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U fn o ść  w e  w ła sn e  s i ły  tw o r z y  
w i e lk ie  n a r o d y  i m o c a r s t w a

J ó z e f  P i ł sud sk i

Wolq N arodu  Polskiego, postawq Jego Armii, s tara  

ziemia piastowska, Slqsk Zaolzański wrócił do Polski. 

W tej radosnej  chwili łqczymy się wszyscy w okrzyku 

na cześć  Najjaśniejszej  Rzeczypospolitej i Armii.

Niech żyje Pan Prezydent  Rzeczypospolitej Polskiej, 

prof. Ignacy Mościcki!

Niech żyje Naczelny Wódz, Pan M arsza łek  Polski
W

Edward Śmigły-Rydz!

Niech żyje Rzqd Rzeczypospolitej! Niech żyje 

sternik naszej polityki zagran icznej ,  Pan Minister 

Józef Beck!

Lotnicy sportowi z uczuciem żołnierskiego przy- 

wiqzania  kierujq się ku swemu przewódcy, Panu 

Genera łow i  Władysławowi Bortnowskiemu, którego 

W ódz Naczelny  postawił w pierwszej linii s t raż ­

ników praw polskich do Slqska  Zaolzańskiego.



RAID BAŁTYCKI AEROKLUBU WARSZAWSKIEGO
D odatn ie  w y n ik i ra id u  ba łkańskiego, 

zorganizow anego w  ro k u  ubiegłym , sk ło ­
n iły  A erok lub  W arszaw ski do u rządze ­
n ia  w  ty m  ro k u  analogicznej im prezy, 
zakreślonej jednakow oż na  nieco szer­
szą skalę. O brano  tra sę  dokoła M orza 
B ałtyckiego i określono cele, k tó re  ra id  
w in ien  osiągnąć.

Cele te  w yznaczała  już  z góry  ży­
wo przez A erok lub  W arszaw ski odczu­
w an a  po trzeba  w zm ocnienia  jego s to ­
sunków  z zagran icą , k tó re  od czasu 
zan iechan ia  im prez challenge‘ow ych i 
im  podobnych u legły  n iepożądanem u 
rozluźnieniu . R ów nolegle z rozw ojem  
polskiego lo tn ic tw a sportow ego wszerz, 
osiągającym  ta k  dodatn ie  rezu lta ty , 
po trzeba  k o n tak tó w  z zagran icą  s ta je  
się ponow nie ak tu a ln a , tym  bardziej, 
że k o n tak ty  te  dać m ogą bardzo  w ie­
le cennych w skazów ek i dośw iadczeń 
d la  codziennej p racy  w ew nętrzne j.

N ajw ażn iejszym i celam i ra id u  były  
zatem  następ u jące :

1) naw iązan ie  bezpośredn ich  k o n ta k ­
tów  osobistych pom iędzy A erok lubem  
W arszaw skim  a aerok lubam i i sp o r­
tow cam i lo tn iczym i zagranicą ,

2) zaznajom ien ie  kół spo rtow o-lo tn i- 
czych tych  k ra jów , z k tó ry m i ry w a li­
zacja  na  polu sportow o-lo tn iczym  jest 
d la  nas pożądana, z organ izacją  i z a ­
dan iam i polskiego lo tn ic tw a spo rtow e­
go.

3) zaznajom ien ie  zagran icy  z z a le ta ­
mi k o n stru k c y jn y m i i użytkow ym i po l­
skiego sp rzę tu  silnikow ego i p ła to w - 
cowego oraz z poziom em  w yszkolenia  
polskich  p ilo tów  sportow ych,

4) doskonalen ie  w łasnych  pilo tów  i 
członków  załóg w  w a ru n k ach  dłuższych

przelo tów  na  obcym  te ren ie  p rzy  k o ­
nieczności p rzestrzeg an ia  bezw zględ­
nej p u n k tua lności i regu larności lotu,

5) w y ra b ian ie  sam ow ystarczalności 
pilo tów  i członków  załóg w zakresie  
obsługi sam olotów  w łasnym i siłam i,

6) n aw iązyw an ie  ko n tak tó w  z za j­
m ującym i się lo tn ic tw em  o rg an izac ja ­
m i akadem ick im i za pośredn ictw em  u- 
czestniczących w ekip ie  ra idow ej 
p rzedstaw ic ie li Pol. A kad. Zw. Zbliż. 
M iędzynar. ,,Liga“.

Po s ta ran n y m  p rzygo tow aniu  tra sy  i 
u w zględn ien iu  w  osta tn ie j chw ili pe ­
w nych zm ian, jak ie  należało  w p ro w a­
dzić w  przelocie p rzez N iem cy, ra id  
p rzeby ł drogę n astęp u jącą : W arszaw a 
— K ow no — R yga — T allin  — H el­
sinki — T u rk u  — Sztokholm  — G6- 
tebo rg  — K openhaga  — H am burg  — 
H aga — B ruksela  — Liege — A n tw er­
p ia  — K olonia — B ielefeld  — E rfu r t — 
B erlin  — Poznań  — W arszaw a. T rasa  
ta  — przechodząc przez 9 p ań stw  — 
w ynosi około 5.000 km  i podzielona by­
ła  n a  13 e tapów  dziennych, p rz e p la ta ­
nych 2 -dniow ym i posto jam i w  odw ie­
dzanych m iastach .

S k ład  ekipy ra idow ej był n a s tę p u ją ­
cy: 2 sam oloty RWTD-10 (piloci R. K al- 
p as i Zb. O leński), 2 sam olo ty  RW D-8 
(pil. St. A bram sk i i K. Kam ocki), 
RWD-17 (pil. M. U rban), 3 sam oloty  
RWD-13 (pil. M. W odziański, A. A n- 
czutin  i J . K rzyżanow ski), RW D-13/TS 
(pil. Wł. S tronczyński) oraz m otoszy- 
bow iec „B ąk“ (pil. B. K ocjan  lub  B. 
P iln iak). W ch arak te rze  członków  za ­
łóg lecieli pp. J. T ereszczenko, J. R ó­
żański, B. Jas trzęb sk i, B. Jankow sk i, 
Wł. Ł aw ruszczuk  i Z. Perzanow sk i

oraz p rzedstaw ic ie le  P. A  Z. Z. M 
.,Liga“, pp. F rankow sk i, C za rreck ' 
i Schabenbeck.

N adm ienić  trzeba, iż z przyczyn  te ch ­
nicznych m otoszybow iec „B ąk“ n ie m ógł 
odbyć p ierw szej połow y ra id u , p ro w a­
dzącej przez k ra je  b a łtyck ie ; dołączył 
się on do ek ipy  w H am burgu , o d b y w a­
jąc  w raz  z n ią  pozostałą część trasy .

P rag n ien iem  naszym  je s t dać w  tym  
sp raw ozdan iu  m ożliw ie n a jpe łn ie jszy  
obraz w rażeń  i dośw iadczeń, jak ie  u - 
czestnicy ra id u  zebrali w  ciągu całego 
jego przebiegu. M etodyczne i ch ronolo­
giczne zdanie re la c ji z każdego poszcze­
gólnego e tap u  rów nałoby  się nudzen iu  
czy teln ika  m onotonnym i opisam i p rzy ­
jęć, pow itań , pokazów  itp., k tó ry ch  
p rzeb ieg  był w szędzie m niej w ięcej 
zbliżony, a k tó rych  a trak cy jn o ść  po le­
ga ła  ty lko  na tym , że odbyw ały  się one 
w  coraz to innym  otoczeniu i w śród  
coraz to now ych znajom ości. A tra k ­
cyjność tę tru d n o  je st jed n ak  p rzelać  
na  pap ier.

D latego też ograniczyć się trzeb a  z 
konieczności do pew nych sk ró tów  i 
syntez, ob razu jących  całość ra idu .

P rzy  s ta rc ie  z W arszaw y w  dn iu  3 
w rześn ia  w a ru n k i a tm osferyczne  nie 
by ły  najlepsze. N iski pu łap , zm usza ją­
cy do lo tu  p rzy  sam ej z iem i na  czę­
ści tra sy  do K ow na, s łaba  w idzialność 
i p rze lo tne  deszcze, a zw łaszcza m ało 
pocieszająca prognoza n a  najb liższe  dni 
zdecydow ały o tym , że zosta ł o statecz­
n ie zan iechany  p ro je k t zab ran ia  na ra id  
szybow ca „Sokół“ na holu. Zespół w y­
ruszy ł za tem  w  składzie  w yżej poda­
nym . W m ia rę  posuw an ia  się ra id u  na  
północ pogoda p o p raw ia ła  się. R ów no­



55 — 60 km /godz. p rzy  zi&~ a 90 
km /godz. na w ysokości 400 m. S ta r t 
odbyw ał się dosłow nie „z rę k i“ ko le­
gów i obsługi, k tó rzy  do osta tn ie j n ie ­
m al chw ili p rzed  oderw aniem  się m a­
szyny od ziem i p rzy trzym yw ali ją  za 
skrzydła. Pocieszny by ł też w idok p ra ­
w ie pionow o s ta r tu jący ch  „ósem ek44, 
„ trzy n astek 14 a n aw et „dziesią tek44. P o ­
niew aż p rzy  lądow an iu  w  K openhadze 
panow ały  zbliżone w aru n k i, dało to 
okazję jednem u  z naszych asów  n ap ę ­
dzenia  em ocji m iłym  D uńczykom . Po 
przy jściu  do lo tn iska  zaprodukow ał on 
szybkość m in im alną  „ósem ki44 n a  w y ­
sokości 50 m etrów  nad  hangarem , sto ­
jąc  przez p a rę  m in u t nad  jego dachem  
E fek t był całkow icie osiągnięty.

We w szystk ich  odw iedzanych m ia ­
stach, z w y ją tk ie m  K ow na i m iast n ie-

cześnie jed n a k  w lecieliśm y w  strefę, 
k tó rą  zalegały  dym y z pa lących  się 
w ielk ich  obszarów  leśnych  w  Sow ie­
tach. D ym y te  zalegały  całą n iem al 
Łotwę, Estonię i po łudn iow ą część 
F in land ii w  postaci m ało  p rze jrzyste j 
zaw iesiny  od poziom u 150 m wzwyż. 
Z w ysokości około 300 m  ziem ia by ła  
chw ilam i słabo w idoczna, a w oń dym u 
sp raw ia ła  p rzykrość p rzy  oddychaniu .

O graniczona dym am i w idzialność 
by ła  n aw et przyczyną w ypadku , k tó re ­
m u uległ w T allin ie  p ilo t Zb. O leński. 
W ytracając  przed lądow aniem  w yso­
kość korkociąg iem  n ad  zam gloną po­
w ierzchn ią  jeziora, z k tórego było po­
dejście  do lo tn iska, zaczepił podw oziem
0 wodę, uszkadzając  sam olot i dozna­
jąc  — n iegroźnych zresz tą  — kontuzji.

Znaczne zadym ien ie  pow ie trza  d a ­
w ało  się zw łaszcza odczuć w przelocie 
nad  m orzem  z T allina  do H elsinek, 
gdyż pow ierzchn ia  w ody z lew ała  się 
zupełn ie  z m ało p rze jrzy stą  a tm osferą , 
czyniąc k ilkudziesięciom inu tow y lo t 
n iem al całkow icie ślepym .

Pew ne tru d n o śc i n ap o tk a ł ra id  ró w ­
nież na  odcinku H elsink i -— T urku . Po 
parogodzinnym  oczekiw aniu  na roze j­
ście się m gły  n a  lo tn isku  w H elsinkach
1 o trzym an iu  korzystnego kom u n ik a tu  
sam oloty  w y starto w ały  do T urku . Po 
k ilk u n as tu  m in u tach  lo tu  górzysta  
m iejscow ość i zupełne obniżenie się 
p u ła p u  zm usiły  do p rzeb ijan ia  się przez 
400-m etrow ą w a rs tw ę  chm ur, nad  k tó ­
rą  sam oloty  doleciały  n iem al do sam e­
go T urku , gdzie p rze rw y  w  chm urach  
pozw oliły na  ła tw e  zejście do lo tn iska.

P ozostała  część tra sy  p rzeb y ta  zosta­
ła w  w a ru n k a ch  p rzy jem nej, a czasem  
n aw et bardzo  p ięknej pogody. P ew ­
nych  em ocji dostarczy ł jedyn ie  s ta r t  z 
G óteborga do K openhag i p rzy  w ietrze

G rupa u czes tn ikó w  raidu  na lo tn isku  w  R ydze.

Pow itanie w  K ow nie. P rzem aw ia  prezes A ero k lu b u  L itew skiego , prof. Żem ajtis.

m ieekich, k u lm in acy jn y m  p u n k tem  w i­
zyty  by ły  pokazy w  locie, w ykonyw ane 
przez uczestn ików  ra idu . C ieszyły się 
one ogrom nym  zain teresow aniem , za­
rów no fachow ców , jak  i tłum ów  p u ­
bliczności, k tó rą  a erok luby  m iejscow e 
ściągały  na  lo tn iska  p rzy  pom ocy o- 
głoszeń w  pras ie  a n aw et p laka tów , 
roz lep ianych  w  m ieście. P rog ram , 
trw a ją cy  około P /2 godziny, obejm ow ał 
pokazy ak ro b acji na  RWD-10 i RWD-17 
oraz pokazy w łaściw ości lo tnych  
RWD - 8 i RWD - 13. Osobny p u n k t 
stanow iły  lo ty  „B ąka44. A krobacja, w y­
konyw ana  bardzo śm iało, ale  jednocze­
śnie z w ielką p recyzją  przez R. K alpasa  
i Zb. O leńskiego, by ła  podstaw ą a tra k ­
cyjności pokazów  i n ap e łn ia ła  zaw sze 
szpalty  p ism  opisam i i zdjęciam i. Na za ­
kończenie pokazów  odbyw ały  się loty 
pasażersk ie  d la  30—40 osób, w skaza­
nych  przez gospodarzy, n a  w szystk ich  
w ielom iejscow ych typach  posiadanych  
p rzez nas na  ra idz ie  sam olotów .

N a szczególne podkreślen ie  zasługu je  
to, że podczas całego ra id u  nie zaszedł 
ani jeden  w ypadek  defek tu  s iln ika  lub 
p ła tow ca. F a k t ten  n ie uszedł także 
uw agi naszych gospodarzy  i w yw oły­
w ał szereg p rzychy lnych  kom entarzy , 
zw łaszcza pod adresem  D ośw iadczal­
nych W arsz ta tów  Lotniczych — w y ­
tw órn i R. W. D.

P ierw sze lądow anie  zespołu ra id o - 
wego poza g ran icam i Polski p rzypad ło  
w  Kow nie. B ardzo serdeczne przyjęcie, 
jak ie  oczekiw ało tam  uczestn ików  ra i­
du  ze strony  m iejscow ego aerok lubu  z 
prof. Żerna jtisem  na  czele, a także sze­
reg  sym patycznych  znajom ości, jak ie  
zostały  tam  zaw arte , w skazu ją , że d a l­
sze zbliżenie ze sportow ym i lo tn ikam i 
litew sk im i trz eb a  uznać za  bardzo  po­
żądane.



W drodze do pom n ika  N ieznanego Ż ołn ierza  w  R ydze.

O rganizacje  i osoby ze sfe r spo rtu  
lotniczego, z k tó ry m i zetknęliśm y się 
n astęp n ie  w  pań stw ach  ba łtyck ich , po ­
za nadzw yczajną  gościnnością p rzy ję ­
cia, okazyw ały  rów nież ra idow i dużo 
zain teresow an ia  fachow ego. W ynika to 
zapew ne stąd , iż w  pań stw ach  tych 
drogi rozw oju  sp o rtu  lotniczego biec 
m uszą analogicznie jak  w  Polsce. Nie 
m a tam  bow iem  m ożliw ości op ieran ia  
rozw oju  sp o rtu  tego  o g rupy  w łaśc i­
cieli p ryw atnych , a p rzeciw nie  — in i­
c ja tyw a  p ań stw ow a lub  społeczna 
przychodzić m usi z pom ocą m a te ria l­
ną i techn iczną  licznym  rzeszom  p ra g ­
nącej la tać  młodzieży. Dokoła naszego 
zespołu ra idow ego  grom adziły  się za 
ty m  w  pań stach  b a łtyck ich  liczne g ro ­
na osób, p ragnących  poby t ra id u  w y ­
k orzystać  d la  zapoznan ia  się z używ a­
nym  u n a s  sp rzętem , m etodam i jego 
w ykorzystan ia , o rgan izacją  lo tn ic tw a 
sportow ego w  Polsce, system am i szko­
lenia, jego kosztam i i t. p. M ożna było 
w  tra k c ie  dz iesią tków  p rzep ro w ad za- M otoszybow iec „B ąk“.

Po zw ied zen iu  u rządzeń  lo tn iska  w  A m ­
sterdam ie. — P laka t zapow iadający po ­
k a zy  w  Y p en b u rg  (Holandia).

nych rozm ów  stw ierdzić, że stosow any 
w  Polsce system  rozw oju  sp o rtu  lo tn i­
czego w  oparciu  o L. O. P. P. je st po­
w szechnie  u z n aw an y  za ideał, a w  sfe­
rach  za jm u jących  się o rgan izacją  lo tn i­
c tw a sportow ego, nazw isko gen. B er- 
beckiego posiada a u to ry te t i p o p u la r­
ność.

N a zaproszenie A erok lubu  Ł o tew ­
skiego uczestn ik  ra idu , adw . J. T e- 
reszczenko, w ygłosił w  Rydze odczyt
0 o rgan izacji polskiego lo tn ic tw a  spo r­
towego, k tó rego  treść  w yw oła ła  duże 
zain teresow anie  i d ługi szereg zapy tań .

O dm ienny by ł rodzaj z a in teresow a­
nia, jak im  otaczano ra id  w  k ra jach  
sk andynaw sk ich  a także w  H olandii
1 w  Belgii. W w ym ien ionych  k ra ja c h  
sp o rt lo tniczy n ie nosi znam ion pow -



szechności i dem okratyczności, k tó re  
go cechu ją  np. w  Polsce.

J e s t on tam  u p raw ian y  d la  p rzy jem ­
ności przez ludzi bogatych, p o s iad a ją ­
cych z regu ły  w łasn e  sam oloty, a czę­
sto  — rów nież w łasne  lo tn iska. A m a­
to r tego sportu , n ie  p osiada jący  w ła ­
snej m aszyny, m oże up raw iać  la tan ie  
na  sprzęcie w y n ajm ow anym  za drogie 
p ien iądze w  odpow iednim  p rzedsię ­
b io rstw ie . S łabe s trony  tak iego s tan u  
rzeczy są tro sk ą  tam te jszych  o rg an i­
zacji sportow o - lotniczych, to też w i­
zyta  nasza by ła  ko rzystną  okazją  do 
zapoznan ia  się z polsk im  system em  
rozw iązyw ania  tych  zagadn ień  i oce­
n ien ia  w yników  naszej p racy  na pod­
staw ie  obserw acji sp rzętu  raidow ego 
a także  w yszkolenia  i postaw y jego 
uczestn ików . Na prośbę gospodarzy, p. 
Tereszczenko w ygłaszał odczyty o o r­
gan izacji polskiego lo tn ic tw a  spo rto ­
w ego w  Stockholm ie i K openhadze; 
echo jednego z tych  odczytów  znalazło 
n aw et w y raz  w  p rzem ów ien iu  b a n ­
kie tow ym , w  k tó ry m  przedstaw ic ie l 
m łodego pokolenia  w y ty k a ł k ie ro w n i­
kom  sp o rtu  lotniczego b ra k  u m ie ję tn o ­
ści rozw ijan ia  lo tn ic tw a  w szerz  w  tym  
stopniu , ja k  to m a m iejsce  w  Polsce.

Rodzaj za in teresow an ia  ra id em  w  
Skandynaw ii oraz w  H olandii i Belgii 
znajdow ał szczególnie c h a ra k te ry s ty ­
czny w y raz  z p rasie, pośw ięcającej ra i-  
dow i dużo m iejsca. Z w raca ła  ona u w a ­
gę w  szczególności na  sk ład  zaw odow y 
ekipy, p o dkreś la ła  jej am a to rsk i cha­
ra k te r  i w y raża ła  podziw  dla  pozio­
m u w yszkolenia  lotniczego i p rzygo­
tow an ia  sp rzętu  do dość długiego 
ra idu , w ykonanego z bezw zględną m i­
n u tow ą  punk tua lnością , w ed ług  p ro g ra ­
mu, zapow iedzianego na  szereg tygo­
dn i naprzód.

P. de M unck, prezes m iędzynarodo­
wego Zw iązku P rasy  Sportow ej „był o- 
czarow any  fak tem , że m iał okazję p ro ­
w adzić z naszym i p ilo tam i d ługą i in te ­
re su jącą  rozm w ę o polityce, o ekonom ii, 
a n aw et i o poezji. P o dkreś la ł doskonały  
pom ysł w ysy łan ia  na  ra id  p ilo tów  n a ­
leżących do e lity  in te le k tu a ln e j“ *).

D ziennik szw edzki ,.Svenska D agbla- 
d e t“ nazw ał ek ipę polską „m ałą e sk ad ­
rą B albo“, inne  pism o podając  tra sę  do­
tychczasow ych ra idów  A. W., suponuje, 
że „ te raz  Polacy polecą chyba do A m e­
ryk i P łd .“.

P oby t w  N iem czech nosił c h a rak te r  
w yłączn ie  tu ry sty czn y  i m ia ł na  celu 
p rzede w szystk im  naw iązan ie  osobi­
stych  znajom ości z n iem ieckim i k o ła ­
m i sp o rtu  lotniczego. W izyta w  N iem ­
czech znalaz ła  n ad er m iły  oddźw ięk, 
k tó rego  w yrazem  by ły  dow ody gościn­
ności A erok lubu  N iem iec i N ar. Socj. 
K orp u su  Lotniczego. U czestnicy ra id u

U P a trz  K u rie r P o ran n y ” z dn  25 .IX br

P rzed grobem  N ieznanego Ż ołn ierza  w  B rukse li. P ośrodku  p. m in. M. M ościcki.

zostali zaproszeni do zw iedzenia szkół 
lo tn iczych w  B ielefeld  i T rebb in , za­
k ładów  B iicker‘a, a także m ieli m oż­
ność w ypróbow an ia  w  locie znakom i­
tego sp rzętu  szybow cow ego i m otoro­
wego n iem ieckiego. W ybitne  w yniki, 
osiągnięte  przez N iem cy na  polu o rg a ­
nizacji i techn ik i lo tniczej m etodam i, 
zbliżonym i do tych, k tó re  s tosu je  się

u nas w  tym  zakresie, pozw ala ją  na 
pełne  o tuchy  spo jrzen ie  w  przyszłość 
polskiego lo tn ic tw a  sportow ego.

Ze stro n y  o rgan iza to rów  ra id u  n a le ­
żą się słow a szczególnej podzięki k ie ­
row n ikom  i personelow i naszych p la ­
ców ek dyplom atycznych  w  tych  w szy­
stk ich  stolicach, k tó re  ra id  odw iedzał. 
Ich  w ielk im  i drobiazgow ym  s taran iom

W  gościnie u  prezesa  A ero klu b u  Belgii, hr. d (O ultrem ont, w  jego z a m k u  w  V arjuse.

Pp.: de Roo — w iceprezes Aer. Belg., hr. d ‘O u ltrem on t — prezes, m in. M. M o­
ścicki, R. S zu ysk i  — sekr. P oselstw a, ko n su l G. V axela ire, S trza łko , J. hem arche.



stw o S p raw  W ojsk., Sztab  G łów ny, L. 
O.P.P., P.L.L. ,;L o t“, „Sepew e“, In s ty tu t 
T echniczny L o tn ictw a i D ośw iadczalne 
W arsz ta ty  Lotnicze. Za poparcie  to A e­
rok lub  W arszaw ski w in ien  je st szcze­
gólną w dzięczność pp. m in. Beckowi, 
gen. L itw inow iczow i, gen. B erbeckiem u, 
m in. K larnerow i, płk. Sokołow skiem u, 
inż. A rndow i, inż. G rzędzielskiem u, inż. 
C hallier oraz dyr. W ędrychow skiem u.

E cha ra idu , a w  p ierw szym  rzędzie 
głosy p rasy  zagran icznej, n iezw ykle  d la  
nas p rzychy lne  i ciekaw e, — podam y w  
n astęp n y m  num erze  „S krzyd la te j" , nie 
chcąc jeszcze bardz ie j opóźniać w y j­
ścia niniejszego num eru .

P ow itan ie  p rzez kolonię po lską  w  Liege. 
O glądanie po lskich  sam olotów . W ręcze­
n ie u p o m in k u  — lam py górniczej p rzez  
prez. N ow aka  w  im ien iu  po lskich  robo t­
n ikó w  w  Belgii.

zaw dzięczać należy, że zespół ra idow y 
p rzybyw ał na  te re n  g run tow n ie  p rzy ­
gotow any, m ając  jako  jedyne  zadanie 
w ypełn iać  sk ru p u la tn ie  p rog ram , u - 
p rzedn io  p rzygotow any. Ze szczególną 
w dzięcznością uczestn icy  ra id u  w spo­
m in a ją  tro sk liw ą  opiekę, jak ą  udzie­
la li im  pp. rad ca  Z ałęski w  K ow nie, 
rad ca  K ro tosk i i ppłk. B rzoskw ińsk i w  
Rydze, rad ca  T yszka i płk. Szczekow - 
ski w  T allin ie, m in. Sokolnicki i pp. 
N arzym scy w H elsinkach, m in. S ta - 
rzew ski, p. F ried rich  i p. G ilew icz w 
K openhadze, konsu l R yszanek w H am ­
burgu , m in. B ab ińsk i i p. S roczyński 
w  Hadze, m in. M ościcki, p. Szuyski, p. 
S trza łko  i p. M arczew ski w B rukseli, 
konsu l K erm en ic  w  A ntw erp ii, oraz 
płk. Szym ański, m jr. S teb lik  i delegat 
,.L otu“ n a  Niemcy, p. W ilczyński, w 
B erlin ie.

P raca  przygotow aw cza, zarów no w 
zakresie  o rgan izacy jnym  jak  i te ch n i­
cznym , zosta ła  p rzeprow adzona z ca ł­
kow itym  pow odzeniem , dzięki p o p a r­
ciu, jak iego raidowi. udzieliło  M in iste r­
stwo S p raw  Z agran icznych , M in ister-

RWD-13 zw ycięzcę  w Locie Małej Ententy

Z in ic ja tyw y  A erok lubu  R epublik i 
C zechosłowackiej zain icjow ane zostały 
zaw ody lo tn ic tw a  sportow ego pań stw  
należących do t. zw. M ałej E n ten ty . 
M ają  się one odbyw ać corocznie. P ie rw ­
sze zaw ody zorganizow ane zosta ły  w 
dn iach  27.VIII do 4.IX  przez Czechów. 
N ależy je odróżniać od o rganizow anych 
już p rzed  k ilkom a la ty  przez Czecho­
słow ację, R um unię  i Jugosław ię  „Lo­
tów  dokoła p ań stw  M ałej E n ten ty  i 
Polsk i". W ów czesnych zaw odach b ra ­
ło udział lo tn ic tw o  w ojskow e, obecnie 
k o n k u rs  dotyczy lo tn ic tw a  sportow ego.

„K onkurs  lo tniczy M ałej E n ten ty" 
obejm ow ał dw ie ka tego rie  p ilotów :

I — zaw odow ców ,
II — am atorów .
K ażda z tych  k a tego rii m ia ła  osobną 

k lasy fikację .
R ów nież sam oloty  dzieliły  się na 

dw ie g rupy :
A — z s iln ikam i o pojem ności do 4 

litrów ,
B — od 4 do 12 litrów .
Na całość zaw odów  złożyły się 3 p ró ­

by: ra id  na  tra s ie  3.274 km  d la  sam olo­

tów  grupy  A i 3.696 km  — dla  g rupy  
B; k o n k u rs  regu larności oraz p róba  
szybkości m aksym alne j na  tra s ie  100 
km .

Polaków  za in te resu ją  ostateczne w y ­
n ik i konkursu . W g rup ie  B, ka teg o ria  I 
(sam oloty m ocniejsze, p ilo tow ane przez 
zawodowców), dw a p ierw sze m iejsca  
zajęli piloci jugosłow iańscy  B lejanović  
i G rohovac na  sam olotach  k o n s tru k c ji 
polskiej — RW D-13 — z czeskim i s il­
n ikam i W alter-M ajo r.

RWD-13 i RW D-8 p ro d u k u je  w  J u ­
gosław ii na  podstaw ie  licencji, naby te j 
od Dośw. W arszt. Lotn., w y tw ó rn ia  lo t­
nicza G. R ogojarsky  S. A. w  B eogra- 
dzie.

W ka tego rii I A zw yciężyli Czesi na  
P rag a  E-117 z s iln ikam i P raga , w  ka t. 
II A — rów nież Czesi na  T a tra  T-201 
z s iln ik iem  T a tra  HM-504, w reszcie w  
ka t. II  B — R um uni n a  C audron  — 
A iglon i M iles H aw k.

W Zaw odach M ałej E n ten ty  b ra ło  
udział ogółem  36 zaw odników : 22 Cze­
chów, 8 Jugosłow ian  i 6 R um unów . 
Sam oloty  rep rezen tow ały  14 w ytw órn i.



D r. i n i  J ó z e f  P a w l ik o w s k i

O rganizacja bezpieczeństw a ruchu lotniczego

A rty k u ł n in ie jszy  będzie pośw ięcony om ów ieniu o rgan iza ­
cji bezpieczeństw a, k tó re j zad m iem  je s t „u ła tw ien ie  o rie n ta ­
cji lo tn ikow i co do k ie ru n k u  lotu, w zględnie n adan ie  m u te ­
go k ie ru n k u  oraz um ożliw ienie lądow ania niezależnie od w a­
run k ó w  atm osferycznych '4.

N ajpo tężn iejszym  czynnikiem  w organ izacji bezpieczeń­
stw a lotniczego je st radio , jak  gdyby spec ja ln ie  w ynalezione 
dla  lo tn ic tw a, w zględnie w p rzew idyw an iu  jego potrzeb . P o ­
za rad iem  w służbie bezp ieczeństw a lotniczego is tn ie ją  n a ­
s tęp u jące  działy: łączności telefonicznej i dalekopisów , dzia ł 
sygnalizacji św ietlnej, dział m eteoro log iczno-naw igacy jny  
oraz dział porządkow o-po licy jny , w spó łp racu jący  ze służbą 
ru ch u  w  p rzep row adzan iu  na lo tn isku  ro low ań, s ta r tó w  i lą ­
dow ań  sam olotów .

D ział rad io lo tn iczy  m a jako  głów ne zadan ie  u trzym yw an ie  
łączności pom iędzy sam olotem  i ziem ią i odw ro tn ie  — poza 
tym  m oże służyć do po rozum iew ania  się m iędzy lo tn isk a ­
mi. O statn io  w  celu odciążenia rad ia  (w ete rze  zaczyna być 
trochę  ciasno!) łączność m iędzy lo tn iskow a coraz częściej od­
byw a się z pom ocą telefonów  i dalekopisów .

W S tanach  Z jednoczonych A m eryk i Północnej oraz w  w ie ­
lu  p ań stw ach  zachodniej E uropy  w szystk ie  lo tn iska  są zw ią ­
zane ze sobą siecią dalekopisów , ko rzysta jących  w w iększo­
ści w ypadków  z połączeń kablow ych. P rac a  dalekopisów  m a 
w iele cennych zalet poza w spom nianym  już w yżej odcią­
żeniem  rad ia :

da lekopisy  nie w ym agają  sta łe j obsługi — p rzy jm ow anie  
pism  odbyw a się zupełn ie  sam oczynnie,

p rzy  p racy  na  dalekop isach  pozostaje zaw sze dow ód n a ­
dania , co m a szczególne znaczenie d la każdej służby ruchu ,

dalekop isy  p racu ją  ze znaczną szybkością, dochodzącą do 
350 lite r  na min., podczas gdy rad io te leg ra f da je  ty lko  m a­
k sim um  125 lite r,

dzięki p rzekaźn ikom  dalekop isy  m ogą p racow ać na dow ol­
ne odległości,

obsługa dalekop isów  je s t bardzo  ła tw ą, p rzy  czym  m ożli­
w e je s t n ad aw an ie  w iadom ości n ie ty lko  pom iędzy dw om a 
pu n k tam i, ale  i z jednego p u n k tu  do dow olnej ilości pozo­
s ta łych  p u n k tó w  sieci.

P ro g ram  p rac  dalekopisów  obejm uje: kom u n ik a ty  m e te ­
orologiczne, w iadom ości o s tarc ie  i lądow an iu  sam olotów , 
k o m u n ik a ty  a larm ow e, zam ów ienia  na  m iejsce  oraz w szy st­
kie  inne  w iadom ości i okólniki z zak resu  służby ru ch u  i eks­
p loa tacji lin ii lotniczych.

P ro g ram  działalności s tac ji naziem nych  radio , służących 
d la  om ów ionej w yżej łączności ziem i z sam olotem , obejm uje: 
nad aw an ie  ogólnych kom unikatów , dotyczących w aru n k ó w  
lądow an ia  i lotu, k om un ika tów  m eteorologicznych, k o m u n i­
k a tó w  alarm ow ych , w skazów ek co do w ysokości lo tu  i w re ­
szcie ok reś lan ia  k ie ru n k u  • lo tu  sam olotu  lub  też jego m ie j­
sca znajdow an ia  się, tj. w ykonyw an ie  czynności rad iogon io- 
m etrycznych.

C ała ta  rad io k o m u n ik ac ja  pom iędzy ziem ią i sam olotem  
w  E urop ie  odbyw a się w yłączn ie  z pom ocą te leg ra fu , podczas 
gdy w  A m eryce s tosu je  się fonię. T rudność  w prow adzen ia  
fonii w  E urop ie  tłum aczy  się w ielo języcznością naszej części 
ziem i w  po ró w n an iu  np. z obszaram i A m eryk i Płn., gdzie 
p an u je  w szechw ładn ie  język angielsk i. N iezależnie od tej 
w ielojęzyczności, są poza ty m  zdan ia, że porozum ien ie  na  
te leg ra f je s t w łaśc iw ie  daleko pew niejsze , prostsze, a p rzy  
użyciu K odów  prędsze i bardz ie j zrozum iałe  od połączenia 
telefonicznego.

S p raw y  u ję te  w  p ierw szych  p u n k ta ch  p ro g ram u  ko m u n i­
kac ji rad iow ej są zrozum iałe  i jasne  sam e przez się. Należy 
ty lko  nadm ien ić  w  sp raw ie  kom u n ik a tó w  m eteorologicz­
nych, będących  zakresem  działu  służby m eteorologicznej, że 
w  k o m u n ik a tach  tych  z aw arte  są obecnie dane  n ie ty lko  m e­
teorologii płaszczyźnianej, ale i p rzestrzen n e j. L o tn ik  o trzy ­
m u je  np. dane dotyczące rozk ładu  te m p e ra tu r  na  jego tra s ie  
w  zależności od w ysokości, rozk ładu  chm ur n a  szlaku  itp. 
Jed n y m  z na jg roźn ie jszych  w rogów  now oczesnego sam olo tu  
kom unikacy jnego  jest, jak  w iadom o, oblodzenie. Is tn ie jące  
czynne środk i w a lk i z ty m  w rog iem  są n ie ste ty  do dziś dn ia  
jeszcze połow iczne, w obec czego sam olot m usi często b ron ić  
się od oblodzenia b ie rn ie , tj. un ikać  stre f, w  k tó ry ch  to z ja ­
w isko może m ieć m iejsce. J a k  stw ierdziły  liczne do św iad ­
czenia, na jn iebezp ieczn iejszą  s tre fą  pod w zględem  oblodzenia

są tak  zw ane fron ty , tj. g ran ice  m asy zim nego i ciepłego 
pow ietrza . S tąd  w ażne je s t d la  załogi sam olotu  w iedzieć, jak  
przechodzi w  p rzestrzen i pow ierzchnia, dzieląca te  m asy, by  
albo lecieć nad  tą  pow ierzchnią, albo też p rzecinać ją  w  m oż­
liw ie p ros topad łych  k ie ru n k ach . Podobnie  m a się i z in ­
nym i z jaw iskam i a tm osferycznym i. S tąd  w ięc k o m un ika ty  
m eteorologiczne s ta ją  się d la sam olotów  kom unikacy jnych , 
k tó re  m uszą lecieć po sw ych szlakach  dzień w  dzień, a p rze ­
la tu jąc  1000 k ilom etrów  zaw sze m ogą napo tkać  niepogodę, 
p raw dziw ym  źródłem  w skazów ek co do w yboru  tra sy  i w y­
sokości lo tu  na  tej trasie .

O czyw iście w  celu w ydaw an ia  tak ich  kom un ika tów  m usi 
istn ieć odpow iednio sp raw n a  służba m eteorologiczna, k tó ra  
opracow uje  m a te ria ł do tych  kom un ika tów  na zasadzie w ia ­
dom ości z ościennych k ra jó w  i w łasnej sieci obserw acy jne j, 
p o p arty ch  danym i o trzym anym i z p rzep row adzanych  p a ro ­
k ro tn ie  w  ciągu dn ia  lotów  m eteorologicznych na  w szyst­
k ich  głów niejszych lo tn iskach. T aka  służba m eteorologiczna 
m usi m ieć w  sw oim  rozporządzen iu  w łasne  stac je  rad iood - 
biorcze oraz korzystać  w  szerokiej m ierze  z ogólnej służby 
łączności.

N a jw ażn ie jszym  jed n ak  zadan iem  ra d ia  w  lo tn ic tw ie  je st 
sp raw a  podana  w o sta tn im  punkcie  p ro g ram u  działalności 
rad io stac ji naziem nych, tj. rad iogoniom etria.

R ad iogoniom etria  lotn icza dzieli się n a  w łasn ą  i obcą. 
O kreślen ia  te  sto su ją  się do sam olotu. R ad iogoniom etria  p rze ­
p row adzana  p rzez stac je  naziem ne będzie rad iogoniom etrią  
obcą. Z asada je j je s t p raw dopodobnie  w szystk im  znana. Dwie 
rad io stac je  naziem ne za pom ocą an ten  k ie runkow ych  lub 
też an ten  s ta łych  połączonych z cew kam i k ie runkow ym i 
o k reś la ją  k ie runek , w  k tó ry m  w  s to sunku  do n ich  zn a jd u je  
się sam olot (w łaściw ie jego s tac ja  nadaw cza). Przecięcie  się 
tych  k ie ru n k ó w  da je  na  m apie  p u n k t znajdow an ia  się sa ­
m olotu. W n iek tó rych  w ypad k ach  (np. gdy sam olot leci w  
stronę  jak ie jś  rad io stacji) d la  sam olotu  w y starcza  w  zu p eł­
ności określen ie  jego k ie ru n k u  lotu, w zględnie  podanie  m u, 
czy on z tego k ie ru n k u  n ie zbacza.

G dy chodzi o określen ie  pu n k tu , konieczne je st oczywiście 
dodatkow e porozum ienie  się ze sobą rad io stac ji naziem nych. 
S p raw a  ta  rozw iązu je  się najczęście j p rzy  pom ocy te lefonu, 
p rzy  czym  (tu  każd a  m in u ta  je s t droga!) m usi istn ieć te le ­
foniczna sieć, w iążąca  te  s tac je  bezpośrednio  z pom inięciem  
w szystk ich  cen tra l, p rze łączeń  itp. W ten  sposób rów nolegle  
do sieci dalekopisów  m usi istn ieć  w  służbie bezpieczeństw a 
w łasn a  sieć telefoniczna. Bez te j łączności, będącej p ra w d z i­
w ym  fu n d am en tem  bezpieczeństw a, n ie  pom ogą oczywiście 
w szystk ie  inne, n a jb a rd z ie j now oczesne w ynalazk i, gdyż nie 
będą  one m ogły pracow ać  w  n o rm alnych  w arunkach .

Rys. 1. Ilość pom iarów  radiogoniom etrycznych, w yko n a n ych  
przez radiostacje n iem ieckie  w  poszczególnych latach

R adiogoniom etria  n aziem na (obca) m a  bardzo  duże zalety. 
R adiostacje, n ie będąc sk rępow ane  m iejscem , m ogą posiadać 
dow olnie w ielk ie i p recyzy jn ie  w ykonane  an teny  i inne



urządzen ia  rad iow e, m ogą m ieć odpow iednio w yszkolony 
personel, k tó ry  p racu je  spokojnie, nie będąc niczym  ab so r­
bow any. Ł a tw a  je st ko n tro la  tak ich  stacji, ła tw e  w yelim i­
now anie  m iejscow ych błędów . Nic też dziw nego, że d ok ład ­
ność odczytów  przy  rad iogoniom etrii obcej je s t w ielka. P o ­
m im o to jed n ak  po w sta je  w  lo tn ic tw ie  konieczność posiłko­
w an ia  się rad iogon iom etrią  w łasną , tj. ko rzystan ie  z rad io - 
gon iom etrów  pokładow ych.

W zw iązku z rozw ojem  ru ch u  sam olotow ego, rad io stacje  
naziem ne zaczynają  być przeciążone (patrz  rys. 1). Sam olot 
proszący o w yznaczenie m u jego m iejsca  znajdow an ia  się, 
a n aw et w p ro st k ie ru n k u  lotu, może n apo tkać  się z za ję ­
ciem  rad io s tac ji przez inny  sam olot. A by dopom óc tem u  cho­
ciażby częściowo, na  lo tn isku  be rliń sk im  w  T em pelhofie is t­
n ie ją  już trzy  rów nolegle  p racu jące  rad io stacje , k tó re  dzielą 
m iędzy sobą całą p racę  p row adzen ia  sam olotów . N ależy tu  
w y jaśn ić  poza tym , że całe N iem cy podzielone są n a  poszcze­
gólne okręgi bezp ieczeństw a ru ch u  lotniczego; sam olot, p rz e ­
la tu jący  przez Niem cy, obsług iw any  je s t przez poszczególne 
ośrodki tych  okręgów  w m ia rę  zm iany m iejsca  jego znajdo ­
w an ia  się. W St. Z jedn. Am. P łn . rzecz m a się trochę  in a ­
czej. T am  np. sam olot bez w zględu na  to, gdzie się zn a j­
duje , zaw sze je st obsług iw any  przez ośrodek bezpieczeństw a 
lo tn iska  docelowego. Rola ośrodka bezp ieczeństw a lo tn iska  
odlotow ego ogranicza się ty lko  do zaw iadom ien ia  lo tn iska  
docelowego o s ta rc ie  sam olotu.

W racając  te raz  do opisu ra d io stac ji berlińsk ich , należy  po­
dać, że p ie rw sza  z nich, o mocy 1,5 k w  (nad. na  fa li 333 kc 
odbiór na  336) p row adzi w szystk ie  sam oloty  lecące do B er­
lina oraz p rzez okrąg  berliń sk i. D ruga  rad ios tacja , o m ocy 
0,1 kw  (nad. i odbiór na  fa li 322 kc) prow adzi sam oloty  le ­
cące do B erlina , k tó re  znalaz ły  się już  w  bezpośredniej b lis ­
kości lo tn isk a  (s tre fa  m niej w ięcej o p rom ien iu  30 km). S pe­
c ja lnym  zadan iem  te j s tac ji je s t p rzep row adzen ie  sam olotów  
nad  lo tn isko przez chm ury  oraz dokonyw anie  z n im i lądo­
w ań  w ed ług  system u ZZZ, o czym  będzie m ow a jeszcze d a ­
lej. T rzecia rad io s tacja , o m ocy 0,8 kw  (nad. na  fa li 327, od­
b ió r na  345 kc) prow adzi w szystk ie  sam oloty  o d la tu jące  od 
B erlina  do g ran ic  okręgu  berlińskiego.

Jeże li jed n ak  sam olot chce określić  sw oje położenie, to 
oczyw iście m usi on m ieć do p om iaru  dw ie rad io stacje , a w ła ­
ściw ie n a jlep ie j trzy , gdyż trzeci pom ia r k ie runkow y  pozw a­
la m u  od razu  sp raw dzić  dokładność całej operacji rad io - 
goniom etrycznej. G dy w szystk ie  trzy  rad io stac je  będą po­
s iada ły  inną  długość fali, to przed  każdym  pom iarem  z a j­
dzie konieczność p rz e s tra jan ia  odb iorn ika, co w płyn ie  na  
p rzed łużen ie  czasu pom iarów ; n ie należy  zaś zapom inać, że 
sam olot n ie  stoi w  m iejscu , lecz sta le  zm ienia sw oje poło­
żenie, p rzed łużen ie  w ięc pom iarów  w iąże  się tu  ze zm n ie j­
szeniem  ich dokładności. Poza ty m  w  czasie pom iarów  do­
w olnie w y b ran a  rad io stac ja  naziem na m oże w prost przestać  
działać, np. dan a  rozgłośnia może w łaśn ie  w  te j chw ili za­
kańczać swój p rogram .

W celu zarad zen ia  ty m  w adom  rad iogoniom etrii w łasnej, 
w  E urop ie  s tw orzono te raz  spec ja lny  system  rad io stac ji n a ­
ziem nych, rozm ieszczonych u w ierzchołków  w zajem nie  na  
siebie nadchodzących  tró jk ą tó w , służących jedyn ie  d la  celów  
n aw igac ji w łasne j. T rzy  rad io s tac je  każdego tró jk ą ta  posia­
d a ją  jed n ą  i tę  sam ą długość fa li oraz  pew ną określoną o k re ­
sowość te rm in ó w  pracy . W ten  sposób p ie rw sza  s tac ja  d a ­
nego tró jk ą ta  n ad aje  w  ciągu 5 sek. swój znak  w yw oław czy, 
w  ciągu następ n y ch  47 sek. znak  ciągły, znów  w  ciągu 5 sek. 
swój znak  w yw oław czy, po czym  n astę p u je  3 sek. przerw a, 
po up ływ ie k tó re j zaczyna działać w  tym  sam ym  porządku

R ys. 2. W ykres  drogi sam olotu  lecącego w edług sygnałów  
radiostacji lo tn iska  docelowego (hom ing device).

R adionaw igac ja  w łasna  całkow icie un iezależn ia  sam olot od 
rad iostacji naziem nych. P rac a  odbyw a się tu  oczyw iście w  
znacznie gorszych w a ru n k a ch  niż na  ziemi. N ależy liczyć się 
z b łędam i w  odbiorze, pow odow anym i e lek trom agnetyczny ­
m i w łasnościam i m asy sam olotu. Chcąc lecieć po lin ii p ro ­
stej, p ilo t m usi, ja k  to  w skazu je  rys. 2, w prow adzać  stale  
pop raw kę na  w ia tr  (lecieć pod pew nym  kątem ), gdyż 
w  przeciw nym  raz ie  będzie on leciał po k rzyw ej. C ała ap a ­
r a tu ra  odbiorcza je st tu  m niej p recyzy jną, ale za to is tn ie je  
m ożliw ość ko rzystan ia  z silnych stac ji naziem nych, podczas 
gdy rad iogon iom etria  obca m usi n a s tra ja ć  się zaw sze na sto ­
sunkow o słabe stac je  pok ładow e sam olotu , poza ty m  przy  
rad iogon iom etrii w łasne j pom iary  rob i członek załogi, k tó ry  
w ie  o tym , że w szelka om yłka w  tych  pom iarach  może go 
kosztow ać n aw et życie, podczas gdy p rzy  rad iogoniom etrii 
obcej w szelk ie  pom iary  d la  sam olotu  rob i człowiek zupełn ie 
z tym  sam olo tem  nie zw iązany.

Zasadniczo  do pom iaru  w  rad iogon iom etrii w łasne j m oże 
służyć n a  ziem i dow olna rad iostacja . Jeże li chodzi o k ie ru ­
nek  lo tu  do danego lo tn iska, spełn i tu  zupełn ie dobrze swe 
zadan ia  np. jak a ś  rozgłośnia rad iow a, położona w  bezpo­
ś redn iej b liskości lo tn iska  docelowego — R aszyn koło W ar­
szaw y itp.

Rys. 3. U kład  radio la tarni w  Europie.

d ru g a  i trzec ia  s tac ja  tego  tró jk ą ta , dzięki czem u cały po­
m iar, obe jm u jący  pelengow anie  trzech  pu n k tó w  na ziemi, 
ogranicza się do 3 m inu t. N a rys. 3 podany  je s t uk ład  is tn ie ­
jących  obecnie i p ro jek to w an y ch  tró jk ą tó w  radiow ych.

O becnie pew ną now ością w  dziedzinie rad iogoniom etrii 
w łasne j s tanow i w prow adzen ie  do uży tku  radiokom pasów , 
dzięki k tó ry m  p ilo t m a  m ożność na  p rzyrządzie  w skazów ko­
w ym  obserw ow ać bezpośredn io  n ie ty lko  pew ien  k ie ru n e k  
lotu, ale rów nież i odchylenia  od tego k ie ru n k u , podane bez­
pośredn io  w  stopniach .

Z asada  dz ia łan ia  rad iokom pasu  je s t n a s tęp u jąca : na  sa ­
m olocie zn a jd u je  się zw ykła  a n ten a  k ie ru n k o w a  (lit. A na 
rys. 4), k tó ra  obraca  się dookoła sw ej p ionow ej osi (lit. C) 
z pew ną s ta łą  określoną szybkością, w  zw iązku z czym  w  od­
b io rn iku  sam olotow ym , zw iązanym  z tą  an teną, m ax im a i m i­
n im a odb ioru  jak ie jś  rad io stac ji naziem nej, na  k tó rą  je st 
n astro jo n y  ten  odb io rn ik  będą w ystępow ały  okresowo, p rzy  
czym  każde m ax im um  będzie m iało  m iejsce dw a razy  pod­
czas pełnego obro tu  an teny , w  chw ili gdy jej płaszczyzna 
będzie zw rócone w  k ie ru n k u  w yżej om ów ionej rad io s tacji 
n aziem nej, o czym  w iem y z podstaw  nau k i o radio.

Na osi an ten y  obok siln ika  obracającego  tę  an ten ę  (lit. B) 
osadzona je s t p rąd n ica  dw ufazow a p rąd u  zm iennego, k tó ra  
dzięki m echan icznem u  jej zw iązaniu  z an ten ą  d a je  p rą d  tej



sam ej częstotliw ości, co i zm iany  m axim ów  w  odbiorniku . 
P rzy  pom ocy dw óch cew ek, w zajem nie  do siebie p ro s to p a­
d łych i  ustaw ionych  w  ok reślonym  sto sunku  do osi pod łuż­
nej sam olotu, p rąd n ica  stw arza  w iru jąc e  pole m agnetyczne. 
W tym  polu  u s taw ia ' się cew kę, po k tó re j przechodzi p rą d  
odb iorn ika  an teny . C ew ka ta  m a m ożność ru c h u  obro tow e­
go. D zięki w spó łdzia łan iu  p rą d u  w  cew ce odb io rn ika  i po la  
w iru jącego, cew ka zajm ie zaw sze określone położenie, odpo­
w iadające  k ie ru n k o w i m ax im um  odb ioru  an teny , czyli w sk a ­
że w  s to sunku  do osi podłużnej sam olotu  (w łaściw ie w  s to ­
su n k u  do u k ład u  cewek) k ie ru n ek  rad io stac ji naziem nej. Do­
k ładność u s taw ien ia  się cew ki n ie  będzie p rzy  tym  leżeć 
w  ostrości m aksim um  odbioru, ani też w  ostrości m inim um , 
co m a  m iejsce  p rzy  rad iogon iom etrii zw ykłej (przy pom ia­
rach  w y konyw anych  na  słuch), lecz w  całokształcie w pływ u  
w zajem nego sił e lek trom agnetycznych  p rą d u  p rz ep ły w ają ­
cego przez cew kę oraz pola stw orzonego przez p rądn icę  pod ­
czas całego ob ro tu  tego pola. W skazania  cew ki będą  więc 
bardzo  dok ładne i s tałe.

N a sam olocie m ogą is tn ieć  rów nolegle  dw a przy rządy  
w skaźn ikow e (cewki ze w skazów ką p rzesu w ającą  się w zdłuż 
ta rczy  z ką to w ą  podziałką). Jed en  z tak ich  p rzy rządów  u s ta ­
w ia się w  kab iine  p ilota, d ru g i w  kab in ie  obserw atora. (Lit. 
I i H  na rys. 4).

Rys. 4. Radio kom pas sam olotow y.

P ozostałe  lite ry  n a  rys. 4o znaczają: D — w zm acniacz od­
b io rn ika, F  — a p a ra tu ra  rozrządcza (n as tra jan ie  i reg u lac ja  
odbiornika), E — p rądn ica , J  — b a te r ia  akum ula to rów , G — 
słuchaw ki, K  i L — łączniki.

W S tan ach  Z jednoczonych Am. P łn . bardzo  w ie lk ie  roz­
pow szechnienie  p osiada ją  ra d io la ta rn ie  w ielk iego zasięgu, 
p ok ryw ające  całą A m erykę  siecią określonych  k ierunków . 
Z asada  dz ia łan ia  tych  ra d io la ta rn i je s t n astęp u jąca . D w ie 
a n ten y  k ie ru n k o w e  n ad a ją  w  dw óch k ie ru n k ac h  o b e jm u ją ­
cych pew ien  k ą t  jed n a  lite rę  A, d ru g a  zaś iite rę  N. L itery  
te  są tak  dobrane, że k ro p k a  i k re sk a  jednej lite ry  z k resk ą  
i k ro p k ą  d rug ie j lite ry , słuchane  z te j sam ej odległości (środ­
ka k ą ta  objętego k ie ru n k am i anten) da ją  ton  ciągły. Gdy 
w ięc lo tn ik  słyszy p rzew agę  jednej lite ry  lub  też ty lko  tę 
jedną  lite rę , to wie, z jak ie j s trony  k ą ta  (głównego k ie ru n ­
ku) się zn a jd u je  i posiada jąc  n a  sw ym  sam olocie zw ykły  
rad ioodb io rn ik  m oże z ła tw ością  dolecieć do lo tn iska, m a ją ­
cego ow ą ra d io la ta rn ię  k ie runkow ą.

G dy tak ich  la ta rn i je s t znaczna ilość, a n ad aw an e  przez 
n ie  k ie ru n k i w zajem n ie  się k rzyżu ją , d la  u ła tw ien ia  o rien - 
tan c ji ra d io la ta rn ie  dz ia ła ją  z p rzerw am i, p rz y  czym  w  o k re ­
sie tak ich  p rze rw  n a d a ją  swój znak  w yw oław czy, np. W a­
sh ing ton  n ad aje  lite ry  W A itp.

B ardzo znaczna ilość la ta rn i p ra cu je  obecnie jednocześnie 
n a  dw óch częstotliw ościach. N a jednej n ad aw an y  je s t k ie ­
runek , tj. zachodzi w łaściw a dzia łalność rad io stacji, na  d ru ­
giej zaś częstotliw ości n ad aw an e  są kom un ika ty , np. m eteo. 
O dbiorn ik i na  sam olocie posiada ją  podw ójne filtry , pozw a­
la jące  p ilo tow i odb ierać  w skazan ia  k ierunkow e, zaś jednem u  
z członków  załogi kom unika ty .

D odatkow e p u n k ty  o rien tacy jn e  p rzy  tym  system ie ra d io ­
la ta rn i załoga sam olotu  o trzym uje  z przecięcia  się „ stru m ie ­
ni k ie runkow ych" dw óch la ta rn i.

S ystem  am ery k ań sk i posiada n astęp u jące  zalety:
1) u suw a konieczność posiadan ia  n a  ziem i w yszkolonego 

personelu , gdyż rad io stac je  k ie ru n k o w e  dz ia ła ją  sam oczynnie,
2) odb iorn ik i na  sam olocie m ogą być zupełn ie  słabe.

N atom iast w adam i system u am erykańsk iego  są:
1) b ardzo  znaczne koszty  in s ta lacy jn e  oraz
2) trudnośc i w y k o rzy stan ia  rad io stacji, gdy lo ty  odbyw ają  

się n ie w ed ług  ściśle określonych  k ierunków , w zględnie gdy 
z pow odu jak ichko lw iek  p rzyczyn lo tn ik  m usia ł zejść z o k re ­
ślonego k ie ru n k u .

W zw iązku  z pow yższym  system  am ery k ań sk i może być 
stosow any ty lko  gdy m a się do czynienia z n iew ie lką  w  s to ­
su n k u  do danego  obszaru  ilością lin ii często p rze la tyw anych . 
N ależy dodać, że o statn io  p rzep isy  am ery k ań sk ie  p rzew idu ją  
posiadan ie  przez sam oloty  rów nież goniom etrów  pokłado­
w ych, k tó re  pozw oliłyby znaleźć drogę do lo tn iska  po zejściu  
z zasadniczego k ie ru n k u  rad io la ta rn i.

O ile w  czasie dobrej pogody lo ty  w szystk ich  sam olotów  
są w łaściw ie  n ieskrępow ane, o ty le  gdy w idoczność spada, 
ru ch y  sam olotów  m uszą być już  uzależnione od w skazów ek 
poszczególnych ośrodków  bezpieczeństw a. W n iek tó rych  p a ń ­
stw ach  te  ograniczenia  sw obody dotyczą całego te re n u  tych  
państw , w  innych  zaś ty lko  pew nych  s tre f, w  pozostałych  
zaś m iejscach  lo ty  m ogą być dow olne. C h arak terystyczny  
p rzy k ład  tego m am y w  Anglii, gdzie poza pew nym i stre fam i 
ogran iczen ia  ru ch u  sam olotow ego p rzy  zm niejszonej w idocz­
ności zew nętrzne j dotyczą ty lko  w ysokości lotu. W tym  celu 
zostało s tw orzone i w prow adzone w  życie od 1 lu tego b. r. 
b ardzo  p roste  i ła tw e  do zap am ię tan ia  p raw o  ok reśla jące  
jak ie j w ysokości (w łaściw ie jak ich  wysokości) pow in ien  trz y ­
m ać się lecący  w edług  danego k u rsu  sam olot by  n ie zetknąć  
się z sam olotem , lecącym  w  przeciw nym  k ie ru n k u . P odobne 
p raw o  is tn ie je  rów nież w  A m eryce P łn . gdzie, ja k  już o ty m  
by ła  m ow a, p row adzen ie  sam olotów , znajdu jących  się w  je d ­
nym  i ty m  sam ym  m iejscu  nad  pow ierzchn ią  ziemi, należy  
do różnych ośrodków  bezpieczeństw a, w  zależności od tego, 
do jak iego  lo tn isk a  sam olot leci. P raw o  am erykańsk ie  je st 
ba rdz ie j ogólne od angielsk iego i n ie rozróżnia  w ysokości d la  
poszczególnych kursów . W A m eryce po p ro s tu  sam olo ty  le ­
cące w ed ług  k u rsó w  0-179° m uszą p rzebyw ać na  w ysoko­
ściach n iepa rzystych  1000 stóp, zaś sam oloty  lecące w edług  
k u rsó w  180° — 359° m uszą  p rzebyw ać n a  w ysokościach  p a ­
rzystych  1000 stóp.

Gdy jed n ak  sam olo t w la tu je  w  s tre fę  danego lo tn iska, tj. 
m niej w ięcej w  k rą g  o p rom ien iu  30 km , leżący dokoła te ­
go lo tn iska, to p rzy  zm niejszonej w idoczności zew nętrznej 
zależność tego sam olotu  od ośrodka bezp ieczeństw a lo tn iska  
m usi następow ać  z reguły.

N iek tó re  sam oloty  m ogą być po  p ro s tu  za trzym yw ane  na  
g ran icy  tak ich  stref. N adaje  się im  ty lko  pew ną w ysokość 
k rążen ia  aż do chw ili, w  k tó re j ośrodek bezp ieczeństw a b ę ­
dzie się m ógł dan y m  sam olo tem  zająć  i doprow adzić go do 
lo tn iska. W zw iązku z pow yższym  w  A m eryce pow stały  na  
u sta lonych  szlakach  lo tn iczych spec ja lne  sygnałow e rad io ­
stac je  (F an a irw ay s m arkers), tw orzące jak b y  ścianę (zapo­
rę  sygnałow ą) d la  w skazan ia  sam olotom , że o rzek racza ją  
g ran icę  s tre fy  danego lo tn iska.

O czyw iście w  w y p ad k ach  złej pogody całe k ierow nictw o  
ru ch u  w  danej s tre fie  p rzy lo tn iskow ej m usi spoczyw ać w  je - 
nych  rękach . Do pom ocy w  o rien tac ji służą tu  specja lne 
m apy, n a  k tó ry ch  uw idocznia  się bądź chw ilow e położenie 
sam olotów , zna jd u jący ch  się w  strefie , bądź  też k ie ru n k i ich 
lotu.

D la p rzep row adzen ia  sam ego lądow an ia  podczas złych w a ­
ru n k ó w  a tm osferycznych  m uszą, istn ieć spec ja lne  u rządzen ia .

N a je lem en ta rn ie jszy m  urządzen iem , m ogącym  służyć do te ­
go celu  je s t zw ykły  rad iogon iom etr lo tn iskow y, k tó ry , ja k  to 
już było  zaznaczone, m oże p rzep row adzać  lądow anie  sam o­
lotów  w edług  system u ZZZ... N a sam olocie w  tym  w y p ad k u  
nie is tn ie ją  żadne dodatkow e urządzen ia , poza zw ykłą  n a ­
daw czo-odbiorczą rad io s tacją . Sam olot o trzym uje  z ziem i 
ścisłe dane  co do swej w ysokości, ścisły k ie ru n ek  n ad lo tu  
(z b ra k u  m iejsca  opuszczone są  tu  szczegóły tego lądow a­
nia) i ląd u je  w  ten  sposób, iż w  pew nej chw ili o trzym uje  
sygnał ZZ.., co oznacza, że m a zam knąć (zum achen!) gaz 
i przechodzić w  lo t ślizgowy. R esztę da ją  m u  jego p rzy rządy  
pokładow e, tj. w ysokościom ierz i w a rio m e tr (szybkościo­
m ierz, w skazu jący  szybkość pionow ą). W czasie całego lą ­
dow ania  p ilo t m usi oczywiście bardzo  uw ażać na swój w sk aź ­
n ik  k ierunkow y , na jlep ie j żyroskopow y lub  też zw ykłą  b u ­
solę m agnetyczną.

B ardziej doskonałym  urządzen iem  do lądow an ia  je st rad io - 
la ta rn ia  lo tn iskow a syst. L oren tza , o n iew ie lk im  zasięgu. L a ­
ta rn ia  ta k a  je s t k ró tko falow ą rad io s ta c ją  (fala o długości 
około 9 m), d a jącą  w  b ardzo  w ąsk im  s tru m ien iu  ton  ciągły 
(kąt rozw artości s tru m ien ia  rzędu  2°). P rzy  w ychylen iu  się 
z tego s tru m ien ia  w  lewo, lo tn ik  o trzym uje  zam iast c iągłe­
go tonu  dźw ięki k ró tk ie  (kropki), p rzy  odchyleniu  w  nraw o  
dźw ięki d łuższe (kreski). P ilo t m a  w ięc cały czas ścisły  k ie -



ru n e k  lotu, n ad aw an y  m u zupełn ie  sam oczynnie, ja k  przy  
ra d io la ta rn i dalekiego zasięgu, w  odróżnieniu  od lądow ania  
p rzy  system ie ZZ, gdzie k ie ru n ek  m usi być nad aw an y  stale  
p rzy  pom ocy rą k  ludzkich.

T en rodzaj p rom ien iow ania  k ierunkow ego  rad iostacji 
o trzym uje  się p rzy  pom ocy trzech  an ten  w  kszta łc ie  p iono­
w ych dipoli, z k tó rych  środkow y g ra  ro lę  w łaściw ej an teny , 
dw a zaś boczne sp ełn ia ją  ro lę  re flek to rów , p rzy  czym  będąc 
p rze ry w an e  za pom ocą w yłączników  kluczow ych (dz ia ła ją ­
cych w edług pew nego klucza) zn ieksz ta łca ją  zasadniczy  ton 
to w  lew ym , to w  p ra w y m  k ie ru n k u  od głów nego strum ien ia .

Po la  ekw ipo tencja lne  te j rad io stac ji u k ład a ją  się p rzy  tym  
w  kszta łc ie  kół s tycznych do ziem i i leżących w  płaszczyź­
nie p ionow ej, przechodzącej przez środkow ą dipolę.

L o tn ik  o trzy m u ję  w ięc w  ten  sposób poza k ie ru n k iem  lą ­
dow ania, jeszcze i drogę schodzenia do lo tn iska, o ile ty lko  
się zaopatrzy  w  p rzy rząd  do pom ia ru  n a tężen ia  pola. P rzy ­
rząd  ten  będzie m u  w skazyw ał, czy trzy m a  się pola o d a ­
nym  po tencjale .

Poza rad io la ta rn ią  uzupełn ien iem  urządzen ia  do lądow a­
n ia  są jeszcze dw ie (a n aw et ostatn io  trzy) rad io stac je  do­
datkow e, p rom ien iu jące  sw e fa le  w  k ie ru n k u  pionow ym . Są 
to  ta k  zw ane sygnały : w stępny  (p rzedw stępny  w  w y padku  
trzech  sygnałów ) i głów ny. Długość fa l tych  dodatkow ych  
rad io stac ji je st rzędu  7 m. Poza tym  da ją  one ton  o czę­
sto tliw ości dźw iękow ej zasadniczo różn iący  się od tonu  w ła ­
ściw ej ra d io la ta rn i k ie runkow ej. W zw iązku z tym  sygnały  
ra d io la ta rn i dodatkow ych  d a ją  się ła tw o posłyszeć i odróż­
nić od sygnałów  ra d io la ta rn i k ie runkow ej w  w y p ad k u  n a ­
k ład an ia  się tych  sygnałów  jed en  n a  d ru g i p rzy  przelocie 
sam olo tu  w  k ie ru n k u  rad io stac ji głów nej nad  rad io s tacjam i 
dodatkow ym i. S ygnał p rzedw stępny  położony je s t zw ykle 
o 12 k m  od g ran icy  po la  w zlotów , w stępny  o 3 km , głów ny 
zaś o 300 m.

Rys. 5 podaje  schem at lądow an ia  p rzy  pom ocy ra d io la ta r­
ni. L -L  pole w zlotów  (lotnisko z rad io la ta rn ią ), SG — sygnał 
głów ny, SW  — sygnał w stępny, SPW  — sygnał p rzed ­
w stępny.

Z arów no w skazan ia  sam ej ra d io la ta rn i ja k  i sygnałów  
mogą obok słuchow ych daw ać w rażen ia  w zrokow e. Dwie 
w zajem nie  do siebie p rostopad łe  skale  w sk azu ją  k ie ru n ek  
i k ą t lądow ania, zap a la jące  się w  pobliżu  tych  skal lam pki 
da ją  znać o przelocie nad  sygnałam i w stępnym  i głów nym .

W Niem czech podobne u rządzen ia  do lądow an ia  is tn ie ją  
n a  w szystk ich  lo tn iskach  kom un ikacy jnych . Nie byw a tam  
ty lko  p rak tyczn ie  w ykorzystyw any  lo t ślizgowy według 
krzyw ych  ekw ipo tencja lnych . L ądow anie  odbyw a się pod 
w zględem  zm iany w ysokości ta k  jak  p rzy  lądow an iu  na ZZ..

P ew nym  uproszczeniem  dopiero co opisanego system u Lo­
re n tz a  je st system  H egenbergera , stosow any w  A m eryce 
i n ad a jąc y  się bardzo  do lo tn isk  polow ych. B rak  tu  je st r a ­
d io la ta rn i głów nej, m am y ty lko  dw ie rad io la ta rn ie  dodatko ­
we, u s taw ian e  podobnie jak  sygnały  w stęp n y  i g łów ny przy  
system ie L oren tza . R ad io la ta rn ie  te  m ogą być zbudow ane 
w  w y padku  lo tn isk  polow ych na  podw oziach sam ochodo­
wych.

J a k  w idać z pow yższego zestaw ienia, rad io  g ra  w obecnym  
stan ie  lo tn ic tw a o lb rzym ią rolę, ko rzystan ie  z niego n ie  je st

je d n ak  ta k  zupełn ie  p roste , jak b y  się to może n a  p ierw szy 
rzu t oka w ydaw ało . P rzy  rad iogon iom etrii na  dalszych od­
ległościach należy  się już  posługiw ać spec ja lnym i m apam i 
lub  też korzystać  ze spec ja lnych  d iagram ów . Is tn ie je  tam  
w ie lka  ilość tab lic  z różnym i pop raw kam i, w chodzi w  grę  
n iedok ładność i sam ych  przyrządów , poza tym  w  porze noc­
nej ta k  zw any efek t nocny, pow odow any odbiorem  w  a p a ra ­
tach  nie ty lko  fa li poziom ej, ale i p rzestrzennej, odbitej
0 s tre fę  H ew eseida. B łąd  w  określen iu  k ie ru n k u  z pow odu 
nocnego e fek tu  może dochodzić do 180°. E fek t ten  je st co 
p raw d a  już  dziś p raw ie  zupełn ie zw alczony dzięki odpow ied­
n iem u doborow i k sz ta łtu  an ten  (system  A dcocka, stosow any 
już od p a ru  la t p rzy  w szystk ich  rad iogon iom etrach  w  P o l­
sce), jed n ak  należy  się z n im  liczyć w  w ie lu  w ypadkach . Poza 
ty m  w  grę  w chodzą b u rze  m agnetyczne, w yw ołu jące  częścio­
w e lub  całkow ite  zboczenie fa l rad iow ych  i ty m  sam ym  zn ie­
kszta łcen ie  w szystk ich  sygnałów  k ie runkow ych  itp. z jaw iska 
k om pliku jące  zastosow anie  ra d ia  w  lo tn ictw ie.

A by naw igację  lotn iczą uczynić zupełn ie pew ną, m uszą 
obok ra d ia  istn ieć jeszcze inne sposoby p row adzen ia  sam o­
lotów . P rzy  lo tach  transocean icznych  pozostaje dub low anie
1 u zupełn ian ie  p rzy rządów  pokładow ych, pozw alających  m oż­
liw ie ściśle p rzeprow adzać  naw igac ję  obliczeniow ą, tj. o k re ­
ślać położenie sam olotu  z ilości p rze lecianych  k ilom etrów  
i k ie ru n k u  lotu, oraz pow ró t do ta k  dobrze znanej ludzkości 
z żeglugi m orsk ie j naw igac ji astronom icznej, k tó ra  w  pew ­
nym  zakresie  da ła  się zastosow ać do lo tn ic tw a.

G dy chodzi o u ta r te  szlaki kom un ikacy jne  na lądzie, po­
m oc w  o rien tac ji lotn iczej odgryw a sygnalizacja  św ietlna. 
Początkow o, gdy rad io  w  lo tn ic tw ie  było jeszcze u p rogu  
swego rozw oju, a na  sam olocie b ra k  by ło  w ielu  dziś ogólnie 
znanych  p rzy rządów  pokładow ych — ośw ietlen ie  w  lo tn i­
ctw ie, stosow ane zw łaszcza w  porze nocnej, odgryw ało  d e ­
cydującą  rolę. P ilo t leciał w zdłuż ośw ietlonego szlaku, w y ­
czeku jąc  z jaw ien ia  się la ta rn i lo tn iskow ej, w skazu jące j m u  
położenie lo tn iska  docelowego.

O becnie sygnalizac ja  św ietlna  w ychodzi z zupełn ie  innych  
założeń: s tanow i ona ty lko  sp raw dz ian  ra d ia  i przyrządów  
pokładow ych. W zw iązku z ty m  zasady  opracow ane przez 
M iędzynarodow ą K om isję O św ietleniow ą w  sp raw ie  ośw ie­
tlen ia  szlaków  lo tn iczych głoszą co następ u je :

Moc la ta rn i szlakow ych i w ielkość odstępów  pom iędzy n i­
m i pow inna  być ta k  dobrana , aby  lo tn ik  lecący  od jednej 
la ta rn i do d ru g ie j i popełn ia jący  b łąd  k ie runkow y  na  m ocy 
w skazań  ra d ia  i p rzy rządów  pokładow ych  n ie p rzek racza ­
jący  5°, znalazł się zaw sze p rzy  najgo rszych  w a ru n k ach  atm . 
(abs. do 98%) w  zasięgu la ta rn i, do  k tó re j leci, o ile ty lko  
chce ko rzystać  z sygnałów  p rzy  ziemi. Nie m ów i się w ięc 
obecnie o zasięgach la ta rn i p rzy  dobrej pogodzie, dochodzą­
cych do 100 i w ięcej k ilom etrów , lecz ty lko  o zasięgach p a - 
rok ilom etrow ych  istn ie jących  jeszcze w  w aru n k ach  zm nie j­
szonej w idoczności zew nętrzne j.

Poza w skazan iem  k ie ru n k u  lo tu , zadan iem  la ta rn i szlako­
w ych je st rów nież znakow anie  położenia lądow isk  pom ocni­
czych. A czkolw iek  p rzy  dzisiejszym  s tan ie  techn ik i m iędzy- 
lądow an ia  są p raw ie  zupełn ie  w ykluczone, to jed n a k  p ew ­
ność załogi sam olotu, że w  raz ie  ostatecznym  m ają  oni zaw ­
sze m ożność dobrego w ylądow an ia  podnosi n iepom iern ie  spo­
kój i pew ność je j działań . N ależy tu  w  ogóle podkreślić  z n a ­
czenie św ia tła  jako  czynnika psychologicznego.

S p raw a  lądow isk  pom ocniczych n a  szlakach  w y n ik ła  w ła ­
śn ie w  zw iązku z rozw ojem  nocnych szlaków  lo tn iczych i ich 
ośw ietlen iem . O becnie tak ie  lądow iska is tn ie ją  z regu ły  na 
w szystk ich  u rządzonych  szlakach  lo tn iczych w  odstępach  od 
50 do 70 km .

L a ta rn ie  szlakow e są to zw ykłe la ta rn ie  obrotow e (błysko­
w e z czasem  św iecenia  około 0,2 sek. i p rze rw ą  4,0 sek.) 
o św iatłości około 2 m il. świec, lu s trz an e  lu b  dioptyczne. 
W A m eryce is tn ie je  obecnie 1918 tak ich  la ta rń . N a rys. 6 
p rzedstaw iony  je s t schem at rozstaw ien ia  la ta rń  lotniczych 
w  N iem czech. Na fot. 7 podana  je s t la ta rn ia  szlakow a, is t­
n ie jąca  n a  szlaku  W arszaw a — Poznań.

P rzy  o św ietlen iu  lo tn isk  w chodzą w  grę  poza w spom nianą 
już  la ta rn ią  lo tn iskow ą n astęp u jące  św iatła :

Ś w ia tła  gran iczne  — są to św iatła  o b a rw ie  lo tn iczo-żół- 
te j p rzeznaczone do znakow ania  g ran ic  lo tn isk . O becnie d la  
tego celu bardzo  często s tosu je  się lam py  sodowe.

Ś w ia tła  przeszkodow e — są to  św ia tła  b a rw y  lo tniczo- 
czerw onej, przeznaczone do znakow ania  przeszkód d la  ru ch u  
lotniczego. Ś w ia tła  tak ie  sto su je  się rów nież  i n a  szlakach  
w  w y padku  przeszkód p rzek racza jących  60 m  w ysokości.

O św ietlony w skaźn ik  k ie ru n k u  lądow an ia  — urządzen ie  
św ietlne  w  kszta łc ie  lite ry  T.

R ys. 5. Schem at lądow ania  p rzy  pom ocy radiolatarni.



Pierwszy lot trwał 12 sekund...
Zaledwie 12 sekund trwał pierwszy lot 
braci WRIGHT, w Kitty Hawk, w pamięt­
nym dniu 19 grudnia 1903 r. Ale te 12 
sekund zapoczątkowało epokę w spółczes­
nego lotnictwa.
Jakkolwiek ten pierwszy prymi­
tywny sam olot daleki D y l  od 
doskonałości, jedno w nim było 
bez zarzutu— smarowanie, gdyż 
bracia WRIGHT już wówczas 
mieli możność skorzystania z 
w ieloletn iego doświadczenia f-y 
Vacuum On Company, a zatym  
pierwszyw św iecie sam olot mo­
torowy był smarowany olejem  
MOBILOIL.
F-q V A C U U M  OIL C O M PA N Y
pow sta ła u kolebki wieku tech ­
niki; jej imię jest nierozdzielnie 
związane również z rozwojem  
lotnictwa. Od tego pierwszego  
pionierskiego lotu Mobiloil oka­
zał się niezawodny podczas lo­

tów na przestrzeni miliardów kilometrów. 
Do sam olotów, w których smarowanie sil­
nika ma znaczenie, decydujące o życiu, 
używany jest MOBILOIL.
Doskonałość tego oleju wykazała się rów­

nież w przem yśle automobilo­
wym. Przeszło 70-letnie doświad­
czenie dajef. Vacuum Oil Compa­
ny m ożność wytwarzania oleju, 
który pod nazwą MOBILOIL stał 
się w całym św iecie uosobieniem  
pojęcia wysokiej jakości i nie­
zawodnych zalet. Miliony auto- 
mobilistów używają tego oleju, 
wiedząc, że nie tylko zapewnia 
on spokojną i bezpieczną jazdę, 
ale również umożliwia osiągn ię­
cie w yższej wydajności i naj­
lepszej konserwacji. MOBILOIL 
przyczynił się do szybkiego po­
stępu techniki samochodowej 
i dopomaga do jej dalszego  
rozwoju.

Mobiloil
YACUUM OIL C O M P A N Y  S.A.



R ys. 6. Schem at ośw ietlenia szlaków  lo tn iczych  w  N iem czech.

R eflek to ry  lo tn iskow e — św ia tła  m ające  za zadan ie  n a ­
św ietlan ie  pow ierzchn i pola  w zlotów , zbliżając  w a ru n k i lą ­
dow ania  w  nocy m ożliw ie do w aru n k ó w  dziennych. O ile 
ta k ie  re fle k to ry  um ieszcza się na  lo tn isku  n a  stałe, u s taw ie ­
n ie  ich  w iąże się z położeniem  na  lo tn isk u  dróg s tartow ych . 
O bok re flek to ró w  lo tn iskow ych  ośw ietlenie, a w łaściw ie  zn a ­
kow anie  m iejsca  lądow an ia  n a  lo tn isk u  d a ją  ta k  zw ane  lin ie 
św iate ł lądow ania. Są to  św iatła  w puszczone w pow ierzchnię  
lo tn isk a  lub  też  w p ro st na  te j pow ierzchni ustaw ione. W tym

Rys. 8. Schem at oświetlenia jednego z lo tn isk  n iem ieckich.

o statn im  w y p ad k u  m uszą one być każdorazow o przestaw iane  
p rzy  zm ianie  k ie ru n k u  lądow ania  i chow ane w  ciągu dnia.

Ś w ia tła 'p o d e jśc io w e  — są to  św iatła , k tó ry m  należy  po­
święcić spec ja lną  uw agę, jako  u rządzen iom  św ietlnym , uzu ­

Rys. 9. U kład  dróg startow ych  na  
jed n ym  z  lo tn isk  am erykańskich

w iedn ie  naw ierzchn ie  pozostałych  części pola  w zlotów , u su ­
nięcie w szystk ich  p rzeszkód w  k ie ru n k u  lądow an ia  w  w a ­
ru n k ac h  zm niejszonej w idoczności zew nętrzne j m ożliw ie aż 
do g ran ic  s tre fy  danego lo tn iska, cen tra lizac ja  w szystk ich  
urządzeń  służby bezpieczeństw a, tj. budow a tzw. w ież lo t­
n iczych itp .

J a k  w y n ik a  z powyższego, cała  s łużba  bezp ieczeństw a m a 
zadanie  n iezw ykle  obszerne, odpow iedzialne i skom plikow a­

Rys. 7. Latarnia szlakow a na  tras ę 
W  arszawa-Poznań.

p ełn ia jącym  rad iow e u rządzen ia  do lądow an ia  p rzy  zm nie j­
szonej w idoczności zew nętrzne j. Ś w ia tłam i tak im i m ogą być 
silne re flek to ry , sk ierow ane  pionow o ku  górze i u staw ione  
obok sygnału  głów nego rad io la ta rn i, m ogą n im i być re fle k ­
tory , sk ierow ane  w  stro n ę  n ad la tu jącego  sam olotu  i z n ak u ­
jące  całą  p rzestrzeń  pom iędzy g ran icą  lo tn iska  i sygnałem  
g łów nym  a n aw et i w stępnym  ra d io la ta rn i; ro lę  św iate ł po­
de jścio w y ch m ogą też  spełn iać  re flek to ry  o dużym  rozprosze­
niu, ustaw ione  na  g ran icy  pola w zlo tów  i tw orzące jakgdyby  
ścianę św ietlną.

Poza tym  m ożna tu  jeszcze w spom nieć o re flek to rach  
chm urow ych, k tó re  d la  służby m eteorologicznej da ją  m oż­
ność ok reślen ia  w ysokości p u łap u  chm ur, re flek to ró w  sy g n a­
lizacyjnych, s łużących do porozum iew ania  się obsługi s ta r ­
tow ej i to n ie  ty lko  w  nocy, ale i w  dzień itp.

R ów nolegle do rozw oju  tych  u rządzeń, bezpośrednio  zw ią­
zanych ze służbą bezpieczeństw a, m usi iść jeszcze rozw ój 
budow y sam ych  lo tn isk , k tó ry  pow inien  odpow iadać postę ­
pow i techn icznem u osiągn iętem u w  budow ie sam olotów : n a ­
leży tu  w ym ienić  d rogi s tartow e, drogi do ro low ania , odpo-



ne — d la  w yko n an ia  w ięc sw oich  zadań  m usi się cna  opie­
rać  o jedno litą  i sp raw n ą  organizację , k tó re j m usi się pod ­
porządkow ać całe lo tn ic tw o  danego k ra ju , łącznie z innym i 
sam olotam i, k tó re  w d a n y m  k ra ju  się znalazły .

Z adan iem  te j organ izacji będzie s ta ły  rozw ój służby bez­
p ieczeństw a p rzy  jednoczesnym  stan iu  na  straży  je j gospo- 
darczości: o rgan izacja  n ie  m oże sobie pozw alać n a  kosztow ne 
eksperym en ty , zapom inając  jednocześnie o podstaw ach  bez­
p ieczeństw a ruchu .

J e s t rzeczą bardzo  charak tery sty czn ą , że p raw id łow y  roz­
wój o rgan izacji bezpieczeństw a może pociągnąć za sobą n a ­
w e t zm n iejszen ie  w ydatków  eksp loa tacy jnych , zw iązanych 
z jego u rządzen iam i.

B ardzo c iekaw ym  zestaw ien iem  w  te j m ierze będzie po­
rów nan ie  w yd a tk ó w  n a  ek sp loa tac ję  am ery k ań sk ich  u rz ą ­
dzeń bezp ieczeństw a w  ro k u  1932, z sum am i w staw ionym i do 
p re lim in a rza  budżetow ego na  rok  1938.

Tysiące dolarów  
rok  1932 rok  1938

A d m in is trac ja  . . . . 856 552
U trzym an ie  przyziem i i ośw ietlen ie  3.579 i .019
R adiokom un ikac ja  . . . . 1.393 3.519
D alekopisy  i te le fony  . . . . 855 840
In n e  w y d a tk i . . . . 206 —

Razem  6.991 5.931

W ydatk i na  ad m in is trac ję  spad ły  z 12,2°/o ogólnej sum y 
do 9,3%. Z m niejszy ły  się też bardzo  znacznie w y d a tk i na  
ośw ietlen ie, pom im o iż w  1932 roku  A m eryka  posiadała  ty l­
ko 16.782 km  ośw ietlonych linii, podczas gdy stosow nie do 
s tan u  in s ta lac ji z końca 1937 r. w yda tk i ośw ietleniow e na  
rok  1938 odnoszą się do 21.782 km . Z m niejszenie  w yda tków  
w  te j dziedzin ie tłum aczy  się daleko posun iętą  au to m aty za -

XV-lecie L. O. P. P.
Liga O brony P ow ie trzne j i P rzeciw gazow ej obchodzi w  ro ­

k u  b ieżącym , w  ram ach  dorocznego „T ygodnia L O P P ”, p ię t­
nasto lecie  sw ej ow ocnej działalności.

O Lidze m ożem y pow iedzieć ja k  K rasiń sk i o M ickiew iczu: 
„M y z niego w szyscy” . W szystkie społeczne o rgan izacje  i in ­
sty tuc je  lotnicze bezpośrednio , lub  pośrednio  w yw odzą się 
z Ligi i by ły  lub  są jeszcze przez L.O .P.P. w spom agane. Nie 
m a bow iem  dziedziny  lo tn ic tw a, w  k tó re j n ie  zaznaczyłby 
się udzia ł Ligi.

Szczególnego poparc ia  od L O P P  doznaje  lo tn ic tw o  spo rto ­
w e: m otorow e, szybow cow e i balonow e. P ow stan ie  i rozw ój 
aerok lubów  są zw iązane z L igą bardzo  ściśle.

To też W ielkiej P ro tek to rc e  lo tn ic tw a  sportow ego i Je j 
zasłużonem u, dosto jnem u Prezesow i, P a n u  G enerałow i Leo­
now i B erbeck iem u, życzym y w szyscy z okazji jub ileuszu  d a l­
szej ow ocnej p racy  i p rzy rzekam y  w  p racy  te j jeszcze w ię k ­
szą pomoc.

G łów nym  m om entem  uroczystości jub ileuszow ych  Ligi 
by ła  akadem ia  w  dn iu  25.IX., na  R atuszu, podczas k tó re j 
p. gen. dyw. inż. Leon B erbeck i w ygłosił n a stęp u jące  p rze ­
m ów ienie:

„G dy W ódz N aczelny, M arsza łek  Śm igły-R ydz, pow ołał 
cały  na ród  do podciągnięcia P o lsk i wzwyż, w skazując, że 
to  hasło  je s t po tężnym  łańcuchem , p rzy tw ie rdzonym  jednym  
końcem  do Polski, i że chodzi o to, aby  ja k  na iw ięce j oby­
w a te li P ań s tw a  Polskiego chw yciło  za łańcuch  i ciągnęło, 
chociażby w  k rzyżach  trzeszczało  — w te d y  Liga O brony  P o ­
w ie trzne j i P rzeciw gazow ej zam eldow ała: „C iągniem y, P a ­
n ie  M arsza łku”.

Społeczeństw o polsk ie zorganizow ane w L. O. P. P. już  od 
15 la t u ję ło  w  sw oje ręce szereg ogniw  św iętego łańcucha  
i w  c iągu  tego ok resu  działalności: na  budow ę szkół p ilo ta ­
żu m otorow ego, szkół szybow cow ych, lo tn isk  i se tek  a p a ra ­
tów  lotniczych, n a  budow ę m otoszybow ców , na  pop ieran ie  
tw órczości i p rac  naukow ych , na budow ę In s ty tu tu  Technik i 
L o tn ictw a, na  budow ę In s ty tu tu  A erodynam icznego w  W ar­
szaw ie i Lw ow ie, n a  budow ę o b serw a to riu m  m eteorologicz- 
no -astronom icznego  im. M arsza łka  Józefa  P iłsudsk iego  na  
Czarnohorze, na  stypend ia  lotnicze, n a  szerzenie w  szkołach 
pow szechnych, średn ich  i w yższych w iadom ości z zak resu

cją  w szystk ich  u rządzeń  ośw ietlen iow ych, a w  p ierw szym  
rzędzie la ta rn i szlakow ych. Pociągnęło  to  za sobą m iędzy in ­
nym i zm niejszenie personelu  w  tej służbie z 1042 osób do 
330 osób.

O rgan izac ja  bezp ieczeństw a nie m oże leżeć w  rę k a ch  ja ­
k iegokolw iek  p rzedsięb io rstw a kom unikacy jnego , gdyż m usi 
być pow szechną, w  zw iązku  z czym  m usi być ona p row adzo­
ną  p rzez o rgana  państw ow e, bądź też p rzez spec ja ln ie  w  tym  
celu u tw orzoną  in sty tuc ję.

D ziałalność je j m usi jed n ak  odbyw ać się w  pe łn y m  k o n ­
takc ie  z p rzedsięb io rstw am i lo tn iczo-kom unikacy jnym i, p rzy  
czym  koniecznym  je s t podkreślen ie, że n ie  m oże ono odg ry ­
w ać w  s tosunku  do tych  p rzedsięb io rstw  jak ie jko lw iek  roli 
n ad rzędnej, gdyż zadan iem  służby bezp ieczeństw a je s t w  
rzeczyw istym  słow a tego znaczeniu  służba n ie  zaś k ie ro w ­
nictw o !

P onad to  in s ty tu c ja , m a jąca  w  danym  k ra ju  całoksz ta łt 
s p raw  bezp ieczeństw a m usi m ieć m ożność naw iązyw an ia  
bezpośredniego k o n ta k tu  z odpow iednim i in s ty tu c jam i za­
g ran icą , gdyż sp raw y  bezp ieczeństw a w y m ag ają  d la  swego 
spraw nego  dzia łan ia  ja k  n a jd a le j idącego u jed n o sta jn ien ia  
w szystk ich  sw ych środków .

M a tu  oczywiście o lb rzym ie pole do dz ia łan ia  w spó łp raca  
m iędzynarodow a, da jąca  m ożność ja k  najszybszego w yko­
rzy stan ia  zdobyczy techn ik i osiąganych, w e w szystk ich  k r a ­
jach.

T em po tych  zdobyczy je s t rzeczyw iście, jeżeli chodzi o lo t­
n ic tw o i zw iązane z n im  dziedziny, w p ro st oszałam iające. 
T rudno  w ięc w  zw iązku z tym  w  obecnej chw ili przew idzieć  
czym  będzie s łużba bezpieczeństw a w  lo tn ic tw ie  w  ciągu 
n a jb liższych  la t, gdy będziem y m ogli w idzieć przez m głę, gdy 
będziem y m ogli w  pe łn i ko rzystać  z te lew izji i innych  po­
dobnych wynalazków". O siągnięcie pełnego 100% bezpieczeń­
s tw a  i regu larności w  lo tn ic tw ie  je st w ięc może bliższe, niż 
by  to  się kom ukolw iek  w  te j chw ili zdaw ało.

m odelars tw a lotniczego i szybowcowego, na  stw orzen ie  z w ła ­
snej in ic ja tyw y  spo rtu  spadochronow ego, — w y d a ła  LO PP. 
ponad  40 mil. zł.

Na w yposażenie te re n u  R zplitej w  tysiące  zestaw ów  dla  
d rużyn  przeciw lotn iczo-gazow ych i poste ru n k ó w  służby do­
zorow ania, na  p rzeszkolenie  m ilionów  obyw ateli w  zakresie  
obrony przeciw gazow ej, n a  przeszkolenie  przeszło 100.000 
k om endan tów  opl. dom ów  (bloków), na  subw encjonow anie  
p rac  naukow o-badaw czych  n a  w szystk ich  uczeln iach  w  za­
k res ie  obrony  przeciw lotn iczo-gazow ej, na  budow ę Z ak ładu  
T echnologii O rganicznej na  P o litechn ice  W arszaw skiej, na  
liczne s typend ia  d la  s tuden tów  w yższych zak ładów  n au k o ­
w ych, p row adzących  s tud ia  w  zakresie  gazoznaw stw a — w y ­
d ała  L. O. P. P. około 25 m il. zł.

P ię tn a s to le tn ia  ow ocna p raca, k tó rą  na  każdym  k ro k u  spo­
łeczeństw o polsk ie w idzi, k tó rą  może spraw dzić  i ocenić 
i p rzekonać się, że w ysiłk i i o fia ry  obyw ateli są  zuży tkow a­
ne w ybitn ie  oszczędnie, celowo i p ro d u k cy jn ie  n a  sp raw ę  
obrony  p ań stw a  i społeczeństw a, je st dow odem , że L. O. P. 
P. zadan ia  swe zrozum iała  ściśle, pod ję ła  energicznie  i w y ­
k onu je  w  całej pe łn i w  ty m  zakresie , jak i Lidze, jako  in s ty ­
tu c ji w yższej użyteczności, został przez P rezyd ium  R ady M i­
n is tró w  w yznaczony.

L iga O brony P ow ie trzne j i P rzeciw gazow ej zn a jd u je  w y ­
b itn ie  serdeczną i pe łną  u znan ia  ocenę sw ych p rac  u  swego 
najw yższego p ro tek to ra , P. P rezy d en ta  R zplitej prof. Ig n a ­
cego M ościckiego, w idzi całkow itą  m ożność dalszego rozw oju  
sw ej działalności i w  tym  przekonan iu  w zyw a całe społe­
czeństw o polsk ie do dalszych w ysiłków  i dalszej ofiarności 
na rea lizac ję  n iezbędnych  prac , jak ie  m a do w y k o n an ia” .

P. w icem in. B obkow ski w  im ien iu  M in. K om un ikac ji w y­
raz ił Z arządow i Gł. L. O. P. P„ a szczególnie p. gen. B erbec­
k iem u, uznan ie  i podziękow anie za ow ocną p racę. W icem in. 
B obkow ski podkreślił, iż L O P P p ierw sza  obudziła w  społe­
czeństw ie po lskim  zrozum ienie d la  ro li lo tn ic tw a  i u tw ie r­
dziła  idea ły  lo tn icze w  m łodym  pokoleniu . C hlubna  trad y c ja  
lo tn ic tw a polskiego w iąże się n ierozdzieln ie  z is tn ien iem  
i p racą  L O PP. W zakończeniu  p rzem ów ien ia  w icem in. B ob­
kow ski złożył L O P P życzenia, aby p raca  te j in s ty tu c ji by ła  
w  przyszłości rów nie  głęboka, w n ik liw a  i ow ocna jak  do­
tychczas.

N ak ładem  Z arządu  Gł. L O P P  w yszła  z d ru k u  340-stroni- 
cow a księga, ob razu jąca  15-letni dorobek L O PP, najw iększe j 
w  Polsce in s ty tu c ji społecznej. G orąco zachęcam y C zyteln i­
ków  do n ab y w an ia  te j p ięknej książki. C ena 15 zł.
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M yśl stw orzen ia  tak iego  organ izm u m iędzynarodow ego 
zosta ła  rzucona po raz  p ierw szy  w  1913 roku  przez S ir Jo h n  
R and les‘a w  Izbie G m in. P o d ję ta  następ n ie  przez E ugen iu ­
sza B aie znalazła  sw e urzeczyw istn ien ie  w  dn iach  18 — 20 
czerw ca 1914. W ojna p rze rw a ła  pracę, lecz już w  1916 roku  
zeb rała  się d ru g a  sesja  w  Paryżu . Od te j pory  rok  rocznie 
odbyw ały  się zjazdy w  różnych sto licach  europejsk ich . Rola 
tej kon fe renc ji je st ty lko  doradcza, ale a u to ry te t je j je st 
w ie lk i dzięki rep rezen tac jo m  państw , k tó re  w  w ie lk ie j m ie­
rze sk ład a ją  się z w yb itnych  osobistości politycznych, pozo­
s ta jących  często w  zw iązku z M iędzynarodow ą Izbą H an ­
dlow ą.

W dn iu  5 i 6 w rześn ia  zeb rała  się w  W arszaw ie X X III 
sesja  K onferencji. Na kom isji przew ozów  zosta ła  poruszona 
kw estia  lo tn ic tw a  kom unikacyjnego. S p raw a  ta  w zbudziła 
zain teresow an ie  K onferencji już  w  ro k u  1924, k ied y  to  p. 
P. E. F la n d in  p rzedstaw ił obszerny ra p o rt dotyczący roz­
w o ju  tego now ego czynnika życia ekonom icznego św iata . Na 
osta tn ie j sesji sp raw ę  tę  poruszy ł depu tow any  h r. de C ler- 
m o n t-T o n n e rre  w yg łasza jąc  odczyt pod ty tu łe m  „O rgan iza­
cja  przew ozów  p ow ie trznych44. In te re su jący  ten  re fe ra t po­
d a jem y  w  skrócie.

Część I. P ró b a  analizy  w a ru n k u  rozw ojów  przew ozów  po­
w ietrznych .

L otnictw o kom un ikacy jne, ten  najd roższy  ze środków  
tran sp o rto w y ch , rozw inęło  się  ba jeczn ie  w  czasie ostatn iego 
k ry zy su  św iatow ego. F a k t ten  w a rt je s t w iększego rozw aże­
nia. Sam olot m usia ł w nieść  coś zupełn ie  nowego i specja ln ie  
in te resu jącego , by  móc pozostać i rozw ijać  się w  tak  n ie ­
korzystnych  w aru n k ach . T ym i czynnikam i są bezsprzecznie: 
szybkość i w zględna, a le  zupełn ie w y starcza jąca  n iezależ­
ność k om un ikac ji lotniczej od w aru n k ó w  geograficznych i fi­
zycznych tery to riów , nad  k tó ry m i prow adzi.

Sam olot pozw ala  n a  ogrom ne zw iększenie  szybkości; n a w et 
tam , gdzie is tn ie ją  w y starcza jące  środk i kom un ikacy jne, 
p rzysp ieszen ie  p rzew ozu je s t ta k  w ielkie, iż p rzyciąga ca ł­
kow icie k lien te lę , d la  k tó re j czy to z pow odów  fizycznych, 
czy też in te resów  czas je s t pieniądzem .

P rzysp ieszen ie  to da je  się specja ln ie  odczuć p rzy  w ięk ­
szych odległościach, zw łaszcza gdy przew óz w ym aga p rze ła ­
dunku . Szybkość przew ozów  lo tn iczych s ta je  się specja ln ie  
in te resu jącą , gdy w  grę  w chodzą tra n sp o rty  m orskie.

Lecz sam olot je s t w zględnie jeszcze niezależny od w a ru n ­
ków  fizycznych ziem i. T am  gdzie n ie  is tn ie ją  szybkie śro d ­

k i k o m u n ik ac ji lądow ej lub  są słabo rozw inięte, drogi po ­
w ie trz n e  p rzed staw ia ją  ogrom ne u ła tw ien ie  polityczne i a d ­
m in is tracy jne . T ak  np . je s t w  A fryce, A zji C en tra ln e j i tym  
tłum aczą się rów nież lotnicze w ysiłk i rosy jsk ie.

D zięki sam olotow i zosta ła  um ożliw iona ek sp lo a tac ja  bo ­
gactw  n a tu ra ln y c h  Syberii, K anady  i Nowej G w inei. O tw ie­
ra ją  się d la  życia ekonom icznego k ra je  n ie  posiada jące  żad ­
nej kom un ikac ji: C en tra ln a  A m eryka  Po łudn iow a, okolice 
podbiegunow e.

Tych pa rę  p rzyk ładów  daje  już  pojęcie o nieskończenie 
w ie lk ich  korzyściach , jak ie  może p rzynieść  k om un ikac ja  lo t­
n icza w  dzisiejszym  stan ie  rzeczy. Są one je d n ak  zaledw ie 
p ierw szym i sym ptom am i now ego czynn ika życia ludzkiego, 
k tó ry  stw arza  p rzew ró t w  dziedzinie w ym ian, p rzy n a jm n ie j 
w  tak im  stopniu , ja k  uczynił to te lefon  i te legraf.

Jed n a k  ta  now a techn ika, k tó ra  pozwoli na  w prow adzen ie  
w  ru ch  na  całej ku li ziem skiej ogrom nych bogactw , n ie z a ­
m ierza  by n a jm n ie j zastąpić  całkow icie innych  środków  lo­
kom ocji. P rzez  sam  fak t u trzy m y w an ia  się w  pow ie trzu  sa­
m olot w ym aga d la przew ozu jednej tonny, sto razy  w iększej 
m ocy w  kon iach  m echan icznych  niż kolej, o k rę t czy sam o­
chód. S tąd  też od razu  m usi nastąp ić  rozdział przew ozów ; 
zależnie od kom pensacji, k tó rą  da je  szybkość, sam olot b ę ­
dzie zostaw iał lub  zab ierał tow ary .

G dy chodzi o to w ary  ciężkie i n iepsu jące  się, bedzie k o ­
rzy stn y m  stw orzen ie  sieci kom un ikac ji na  ziem i n aw et w  
k ra ja c h  zupełn ie  je j pozbaw ionych. Sam olot g ra  tu ta j ro lę  
jedyn ie  pom ocniczą i p ion ierską. T ak  w ięc od sam ego po­
czą tku  pow staje  p rob lem  podzia łu  roli, a  zatem  zadanie 
w spółpracy.

A u to r d a je  n astęp n ie  przegląd zasad eksploatacji lin ij lo t­
n iczych zatrzy m u jąc  się na  n astęp u jący ch  rozdziałach:

A. Szybkość.
B. Ceny.
C. Podział geograficzny eksp loatacji.
D. U sługi ekonom iczne: a) tow ary , b) pasażerow ie, c) po ­

czta  *).
E. Sam a ek sp lo a tac ja  linii.

*) T en o s ta tn i p u n k t został obszernie om ów iony. A u to r da je  
tu  p rzeg ląd  zasad p rzew ozu poczty w  poszczególnych k ra ­
jach  i w ypow iada  się za przew ozem  całkow itej poczty bez 
dop ła t spec ja lnych  zaw sze tam , gdzie przyspieszy  to je j do­
ręczenie.

ŚWIATOWY SYSTEM  KOM UNIKACJI LO TN ICZEJ

M apka w yko n a n a  przed rokiem . W ciągu tego czasu zostały uruchom ione  (zaznaczone na m apie jako projektow ane szlaki: 
U SA  — Nowa Zelandia  i Bagdad  — Teheran  — K abul. W  no w ych  pro jek tach  znajduje  się obecnie trzeci szlak przez A tla n tyk :  

A fry k a  — W ysp y  Zielonego P rzylądka  — A m eryka  Środkow a.

Szlaki
eksploatowane
projektowane

SYSTE M U S A

SYSTEM
EUROPEJSKI



F. Z naczenie państw ow e lo tn ic tw a kom unikacyjnego.
U w ydatn ione zostało ono przez określen ie  tow arzystw  lo t­

n iczych jako  p rzedsięb io rstw  n ie  czysto handlow ych, ale 
p rzede w szystk im  użyteczności publicznej, często zaś o zn a ­
czeniu politycznym . P onad to  a u to r p rzypom nia ł k o nk luz ję  
m iędzynarodow ej kom isji lo tniczej n a  k o n fe ren c ji W aszyng­
tońsk iej, s fo rm ułow aną  w  n astęp u jący ch  słow ach: „Rozwój 
hand low ej naw ig ac ji pow ie trzne j i  rozw ój w ojskow ych  sił 
lo tn iczych n a ro d u  są n ierozdzielne".

W d rug iej części au to r, n ie  m ogąc om ówić z pdw odu b ra k u  
czasu sieci w szystk ich  tow arzystw  św iatow ych, ograniczył 
się jedyn ie  do dan ia  p rzyk ładów  n a  poszczególne typy  eks­
p loa tacji geograficznej i politycznej.

I kategoria — to sieć USA. W okół bardzo  f*estej sieci 
w ew nę trzne j dw a a n ied ługo  trzy  k ie ru n k i ekspansji w y ­
znaczyły  sieć lin ij, będącą  na  usług i po lityk i ekonom icznej 
tego  k ra ju .

II kategoria — to sieć lin ij im peria lnych , k tó re  m ają  n a  
celu połączenie polityczne i ekonom iczne m etropo lii z k o ­
loniam i. N ajlepszym  p rzy k ład em  tak ie j „zam knię te j"  sieci 
są lin ie  angielskie.

III kategoria — sieć o w yraźnej p rzew adze w zględów  
stra teg icznych . To Z. S. R. R.

IV kategoria obejm u je  k ra je , k tó ry ch  sieć lo tn icza je st 
rozw in ię ta  nie ze w zględów  s tra teg icznych , czy im peria lnych , 
lecz je s t odbiciem  ekspansji zgodnej z p raw am i' geograficz­
nym i i je st określona  sy tu ac ją  danego p ań stw a  i jego w y ­
m ianam i. W edług au to ra , najk lasyczn iejszym  p rzyk ładem  
d la  zobrazow ania  te j ka tego rii je st Polska. Z n a jd u je  się ona 
bow iem  n a  sk rzyżow aniu  lin ii b iegnących ze w schodu na 
zachód i od B ałty k u  po M orze C zarne, E gejskie, A dria tyk . 
P o lska  je st przyszłym  ośrodkiem  rac jo n a ln e j o rgan izacji li­
nii kom un ikac ji lotniczej tran seu ro p ejsk ie j. To też P o lska 
od sam ego zaran ia  p o sta ra ła  się s tan ąć  na w ysokości za­
dania , s tw arza jąc  lin ię  Północ — Połudn ie, H elsink i — 
A teny  oraz p rzed łużając  ją  do ośrodka em igrac ji sw ych 
obyw ateli (b ram y w ylotow ej n a  cały B liski W schód) w  P a ­
lestyn ie  —■ w  k ie ru n k u  rów noleżn ikow ym  połączenie z B e r­
linem  i P rag ą  — nie zan iedbała  rów nież B ałtyku , tw orząc 
lin ię  do sw ej b ra m y  w ylotow ej w  G dańsku  i G dyni, k tó - 
ra  — zdan iem  au to ra  — m a być p rzed łużona do M alm o i K o­
penhagi. A utor m yln ie  podaje  jednak , iż P o lska  u trzy m u je  
lin ię  W arszaw a — Rzym , i że uzysku je  w  ten  sposób po łą ­
czenie z połudn iow ą siecią innych  tow arzystw .

Ju ż  dziś, w ed łu g  au to ra , p an u je  zupełna ha rm o n ia  pom ię­
dzy p raw am i geografii ludzk iej a  k ie ru n k a m i rozw oju  lo tn i­
c tw a polskiego.

To in te lig en tn e  w y k orzystan ie  znakom itej pozycji n a tu ­
ra ln e j — m ów i dale j — zm usza każdego pow ażnego b a d a ­
cza przyszłości lo tn ic tw a  handlow ego w  E urop ie  do p rzy ­
k ład an ia  najw iększe j w agi do rozw oju  polskiego lo tn ic tw a 
handlow ego, do b ra n ia  pod uw agę tego rozw oju  w  bardzo  
w ie lk im  stopn iu  p rzy  tw orzen iu  w szystk ich  m iędzynarodo­
w ych p ro jek tó w  na  przyszłość.

W konk luz ji te j części a u to r  cy tu je  pow iedzenie naszego 
pub licysty  lotniczego W. P ah la : „Drogi pow ie trzne  są  d ro ­
gam i energii, św iadom ości i w oli politycznej".

T rzecia  część je s t pośw ięcona p rzew idyw aniom  przyszło ­
ści. Jeżeli s łuszną je s t teza  (k tó rą  s ta ra ł się au to r u w y d a t­
nić), że m iędzynarodow e lo tn ic tw o kom u n ik acy jn e  ulega, 
naw et w  p ierw szym  sw ym  próbnym  okresie, w ielk im  p ra ­
w om  geografii, k tó re  reg u lu ją  i w p ły w ają  n a  p rąd y  po lityk i 
ekonom icznej, a w ięc w p ro s t po lityk i p ań stw  noow czesnego 
św iata , to  w ydaje  się niesposób nie dojść do następ u jące j 
konk luz ji na  b liższą lub  dalszą przyszłość: m iędzynarodow a 
organ izacja  lo tn ic tw a będzie dążyć coraz bardz ie j do p rze ­
kroczen ia  g ran ic  i zak resu  dzia łan ia  p aństw , a naw;et im ­
periów , by  dojść do p raw dziw ych  ka rte lów , do porozum ień 
m iędzynarodow ych. Dziś już żadne z  państw , oprócz p ro w i­
zorycznie Rosji, n ie może się pochw alić pełną ko n tro lą  ca­
łości sw ych dróg pow ietrznych. N aw et najpo tężn ie jsze  są 
zależne od um ów . k tó re  o k reś la ją  ich  p raw a  i obow iązki na 
cudzych lo tn iskach  i p rzy  p rze lo tach  ponad  obcym i te ry to ­
riam i. Czym  w iększe będą  zasięgi, ciężar hand low y i szyb­
kość sam olotów  kom unikacy jnych , tym  bardz ie j w zgląd na 
„opłacalność" każe zm ierzać do w spólnej ek sp loa tac ji od­
cinków  a n aw et całych linii. W ielkie szlaki kom un ikacy jne  
są d la  w szystk ich  te sam e i n aw et w ręcz sprzeczne in te re ­
sy m uszą się na  nich  spotykać Poziom  techniczny lo tn ic tw a 
je st też w łaściw ie jeden, gdyż każdy m oże go osiągnąć, n a ­
tu ra ln ie  za cenę odpow iednich  w ysiłków  finansow ych. J e d ­
na k  lo tn ic tw o  nie w kracza  na zużyte szlaki, a b u d u je  sobie 
w łasną  drogę. D otychczasow e k ie ru n k i rozw oju  p a ń stw  ko­
lon ia lnych  b iegły  raczej z północy na  południe. L otn ictw o 
zdecydow anie w kracza  w  okres ożyw ionych w ym ian  W schód

— Zachód. P rzed  nam i s to ją  dw a prob lem y ścisłego połącze­
nia  now ego św iata  ze s tary m : drogą nad m o rsk ą  przez A t­
lan ty k  i nad lądow ą przez R osję, S yberię  i A laskę.

W przyszłym  stad iu m  w ym ian  w schodnio-zachodnich , 
p ierw szy  raz  w  h is to rii zostaną zw yciężone a n aw et zuży t­
kow ane przeszkody n a tu ra ln e , k tó re  dotychczas rządziły  roz­
w ojem  ekonom icznym  narodów . W oczach naszych przygo­
tow u je  się jeden  z na jw iększych  przełom ów  ra m  h isto rycz­
nych  dziejów  ludzkich , a my, k tó rzy  się zajm u jem y  czyn­
n ik iem  tych  gw ałtow nych  zm ian  — lo tn ic tw em  k o m u n ik a ­
cy jnym  — w inn iśm y b rać  pod uw agę tę  now ą ew olucję, 
a naszym  narodom  w inn iśm y p racę  nad  ich p rzystosow a­
niem , by  tę  ew olucję  przeżyły.

W spółpraca m iędzynarodow a w tej dziedzinie w in n a  objąć:
1) w spólną eksp lo a tac ję  w spólnych szlaków , 2) rozbudow a­
n ie  przyziem ia — każdy  na  sw oim  odcinku, ale w edług 
w spólnych wzorów , 3) w spó łpracę  naukow ą i m eteorolog.

R aport hr. T onnerre  w yw ołał ożyw ioną dyskusję . K om isja 
tran sp o rto w a  p rzy ję ła  n a stęp u jące  rezolucje.

K onferenc ja  M. P. E. w yraża  życzenie:
1. By w e w szystk ich  k ra ja c h  zain teresow anych  zosta ły  

przeznaczone pow ażne k re d y ty  na  w ykonan ie  u rządzeń  
p rzyziem ia (lotniska, osłona, rad io  i meteo) w edług je d ­
nolitego system u i na  podstaw ie porozum ień m iędzy­
n arodow ych  — w  celu zw iększania stale, w szystk im i 
ś rodkam i technicznym i bezpieczeństw a kom uikac ji pow.

2. By rozw inęła  się w spó łp raca  m iędzynarodow a pom ię­
dzy kom pan iam i lotniczym i, m orsk im i i w szystk im i o r­
g an izacjam i lotn iczym i d la  zw iększenia bezpieczeństw a.

3. By rządy  w zięły  rzeczyw iście n a ty ch m ias t pod uw agę 
konieczność w spółpracy  pom iędzy różnorodnym i środ­
k am i tran sp o rto w y m i i różnym i (licznym i) in s ty tuc jam i 
m iędzynarodow ym i, pow ołanym i do tego celu.

4. By rządy  poparły  m iędzynarodow e in s ty tu c je  technicz­
ne, k tó re  p ierw sze m ogłyby u jed n o sta jn ić  przep isy  do­
tyczące środków  tran sp o rto w y ch  i osiągnąć lepszą 
w spółpracę.

5. By m iędzynarodow a in s ty tu c ja  koordynac ji środków  
tran sp o rto w y ch  zapew niła  ta k ą  organ izację  w spó łp racy  
technicznej, k tó rab y  um ożliw iła pow ró t do szerokiej 
w ym iany  hand low ej pom iędzy narodam i. W ym iana t a ­
k a  m usi n astąp ić  po obecnym  okresie ograniczeń  po li­
tycznych i ekonom icznych.



PO L SK A
Od dn ia  2 p aździern ika  w chodzi w  

życie now y rozk ład  lotów  w ażny  ty lko  
do końca  m iesiąca.

W po rów nan iu  z rozk ładem  le tn im  
zaszły  dość znaczne zm iany ta k  w  po­
łączen iach  k ra jow ych , ja k  i zagran icz­
nych. L in ia  pó łnocna W arszaw a — H el­
sink i om ija  obecnie W ilno i prow adzi 
w prost przez Kow no, Rygę i  Tallin . 
S ta r t  z W arszaw y o godz. 8.45, przy lo t 
do H elsinek  o 15.20. P rzy lo t do W ar­
szaw y o godz. 12.15.

S ta r t  sam olotu  vdo P oznan ia  i B erli­
na  p rzesu n ię ty  zosta ł n a  godzinę 8 r a ­
no. P rzy lo t do P oznan ia  o godz. 9.20, a 
do B erlina  o godz. 10.50. P rzy lo t z B er­
lina  do W arszaw y o godz. 17.20.

N a lin ii południow ej k u rso w ały  do­
tą d  codziennie do B u k aresz tu  sam oloty  
LO TU  i R um uńsk iego  T ow arzystw a 
L ares. W sezonie je siennym  ty lko  do 
Lw ow a u trzy m an a  zosta ła  kom un ikac ja  
codzienna zaś do B ukaresz tu , Sofii, A - 
ten  i P a lesty n y  sam oloty  k u rsu ją  trzy  
razy  tygodniow o, a to  w  poniedziałk i, 
środy i p ią tk i. O dlot w  k ie ru n k u  L w o­
w a  o godzinie 9.20.

N ajm łodsza lin ia  lo tn icza do B u d a­
p esztu  połączona n ie jako  zosta ła  z li­
n ią  do K rakow a, gdyż sam olot, lecący 
do B udapesztu , ląd u je  w  K rakow ie  i 
po 20 m inu tow ym  posto ju  leci do B u­
dapesztu . O dlot z W arszaw y o godz. 
12.50, p rzy lo t do K rak o w a  o 14.00, zaś 
do B udapesztu  o 15.50. O dlot z B u d a­
pesz tu  o godz. 8.30, p rzy lo t do W arsza­
w y  o 11.30.

L in ia  do G dyni i G dańska  o b la ty w a­
n a  je s t w  dalszym  ciągu. O dlot z W ar­
szaw y o 13.50. O dlot z G dyni o 8.30. Z 
W arszaw y do K atow ic odlot o 14.00, 
zaś z K atow ic  do W arszaw y o 8.40.

W szystkie lin ie  k ra jo w e  oraz  z z a ­
g ran icznych  lin ie  do B udapesztu  i H e l­
s inek  ob la tyw ane  są codziennie, prócz 
n iedziel. S am oloty  do P oznan ia  i B er­
lin a  k u rs u ją  codziennie i w  niedziele.

F r a n c j a
N a w iosnę b. r . D yrekc ja  F ran cu sk ie ­

go L o tn ictw a C yw ilnego pow ołała  spe­
c ja lną  kom isję  celem  zbadan ia  obec­
nego  s tan u  francusk iego  lo tn ic tw a  Cy­
w ilnego i p rzestud iow an ia  m ożliw ości 
jego rozw oju  i reo rgan izacji. P rzew od­
niczącym  te j kom isji je s t p. Louis H ir-  
schauer, in sp ek to r gen era ln y  ae ro n au - 
tyki, członkam i są: pp. F o u rn ie r z lo t­
n ic tw a  w ojskow ego, A nto ineau  — 
p rzedstaw ic ie l kół finansow ych, G ira r-  
dot — k o m en d an t lo tn isk a  Le B our- 
get.

R ozw ażano podobno reo rgan izację  
francusk iego  lo tn ic tw a  k o m u n ik acy jn e ­
go w  sensie jego un ifikac ji, a raczej po­
działu  ról, a m ianow icie: A ir F ran ce  
zatrzym ałoby  n ad a l sieć eu ropejską , li­
nię p o łudn iow o-a tlan tycką  i objęłoby 
lin ię  przez A tlan ty k  Północny. D rugie  
zaś tow arzystw o , do k tó rego  w esz ły ­
by: A ir A frique, A erom aritim e, Regie 
M algache — objęłoby kom un ikac je  im ­
p eria ln e  łącznie z obecną lin ią  A ir 
F ran ce  na  D aleki W schód. Ponad to  to ­
w arzystw o  A ir Bleu, z ajm u jące  się w y ­
łączn ie  p rzew ozem  poczty n a  te ry to ­
r iu m  F ran c ji, pow iększyłoby znacznie 
sw ą sieć.

„A ir F ran ce“ w  r. 1937. „A ir F ran c e “ 
opublikow ało  w yn ik i ek sp loa tac ji w  r. 
1937. Są one następ u jące :

długość sieci 39.872 km ,
odległość 10.505.355 km ,
pasażerow ie p łacący  77.850

„ niepłacący 11.226 
poczta 437.280 kg.
dzienn ik i 118.449 kg,
bagaż 324.479 kg,
to w ary  774.538 kg.

S ta ty s ty k a  ta  n ie  obe jm u je  linii, ob­
s ług iw anych  w  poolu z tow arzystw am i 
zagranicznym i.

„A ir F ran c e “ na  P o łudn iow ym  
A tlan tyku . J ak i in te re s  p rzed staw ia  
przew óz poczty p rzez A tlan tyk , to  n a j ­
lep iej uzew nę trzn ia  n astęp u jąc a  s ta ty ­
styka  „A ir F ran c e ” za o s ta tn ie  dziesięć 
la t, dotycząca Po łudn . A tlan ty k u  
(p ierw sza ko lum na podaje  pocztę w  k i­
logram ach  z D ak aru  do N atalu , d ru ­
ga — w  odw ro tnym  k ie ru n k u ):
1928 (10 m iesięcy) 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

R azem 56.980 73.960
Łączna ilość przew iezionej w  ty m  
okresie  przez „A ir F ran c e ” poczty w y ­
nosi 131.040 kg, co odpow iada, licząc 
po 6 g ram ów  n a  list, astronom icznej 
liczbie 22.288.900 listów . W r. ub. ś re d ­
ni tygodniow y przew óz w  obu k ie ru n ­
kach  razem  w ah a ł się około 560 kg.

N ie m c y
P rze lo t Focke-W ulf 200 „B ran d en ­

b u rg i 24 h  54' z B erlin a  do N ew  Y orku 
(255 km /godz.) i z pow ro tem  19 h  54' 
(330 km /godz.) da ł sposobność w icem i­
n is trow i lo tn ic tw a, gen. M ilchowi, do o- 
św iadczenia: „P rzyszedł czas, w  k tó ry m  
będzie m ogła zostać p o d ję ta  przez 
N iem cy reg u la rn a  eksp loa tac ja  poczto­
w ej lin ii przez A tlan ty k  północny w e 
w spó łp racy  z k ra jam i, k tó re  m a ją  do 
tego p ra w o ££. Lot ten  m iał zatem  n a  ce­
lu  zadokum en tow an ie  tego  p ra w a  
N iem ców  w obec m onopolistycznych 
ten d en cji an g lo -am erykańsk ich .

DLH w ykaza ła , op iera jąc  się na  s ta ­
ty s tykach , iż w  S tan ach  Z jednoczo­
nych lo tn ic tw o  k om un ikacy jne  je s t dw a 
razy  pop u la rn ie jsze  n iż w  N iem czech: 
USA 1 pasażer na  100 m ieszkańców , 
N iem cy — 1 n a  200, Po lska  — 1 n a  
900.

Od k ilk u n as tu  la t N iem cy s ta ra ją  się 
opanow ać lo tn ic tw o  p o łudn iow o-am e­
rykańsk ie , p rzep ro w ad za jąc  m etodycz­
nie ek sp an s ję  lin ii k o m un ikac ji lo tn i­
czej i swego przem ysłu  lotniczego. 
Poniższe dw ie w zm iank i są ty lko  fra g ­
m en tem  ogólnych w ysiłków  n a  tym  te ­
renie .

N iem cy p rzed staw iły  B razy lii p ięcio­
le tn i p lan  rozw oju  sieci k om un ikac ji 
lotniczej. P ro jek t p rzew idu je  budow ę 
licznych lo tn isk  i kom ple tne j in s ta lac ji 
przyziem i. K oszty  te j rozbudow y B ra ­
zylia m ia łab y  pokryć  surow cam i.

N iem iecka sieć lo tn icza w  A m eryce 
Po łudn iow ej rozw ija  się. C ondor (Deu­
tsche  L u fth an sa  uruchom iło  n iedaw no 
lin ię  z L im y (Peru) do A req u ip a  (Pe­
ru) i L a  Paz (Bolivia) łącznej d ługo­
ści ponad  1100 km . L in ia  obsług iw ana 
je s t raz  w  tygodniu  w e czw artk i na  
sprzęcie  J u n k e rs  J u  52. W L a Paz  is t­

n ie je  połączenie przez S a n ta  Cruz, Co- 
ru m b a  i Sao P au lo  do Rio de Jane iro . 
W ten  sposób lis t w y słany  z L im y w e 
czw artek  przychodzi do  E u ropy  w  n ie ­
dzielę tego sam ego tygodnia.

S ł a n y  Z jed n .
24 czerw ca p rezy d en t R oosevelt pod ­

p isał u s taw ę  L ea-M - C arra n  pow o łu ją ­
cą kom isję, złożoną z 6-ciu członków, 
m a jącą  za zadan ie  opiekę i k o n tro lę  lo t­
n ic tw a  cyw ilnego, pod nazw ą: C ivil 
A eronau tics  A u th o rity  (CAA).

C iekaw ym  jest, iż poza dw om a pozo­
s ta li 4 członkow ie tego decydującego 
o rganu  w ładz  am ery k ań sk ich  n ie ode­
g ra li dotychczas żadnej ro li w  lo tn i­
ctw ie kom unikacy jnym .

P a ro k ro tn ie  p isa liśm y  już na  ty m  
m ie jscu  o k ryzysie  lo tn ic tw a  kom u n i­
kacy jnego  w  S tanach . Dziś m ożem y 
pow tórzyć za płk. G orrellem , prezesem  
s tow arzyszen ia  am ery k ań sk ich  kom pa­
n ii lotniczych, iż na  $ 120.000.000 inw e­
s tow anych  w  ciągu o sta tn ich  la t w  lo t­
n ic tw o  kom un ik acy jn e  ok. $ 60.000.000 
zostało zm arnow ane, a całkow ita  w a r ­
tość tego lo tn ic tw a  w edług  dzisiejszych 
k u rsó w  je s t oceniana na  około $ 
40.000.000.

W r. 1937 obró t całkow ity  w y raża  się 
cy frą  $ 37.000.000, lecz $ 25.000.000
p rzy p ad a  z tego n a  3 tow arzystw a: 
A m erican  A irlines, U nited  A irlines i 
T ran sc o n tin en ta l and  W estern  A ir Inc., 
to znaczy na tow arzy stw a  ek sp lo a tu ją ­
ce lin ie  tra n sk o n ty n en ta ln e . P o tw ierdza  
się tu  zn an a  p raw da, że lo tn ic tw o  w  
k ra ja c h  o dobrze rozw in ię te j sieci in ­
nych środków  lokom ocji m a p rzysz­
łość jedyn ie  p rzy  lin iach  d łu godystan ­
sowych, a line  k ró tk ie  są ty lko  chorobą 
dziecięcą.

L o tn ictw o  am ery k ań sk ie  doszło w  
sw ojej podziem nej k o n k u ren c ji do t a ­
kiego nonsensu, iż zobow iązało się 
w zględem  ad m in is tra c ji poczt do ob­
sług iw ania  lin ii za op łatą  $ 0,00001 od 
m ili, k iedy  w ykonan ie  m ili kosztu je  w  
S tanach  Żjedn. średn io  $ 0,48. Za ten  
nonsens nie na leży  w in ić  jedyn ie  kom - 
pan ij lotniczych, lecz rów nież zarząd  
pocztow y i B u reau  of A ir C om m erce.

Z adan iem  najw yższej w ładzy  lo tn i­
c tw a cyw ilnego „Civil A eronau tics  
A u th o rity ££ będzie p rzede w szystk im  
uzgodnienie w pływ ów  n ieraz  p rzeciw ­
nych trzech  in s ty tu cy j: A dm in is trac ji 
Poczt, In te rs ta te  C om m erce C om m ittee 
i B u reau  of A ir Com m erce. Z am iano­
w an y  ostatn io  „ ad m in is tra to r” p. C lin­
ton  M. H esler, członek R ady  S k arb u  
am erykańsk iego  m a p rzedstaw ić  jesz­
cze p rzed  1 lu ty m  1939 r. K ongresow i 
propozycje, dotyczące o tw arc ia  no ­
wych. w zględnie zam knięcia  is tn ie ją ­
cych lin ij ,jak  rów nież i po trzeb  p rzy ­
ziemi.

D otychczas zrzeszanie się tow arzystw  
lo tn iczych n ie było  dozw olone, w  p rz y ­
szłości CAA m a n ie  ty lko  pozw alać, 
ale potęgow ać te  zrzeszenia, jak  ró w ­
nież w szelk ie  m ożliw e kom binac je  z in ­
nym i środkam i przew ozow ym i. W arto  
tu  zaznaczyć, iż te  $ 40.000.000 są sum ą 
bardzo  m ałą  w  po ró w n an iu  z m a ją t­
kam i to w arzy stw  kolejow ych, czy o k rę ­
tow ych. _________

P a n  A m erican  A irw ays in s ta lu je  
w ie lką  bazę n a  ostatn io  zaanek tow anej 
w yspie  C an ton  na  Pacy fiku . Czyni to 
n iew ątp liw ie  w  celu ponow nego u ru ­
chom ienia lin ii S an  F rancisco  — H o­
no lu lu  — N ow a Zelandia.
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Rys. F light

nego w idzieliśm y u  be lg ijsk iej s łabo- 
s iln ików ki SABCA „S-30“ — por.
S k rzy d la tą  z w rześn ia  ub. r.) oraz do 
zaczepienia zastrza łów  skrzydłow ych. 
K ab in a  zn a jd u je  się  p rzed  sk rzyd łem  
i dzięki tem u  odznacza się znakom itą  
w idocznością, n a to m ia st s iln ik  ze śm i­
głem  p chającym  s tanow i zakończenie 
kad łuba .

D yspozycja u s te rzen ia  p rzypom ina 
m otoszybow iec „ITS-8".

C iekaw ie rozw iązano  podwozie. B ę­
dzie ono ty p u  tró jkołow ego, choć p ra w ­
dopodobnie do celów  szkolnych w  
zw iązku z „G w ard ią" trzeb a  będzie z a ­
stosow ać zw ykłe, p rzy n a jm n ie j tak  
długo — ja k  pisze „F ligh t“ — „un til 
civil and  S erv ice  tra in in g  estab lish - 
m ents  a re  ą u ite  re a d y  fo r th e  tricycle  
cult" (— dopóki cyw ilne i w ojskow e 
ośrodki szkolne n ie będą dostatecznie  
do jrza łe  do k u ltu  tró jko łow ców " — !). 
G oleń stanow i p rzed łużen ie  sk rzy d eł­
ka  dolnego, z k tó ry m  złączona je st 
sw orzniem  u  góry; pod spodem  p o łą ­
czenie stanow ią  kauczukow e liny, k tó ­
re  rozc iągając  się  da ją  p o trzebną  am o r­
tyzację. N a sąsiedn im  ry su n k u  zazna­
czony je s t o tw ór d la  sw orznia  („m ain 
h inge") i  am o rty za to r („shock ab so rb er 
cord").

C h arak tery s ty k i sam olotu  n ie  zosta­
ły jeszcze podane. Jego  cena z 60-kon- 
nym  s iln ik iem  m a się zaw ierać  w  g ra ­
n icach  400 fun tów  (okrągło 10 tys. zło­
tych).

O czyw iście osnow ę k o n s tru k c ji s ta ­
now i drzew o.

G u erch a is -R o c h e  25
D w um iejsców ka G uerchais-R oche 25 

sko n stru o w an a  zosta ła  spec ja ln ie  z m y ­
ślą o now ym  p rog ram ie  w ojskow ego 
przysposobienia  lotniczego p rzy  k lu ­
bach. W yposażona je s t w  60-konny sil­
n ik  R egnier, 4-cylindrow y, szeregow y i

Fot. L ’A erophile

odw rócony, oczywiście chłodzony po ­
w ietrzem .

G uerchais-R oche 25 je s t to  górnop ła t 
parasolow y z z as trza łam i w  kszta łc ie  li­
te ry  V po każdej s tron ie  k ad łuba . O t­
w a rta  kab in a  m ieści dw u pilotów , u sa ­
dow ionych jeden  za drugim .

C h arak te ry s ty k i głów ne (w edług 
,.L’A eroph ile“) :

rozpiętość — 9,95 m
długość — 6,10 m
pow. nośna  — 14 m2
ciężar w łasny  — 330 kg
ciężar w  locie — 587 kg
szybkość m ax. — 155 k m /h
szybkość podr. — 138 km /h
zasięg — 550 km

W Anglii now a koniunktura
P rzed  k ilkom a m iesiącam i zapozna­

liśm y C zyteln ików  z rozw ojem  lo tn i­
ctw a popu larnego  w  Anglii. P o d k re ­
ślono tu  w ów czas, że is tn ien ie  im po­
nu jącej liczby w y tw órn i i w arsz ta tó w  
op iera  się n a  p ry w a tn e j in ic ja tyw ie  
producen tów , k tó rzy  liczyć m ogą n a  
popyt ty lko  w śród  p ry w a tn y c h  n a ­
byw ców  i ich zrzeszeń. W yraziliśm y 
zarazem  przypuszczenie, że już  w  n ie ­
d ług im  czasie należy  oczekiw ać za in ­
te resow an ia  się lo tn ic tw em  p o p u la r­
nym  (pod ką tem  w idzen ia  potrzeb  
w ojskow ych) ze s tro n y  w ładz, a to  po­
ciągnie n iew ątp liw ie  i t. zw. pow ażny 
przem ysł.

N ow y m in is te r lo tn ic tw a, s ir K ings- 
ley Wood, sp raw ił to  p rędzej, niż m oż­
n a  się było spodziew ać. P ow ołał on do 
życia t. zw. „Civil A ir G uard", k tó ra  
ja k  n a jb a rd z ie j p rzypom ina  fran cu sk ą  
o rgan izację  „sekcji lo tn ic tw a  p o p u la r­
nego", oczywiście w  zakresie  w yszko­
len ia  m otorow ego *). Otóż do szkolenia 
i tre n in g u  członków  te j „G w ard ii"

p rzew idziano  także  sam olo ty  m ałej 
mocy. N aw e t w  bogatej A nglii n ie m o­
głoby zresz tą  być inaczej, skoro sły ­
chać, że A ir M in istry  liczy n a  p rzyspo ­
rzen ie  tym  sposobem  dziesią tków  ty ­
sięcy now ych pilo tów  w  okresie zaled ­
wie dw u la t! N a ry n k u  słabosiln iko- 
w ym  zapanow ała  w ięc w  A nglii n ie ­
zw ykła  haussa .

*) Jed y n ą  różnicą są n iezw ykłe  ro z ­
luźnione g ran ice  w iek u  d la  now ych p i­
lotów  — od 18 do 50 la t, oraz dopu­
szczenie kob iet. A le to już je st w ynik  
specja lnej m entalności A nglików , k tó ­
rzy  — n ie  uch y la jąc  się od zadań, ja ­
k ie n ak ład a  obow iązek obrony k ra ju  — 
nie m a ją  n a jm n ie jsze j chęci zaznaczać 
jak iś  m ilita ry zm  już  w  czasie pokoju. 
W tow arzystw ie  czterdziestok ilko le t- 
n ich  m atron , jak ie  w’ zasadzie m ogą 
być p e łnop raw nym i członkam i „Civil 
A ir G uard", będą  się oni czuli d o sta ­
tecznie „po cyw ilnem u".

Trójkołowiec C o m p er  „S cam p "
W krótce  po ogłoszeniu w stępnych  

danych  o „C yw ilnej G w ard ii L o tn i­
czej" dow iedzieliśm y się z tygodn ika 
„F ligh t" (Nr. 1544 z 28.VII), że do d łu ­
giej lis ty  w y tw órców  sam olotów  eko­
nom icznych p rzybyw a znane nazw isko 
C om pera. J e s t  rzeczą bardzo  c h a ra k ­
te ry styczną , że m aszyna  jego, skon­
s tru o w an a  w  sposób w idoczny  pod 
w pływ em  p łynących  z A m eryk i te n ­
dencji „upodobnien ia" sam olo tu  p ry -

początkow ego szkolenia. W idać, ja k a  
pow stała  k o n iu n k tu ra .

W chw ili obecnej w  budow ie z n a j­
du je  się jednom iejscow a w ersja , d la  
k tó re j p rzew idziano  40-konny siln ik  
„P raga-B ". P odobna  dw um iejsców ka 
o trzym a 60-konnego „M ikron II"  W al­
te ra , w  przyszłości zaś — analogicznej 
m ocy s iln ik  k ra jow y , jakiego na  razie, 
zdaje  się, b rak .

K o n stru k cy jn ie  „Scam p" p rezen tu je  
się n iebanaln ie . J e s t to gó rnop ła t za­
strzałow y z dw iem a dość zbliżonym i 
w zajem  be lkam i ogonow ym i, k tó re  
p od trzym uje  u s terzen ie  i um ocow ane 
są do dw u głów nych be lek  („keel 
m em bers"), s tanow iących  osnowę k o n ­
s tru k c ji kad łubow ej. Te osta tn ie  p od ­
trzy m u ją  silnik, kab inę, a n ad to  po 

w atnego  tu ry s ty  do sam ochodu i u p ro - bokach  służą do osadzenia m aleńk ich
szczenią m u pilo tażu , o k reś lana  je st w  skrzydełek  dolnych, służących do um o-
piśm ie ang ielsk im  jako  p ła tow iec do cow ania goleni podw ozia (coś podob-



R odow ód  rodziny  „Bibi"

S ilna  pozycja C zechosłow acji na  po ­
lu  lo tn ic tw a  popularnego  w yrosła  w  
b ard zo  gw ałtow nym  tem pie. W spiera­
jąc  się obecnie na  trzech  w y tw órn iach  
(B enes-M raz, C eskom oravska K olben- 
D anek  czyli „P rag a“ i Żlin), k tó re  bądź 
bardzo  n iedaw no is tn ie ją  (jak  p ierw sza 
i ostatn ia), bądź też n iedaw no  zade-
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B e  — 550

biu tow aly  w  dziedzinie lo tn ic tw a m a ­
łej mocy (jak  pozostała), osiągnęli C ze ­
si dziś w ysoki poziom  nie ty lko  odno­
śnie jakości sp rzętu , ale — o co ró w ­
nież nie ła tw o  — także pod w zględem  
ilości p rodukow anych  m aszyn. W osta­
tn im  czasie tendencję  do zain te reso w a­
nia  się sam olo tam i ekonom icznym i w y ­
k azu je  także  i w y tw ó rn ia  T a tra , zaś 
n iezależnie p o jaw ia ją  się p ierw sze 
godne uw agi jaskó łk i m otoszybow ni- 
ctw a.

T en szybki w zrost, k tó ry  rozegra ł się 
na  p rzestrzen i os ta tn ich  dw u  la t, sp ra ­
w ia na  n iek tó ry ch  gorzej przeszłość p a ­
m ię ta jących  w rażenie , jakoby  lo tn ictw o 
p o p u la rn e  dało się n iem al n a  poczeka­
n iu  zaim prow izow ać, — i to w  d o d a t­
ku  z tak  znakom itym  w ynik iem . P o n ie ­
w aż podaw ane  tu  od czasu do czasu do­
niesien ia  z Czech b y n a jm n ie j n ie  do 
ta k  lekkom yślnych  m a ją  zm ierzać su ­
gestii, w a rto  będzie przeszłość ową n ie ­
co odświeżyć. Z a jm iem y się tu  czołową 
w y tw ó rn ią  B enes-M raz. W ypuszczone 
p rzez n ią  sam oloty  m ałej m ocy poznali 
C zytelnicy w e  w łaśc iw ym  czasie.

Poza jed y n ą  dw um iejsców ką Be-60 
„B estio la“ (por. S k rzy d la tą  z czerw ca 
1936 r.), w szystk ie  tw o ry  te j fab ry k i 
posiada ją  ch arak tery sty czn y  d la  n ich  
uk ład  w olnonośnego do lnopłata . Otóż 
naw et ta  ta k  now oczesna fo rm a n ie je st 
w  tym  w y p ad k u  bez d ługo letn ie j w ła ­
snej tradycji. K o n stru k to r firm y, inż. 
Benes, p ierw szy bodaj na  św iecie dol- 
nop ła t m ałej mocy zbudow ał zaraz  po 
W ielkiej W ojnie. Sam olot ten , ozna­
czony „B H -l E x p “, skonstruow any  
w spólnie  z inż. H ainem , został o b la ta ­
ny  z 35-konnym  silniczkiem  13 paź­
dz ie rn ik a  1920 r. W roku  następnym , 
w yposażona w  50-konny s iln ik  G nom e- 
Rhóne, dwumiejsców^ka ta  odniosła 
zw ycięstw o w  pierw szym  locie naro d o ­
w ym  Cz. S. R., jednego ty lko  dn ia  za­
w odów  p rzebyw ając  e tap am i 860 km .

W r. 1923 zw yciężył w  m iędzynaro ­
dow ych zaw odach w B rukseli n astępny  
model, „BH -5“ z s iln ik iem  A nzani 70

KM. Z kolei zabudow ano na  n im  60- 
k onny  s iln ik  W altera  typu  „NZ“.

D olnopłaty  „BH -9“ i „BH-11“ z ty m ­
że siln ik iem  zap isu ją  na  sw oje dobro 
szereg now ych pow odzeń, w  la tach  
1925 i 1926 zw yciężając w  w ielk ich  za­
w odach m iędzynarodow ych  „Coppa 
d ‘I ta lia “ , w  r. 1926 — także w  m iędzy­

narodow ym  konkursie  sam olotów  eko­
nom icznych w  O rły  pod P aryżem . W 
okresie  1927-28 zdobyw ają  one 8 re ­
kordów  m iędzynarodow ych. W reszcie 
w  r. 1929 z pow odzeniem  b io rą  udział 
w  C hallenge‘u.

D alszym  ogniw em  jest 120-konny 
d o lnop łat w olnonośny „BH-111“, k tó ry  
pam ię tam y  z C hallenge‘u w  r. 1932.

Inż. B enes założył w  r. 1935 fab ry k ę  
w spólnie z inż. M razem . Do r. 1937 w y ­
p uściła  ona n iem niej, jak  dziesięć ty ­
pów sam olotów , z k tó ry ch  połow a p rzy ­
p ada  na  m aszyny o mocy do 60 KM.

O statn i słabosiln ikow iec, opisyw any 
tu  w  r. ub. do lnop ła t ,.Be-550“ z rodz i­
ny  „Bibi“ (należą do niej w szystk ie  
słabosiln ikow e poza ,,B estiolą“), już sa­
m ym  w yglądem  w zbudza zasłużone u - 
znanie. Ta dw um iejsców ką, m ieszcząca 
p ilo tów  w  e leganckiej kab in ie  o b o k  
siebie, z now ym  siln ik iem  „M ikron 11“ 
m ocy 60 KM  rozw ija, w ed ług  danych  
fab ryk i, szybkość m ak sym alną  195 
km /godz., podróżną 170 km /godz., pod­
czas gdy szybkość lądow ania  u trzy m a­

na  je s t w  okolicy 60 km /godz. *). Inne  
w yczyny są rów nie  dobre: 

czas w znoszenia 
na  1.000 m  — 6'30"

pu łap  p rak tyczny  — 5.200 m  
zasięg — 780 km
Zużycie pa liw a przy  szybkości pod ­

różnej w ynosi 5,5 kg na  100 km . Cię­
żar użyteczny rów na się ciężarow i w ia - 
snem u i w ynosi 230 kg.

N iem cy

D w usilnikowiec małej mocy. W ro ­
k u  ub iegłym  w ypuszczono dw ie m aszy­
ny tego rodzaju , obie w  Anglii. Były 
to: B aynes „Bee“ (2 s iln ik i „C arden - 
F o rd “ po około 30 KM) oraz H o rd e rn - 
R ichm ond „A u top lane“ (2 s iln ik i „Con- 
tin e n ta l“ po koło 40 KM). O pisy ich 
znajdą  C zytelnicy w  S krzyd la te j z 
ub. roku. Pam ię tam y , że m otyw em  ta ­
kiej n ieekonom icznej k o n s tru k c ji by ła  
k w estia  bezp ieczeństw a lo tu  (m ożli­
wość u trzy m y w an ia  się w  pow ie trzu  w 
w ypadku  defek tu  jednego silnika) oraz 
w ygoda podróżnych (oddalenie d rg a ją ­
cego zespołu napędow ego od kabiny, 
lepsza widoczność). Nie słyszeliśm y, 
aby k tó rak o lw iek  z obu w ym ienionych 
m aszyn by ła  b udow ana  w ięcej, n iż w  
jednym  egzem plarzu . O becnie ten  sam  
tem a t pod jęły  w  N iem czech zak łady  
G o thaer W aggonfabrik . O w ocem  .je s t 
„Go-150“ . Po raz  p ie rw szy  d em onstro ­
w ano  go 31 lipca w  czasie pokazów  lo t­
n iczych w e F ran k fu rc ie  nad  M enem , 
gdzie la ta ł n a  n im  sam  g en erał U det. 
J e s t to do lnop ła t w olnonośny z całko­
w icie osłoniętą  k a b in ą  na  trzy  osoby, 
z k tó rych  dw ie (z przodu) siedzą obok 
siebie. K o n stru k c ja  sam olotu  je s t w  
is to tnej sw ej części d rew n iana. Do n a ­
pędu  zastosow ano 4 -cy lindrow e rzę ­
dowe, odw rócone siln ik i Z iindapp m o­
cy około 45 KM  każdy. W olnonośne 
podw ozie je st s ta ran n ie  okapotow ane 
ow iew kam i. Całość je s t bardzo  w dzię­
czną d la  oka m in ia tu rą  w iększej m a ­
szyny kom un ikacy jnej.

C hcielibyśm y tu  podkreślić , że po 
,.S tuden t‘cie“ B uckera  je s t to  już  trz e ­
ci sam olot popu larny , w ypuszczony 
przez w ielk i p rzem ysł n iem ieck i w  o- 
s ta tn im  czasie (drugim  by ł „H um m el“ 
firm y  Siebel, k tó rego  opis podam y n ie ­
baw em ).

.*) Sam olot w yposażony został w  k la ­
py pod środkow ą częścią skrzydła.

,,Szesnastka“ D W. L  , p ierw sza  dw um iejsców ką  popularna w  Polsce, 
u kończy ła  próby w  1. T. L. Opis w  n a stęp n ym  num erze.



XXVI. Zawody o puchar Gordon-Bennett'a
Tegoroczne zaw ody im. G ordon -B en- 

n e tt‘a  m iały  ostateczn ie  zadecydow ać o 
p rzew adze Po lsk i lub  B elgii w  sporcie 
balonow ym . B yli jed n ak  i tacy , k tó rzy  
tw ierdzili, że zaw ody tegoroczne roz­
s trzygną  o przyszłości k o n k u rsu  im. 
G o rd o n -B en n e tt£a.

N ie da się zaprzeczyć, iż po w ycofa­
n iu  się N iem iec, jednego z trzech  n a j­
pow ażniejszych p a rtn e ró w  (z pow odu 
n ieporozum ień  z A erok lubem  Belgii w  
zw iązku z lo tem  w poprzedn im  roku), 
sy tu ac ja  zaw odów  sta ła  się kryzysow a. 
G dyby p u ch ar przeszedł na  w łasność 
Belgii — p ow iadają  — n a js ta rsze  za ­
w ody lotnicze m ogłyby się na  ty m  za­
kończyć.

Nie podzielam y tej opinii; jednak  
zw ycięstw o Polski p rzyczynia  się n ie ­
w ątp liw ie  do dalszego pom yślnego roz­
w oju  zawodów. M am y nadzieję , że w 
zaw odach p rzyszłorocznych spotkam y 
n ie ty lko  w szystk ie  p a ń stw a  uczestn i­
czące w  zaw odach  do roku  1937, lecz 
także i nowe. Sądzim y rów nież, iż „od­
m łodzą się“ zaw odnicy, dzięki czem u 
k o n k u rs  s tan ie  się bardz ie j in te re su ją ­
cy.

Zw ycięstw o Polski w  ty m  ro k u  je st 
zupełne. Znow u 2 p ierw sze m iejsca. 
J e s t ono tym  w iększe, że w  tegorocz­
nych zaw odach w  ekip ie polsk iej jed y ­
nie kp t. Jan u sz  rep rezen to w ał s ta ry ch  
asów.

Pod w zględem  m eteorologicznym  te ­
goroczne zaw ody n ie  zalicza ją  się do 
ciekaw ych. S y tu ac ja  m eteorologiczna 
b y ła  p rosta , n ie s tw arza jąc  po la  do po ­
pisu. Sam  lo t by ł jed n ak  tru d n y . Z w y­

K pt. A n to n i Janusz (z praw ej) i inż. Fr. Jan ik  — zw ycięska  załoga balonu „LO P P“

ciężyła dob ra  techn ika  p ilo tażu  i w y­
trw ałość, połączona z ryzykiem .

K pt. A nton i Jan u sz  i jego pom ocnik 
inż. F r. J a n ik  w y kaza li i w  ty m  w y ­
pad k u  sw oje w ysokie  w alory . K pt. J a ­
nusz je s t n iew ątp liw ie  na jlepszym  p i­
lo tem  balonow ym .

Zw ycięska załoga „L O P P “ w y sta r to - 
ła  jako  o s tatn ia, z ab iera jąc  ze sobą 70 
w orków  b a la s tu  po 12 kg. Noc z n ie ­

dzieli na  poniedziałek  w ym agała  u s ta ­
w icznego b a lasto w an ia  w sk u tek  b ra k u  
inwersji.. W poniedziałek  nad  ran em  
spo tkał zaw odników  pierw szy  kryzys. 
Byli oni w ów czas nad  B ra ty sław ą . W ie­
czorem  tegoż dn ia  — deszcze ze śn ie ­
giem. W e w to rek  o 3-ej nad  ranem , 
kiedy „L O PP“ m ija ł g ran icę  ru m u ń ­
ską, sy tu ac ja  s taw a ła  się już  bezna­
dziejna. K ończył się p iasek . W łaśnie



Inż. L. K szyszko w ski i M. Łańcucki — 
załoga „W arszaw y

w  tym  czasie w iększość balonów  lą ­
dow ała. Załoga „L O PP” chce w y trw ać  
do w schodu  słońca za w szelką cenę, 
spodziew ając się, że słońce p rzedłuży  
lo t o k ilk a  godzin. W yrzucają  w ięc 
w szystko  co się dało, a  w ięc ba te rie , 
ław ki, s to łk i itp. D zięki tem u  i um ie­
ję tn e j tak ty ce  p rzy  w yborze w ysoko­
ści n asi zw ycięzcy d o trw a li do 7.20 lą ­
d u jąc  z 6 tys. m. z szybkością opadan ia  
dochodzącą do 5 m /sek. P rzy  lądow aniu  
pom ocne są b u tle  po tlen ie  i p rzedm io ­
ty  osobistego uży tku , zrzucone na  spa- 
dochronikach.

M iejscow a ludność p rzy ję ła  naszych 
lo tn ików  n iezw ykle serdecznie. B a r­
dzo gościnnie podejm ow ały  ich rów nież 
lotn icze w ładze  b u łg a rsk ie  z płk. B oj- 
dew em  na  czele.

O przeb iegu  lo tu  pozosta łych  b a lo ­
nów  polskich  n ie  m am y jeszcze in fo r­
m acji.

Tegoroczne zaw ody o p u c h ar im. 
G ordon  B en n e tt‘a, 26-e z rzędu, odbyły 
się w  niedzielę, 11 w rześnia , na  te ren ie  
M iędzynarodow ej W ystaw y W ody 1939 
w  Leodium . Z grom adziły  one 9 ba lo ­
nów  rep rezen tu jący ch  cztery  p aństw a: 
Polskę, Belgię, F ra n c ję  i Szw ajcarię.

P o lska  zgłosiła  do zaw odów  balony  
następ u jące:

1) „W arszaw a I I ” , p ilo tow any  przez 
inż. Leszka K rzyszkow skiego i M aria ­
na  Łańcuckiego z M ościckiego K lubu  
Balonowego,

2) „Polonia I I ” z por. B ron isław em  
K oblańsk im  i por. S tan is ław em  P a ta -  
lanem ,

3) „L. O. P. P .” z kpt. A n ton im  J a ­
nuszem  i inż. F ranc iszk iem  Jan ik iem .

Belgia rów n ież  rep rezen to w an a  była  
p rzez trzy  ekipy: kpt. E rn es ta  D em uy- 
te r ‘a i P. H offm an n a  na  ba lon ie  „B el- 
g ica” , pp. P h ilippe  Q uersin  i M. van  
Schelle na  „W allonie” oraz kpt. Jos. 
T h o n n ard  i A. V anderschueren  na  b a ­
lonie „S. 11“ . Zaznaczyć należy, że kp t. 
D em u y te r s ta r to w ał w  tym  ro k u  na  no ­
w ym  balonie, zakup ionym  w  B elgii ze 
sk ład ek  publicznych, zebranych  przez 
be lg ijsk ie  T ow arzystw o M iłośników  
S p o rtu  Balonowego, zw ane „Belgica”.

F ran c ja  p rzy sła ła  na  zaw ody dw a b a ­
lony: „F la n d re ” z J. M. Crom bez i R. 
Coez oraz  „M aurice  M alle t” ze zn a ­
nym  ae ro n au tą  C harles D olfus‘em.

A erok lub  szw ajcarsk i rep rezen to w a­
ny  by ł przez jeden  balon  polsk iej k o n ­

s tru k c ji „Z urich  I I I ” , p ilo tow any  przez 
dr. E. T ilgenkam p‘a i N o rb e rta  Scha- 
e tti.

W yniki zaw odów  — narazie  n ieofi­
c ja lne  — są następ u jące :

1) „L O PP”,
2) „W arszaw a I I ”,
3) „M aurice M allet” ,
4) S. U ,
5) „Polonia U ” ,
6) „B elgica”,
7) „W allonie” ,
8) „F lan d re” ,
9) „Z urich  I I I ” .

S tosow nie do regu lam inu , następne  
zaw ody m ają  się odbyć w  Polsce. J e ­
steśm y z tego ogrom nie radzi. R ów nież 
cieszą się w spółzaw odnicy , k tó rzy  z 
w ielk im  uznan iem  i sen tym en tem  w y ­
raża ją  się o zaw odach o rganizow anych 
przez A erok lub  R. P. J a k  słychać, za­
w ody odbyłyby się n ie w  W arszaw ie. 
S łusznie. M ówi się rów nież o tym , 
że A erok lub  Belgii prosić  nas  będzie o 
odstąp ien ie  p raw a  organ izacji d la  sie­
b ie  w  zw iązku  z w ystaw ą m iędzyna­
rodow ą w  Liege. H isto ria  G ordon-B en-

Z aw o d y  B alonow e Juniorów
W żadnym  sporcie zaw ody n ie  od­

g ry w ają  ta k  w ielk ie j roli, ja k  w  b a lo ­
now ym . Nie znając  w arunków , w  ja ­
k ich  lo t się odbyw a, n ie jesteśm y  w  
stan ie  usta lić  z  dostateczną  dok ładno­
ścią w arto śc i sportow ej pojedyńczych 
lotów . Za to lo ty  zbiorow e, dzięki m oż­
ności po rów nyw ania , m ów ią n am  
w szystko. P ow inn iśm y w ięc jak  n a j­
częściej la tać  w  zaw odach.

Tym  się k ie ru jąc , A erok lub  W ar­
szaw ski zorganizow ał 4.IX . b r. 1-sze 
„Zaw ody Ju n io ró w ” z in ten c ją  u rz ą ­
dzan ia  ich corocznie. Do zaw odów  do­
puszczeni by li piloci m łodsi, k tó rzy  o- 
trzy m ali licencje  n ie  w cześniej niż w  
ro k u  1936 i w ykonali nie w ięcej ja k  15 
lotów . R egu lam in  czynił rów nież og ra­
niczenia odnośnie sp rzętu  dopuszczając 
jedyn ie  ba lony  o pojem ności 1200 — 
1600 m 3 („Sanok”).

A erok lub  R. P. u fundow ał na  pow yż­
sze zaw ody p iękny  p u ch ar p rzechodni 
(proj. p. J. K eilow ej) a firm y: O le ja r­
n ia  „U nion”, W ytw órn ia  B alonów  i 
Spadochronów , „Sanok”, „S trad o m ”,
„O rv ill” i Zw iązek P o lsk ich  O le ja rn i — 
nag rody  indyw idualne . W iele serdecz­
nej ra d y  i pom ocy udzielił o rgan iza to ­
rom  szef. W ydz. Balon. D -w a Lotn. p. 
p łk. W olszlegier. K ierow n ik iem  zaw o­
dów  by ł inż. Jan ik , jego zastępcam i pp. 
B rożek i S. F ijałkow ski.

Zaw ody ściągnęły  6 balonów : 2 z bat. 
bal., 2 z A. W„ 1 z K lubu  „G um a” i 1 
z K oła w  Legionow ie. Nie zgłosił się 
ty lko  A erok lub  Pom orski. K lub  M ości­
cki n ie  m ógł b rać  udziału  z pow odu 
b ra k u  b a lonu  w ym aganej pojem ności.

S ta r t  odbyw ał się od godziny 17-ej 
co 5 m inu t, z lo tn iska  M okotow skiego.

W arunk i m eteorologiczne by ły  cie­
kaw e. Szef s łużby m eteo na  zaw odach, 
por. D obrzański, p rzew idział je  tra fn ie .

Różnice odległości m iędzy poszcze­
gólnym i zaw odnikam i n ie by ły  w ie l­
kie, za to  m ie jsca  lądow an ia  tw o rzy ­
ły  w ach la rz  o dużej rozpiętości, od 
Bydgoszczy do Poznan ia . Czołowi za­
w odnicy  lecieli po k ilk a  godzin n ad

Por. B. K oblańsk i i S. Patalan  — zało­
ga „Polonii”, z  m jr. P iotrow iczem , szefem  
e k ip y , pośrodku.

n e tt‘a zano tow ała  już  pew ne p rece ­
densy  w  te j m a te rii. Może w ięc po raz  
trzeci z rzędu  pojedziem y do Belgii.

chm uram i ,bez w idoczności ziemi. P o ­
m ocnym  w  o rien tac ji okazał się w  tych  
w a ru n k ach  rozk ład  jazdy kolei, pozw a­
la jący  na  ok reś lan ie  położenia balonu  
n a  podstaw ie  słyszanych z pod chm ur 
gw izdów  prze jeżdża jących  pociągów. 
W godzinach, k iedy  lądow ały  zw ycię­
skie balony  pu łap  ch m u r sięgał w ie rz ­
chołków  drzew . Z aw ody jun io rów  b y ­
ły w ięc dob rą  szkołą i w yn ik  ich  uznać 
należy  jako  bardzo  dobry.

Pierw sze m iejsce  zajął balon  A ero­
k lu b u  W arszaw skiego „W isła” z zało ­
gą: p ilo t red. Je rzy  O siński, pom. pil. 
inż. W. N ow acki, p rze la tu jąc  289,7 km  
w  czasie 15 godz. 25 m in. (najw iększa 
odległość i na jw iększa  szybkość). B a­
lon  ten  u fundow any  został A. W. n ie ­
daw no przez Z w iązek P o lsk ich  O le ja r­
n i i odbyw ał w  zaw odach swój p ie rw ­
szy lot.

Drugie m iejsce  zaję ła  rów nież zało ­
ga A. W., pp. pil. S. O staszew ski i pom. 
pil. R  F lach , na  balon ie  „S y ren a” — 
288,5 km  w  czasie 16 godz. 17 m in.

Trzecie — „K atow ice” z W ojsk. K lu ­
b u  Sport. „W zlot” p rzy  Bat. Bal. w  L e ­
gionow ie z załogą: ppor. Cz. W rzesień 
i  por. lek. J. Szlązak — 277 km , 15 
godz. 20 m in.

Czwarte — „G ry f” z B at. Bal. w  To­
ru n iu  z załogą: ppor. K. S ław ińsk i i
ppor. E. Lesisz — 276 km , 15 godz. 20 
m in.

Piąte — „Legionow o” z K oła B alo­
now ego p rzy  W ytw . Balon, i Spadochr. 
w  Legionow ie — z załogą F r. i Kaz. 
W ilkoszew scy — 249 km , 15 godz. 50 
m inut.

Szóste — „S anok” z K lu b u  „G um a” 
w  S anoku  z załogą: pil. Wł. Koj der, 
pom. pil. A. M ikler, 238 km , 15 godz., 
45 m in.

N agroda  za lo t trw a jący  na jd łużej 
p rzyznana  zosta ła  p. O staszew skiem u. 
P u c h a r przechodni zdobył A eroklub  
W arszaw ski.



M onachium , w  sierpniu.

8.100 m e tró w  w ysokości ponad  poziom  m orza, z czego 
7.070 m  — w  w o lnym  locie, g rubo  ponad  1.000 k m  p rze lo ­
tów  na  zaw odnika, a b lisko 80.000 k m  — w  sum ie, p ie rw ­
szorzędne w yczyny  w  najcięższych  w a ru n k a ch  pogodow ych 
n a  bezogonow cach, s tanow iących  z resz tą  ty lko  n a jb a rd z ie j 
w  oczy b ijące  czoło k i l k u n a s t u  p raw dziw ie  now ych 
k o n stru k c ji, — to  w szystko n ie są rzeczy, k tó re  m ogły­
by  gładko p rzesunąć  się w  w yobraźn i. To też  dobrze, że 
od dn ia  zakończenia zaw odów  m inęło  już  tro ch ę  czasu, i że 
inne  sp raw y  zaw iodły m nie  w łaśn ie  tu ta j, gdzie z ga lerii 
D eu tsches M useum  z tak im  spokojnym  u m iarem  spog lądają  
p ierw sze ślizgowce L ilien thala , zaś w  jedynej n a  św iecie 
b ib lio tece  n iekończący się ciąg p ion ierów  naucza  i en tu z ­
jazm u  — i rozw agi.

Od r. 1935, k iedy  to n a  X V I Z aw odach w  R hon pobito  k il­
k a k ro tn ie  poprzedn i re k o rd  odległości, p rzy  czym  czterech  
p ilo tów  jednego dn ia  przelecia ło  po 504 km , dorocznym  k o n ­
k u rso m  niem ieck im  pogoda w y raźn ie  n ie  dopisyw ała. N a j­
dłuższy p rze lo t w  r. 1936 (K. Schm id ta  n a  s talow ej „A talan - 
cie“) w ynosił 252 km , w  r. 1937 także n ie  dosięgnął 300 km . 
O ba w spółczesne polsk ie k o n k u rsy  p rzyn iosły  w iększe od­
ległości. Podobnie  n ic spec ja ln ie  ciekaw ego n ie  udało  się 
w  dziedzinie lo tów  w ysokościow ych i było to, ja k  p a m ię ta ­
my, źród łem  pow ażnego pesym izm u w śród  m iędzynarodo­
w ych  fachow ców  — n a  tem at, czy ,*w górze“ szybow iec m a 
jeszcze jak ieś  dalsze szanse. Jeże li m im o tych  okoliczności nie 
o padały  p rzy  n iezm ienionej ilości zaw odników  w yczyny  su ­
m aryczne  (w p ierw szym  rzędzie — sum a kilom etrów ), to 
było  to zasługą z jednej s tro n y  — p rze jśc ia  na  sp rzę t w y ­
łącznie  w ysokow yczynow y, z d rug ie j — szybkich  postępów  
w  techn ice  la ta n ia  term icznego (w słab y ch  w arunkach ).

W ro k u  b ieżącym  sy tu ac ja  się odw róciła. M y w  M asło­
w ie tonęliśm y w  deszczu, n a to m iast N iem cy tra f i li  n a  w a ­
ru n k i rzadko spotykane. W ynik b ije  w  oczy: 75.998 km  w  
prze lo tach  i 40 w ysokości ponad  4.Ó00 m! — Te ostatn ie, to 
z resz tą  już  n ie p rosta , zasługa  pogody: w iadom o, co dzieje 
się w e  w n ę trzu  burzow ych  obłoków, w  k tó ry ch  tak ie  w y ­
czyny da je  się robić. O b u rzę  n igdy  n ie  je s t la tem  tru d n o ; 
tru d n ie j o odpow iednią m aszynę i p rzede w szystk im  — o p i­
lota. O tym  jeszcze później.

O reg u lam in ie  X IX  Zaw odów  w  R hon in fo rm ow ano  w  
Sk rzy d la te j w  g łów nych zarysach  jeszcze na  począ tku  w io ­
sny *). P rzypom nę ty lko , jak ie  w yczyny  pod legały  p u n k to ­
w an iu :

*) Por. zeszyt 4/1938.

1) odległość „zw ykła“,
2) odległość w  przelocie do celu, obranego przez p ilo ta ,
3) odległość w  przelocie do celu, w yznaczonego p rzez k ie ­

row nictw o (także: tam  i z pow rotem ),
4) wysokość.
Do Zaw odów  zgłoszono 63 szybow ce w  dw u  oddzielnych 

ka tegoriach , jedno - i dw um iejsców ek  (w r. ub. tak iego  roz­
d zia łu  n ie  było ; szybow ce dw uosobow e dostaw ały  50% p re ­
m ii, co n apo tka ło  n a  pew ne sprzeciw y). D w um iejsców ek 
w zięło udział w ym agane  m inim um , t. zn. 8 sztuk . Szybow ­
ców jednoosobow ych sk lasyfikow ano  ostatecznie  53. N ie po­
trzeba  dodaw ać, że w  k a teg o rii 2-osobow ej w szystk ie  m a ­
szyny s taw ały  z p e łną  załogą.

Z głoszenia n ap łynęły  od w szystk ich  okręgów  N. S. F. K. 
(z now outw orzonym  17-ym, t. j. daw n ą  A ustrią , oraz z g ru ­
pą  L u fth an sy  w łącznie), nad to  od D. V. L .-u  i od lo tn ic tw a 
w ojskowego. N ikogo nie p rzysła ł ty m  razem  darm sztadzk i
D. F. S., rep rezen to w an y  w  m inionych la ta ch  przez tak ich  
asów, ja k  H. D ittm a ra  lub  H annę  R eitsch.

W śród p ilo tów  n ie  zab rak ło  szeregu znakom itości jak  
H ofm ann, Spate, B rau tigam , H aase, Schm idt, S te in ig  (ten 
od „M oazagotla“ , z G runau), n ie  m niej jed n ak  w ie lu  było 
zaw odników  m łodych.

P rzyw rócony  w  r. 1936 k o n k u rs  techn iczny  w ydał tego 
roku , ja k  już  zaznaczyłem  n a  w stęp ie , n iesłychan ie  obfite  
owoce, ty m  ba rdz ie j godne uw agi, że p rzed  n iew ie lu  la ty  
jed y n y  n iem al ru c h  rob ił D. F. S., po części zaś W. H irth . 
D aw ało  to  w p raw d zie  w szelk ie korzyści s tan d a ry zac ji sp rzę ­
tu , n ie  m ożna jed n ak  w ątp ić , że je st n a  to  jeszcze za w cze­
śnie.

Tego la ta  w łaśn ie  H ir th  św ięcił z resztą  zasłużone triu m fy  
ze sw ą p iękną  „M inim oą“. N ie ty lko  d latego, że a k u ra t 
n a  ty m  szybow cu u stanow ił p ilo t L u fth an sy  i m ilioner po­
w ie trzny , D rechsel, now y — i to  n ie b y le jak i rek o rd  w yso­
kości — 7.070 m(!) w  w o lnym  locie, ale  rów nież i z uw agi 
n a  liczebność zgłoszonych do zaw odów  egzem plarzy . „M i- 
n im oa“ zaję ła  bow iem  rap to w n ie  n ied aw n e  m iejsce  „R hon- 
sp e rb e ra “ i b y ła  na jliczn iej rep rezen to w an y m  w  Rhon 
typem  (15 sztuk). C iekaw e, że „R ho n sp erb e r“ uchow ał się 
ty lko  jeden, a s ta r to w a ł n a  n im  dziw nym  zbiegiem  okolicz­
ności — A u striak  H iitte r *).

W raca jąc  do now ych  k o n stru k c ji, to  z jaw iło się ich  całe 
m nóstw o, p rzew ażn ie  dzięki p racy  studenck ich  g rup  lo tn i­
czych („F lugtechnische F ac h g ru p p en “) p rzy  szkołach te ch ­
nicznych wyższych, „A rb eitgem einschaften“ — przy  niższych.

*) B ra t znanego k o n s tru k to ra .
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T a d e u s z  W a s il je w

XIX Zawody szybow cow e w Rhon
Fot. L u ftw elt



D—30 (FFG — D arm stadt)
B —6 (FFG  — B erlin)
C— 11 (FAG — Chem nitz)
FS - 18 (FFG — S tu ttgart)
A FH —4 (FFG  — H annover)
FVA— 11 (FFG — A kw izgran)
„Esslingen“ (FAG — Esslingen)
„Condor 11-a ‘
„W eihe“
„K olibri”
„H andrik"
H orten  II I

O bok m odeli s tarszych  w ystąpiono też z ulepszonym i w e r­
sjam i m aszyn  znanych, jak  p rzede w szystk im  H irth a  „M i- 
n im oa 1938“ , J ak o b sa  „R eiher I I I “ , M usgera  M g-9a, m o­
n ach ijsk a  M u-13d. Na uw agę zasługuje , że d ru g i co do 
liczebności szybow iec (12 sztuk) — to sp rzę t tak  stary , jak  
„R hónad ler“ . Na trzecim  m iejscu  je st „K ran ich “ (6 sztuk  
z pe łną  załogą i jedna  — w  k lasie  jednom iejsców ek). W arto  
jeszcze w spom nieć o pojedyńczych „Condorach 11“ z za­
s trzałam i, .,W indspielu“ (zastąpił on rozb itą  w  p ierw szym  
locie D-30), n a  koniec o jed n y m  bezogonow cu z r. ub. typu  
H orten  II (m odel tegoroczny różni się odeń bardzo  isto tn ie, 
chociażby rozm iaram i).

O s tron ie  technicznej now ego sp rzętu  będzie tu  m o­
w a osobno. N a razie  trz eb a  podkreślić  w ie lk ą  różno­
rodność w spółzaw odniczących szybow ców : rozpiętości — od 
12 do 20 m, w ydłużen ia  — aż do 33 (!), obciążenie pow ierzch­
ni nośnej — od pam ię ta jący ch  p ierw sze zaw ody w  R hón
8,7 k g /m 2 aż do „bolszew ickiej“ cyfry*) 26 k g /m 2!

N owości zaw ie ra ł też i reg u lam in  zawodów, k tó ry  w p ro ­
w adził w  ty m  ro k u  prze lo ty  pow ro tne  (w jed n y m  dniu) z lą ­
dow aniem  i ponow nym  s ta r te m  n a  lo tn isku  docelowym . Cie­
kaw sze jed n ak  d la  byw alców  zaw odów  były  p rzeobrażen ia  
w  tym , co się działo n a  sam ej W asserkuppe.

Pam ię tam y , że m im o tego, iż hol by ł w  N iem czech od- 
d a w n a  środk iem  s ta r tu  dobrze w prow adzonym  (w ystarczy  
chociażby w ym ienić  ośrodek darm sztadzk i), na  zaw odach 
w  Rhón, n ie licząc się b y n a jm n ie j z w a ru n k a m i pogodow y­
mi, uporczyw ie trzym ano  się s ta r tu  ze zbocza, choć re g u la ­
m iny  p rzew idyw ały  zarządzenie  przez k ierow n ic tw o  innego 
sposobu. D oprow adziło  to  do kolosalnego podciągnięcia 
um ie ję tnośc i w y łapyw an ia  p rzez p ilo tów  n a jb a rd z ie j n i­
k łych  szans w yw indow an ia  się w  górę, n ie  u lega jećlnakże 
k w estii, że posiadało  rów nież w iele z rozum iałych cech u je m ­
nych.

W p rak ty ce  dotychczasow ych zaw odów  is tn ia ł m om ent, 
bardzo  u tru d n ia ją c y  życie pilotom , — n astęp u jące j n a tu ry : 
lo tn isko  znajdow ało  się n a  W asserkuppe  tu ż  obok szczytu, 
n a  górze. Po  s ta rc ie  n ieudanym  zaw odnik  lądow ał w ięc 
gdzieś u  dołu i drogę pow ro tną  n a  szczyt odbyw ać m usiał 
w ra z  z szybow cem  sam ochodem . O znaczało to : dem ontaż, 
jazda  przez  row y i w ykro ty , na  W asserkuppe  znow uż m on­
taż  m aszyny, i w  rezu ltacie  — pó łto rej godziny stracone.

Tego ro k u  założono d rug ie  lo tn isko  w  dolinie, pod p a rtią  
P ferdskopf. N azyw a się ono T rankhof. N a jbardzie j „spalo- 
n y “ s ta r t  ta m  w ięc się kończył i n ic łatw iejszego, jak  w  cią­
gu k ilk u  m in u t w yholow ać szybow iec z pow ro tem  na  szczyt. 
Czczą fo rm alność s ta r tu  ze zbocza w  w a ru n k a ch  ty ch  n a j­
częściej sobie darow yw ano . P o p ro stu  poprzestaw ano  na  od­
czepieniu  n a  określonej w ysokości. Za sam olotem  odbyła 
się w iększość s ta r tó w  (714 na  ogólną ilość 1.285 z W asser­
k uppe  **). Otóż od tego szczęśliwego rozw iązania, k tó re  po ­
dyk tow ane  zostało chęcią u sp raw n ien ia  m ałych  tra n sp o r­
tów  (podobne trudnośc i znam y i m y z U stjanow ej z 1935 
i 1936 r.) k ro k  już ty lko  do podw yższenia s ta r tu  za pom ocą 
holu  w  w ypadku , gdy w a ru n k i pogodow e tego w ym agają.

O ddaw szy spraw ied liw ość ludziom , należy  też w ystaw ić  
św iadectw o pogodzie. K ażdy, kto  zna W asserkuppe, w ie do­
brze, że 2 tygodnie  bez t. zw. przez N iem ców  „K nofe“ 
(=  szaruga, lub  coś podobnego), to w ypadek  p raw dziw ie  w y­
ją tkow y. Otóż on w łaśn ie  ty m  razem  się zdarzył.

P o trzeb a  do tego pogody w yżowej z je j s łabym  zachm u­
rzen iem  i zw iązaną z ty m  w ysoką te m p e ra tu rą  pow ie trza  
p rzy  ziemi. Jednakże  p iękna  pogoda, to n ie  koniecznie je ­

*) T ak  w ysokie  (i w iększe zresztą) obciążenia d aw ali do­
tą d  ty lko  k o n s tru k to rzy  sowieccy. (Red.).

**) Oprócz tego 15 s ta r tó w  ciągow ych w ykonano  z E sch- 
w ege (80 km  od W asserkuppe), k tó ra  to m iejscow ość by ła  
celem  dla  p rzelo tów  docelowych, w yznaczonych p rzez k ie ­
row nictw o Zaw odów .

szcze p iękne w a ru n k i do la tan ia  n a  term ice. W środku  ob­
szaru  w ysokiego ciśn ienia  w y stęp u ją  tam u jące  inw ersje , k tó ­
re  „p rz y b ija ją “ te rm ik ę  do ziemi. Szereg tak ich  słonecznych, 
a le m ało  lo tnych  dn i przeszło nad  R hón np. w  trak c ie  k o n ­
k u rsu  1936 r. Ażeby było n ap raw d ę  dobrze, W asserkuppe 
p ow inna  by ła  znaleźć się  w  obręb ie  w yżu, ale w  przyzw oite j 
odległości od jego cen trum . I w łaśn ie  ta k a  sy tu ac ja  p ano ­
w ała  p rzez okres X IX  Zaw odów . Z am iast inw ersy j — te m ­
p e ra tu ra  w  górze u k ład a ła  się ja k  n a jko rzystn ie j, zw łaszcza 
w  drug im  tygodniu . Np. 5 sierpn ia , k iedy to p ad ł rek o rd  
w ysokości, s tac ja  m eteo we F ran k fu rc ie  nad  M enem  s tw ie r­
dziła (godz. 14), oprócz chw iejnej rów now agi u  dołu, ro sn ą ­
cą n iep rze rw an ie  chw iej ność od 1.800 m  aż ponad  5.000 m. 
Różnica te m p e ra tu r  pow ie trza  zalegającego n ieruchom o 
i wznoszącego się p rzek racza ła  na  w ysokości ok. 5.500 m  
dziesięć stopni! W yżej było z resz tą  n ie  gorzej.

P anow ały  w ia try  zm ienne i stosunkow o słabe. Z tą  ich 
słabością zw iązane jest, naw iasem  m ów iąc, pow staw an ie  po­
tężnych  b u rz  term icznych . T łum aczą one, dlaczego n ie po­
robiono zby t w ie lk ich  odległości (m ax. 445 km  — p ilo t S p a- 
te), oraz dlaczego k ie ru n k i lotów  w ypadły  stosunkow o po­
rozrzucane. W ybitn ie jszych  w a ru n k ó w  przelo tow ych, z „u li- 
cam i“ cum ulusów , dostarczy ł ty lko  28 lipca; w ted y  też 21 
p ilo tów  porobiło  ponad  300 km , a trzech  — pow yżej 400 km .

W arto  te raz  opow iedzieć pokró tce  p rzeb ieg  tych  n ie  m a ­
jących  do tąd  rów nego p rzy k ład u  zawodów.

S ta r t o tw arto  24 lipca przed  10-tą rano. P ierw szym , k tó ­
ry  osiąga dużą w ysokość i zn ika w  k ie ru n k u  północnym , je s t 
B rau tigam . Po przeszło 8-godzinnym  locie zrobił on na  
„W eihe“ najw iększą  odległość dnia, ląd u jąc  koło Celle — 
272 km . Do po łudn ia  już duża w iększość zaw odników  jest 
n a  p rzelo tach . M eldunki o lądow an iach  nadchodzą p rzew aż­
n ie  z W estfalii, H arzu . Zeszłoroczny zw ycięzca w  g rup ie  je d ­
nom iejsców ek, Beck, zrobił w  61/* godzin 228 km ; inn i nie 
dosięgli 200 km : M edicus w  7 godzin p rzelecia ł 197 km , H of- 
m ann  — 186 km  i t. d. W śród dw um iejsców ek  n a jd a le j za­
w ędrow ał „K ran ich “, zgłoszony przez  L uftw affe , m ając  
173 km . Oba now e bezogonow ce przekroczy ły  setkę: Scheid- 
h a u e r  s iada ł w  G etyndze (118 km ), a B lech — w  K assel 
(104 km). M aksym alny  zysk w ysokości w ynosił okrągło 
tys. m etrów .

25 lipca z ra n a  z te rm ik ą  było  gorzej, bo n iebo zalegał 
s tra tu s. Później sy tu ac ja  się znacznie popraw iła . N ajw iększa 
odległość podobna je st do w yn ik u  dn ia  poprzedniego. Z ro­
bił ją  H aase  (274 k m  w  7 h 20')- P onad  200 k m  m a jeszcze 
Schm id t i m łody zaw odnik  Boy. Z w ysokościam i je s t lep ie j: 
P e te rs  (szybowiec „Condor I I - a “) zrobił 4.200 m  w  w o lnym  
locie, a dw uosoobw y „K ran ich “ — 3.120 m. C iekaw sze, że 
B lech n a  sw ym  bezogonow cu m a 3.650 m.

26 lipca kierow n ic tw o  zezw ala  na  dow olne lo ty  docelowe. 
N ajd łuższy  ta k i lot, zarazem  rek o rd  dnia, na leży  do S p a- 
te  — 199 km  w  6 godzin (B runśw ik). D nia  tego o s ta tn i swój 
lo t w ykonał Schulz, k tó ry  je st p ierw szą, n ie ste ty  n ie 
o s ta tn ią  o fiarą , o jak ie j tu  będzie m owa.

N azaju trz , 27 lipca, z ra n a  w y stęp u je  pogorszenie pogody, 
na  szczęście przejściow e. M imo n isk ich  c h m u r w ykonano  
k ilk a  p rób  — w szystk ie  kończą się w  dolinie. D opiero po 
po łudn iu  rob i się ru ch  n a  starcie. D użych odległości zrobić 
n ie  m ożna: n a jd a le j zalecia ł T reu te r  — 154 km . Zaw odnicy  
do rab ia ją  w ięc  p u n k ty  dow olnym i docelów kam i, zresztą  — 
dość różniącym i się w  k ie ru n k u , co części ich  n ad a je  po ­
w ażną  w artość. W N orym berdze (140 km ) siedzi 4 szybowce, 
w  B ay reu th  (133 km ) — aż 10, w  C oburg  — 6, w  B am - 
b e rg u  — 9.

28 lipca — to „w ielki dzień R hón“ . M iano to n ie  je s t p rze ­
sadne. S um a odległości dosięga tego dn ia  reko rdow ej cyfry
13.000 km , zaś 17 m aszyn  dokonyw a tego, co n a  próżno u s i­
łow ano na 18 poprzedn ich  konkursach , a m ianow icie ląd u je  
w  B erlin ie , na  lo tn iskach  T em pelhof i R angsdorf. Ś redn ia  
p rzy p ad ająca  na  jednego zaw odnika odległość p rzek racza  
tego dn ia  200 km ! Aż nad  B ałtyk , w  pobliże Szczecina za­
leciał S pa te  (445 km ), w  okolicę W arnem unde — B rau tig am  
(429 km ); S chm id t m ia ł 401 km . Ogółem  po pięciu  dn iach  
zaw odów  n a la tan o  31 tys. km .

N azaju trz , 29 lipca, choć duża część p ilo tów  zdążyła już  
pow rócić na  W asserkuppe, do po łudn ia  n ic się n ie  udaje . 
Koło 1-ej popoł. rob i się lep iej, ale  w ciąż jeszcze w a ru n k i 
są tru d n e , zw łaszcza w  obszarze gór Rhón. N ajw iększą od­
ległość m a  O pitz w  locie docelow ym  do W eiden — 183 km .

30 lipca rów n ież  n ie  je s t na jlep ie j (c irro -s tra tu s). K ie ­
row nic tw o w yznaczyło lo t do E schw ege (80 km ), zezw ala jąc  
na  lo t p ow ro tny  także bez lądow an ia  u  celu. To osta tn ie  za ­
dan ie  w ykonało  7 pilotów , k tó ry ch  nazw isk a  są na jlepszym



św iadectw em  trudnośc i lo tu: H ofm ann, B rau tigan , Schm idt, 
K ra ft, Spate , B eck i T reu ter . N ajlepszy  czas m ia ł tu  Spate  — 
5 godz. i 4 m in. D robnostka  zab rak ła  do pow ro tu  dw uosobo­
w em u „K ran ichow i“ z' p ierw szym  pilo tem  — znanym  V er- 
gensem . E schw ege osiągnęło ponad 30 m aszyn.

31 lipca znow u dopuszczone są dow olne docelówki. N a j­
lepszą odległość dn ia  m a w czorajszy  pechow iec V ergens 
z tow arzyszem  T rippke, ląd u jąc  w  U lm  (228 km). W R e­
gensbu rgu  ląd u ją  B rau tig an  i H ofm ann  (225 km). W zu­
pełn ie  innym  k ie ru n k u  udał się K iihnold  (K olonia — 224 
km) i H aase (Bonn — 199 km). Na szybow isku H o m b erg  
siedli B eck i F ick. Poza ty m  lądow ano w  k ilk u  innych  m ia ­
stach , ja k  N orym berga, D arm stad t, M annheim , B am berg , 
H all.

1 sierpnia lo ty  docelowe k ie ru ją  się głów nie na zachód. 
S ta r tu jąc y  jako  p ie rw si koło 11 przed  po łudn iem  H ofm ann  
i B rau tig am  p ra w ie  jednocześnie lądow ali w  T rew irze  — 
254 km . D ola tu je  tam  jeszcze pięć innych  szybowców. P o ­
dobną odległość rob ią  ci, k tó rzy  ob ra li S aa rb ru ck en  — 
257 km ; je s t ich pięciu, w  ty m  1 na dw um iejsców ce. Z ko ­
lei idzie H eidrich  — 236 km , do D usseldorfu . Inn i ląd u ją  
w  K a rlsru h e , W iesbaden, F ran k fu rc ie /M  i t. d.

2 sierpnia cum ulusy  p o jaw ia ją  się dość w cześnie i są 
doskonale  rozw inięte . R uch na  s tarc ie  zaczyna się koło 11-ej. 
N ajlepszą odległość robi S p a te  w  docelów ce do F re ib u rg a  
(318 km), na  d ru g im  m iejscu  są R u th a rd t i F linsch  — pc 
270 km  do O ffenburga. Są to lo ty  przeszło  6-godzinne (R ut- 
h a rd ta  — n aw et pełne 7 h). W S aarb ru ck e n  (257 km ) w y ­
lądow ał „K ran ich" R uhla  - H lace ra  i 3 jednom iejsców ki, 
z M annheim u (231 km ) nadchodzą m eldunk i od siedm iu, itd.

Jedenastego  dn ia  Zaw odów , 3 sierpnia, bu rze  te rm iczne  
tw orzą  się w okół W asserkuppe  zaraz  po po łudn iu . P ie rw ­
szy s ta r tu je  H aase, k tó ry  po 5V2 godzinach m eldu je  się z 
B onn (198 km ). Nie w iele m niej czasu zużył n a  ten  p rze lo t 
K iihnold. Obaj porobili ponad  3.000 m  w  w olnym  locie. 
K ie ru n k i docelów ek p rzy  w ie trze  ENE są podobne, jak  dn ia  
poprzedzającego. M aksym alną  odległość w  klasie  jedno - 
m iejsców ek m ają  B rau tig am  oraz R u th a rd t w  docelówce 
do S aa rb ru ck e n  — 257 km , zaś w  k lasie  dw um iejsców ek  
w ynosi ona 167 km . Z arazem  je s t to dzień w ielk ich  w yso­
kości: ponad  3.000 m  w  w olnym  locie porobiło  12 zaw od­
ników , w  czym  czterech  — ponad  4.000 m ; z tych  aż trzech  
pobiło dotychczasow y re k o rd  w ysokości, osiąga jąc  4.600 m  
(D rechsel na  „M inim oa"), 4.980 m  (Lem m  na „M inim oa") 
i 5.550 m  (Fick — rów nież n a  „M inim oa"). Szczytowy p u n k t 
lo tu  F icka  m ierzy ł nad  poziom  m orza 6.500 m etrów .

4 sierpnia w  sąsiedztw ie  W asserkuppe  b u rz  b ra k u je , ale 
za to dale j p o w sta ją  one jeszcze energiczniej. Szybkość w ia ­
tru  w  górze je st w iększa, co od razu  o db ija  się na  od le­
głościach. U daje  się k ilk a  lo tów  do H olandii: w  R o tte rd a ­
m ie n a  lo tn isku  ląd u je  S pate  (420 km ), w  pobliżu  — H of­
m an n  (415 km ), w  D ru iten  (333 km) — P e te rs . Ponad  300 
k m  ima jeszcze P e te r  — 348 km . Z dw um iejsców ek  n a jd a ­
lej zaleciał „K ran ich" V ergensa z tow arzyszem  — 259 km . 
Z w ysokościam i je s t rów nież  doskonale; osiągnięto w  w o l­
nym  locie: 4.530 m  — Lem m , 4.510 m  — Rom eis z to w a­
rzyszem  na  „K ran ich u “ (now y rek o rd  m iędzynarodow y dla  
dw um iejsców ek), 4.460 m, 4.440 m  i w iele  m niejszych. N a j­
d łuższy czas lo tu  m ieli H ofm ann  i Spa te  — praw ie  po 7V2 
godzin.

5 sierpnia b u rze  p rzy jm u ją  w p ro s t po tw orne  nasilen ie , ale 
z sam ej W asserkuppe w ydostać  się n ie  je s t ła tw o; na  niebie  
b ra k  cum ulusów . Odległości są n iezby t liczne i m ie rn e  (m ax. 
173 k m  — Schm idt). Za to w  obłokach w y la tano  now y re ­
ko rd  wysokości! D rechsel rob i sw oje 7.070 m etrów  ponad  
s ta r t. Ń a bezogonow cu B lech w  trak c ie  85-kilom etrow ego 
p rze lo tu  m a  5.400 m  w  w olnym  locie.

6 sierpnia od sam ego ra n a  je st duszno i parno . S ta r t 
o tw arto  już po po łudniu . W krótce n ad  W asserkuppe zac ią ­
ga ją  się g rube  zw oje dw u burz , z północo-w schodu i po łud - 
n io-zachodu. G rad  i potoki deszczu p rze ry w a ją  s ta r t  k w a ­
d ra n s  po d rug ie j. Co n ap o tk a li piloci w e w n ę trzu  burzy , 
o ty m  św iadczy rozlecenie  się w  pow ie trzu  p ięciu szybow ­
ców, w  ich liczbie obu bezogonow ców  H orten  III. P iloci sk a ­
czą ze spadochronam i, lecz dw um  nieste ty  n ie  ra tu je  to 
życia. B lech zosta je  uderzony  spada jącą  m aszyną i lą d u ie  
n a  spadochron ie  już  m artw y . L em m  um iera  w kró tce  z od­
n iesionych obrażeń.

7 sierpnia nic godnego uw agi n ie osiągnięto, poniew aż 
p rze lo ty  b y ły  już  zabronione. Podziw  ak ro b ac ją  na „H abich- 
cie“ w zbudził n a to m ia st B rau tigam .

O stateczne w y n ik i są następu jące:
sk lasy fikow anych  zaw odników  . . .  63
s t a r t ó w .....................................................................1.300

Horten II I  ze s lotem  Fot- L u ftw elt

godzin w y l a t a n y c h .............................................. 2.750
sum a o d l e g ł o ś c i   75.998 km
w ysokości ponad  3.000 m ..............................  70

Przeszło  po tysiącu  k ilom etrów  p rzelecia ło  39 szybow ­
ców, w  ty m  6 (na ogólną liczbę 8) — dw um iejsców ek. Z tych  
39 aż 10 p ilo tów  przekroczyło  2.000 km . N ajw ięcej nazb ie ­
ra ł K u r t S chm id t — 2.865 km . Oba now e bezogonow ce m ia ­
ły  po osiem set k ilkadziesią t.

Czoło lis ty  w  ka tego rii jednom iejsców ek  w yg ląd a  n a s tę ­
pująco:

L. p. P i l o t S z y b o w i e c Sum a km

1 Spate „R eiher 1“ 2.504
2 Schm idt Mii — 13 d 2.865
3 T re u te r „M inim oa“ 2.317
4 , B rautigam „W eihe“ 2.500
5 i Opitz „C ondor II -a " 2.098
6 H ofm ann „W eihe“ 2.254
7 H aase E. „M inim oa" 2.240
8 i Beck „M inim oa" 2 277
9 P e te r B — 6 1.690

10 Boy „R h ó n ad le r“ 1.618

W pierw szej dziesiątce je s t w ięc siedem  całk iem  różnych 
typów  szybowców.

W śród dw um iejsców ek  na  trzec im  m ie jscu  by ł szybow iec 
M usgera, n a  p ią ty m  — „E sslingen“ (siedzenia obok siebie); 
re szta  — to „K ran ich y “.

Spec ja lną  pozycję w  b ilan sie  Z aw odów  stanow i tra n sp o rt 
pow ro tny . G ros jego i w  tym  ro k u  odbyw ało się drogą k o ­
łow ą; ek ipy  tran sp o rto w e  p rze jecha ły  w  sum ie przeszło
300.000 km . A le pow ażną ro lę  odegrał po raz  p ie rw szy  hol: 
sam oloty  p rzeby.y  około 100.000 km . Całość funkcjonow ała  
ja k  zegarek  i dop raw dy  p rzesadn i już  byli dw aj, zdaje  się, 
zaw odnicy, k tó rzy  zab rali naum yśln ie  nadaw cze ra d io a p a ra ­
ty, aby  p row adzić  za sobą sw oje wozy bez p rzerw y. S p raw ­
dzianem  niechaj będzie w ydarzen ie  z 3 s ierpn ia : p ilo t Opitz 
po ra n n y m  s tarcie  zrobił w  b lisko dw ugodzinnym  locie do- 
celów kę do G elnhausen  (72 km), w róc ił na  W asserkuppe 
i popo łudn iu  zdążył jeszcze zrobić d ru g i lo t docelowy, d w u ­
k ro tn ie  dłuższy (L im burg  — 134 km ).

N a jbardziej „niepokojącym " prob lem em , jak i w ysunęły  
X IX  Zaw ody w  Rhón, je s t k w estia  w ysokościow a. Chodzić 
może i tu  w  dalszej konsekw encji n ie o co innego, tylko  
o odległość. Do n iedaw na sądzono przew ażnie , że w ysoko­
ści ponad  4.000 m, to w  ogóle k ap ry s  losu, w yczyn, k tórego 
pow odzenie n ie  d a je  się z góry  obliczyć; p ró b a  zaś w szel­
ka  — k ry je  w e w n ę trzu  C u-N b groźbę po łam ania  m aszyny. 
70 w ysokości ponad  3.000 m, w y n ik  n iesłychany, — p ie rw ­
sze zastrzeżenie  niw eczy: m im o strasz liw ych  rzucań , śniegu, 
gradu , k tó ry  p rzeb ija ł n ie ty lko  płótno, ale  i sk le jk ę  (!),



z p a ru cen ty m etro w y m  n ie raz  oblodzeniem  — trzy m ali się 
jakoś i piloci — i ich m aszyny. (To, że w  końcu  k ilk a  szy­
bow ców  rozbiło  się, to w  N iem czech n ikom u  nie popsuło 
k rw i. „R h o n v a te r” U rsin u s  już p rzy  śm ierci G roenhoffa  
uśw ięcił fo rm u łkę  „es w ird  w e ite r geflogen!“ k tó ra  pozw a­
la pozosta łym  przy  życiu ograniczyć się do żalu  po s trac ie  
przyjació ł. O statecznie każdy  szybow iec m a praw o  czasem  
się rozlecieć — i nie m a i naszym  zdaniem  pow odu do 
ciskan ia  gromów).

P ozostaje  jed n ak  n ad al o tw a rta  k w estia  eksp loa tac ji ta ­
k ich  w ysokości. O czywiście sens n au kow o-badaw czy  lotów  
burzow ych  n ie może być kw estionow any . Ale pożytek  bez­
pośredn i: o ile  to m o ż e  p o p r a w i ć  szanse szybow ca na  
przelocie, i o ite to je  r z e c z y w i ś c i e  p o p r a w i a ?  
W R hón w ie lk ie  w ysokości n ie  u zew nętrzn ia ły  się w  dużych 
odległościach. M ożnaby z góry w yjaśnić , że p ilo t m iał już

Nowe szybow ce niem ieckie
W olnonośny  „Condor**

dosyć pun k tó w  za w ysokość. A le otóż i py tan ie , czy on 
,/w ogóle n ie  m ia ł dosyć“ ! I czy, k iedy  odpada am bic ja  za­
w odnicza, czy zechce dobrow olnie  i re g u la rn ie  sp raw iać  so­
b ie  ta k ą  łaźnię!

Za m ało m am y jeszcze dośw iadczeń. Pew no z początku  
d iabeł s traszn ie jszy  się w ydaje , niż je s t nap raw d ę. P rof. 
G eorgii m ów ił w  g ru d n iu  ub. roku, że lo t w  ch m urach  po ­
trzeb n y  jest, ażeby la tać  n ie pod zw ałam i w ypię trzonych  
obłoków, lecz nad  nim i — od jednej do d rug ie j „w ieży cy 4. 
Ł atw ie jsza  będzie w ted y  o rien tac ja . — To je s t głos, k tórego 
się s łucha bez zastrzeżeń . Ale n a  raz ie  — nie  w yda je  się to 
ta k  proste .

W każdym  razie  n ie  będziem y się już  zby tn io  dziw ili, je ­
żeli do obecnego rek o rd u  dołoży k toś jeszcze z tysiąc  
m etrów .

W arsz ta ty  A. Sch leicher w  P oppen - 
hau sen  (m iejscow ość położona tuż  w  
okolicy W asserkuppe) w ypuśc iły  n ie ­
daw no osta tn ie  ogniwo w  sław nej serii 
„C ondorów ”, m ianow icie typ  „Condor 
II  — w olnonośny”. A u to rem  p rze róbk i 
je s t H eini D ittm ar.

U sunięcie zastrza łów  skrzyd łow ych  
m iało  oczyw iście na  celu pozbycie się 
oporów  szkodliw ych, jak ie  one w no­
szą. G ra  to ro lę  zw łaszcza na dużych 
szybkościach, p rzy  k tó rych  skrzydło  
p rac u je  z m ałym  spółczynnikiem  opo­
ru . W tym  sam ym  k ie ru n k u  zm ierza  
z redukow anie  p rze k ro ju  kad łu b a ; 
głów na w ręga  je s t obecnie o 50 m m  
węższa i o 70 m m  niższa. M imo to 
w ygoda p ilo ta  m ia ła  jakoby  n a  tym
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nie  ucierpieć, co tłum aczy  się lepszym  
u k szta łtow an iem  osłony.

Szczególny nacisk  położono na  
uproszczenie m ontażu , k tó ry  by ł d aw ­
niej w  „C ondorze” dość kłopotliw y.

K lapk i F le ttn e ra  d a ją  pożądane re ­
akcje  d rążk a  na  lo tk i w  całym  w cho­
dzącym  w  g rę  zakresie  szybkości. K la ­
py na  górnej pow ierzchn i sk rzyd ła  
u ła tw ia ją  s iadan ie  n a  p rzygodnych te ­
renach .

D źw igar sk rzyd łow y p rzy  nasadz ie  
u legł znacznem u poszerzeniu. C iekaw e 
je s t um ocow anie na  n im  okuć: b lachy  
(„lasze1) okucia p rzychodzą tu  n ie  na  
boki dźw igara, lecz na  spód i w ierzch. 
D zięki te j dyspozycji zbędne s ta ją  się 
bloki w ypełn ia jące , m iędzy górnym  
i dolnym  pasem  podłużnicy. Oba p ła ­
ty  łączą się za pom ocą sw orznia  stoż­
kowego.

U sterzen ie  może być dostarczane  ze 
sta teczn ik iem  głębokościow ym  lub  bez.

Szybow iec posiada u rządzen ie  do od­
rzucan ia  pom ocniczego podw ozia k ó ł­
kow ego p rzy  starcie.

W yczyny „C ondora I I ” (w edług po­
m iarów  D FS): szybkość opadan ia  przy  
55 km /godz. — 50 cm /sek, p rzy  140 
km /godz. — 2 m /sek, m a ją  obecnie być 
jeszcze nieco popraw ione.

Rozpiętość — 17,25 m,
długość — 7,8 m,
ciężar w łasny  — 225 kg.

Eksperym enta lny  D-30
W yjątkow ą m aszynę zbudow ała  s łyn ­

na i ta k  zasłużona już  „F lug techn ische 
F ach g ru p p e” p rzy  Po litechn ice  D arm - 
sztadzkiej (daw na „A kaflieg  D a rm ­
s ta d t”). P ro jek t je j je s t dziełem  spółki 
ko n stru k to rsk ie j A lt i P u ffe rt. Założe­
n iem  ogólnym  było  s tw orzen ie  szy­
bow ca o w ysokich  k w alifik ac jach  p rz e ­
lotow ych.

20-m etrow ej długości, całkow icie 
w olnonośne skrzyd ło  zbudow ane je st 
jako  tró jdzie lne ; część środkow a m ie­
rzy  10 m, obie sk ra jn e  — po 5 m. O b­
ry s  sk rzyd ła  je s t trapezow y. P rzy  tak  
pokaźnej, dziś dość rzadko  stosow a­
nej rozpiętości, pow ierzchn ia  nośna 
m ierzy  zaledw ie 12 m 2, t. j. ty le, ile 
w ynosi u  n ie licznych  szybowców... 
m ałe j rozpiętości. O dpow iada to n ie ­
s łychanem u w ydłużen iu  1:33! P rzy  tym  
pro fil je s t s tosunkow o cienki. W tych 
w aru n k a ch  n iezbędne okazało się zbu­
dow anie  d źw igara  z m eta lu . Do u ła t­
w ien ia  lądow an ia  służą k lapy  na  ś ro d ­
kow ej części sk rzyd ła, je d n o k ie ru n k o ­
wo w ychy lane  lo tk i i p rzeryw acze  n a  
górnej pow ierzchn i sk rzyd ła.

W celu zbadan ia , jak i je s t w pływ  
u s taw ien ia  pew nych  p a rtii  sk rzyd ła  w e 
V, części zew nętrzne  n a  „D-30” m ogą 
być w  locie w ychy lane  w  górę o oko­
ło 10° i w dół od położenia zw ykłego — 
o około 2,5°. Będzie tu  okazja  do o k re ­
ślen ia  w  szczególności ro li u s taw ien ia
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w e V n egatyw ne (z końcam i opuszczo­
nym i). P ostać  ta  by ła  już w  p rak ty ce  
stosow ana.

O dbiega od szablonu rów nież i k o n ­
s tru k c ja  kad łuba . J a k  w iadom o, w  
oporze jego pow ażny udział m a ta rc ie  
pow ierzchniow e. A by jak  n a jb a rd z ie j 
zm niejszyć w y staw ioną  n a  dz ia łan ie  
p rą d u  pow ierzchnię, z rezygnow ano tu  
z no rm alne j k o n s tru k c ji ogona. Za 
d e rw n ian ą  gondolą p ilo ta , p rzypom ina­
jącą  polskie m otoszybow ce I. T. S. 
M -u, zn ajd u je  się c ienka ru r a  z b lachy  
e lek tronow ej.

U sterzen ie  w ykonane  je st z d rzew a. 
O ba s te ry  zbudow ane są ze s ta teczn i­
kam i. L otk i są ta k  sprzężone ze s te rem  
k ierunkow ym , że p rzy  w ychy len iu  tego 
ostatn iego  au tom atyczn ie  w zm acn ia ją  
sk rę t m aszyny.

G łów ne d ane  tego niezw ykłego szy­
bow ca są następ u jące :



rozpiętość — 20,1 m
długość — 6,6 m
pow. p ła ta  — 12 m-
w ydłużen ie  —  1:33
ciężar w łasn y  — 175 kg
doskonałość — 36(!)

p rzy  szybkości — 72 km /godz.
szybkość opadan ia  — 50 cm /sek.

p rzy  szybkości — 62 km /godz.
Na zam ieszczonej w yżej fo tografii 

w idzim y trzy  różne u s taw ien ia  końco-

„C olib ri”
W zakresie  szybow ców  m ałej rozp ię­

tości, choć tak  chętn ie  rozp raw ia  się o 
ich zaletach , nie m a zbyt w ielkiego ru ­
chu. To też duże zain teresow an ie  obu­

dził na  os ta tn ich  zaw odach w  Rhón 
szybow iec „K olib ri“, zbudow any  w edług 
p ro jek tu  B lessinga, zgłoszony do Z aw o­
dów  przez L u ftw affe  z k o n s tru k to rem  
jako  pilotem . Z a ją ł on cop raw da jedno

w ych odcinków  sk rzyd ła: norm alne, we 
V odw rócone, V zw yczajne. Na od­
dzielnym  zdjęciu  pokazano w ychylone 
k lap y  i przeryw acze  ty p u  DFS (ze 
szczeliną).

W sum ie — należy  pow iedzieć, że 
,,D-30“ je s t n iew ątp liw ie  n a jb a rd z ie j 
sensacy jną  m aszyną, ja k ą  oglądaliśm y 
od k ilk u  lat. N iem cy ją  już  te raz  n a ­
zyw ają  „b ah n b rech en d “ („ to ru jąca  n o ­
w e d rog i”).

z o s ta tn ich  m iejsc, p rze la tu jąc  w  sum ie 
n iew iele  ponad  400 km , ale n ie  m niej 
w a rt je s t k ró tk ie j w zm ianki, tym  b a r ­
dziej, że zapow iedziano już budow ę n a ­
stępnego m odelu , k tó ry  będzie od sw e­
go p op rzedn ika  m. in. o 15 kg  lżejszy.

P rzy  12-m etrow ej rozpiętości zrezy­
gnow ano z w ykonyw an ia  sk rzyd ła  
dw udzielnego, co pozw ala pow ażnie zy­
skać na  ciężarze okuć dźw igarów . J e s t 
to rozw iązanie  w  tej k a tego rii m aszyn 
pow szechnie stosow ane. A le k o n s tru k ­
to r poszedł tu  dalej. Oto p rzedn ia  część 
kad łuba , s ięga jąca  m niej w ięcej do dw u 
trzecich  cięciw y p ro filu  u  nasad y  sk rzy ­
dła, je st w  ogóle zbudow ana jako n ie - 
dzieląca się całość z p ła tem . Oczywiście 
w ym agało  to, d la  um ożliw ien ia  tra n s ­
p o rtu  kołow ego, ażeby odejm ow ana b y ­
ła re sz ta  k ad łu b a  w raz  z usterzen iem . 
I ta k  też uczyniono. Z łączenie obu czę­
ści k ad łu b a  dokonyw a się z pom ocą 3 
sw orzni. D la oszczędzenia m iejsca  w  
kab in ie  spadochron  um ieszcza się w  
spec ja lne j w nęce (w pozycji leżącej), 
p rzy p ad ające j za głow ą p ilota.

G łów ne dane (w/g „F lugspo rtu” , N r 
17/1938) są, jak  n iżej: 

rozpiętość — 12 m
długość — 5,3 m
w ysokość — 0,9 m
pow. nośna — 10 m 2
ciężar w łasny  z 2 b a - 

ro g rafam i — 108 kg
ciężar całk. — 180 kg
m aksym alny  p rzek ró j 

k a d łu b a  — 0,3 m-
finesse  m ax. — 23
szybkość opadan ia  — 75 cm /sek.
Z astosow ano pro fil G ottingen  535, 

ścieniony do załam an ia  o 10%, od za ła ­
m an ia  — 15%. Skręcen ie  geom etryczne 
od załam an ia  do końca rozpiętości w y­
nosi 3°.

U kład  w olnonośnego śred n io p ła ta  z 
w y datnym  załam an iem  w idoczny je st 
na  ry sunku .

W ęgierski szybow iec  
w yczynow y M-22

W styczniu  b. r. w  b ilansie  szybow ­
n ic tw a za ub ieg ły  rok, w spom niano, że 
na  W ęgrzech zbudow ano trochę  nowego 
sprzętu . A u to r m ia ł zapew ne na  m yśli 
dw a now e szybowce: tren ingow y  „Szit- 
ty a ” i w yczynow y „M -22”, oba n ad er 
nowoczesne, z łam an y m i skrzydłam i.
O piszem y o sta tn i jako  ciekaw szy.

„M -22” je s t w olnonośnym  średn iop ła- 
tow cem  o w ielk ie j doskonałości aero d y ­
nam icznej (finesse  m ax . —  27), o n a ­
s tępu jących  g łów nych danych: 
rozpiętość — 15 m
długość — 5,72 m
pow. nośna — 14,5 m-
ciężar w łasny  —• 165 kg
ciężar w  locie — 250 kg
obciążenie p ła ta  —■ 17,25 kg m ?
szybkość opadan ia  

z opuszcz. lo tkam i 
p rzy  60 km /h  — 60 cm /sek

szybkość opadan ia
przy  115 km /godz. — 2 m /sek
Część środkow a skrzyd ła  posiada o- 

b ry s p rostoką tny  z n iezby t w y d a tn y m  o- 
p ro fiłow aniem  p rze jśc ia  p ła ta  w  kad łub , 
części sk ra jn e  —  trapezow y z zaok rąg ­
len iam i na  końcu. P ro fil je s t zm ienny: 
G ottingen  535 p rzy  nasadzie, NACA 99 
— na  końcach. K o n stru k c ja  —  jedno- 
dźw igarow a, z ru rą  to rsy jn ą  ze sk lejk i 
na  przodzie. L o tk i m ogą być w ychylane 
jednokierunkow o, jako  klapy.

K ad łub—k ry ty  s ta ran n ie  w ypolerow a­
ną  sk lejką. U sterzen ie  poziom e posiada 
duży sta teczn ik  i leży na  kad łub ie , przed  
sterem  k ierunkow ym .

O prócz płozy (am ortyzac ja  —  9 piłek  
ten isow ych), szybow iec posiada o d rzu ­
cane po starc ie  podwozie.

N a spec ja lną  uw agę zasługu je  bardzo 
u d a tn a  osłona k ab in y  pilo ta, w ykonana  
z jednego k aw ałk a  z m asy „P lex ig las“.

Fot. S portrep iiles

C o ś  dla szybow ników  z P ala is  de  la D ćco u v er te

Jed n ą  z trw a ły ch  pozostałości M ię­
dzynarodow ej W ystaw y P ary sk ie j 1937 
roku  je st s ta le  uzupełn iany  zresztą  P a ­
łac O dkryć, pom ieszczony w  im p o n u ją ­
cej budow li G ran d  P alais , w  n a jp ię k ­
n iejszej dzielnicy P a ry ża  m iędzy P o la ­
m i E lizejsk im i a Sekw aną.

T rzeba  p rzejść  długie ga le rie  m uzeów  
techn iczno -naukow ych  w  różnych  k r a ­
jach, k tó re  w szystk ie  przecież m niej lub 
w ięcej n astaw ione  są n a  cele d y d ak ­
tyczne w  odn iesien iu  do szerokiej p u ­
bliczności, aby móc ocenić re zu lta t, do 
jak iego  doszli w  u jm o w an iu  ta k  n ie ­
raz  zaw iłych zagadn ień  tw órcy  „P ała- 
cu“ ze znakom itym  fizykiem  Jea n

P e rr in  na  czele.
W dziale „F izyka Z iem i“, w  grup ie  

m eteorologii, zauw aży łem  pew ne e k s­
perym en ty , dotyczące p rąd ó w  k o n w ek ­
cyjnych, k tó re  — być może — z a in te re ­
su ją  polskich  szybow ników . Poniew aż 
nadchodzący  okres k ie row n ikom  w ie lu  
kół i szkół szybow cow ych dostarczy  
czasu na  uzupełn ien ie  posiadanych  po­
m ocy naukow ych, p rze to  w ydaje  mi 
się celowe podan ie  pew nych  w skazó ­
w ek, jak  zbudow ane  są te  urządzen ia ; 
ich sporządzenie  n ie  zdaje  się ani t r u ­
dne, ani kosztow ne.

Jed n ą  z podstaw ow ych  rzeczy odno­
śnie p rąd ó w  term icznych, k tó rą  m am y

wpoić w  przyszłego p ilo ta  szybow cow e­
go, je s t p rzekonanie, że ruchy  te, to nie 
jak ieś bezładne w y sk ak iw an ie  jednych  
„kaw ałków ” pow ie trza  p rzez drugie, 
lecz pew ien  proces — żeby ta k  rzec — 
zorganizow any. J e s t  bardzo  w ażne, aby 
p ierw sze w yobrażen ia , zw łaszcza u ucz­
n ia  o niższym  ogólnym  w ykształcen iu , 
pok ryw ały  się z obrazem  zjaw iska  spe­
c ja ln ie  w yraźn ie  uporządkow anego.

Już  w  na jp ro stszy m  w ypadku , gdy 
w yłączyć w pływ  w ia tru , trad y cy jn e  od­
w oływ anie  się do p rzyk ładu  bulgocącej 
w  c za jn ik u  w ody znacznie zawodzi. Bez 
p o rów nan ia  lepszy efek t uzyskano w  
Paryżu , jak  o tym  dow odnie zresz tą
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przekonyw a rep ro d u k o w an a  tu  fo to ­
grafia . W m etalow ej w anience, ogrze­
w anej p a rą  w rzącej pod spodem  wody, 
zn a jd u je  się c ienka w a rs tw a  oliwy, z 
dom ieszką py łu  a lum in ium  d la  lepszej 
widoczności. G rubość w a rs tw y  oliwy 
w ynosi, o ile z pam ięci m ogę podać, 
coś około 2 m m. Ju ż  w  k ilk a  chw il po 
u ruchom ien iu  g rze jn ik a  g ładka po­
przednio  pow ierzchn ia  oliw y p rzyb ie ­
ra  do z łudzenia w ygląd  ja k b y  w y tła ­
czanej skóry: zarysow ują  się p rzew aż­
nie  cztero-, p ięcio- lub  sześciokątne ko ­
m órki, w ew n ą trz  k tó ry ch  oliw a w zno­
si się, a na  s k ra ju  — opada.

D rugi ek sp e ry m en t odnosił się do 
„ te rm ik i w ia trow ej" . Że w ym aga ona 
pew nych  bardz ie j n am aca lnych  w y ja ­
śnień, n iż  sam e słowa, o tym  m ogłyby 
św iadczyć te  w szystk ie  niejasności, ja ­
kie is tn ia ły  na  początku  po odkryciu  
tej „odm iany", t. zn. — tak  jeszcze 
niedaw no. W jak ich  w a ru n k ach  pow ­
sta ją  p iękne pasm a cum ulusów , a k ie ­
dy znow u w ia tr  ty lko  p lącze i ro z ry ­
w a „kom iny", to  da je  się ciekaw ie w y ­
kazać z pom ocą dośw iadczenia.

O dnośny przyrząd , zbudow any  przez 
p. D. Avsec w  lab o ra to riu m  p ro feso ra  
S orbony B enard , to  p ła sk i tunel, w 
k tó ry m  pow ie trze  p rzep ływ a z m ałą  
p rędkością , m nie jszą  od 1 m /sek. Jego 
w ym iary  (b. przybliżone) są n a s tę p u ją ­
ce: długość — 1V2 m, szerokość — 30 
cm, grubość (wysokość) — 2 cm. Ś c ian ­
ki pionow e s tanow ią  p ły tk i izolacyjne,

w ierzch  — szyba szklana, dno — p ły ­
ta  m eta low a odpow iednio ogrzew ana. 
Do uw idocznienia  z jaw iska  służy po 
p ro stu  dym  z pap ierosa , w puszczany 
w  o tw ór przed  początk iem  p rzestrzen i 
d em onstracy jne j. N achylone lu s tro  u - 
ła tw ia  obserw ację  w iększej g rup ie  
osób.

Fot. Naturę

T ablica  z fo tografiam i w irów  ekspe­
ry m en ta ln y ch  i chm ur podobnego u k ła ­
du stanow iła  p rzekonyw ujący  do­
wód uzyskan ia  po trzebnej analogii. 
M ożnaby pew no te zd jęcia  dostać od p. 
Avsec.

M iłą n iespodziankę sp raw ił m i ob ja r 
śn iający , w spom inając  o pożytku

„ulic" cum ulusów  dla  szybow nictw a. 
Jeże liby  to by ł zada tek  na w iększe za­
opiekow anie się in s ty tu c ji naukow ych  
w e  F ran c ji ru ch em  szybow cow ym , to 
nasi koledzy francuscy  m ogliby  p rzy ­
nieść w  w ian ie  dużo ciekaw ych rzeczy. 
D otychczas ich s tosunk i np . z urzędow ą 
m eteorologią by ły  dość n ik łe, a ośrod­
ki, k tó re  m eteorologa chciały m ieć u 
siebie, m usiały  go angażow ać p ry w a t­
nie *).

A propos „ te rm ik i w ia tro w ej"  dodać 
w inienem , że bardzo  podobne u rządze ­
n ie  pokazyw ano m i w  końcu  la ta  1936 
r. w  D arm sztadzie  (D. F. S.). P ew ne 
okoliczności sp raw iły , że n ie m ogłem  
now iną tą  w cześniej się podzielić. J e ­
den  z asysten tów  prof. G eorgii, k tó ry  
m i udzielał ob jaśn ień , w yw ody sw oje o 
w y n ikach  b ad ań  w  n a tu rze  z reasu ­
m ow ał w  n a s tęp u jący  sposób: „Trzy 
rzeczy należą tu : silny  g rad ien t te m ­
p e ra tu ry , w ia tr  i in w e rs ja  u  góry". P o ­
g lądy te, jak  sądzę, n ie m iały  pow odu 
ulec zm ianie.

O ile w iadom o, budow ę tu n e lu  do 
„ te rm ik i w ia tro w ej"  m a w  nied ług im  
czasie p rzeprow adzić  d la  swego działu 
lotniczego M uzeum  T. i P. w  W arsza­
wie. T. W.

*) T aki s tan  rzeczy zasta łem  w  s ie r­
pn iu  w  upaństw ow ionym  cen tru m  re ­
g ionalnym  P o n t-S a in t-V in cen t koło 
Nancy, jednym  z na jw iększych  w e 
F ranc ji.

KRONIKA
P o l s k a

Kursy w Katowicach. Ś ląsk i O krąg  
L O P P  u rządza  n a stęp u jące  k u rsy  w  
okresie  jesiennym :

1 — 15.IX  — lo ty  ciągowe,
15 — 31.IX  — a k ro b acja  i m otoszy- 

bow ce,
1 — 15.X — ak ro b ac ja  i m otoszy- 

bowce.
W arunk i p rzy jęc ia : na  hol — 15 go­

dzin lo tów  z opanow aniem  szybow ców  
kad łubow ych , na  a k robację  — ukończo­
ny  hol, 60 godzin lo tu  i podkat. D, na  
m otoszybow ce — hol, 80 godzin lo tu  
i podkat. D.

O płaty :
lo ty  ciągowe — 30 zł.
a k ro b ac ja  — 30 zł.
m otoszybow ce — 50 zł. 

w płacać należy  p rzy  zgłoszeniu, któ-1 
re  w inno  w p łynąć  co n a jm n ie j na  ty ­
dzień p rzed  rozpoczęciem  odnośnego 
ku rsu .

W ym agania  zdrow otne: na  hol —
św iadectw o lek a rza  p u łk u  lotniczego z 
adno tacją  „zdolny jako  p ilo t w yczyno­
w y", na ak ro b ację  — tak ież  z ad n o ta ­
c ją  „zdolny jako  p ilo t do ak robacji 
szybow cow ej", na  m otoszybow ce — 
św iadectw o I. B. L. L. z k la sy fik ac ją  
„zdolny jako p ilo t tu rystyczny".

Ilość m iejsc na  k u rsach  ograniczona.

Sprawa wyciągarki. S p raw a  w ycią­
g a rk i w stąp iła , ja k  się zdaje, w  s ta ­
d ium  prac, w  w yn iku  k tó ry ch  u jrzym y  
ją  w reszcie  z ała tw ioną  w  początku  n a d ­
chodzącego roku . P rzed  trzem a  tygod­
n iam i b aw ił w  W arszaw ie p. B. Ł o p a t- 
n iu k  z I.T.S.M., k tó ry  porozum iał się 
z Z arządem  G łów nym  L O P P na tem at 
p rze jęcia  odnośnych p ra c  przez lw ow ­
sk i In s ty tu t. Z arząd  G łów ny Ligi u -

dzielił na  te n  cel spec ja lne j subw encji 
w  kw ocie 3.000 złotych, oraz oddał do 
dyspozycji I.T.S.M. sw ą w y ciągarkę  z 
M iłosny i naby te  swego czasu od jed n e ­
go ze s tuden tów  lw ow skich  p lan y  w y ­
ciągark i, w zorow anej na  m odelach  a- 
m erykańsk ich . Już  w  październ iku  
I.T.S.M. m a przystąp ić  we L w ow ie do 
prób, k o rzy sta jąc  z p rzydzielonej p rzez 
Ligę do końca ro k u  „Sroki". P rze w i­
d u je  się, że In s ty tu t op racu je  w łasny 
typ  w yciągark i.

W. B ry ta n ia
Doroczne Zawody Krajowe. Na szy- 

bow isku w  D unstab le  odbył się w  lip - 
cu doroczny k o n k u rs  szybow cow y B ri- 
tish  G liding A ssociation. Zaw ody trw a ­
ły  od 10 do 17-go i zgrom adziły  28 
m aszyn bardzo  n ie rów nej w artości: 
„M inim oa", „C ondor", „R hónad ler", 
„K ing K ite", „R hónsperber", 4 „R hón- 
bussardy", 9 „K irby  K ite", H-17, 5 „G ru - 
n a u  B aby", „C am bridge I", „C am brid ­
ge II", „T ern" i „K irby  G uli". Część 
s ta r tó w  odbyw ała  się na  ho lu  za sam o ­
lo tem  z sąs iadu jącego  lo tn iska  p ry w a t­
nego.

W dn iu  o tw arc ia  w a ru n k i były  k iep ­
skie. N aza ju trz  z ran a  było podobnie, 
lecz popołudn iu  po jaw iły  się p iękne cu- 
m ulusy; ow ocem  je s t p rze lo t N icholso- 
n a  ń a  „R honsperberze" d ługości około 
170 km , oraz około 140-kilom etrow y — 
p ilo ta  W atta. W sum ie, w  16 p rze lo ­
tach  n a la tan o  750 km .

W e w to rek , 12 lipca, pogoda znów  
nie dopisała. N ajd łuższy lo t m ia ł Coo­
p er na  „R hónbussardzie" — 63 km . 
W ills, posiadacz m iędzynarodow ej zło­
tej odznaki w yczynow ej N r 3, zrobił 
na  „M inim oa" n iecałe  50 km . N ależy 
zauw ażyć, że dn ia  tego 16 s ta r tó w  na 
ogólną liczbę 45 w ykonano  n a  holu.

W środę w a ru n k i były  dobre. W y­
la tan o  w  sum ie p raw ie  1650 km . P ilo t

Fox na  „R hónadlerze" w ykonał doce- 
lów kę na  lo tn isko  N orw ich, ok. 150 
km , co je s t re k o rd em  ang ielsk im  w 
lo tach  docelowych.

W czw artek  zrobiono zaledw ie trzy  
niegodne w zm iank i p rzelo ty . W p ią ­
te k  było jeszcze gorzej: na  13 s ta r tó w  
ho low anych na jd łuższy  lo t dał 17 m i­
nu t. T ak i s tan  rzeczy u legł popraw ie  
dopiero w  niedzielę, k iedy  m. in. W att 
w ykonał lo t docelowy do R am sgate, co 
czyni ok. 145 km . Sum a dn ia  w yniosła  
blisko  1.200 km .

Ogółem  przeleciano  na zaw odach 
n iecałe  4.000 km.

F r a n c j a
Z ruchu szybowcowego. Znaczny w  

w  o sta tn ich  czasach rozw ój szybow nic­
tw a  w e F ran c ji w y raz ił się m. in. pow ­
s tan iem  w  lecie b.r. c en tra ln e j o rg an i­
zacji p.n. „A m icale du  vol a voile f ra n -  
ęais", na  k tó re j czele s tan ą ł p. M asse­
net. In s ty tu c ja  ta, będąca  sw obodnym  
zrzeszeniem  chętnych, służyć m a w za­
jem nem u  zbliżeniu  szybow ników  n a  
g runcie  zagadn ień  naukow ych , te c h ­
nicznych, w yszkoleniow ych i podob­
nych. P rzystąp iono  do w yd aw an ia  b iu ­
le tynu , k tó ry  na  razie  pow ielany  je st 
na  „Roneo" i zaw iera  w iadom ości głó­
w n ie  z r. ub.

Rekord wysokości, ustanow iony  przez 
N esslera, w ynosi n ie 3.000 m, jak  po ­
da liśm y tu  za „Les A iles", lecz około 
3.500 m. O dnośny lo t trw a ł blisko  8 
godzin.

Z S. R. R.
33 kg/m 2. „L etectv i“ donoszą, że jed - 

nom iejscow y szybow iec sow iecki A. G. 
— 1 „K om som oł", k o n s tru k c ja  G rosze- 
w a i A ntonow a, posiada obciążenie 
p ła ta  33 kg /m 2(!). W ydłużenie w ynosi 
21,2.



Tegoroczne przeloty szybow cow e (cz. i)
G dy  z różnych w zględów  zaw iod ły  projektow ane na  ten rok zaw ody itp  im prezy  krajow e, ty m  skrzętn ie j no­
tować m u sim y  to, czego dokonano w  codziennej praktyce  szkolnej i treningowej. Na tle n iepow odzeń różnych  
poczynań  o ficjalnych wzgl. półoficjalnych, p rzy jem n ie  będzie stw ierdzić pow ażny  postęp p rzyn a jm n ie j w  te j 
dziedzinie. Podobne do pon iższych  zestaw ienia  d rukow aliśm y ju ż  w  roku  ub ieg łym . Z  braku danych nie zdo­
ła liśm y ich doprowadzić do końca Obecnie m am y nadzieję podania całości. Red.

S zko ła  L.O.P.P. Polichno — Pińczów
Data Pilot S zybow iec Lądow anie Odległ. km

3.V. J . K aw alec SG -3 bis K raków 66*
9.V. J. K awalec

”
S andom ierz 92*

13.V. K. P lenk iew icz K raków 66*
13.V. W. Peszke K om ar bis K raków 66*
28. V. L. D obrzański Secem in 56
30.V. S. G ołąbek Radom 108*
30.V. W. M azur C iepielów 101

l.V I. T. Tarczyński SG-3 bis Sandom ierz 92*
l.V I. J . K aw alec O rlik Podhorodne 275
l.V I. Z. D ąbrow ski SG-3 bis Sandom ierz 92*
6.VI. K. P lenkiew icz

”
G rabow o 132,5

14.VI. Z. D ąbrow ski Suchedniów 66
14. VI. W. T ry lsk i O rlik Łączna 56
14.VI. J. K aw alec SG-3 bis Radom 108*
19.VI. W. Trylsk i K om ar-bis Brzezie 78
29.VI. K. Brochocki 5J W ierzbn ik 72

9.VIII. J . K rzyw icki Jangro t 71
19.VIII. S. K opiński D oram in 83
19.VIII. K. P lenkiew icz O rlik  II Św idnik 175

Szkoła L.O.P.P. Sokola G ó ra
Data P ilo t Szybow iec Lądow anie Odległ. k m

26.111. Z. K arczm arzyk SG-3 bis/36 Rów ne 78
28.111. Z. K arczm arzyk K om ar bis Sum enów 96
28.111. E. B yliński Janów ka 64
10.IV. Z. K arczm arzyk SG-3 bis/36 ? 92
12.IV. K. M iller ,, C ernau ti (Rum .) 206*
12.IV. H. M ilicer C ernau ti (Rum.) 206*
13.IV. K . M iller Łuck 78 V2*
15.IV. T. M atław ski S łow ita 82
23.IV. T. M atław ski O rlik Ł uck 78 V2*
23.IV. L. Szw arc SG-3 bis/36 Łuck 78 */,*

4.V. Z. K arczm arzyk Zaleszczyki 160*
7.V. M. K uźm icki K om ar-bis M ałyńsk 135
7.V. Z. K arczm arzyk SG-3 bis 36 D ąbrow ica 181
7.V. Z. M ikulski 9 M łynów 51*/,

17.V. Z. M iku lsk i M łynów 52
18. V. Z. K arczm arzyk C zartorysk 132
20.V. Z. M iku lsk i O łyka 80
6.VI. Z. K arczm arzyk Zofiów ka 95

15.VI. B. K rotoszyński K om ar-b is Ostróg 72
26.VII. D. Pacholczyk CW-5 bis/35 Z łotn ik i 87

2. V III. D. Pacholczyk SG -3 bis/36 Kostopol 106
4.V III. T. M atław ski O rlik ? 120
4.VIII. J. K ozłow ski CW-5 bis/35 Przesław ice 106
4.VIII. D. Pacholczyk SG-3 bis/36 Łuck 78‘/2

W idzim y, że tego roku  Sokola poka- bodajże  zaszczyt w ykonan ia  w dn. 26
zała swój lw i pazur. Ogółem  do 4 s ie r- m arca  pierw szego tego roku prze lo tu
p n ia  w y la ta n o  tam  25251/* km , z cze- w  Polsce.
go trzec ią część z ag a rn ą ł p ilo t K arcz- O lo tach  m arcow ych  z Sokolej w a r-
m arzyk, k tó rem u  poza tym  p rzypad ł to dodać, że obserw ow ano w  nich

A eroklub Lwowski
Data Pilo t Szybow iec Lądow anie Odległ. km

18.V. W. K asprzyk PW S-101 Staw ki 145
18. V. S. H ajduk CW-5 L ityn 143
26.VII. W. K asprzyk PW S-101 K ropow ki 110*

4.VIII. W. K asprzyk PW S-101 A dancata  (Rum.) 240
8,VIII. W. K asprzyk PW S-101 Pisarzow ice 476

Prze lo ty  lw ow skie, to w  lw iej czę­
ści,' ja k  w idać, zasługa p ilo ta  W. K a ­
sprzyka, k tó ry  z ogólnej sum y 1.114 km  
zrobił aż 971 km , w  ty m  p rze lo t 476- 
k ilom etrow y aż ku  zachodniej g ran icy  
p a ń stw a  (w okolice K ępna), będący, o

ile dobrze jesteśm y po inform ow ani, 
d ru g im  w yn ik iem  1938 ro k u  na  św ię­
cie poza Z. S. R. R. L o ty  z 18 m aja  
c iekaw e są d la  swej szybkości. W yko­
n an e  p rzy  w ie trze  po łudn iow ym  45 
km /godz. da ły  n iezw ykłą  śred n ią  p rze -

W śród w yliczonych przelo tów  osiem  
w ykonano  jako  w a ru n k o w e  do pod- 
kat. D; z n ich  dw a m ierzyły  ponad  100 
km  każdy. S ta r t do w szystk ich  lotów  
odbył się z P ińczow a. T ak  w ięc do 19 
sierpn ia  szkoła Polichno — Pińczów  n a ­
zb iera ła  w  sum ie 1855V2 km  w  19 lo­
tach  ponad  50 km . N ależy podkreślić  
łatw ość, z jak ą  osiągano z P ińczow a 
K raków  (66 km) i Sandom ierz  (92 km). 
Oba zadan ia  w ykonyw ano  przy  okazji 
rob ien ia  w a ru n k u  do podkat. D. Jeżeli 
na  p rzyszły  ro k  zw róci się w iększą u - 
w agę na  odcinek P ińczów  — Radom , 
zaś A erok lub  W arszaw sk i op racu je  t r a ­
sę W arszaw a — R adom , to lin ia  K ra ­
ków  — W arszaw a będzie już zrealizo ­
w ana.

* — oznacza u dany  lo t docelowy

w znoszenia (Cu pogodowe) ponad  5 
m /sek, co w  te j porze roku  będzie d la 
w ielu  m iłą  niespodzianką.

S eria  nazw isk  w arszaw sk ich  n ie  je st 
tu ta j p rzypadkiem . Na Sokolą w y b ra ła  
się bow iem  w  odw iedziny  g ru p a  człon­
ków  S ekcji Szybow cow ej A. W., czę­
ściowo z w łasnym  sp rzętem  (sam olot 
do holow ania). W arszaw iacy  zrob ili 
2 docelów ki do Czerniowiec, 3 — do 
Ł ucka i 1 p rze lo t zw yczajny. W yso­
kości odczepienia (w szystkie te  loty 
w ykonano po s tarc ie  za sam olotem ) 
w ynosiły  od 300 do 400 m.

B lisko 200-kilom etrow y p rze lo t w  
dn iu  7 m a ja  w ykonany  by ł na  te rm i- 
ce bezchm urnej (wys. m ax. — 1700 m 
nad  s ta r t, p rąd y  w stępu jące  — do 5 
m /sek); 72-kilom etrow y prze lo t z 15 
m a ja  — n a  czole fro n tu  burzow ego 
(czas lo tu  — 2 h). R ów nież na  „czy- 
s te j“ te rm ice  leciał do K ostopola D. 
P acholczyk w  dn iu  2 sie rp n ia  (w zno­
szenia 2 m /sek.). Podobne w a ru n k i u - 
trzy m ały  się też 4.VIII (J. K ozłow ski 
m iał 1900 m  nad  s ta r t, n a p o ty k a jąc  na 
p rąd y  w znoszące o sile do 5 m /sek.).

Oto je s t p ie rw sza  p a rtia  w iadom ości 
z naszych szkół i k lubów  „na sum ę“ 
5.495 km  w  48 przelo tach . Za m iesiąc 
podam y następną .

lotow ą. C iekaw e, że lo t W. K asp rzy ­
ka do R um unii w  początku  sierpn ia  
odbyw ał się na  m a łych  w ysokościach 
(700 m  nad  w ysokość odczepienia — 
300 m). P ilo t w y k o rzy sty w ał u m ie ję t­
nie p rąd y  burz , n o tu jąc  p rzy  okazji 
7 -m etrow e w znoszenia  na  ich czole i 
6 -m etrow e opadan ia  z ty łu . B lisko 500- 
k ilom etrow y  lo t z 8 s ierpn ia  w ykona­
ny by ł w  w a ru n k a ch  średn ich : w ia tr  
do 30 km /godz., w znoszenia (Cu pogo­
dowe) — do 3 m /sek. Na ogół odcze­
p iano się na Skniłow ie na  400 — 450 
m etrach .



S Z Y B O W H / I C T W O  L .  © .  P .  P .

Nowy s p rz ę t  w szko łach
Na te ren ie  żaglow ych szkół szybow ­

cow ych L O P P w prow adzono w  roku  
b ieżącym  now e typy  szybow ców  na  
sk u tek  kon fe renc ji k ie row n ików  szkół 
L O PP, jak a  odbyła się w  W arszaw ie 
5 lu tego b. r.

Szkoły Szybow cowe L O P P w  P o lich- 
n ie-P inczow ie, na  Sokolej G órze i w  
Tęgoborzu zosta ły  zaopatrzone w szy­
bow ce szkolne ty p u  „Ż aba I I “ , p ro d u ­
kow ane przez Lw ow skie W arsz ta ty  
Lotnicze, i szybow ce ty p u  „S a lam an- 
d ra “, p rodukow ane  przez Ś ląskie  W ar­
szta ty  Szybow cowe w  B ielsku.

P o nad to  przydzielono szkołom  szy­
bow cow ym  L O P P w  Policnn ie-P inczo - 
w ie i Tęgoborzu  szybow ce ty p u  „O r­
lik  I I “ , skonstruow ane  i w ykonane 
przez W arsz ta ty  Szybow cowe w W ar­
szawie.

W ro k u  b ieżącym  poraź p ierw szy 
w prow adzono w  szkołach szybow co­
w ych Ligi p rzy rząd y  pokładow e p ro ­
dukcji k ra jo w e j, a m ianow icie w yso- 
kościom ierze i chyłom ierze podłużne 
firm y  G. G erlach  oraz busole i chyło­
m ierze poprzeczne P o lsk ich  Z akładów  
O ptycznych.

Jed y n ie  w ariom etry , szybkościom ie­
rze i sk rę tom ierze  by ły  sp row adzane  z 
firm y  A skania.

Poza ty m  w prow adzono gum ow e li­
ny odlotow e do szybow ców  firm y  J a e -  
ger w  W arszaw ie.

Inow acją  będzie rów nież  zaczep ogo­
now y do szybow ców  k o n s tru k c ji in s tr. 
pil. B. Rodziew icza, zatw ierdzony  już 
do ogólnego uży tk u  przez M in isterstw o  
K om unikacji, k tó ry  zostanie w p ro w a­
dzony w rk tóce  w  szybow nictw ie LO PP.

Podnies ien ie  k a tego ry j  
szybow isk

W m iesiącu  w rześn iu  b. r. M in ister­
stw o K om un ikac ji podniosło katego rię  
trzech  zare jes tro w an y ch  już  szybow isk 
LO PP.

Szybowisko „Brasław“, pow. B rasław , 
zare jes tro w an e  dotychczas do szkolenia 
w  stopn iu  I-szym , o trzym ało  p raw o  
szkolenia rów nież w  stopn iu  I l- im  i 
p row adzen ia  lo tów  ćw iczebnych żaglo­
w ych przy  odlocie z liny  gum ow ej lub 
z bloczkiem .

Szybowisko „Posuchowa“, pow. B rze- 
żany (te reny  w zgórz B ab ia  G óra i 
G runfeldów ka), z are jes tro w an e  do tych ­
czas do szkolenia w  stopn iu  I-y m  i 
I l- im  otrzym ało  p raw o  szkolenia do 
stopn ia  I i i -g o  i p row adzen ia  lotów  ćw i­
czebnych żaglowych.

Szybowisko „Bodzów“, pow. K ra ­
ków, zare jes tro w an e  dotychczas do 
szkolenia  w  stopn iu  I-y m  i I l- im , o- 
trzym ało  p raw o  p row adzen ia  lotów  
ćw iczebnych żaglowych.

K atego rie  w ym ienionych w yżej szy­
bow isk  podniesiono na podstaw ie do­
konanych  ostatn io  licznych dośw iad­
czalnych lo tów  żaglowych.

S zkoła  sz y b o w c o w a  
w O g ro d n ik ac h

Szkolenie w  ro k u  b ieżącym  trw a ło  
w O grodnikach od dn ia  12 czerw ca do 
dn ia  1 w rześn ia  b. r. W tym  czasie 4

kan d y d ató w  posiada jących  podkat. A
1 4 kan d y d ató w  posiada jących  podkat.
B. odbyło lo ty  ćwiczebne, a z ogólnej 
ilości 51 k a n dydatów  w yszkolono do:

podkat. A — 13 k an dydatów  
podkat. A i B — 16 kandydatów , 
podkat. B — 4 kandydatów , 
n ie uzyskało  podkatego rii 10 k a n d y ­
datów .
O gółem  w ykonano  1079 lotów  w  su ­

m arycznym  czasie 7404' 15".
T abo r Szkoły sk ład a ł się początkow o 

z 5 szybow ców  ty p u  „W rona-b is“ ; w  
czasie szkolenia Z arząd  O kręgu zakup ił
2 now e szybow ce tegoż typu . Szkoła 
posiada 2 liny  startow e, 4 w ózki tra n s ­
portow e, 3 chw iejnice. W szystkie szy­
bow ce by ły  w y k orzystane  do szkole­
nia. Podczas szkolenia uszkodzono: 6 
k ra t, 6 sk rzynek , 3 s to jak i, 2 zastrza ły , 
4 siodełka, 2 płozy, 1 sterow nicę. W y­
padków  z ludźm i n ie  było. W arsz ta t 
Szkoły zyskał osobne pom ieszczenie, 
uzupełn iono n a rzędz ia  i m a te ria ły  do 
nap raw . W w arsz tac ie  zatru d n io n y  był 
m echan ik  szybow cow y K. F an d e ro w - 
ski i pom ocnik  J. O w erko, k tó ry  ró w ­
nocześnie odbyw ał p ra k ty k ę  p rzy  n a ­
p raw ie  szybowców. Do pom ocy w  w a r ­
sztacie p rzy  m ontażu  i dem ontażu  szy­
bow ców  byli używ ani uczniow ie i do­
zorca. In s tru k to r  s to la rstw a  w  Z a­
kładzie  OO. S a lezjanów  w  D w orcu, p.
F. O biziuk, po uzyskan iu  podkat. A 
pil. szyb. w y je ch a ł na  w łasn y  koszt do 
W arsz ta tów  Szybow cow ych w  W arsza­
wie, celem  uzyskan ia  kw alifikacy j do 
sam odzielnego p row adzen ia  n a p ra w  
szybowców.

W czasie trw a n ia  ku rsów  uczniow ie- 
piloci korzysta li z b ezp łatne j opieki le ­
k a rsk ie j. S an ita riu szem  Szkoły by ł p. 
J. K uczam er, s tu d en t m edycyny U .J.P .

W „dom ach orżew skich“ i kuchn i 
w ybudow ano  podłogi. Z akupiono do- 
m ek orżew ski na  w a rsz ta t oraz zbudo ­
w ano spec ja lny  schron na m a te ria ły  
lotnicze ła tw opalne.

Na ogólną liczbę 51 uczniów, 32 po­
chodziło z te ren u  w o jew ództw a now o­
grodzkiego. Z te ren u  w o jew ództw a 
w arszaw skiego  — 18, z w ojew ództw a 
lubelskiego — 1 uczeń.

U czniow ie - piloci rek ru to w a li się z 
n astęp u jący ch  zaw odów : uczniów  szkół

średn ich  — 17, m echan ików  — 13, te ­
chników  — 7, ś lusarzy  — 4, sznycia- 
rzy  — 2 i bez zaw odu — 3. P onad to : 
1 dzienn ikarz, 1 k reślarz , 1 ro ln ik , 1 
m u ra rz  i 1 stolarz.

W yżyw ienie w  cenie zł. 1,50 sk ładało  
się ze śn iadan ia , obiadu i kolacji. Ucz­
n iow ie i personel Szkoły byli z ak w ate ­
row an i w  dom kach orżew skich, u s ta ­
w ionych w  lesie sosnow ym  n a  te ren ie  
m a ją tk u  O zierany p. M arii R om erow ej.

W dni n ie lo tne  zostały  zorgan izow ane 
dw ie w ycieczki uczniów  do N ow ogród­
k a  i na  Świteź.

K ierow nik iem  Szkoły był in str. pil. 
A. T w orow ski, gospodarzem  Szkoły — 
p. J. S ikorski, insp. okr. lo tn

Z likw idow anie  Szkoły 
Szybow cow ej w Trześniowie

U ruchom iona w ro k u  1936 Szkoła 
Szybow cow a L O P P  w  T rześniow ie k o ­
ło L ublina, szkoląca do stopn ia  I-go  zo­
s ta ła  osta tn io  z likw idow ana ze w zglę­
du  n a  n iew ysta rcza jące  w ynik i szkole­
n ia, spow odow ane zby t ograniczonym i 
m ożliw ościam i te renów  szybow cow ych, 
na  k tó rych  szkoła zosta ła  zorgan izow a­
na.

H an g ar szkoły został p rzen iesiony  z 
szybow iska do L ublina, gdzie pom iesz­
czono rów nież  szybow ce i sprzęt.

R ów nocześnie z likw idac ją  Szkoły 
Szybow cow ej L O P P  w  T rześniow ie O- 
k rąg  W ojew ódzki L O P P w  L ublin ie  
rozpoczął poszuk iw ania  now ych, b a r ­
dziej odpow iednich  do szkolenia te re ­
nów  szybow cow ych p rzede w szystk im  
w  okolicach C hełm a Lubelsk iego i K a- 
z im ięrza  n/W isłą, celem  zorgan izow a­
n ia  tam  now ej szkoły szybow cow ej.

Koło S zybow cow e 
w O p a to w ie

A eroklub  R zeczypospolitej Polsk iej 
z are jes tro w a ł osta tn io  jako  o rgan izację  
sportow o - lotn iczą Koło Szybow cowe 
L O P P przy  G im nazjum  im. B. G łow ac­
kiego w  O patow ie.

W sk ład  zarządu  now ozorganizow a- 
nego K oła w chodzą: p rezes — p. A. 
S tefanow ski, sek re ta rz  — p. S taszew ­
ski, sk a rb n ik  — p. M. K uca. O p iekun­
ką K oła je s t p. prof. A. P anasiukow a. 
Koło liczy już 19 członków.



M -0-W -0-^TC I T E C H N IC Z N E
PZL- 4 4  „Wicher”

pokrycie  — a lk lad , lis tw y  podłużne i 
ram y  z p ro filów  dura low ych .

U sterzen ie  je st z dw om a s ta teczn ik a ­
m i i s teram i pionow ym i. S ta teczn ik i są 
kesonam i z b lachy  a lk lad  owej, u sztyw ­
nionej k sz ta łto w n ik am i duralow ym i. 
S te ry  k ie runkow e, z kom pensac ją  s ta ­
tyczną, spaw ane  są z r u r  stalow ych 
chrom o - m olibdenow ych, z pokryciem  
płóciennym . S te ry  te  p osiada ją  k la p ­
ki F le ttn e ra , regu low ane  w  locie. S te r 
poziomy, z w yw ażen iem  sta tycznym  i 
dynam icznym , je s t k o n s tru k c ji podob­
nej i rów nież zaopatrzony  je s t w  k la p ­
k i F le ttn e ra .

Podw ozie chow ane je s t do przodu, 
p rzy  czym  ko ła  po schow aniu  nieco w y ­
s ta ją . P rzew idz iana  je s t zam ienność 
połów ek (praw ej n a  lew ą i odw rotnie). 
N apęd  podw ozia — hydrau liczny . 
W skaźnik i położenia (na każde oddziel­
ne) są elek tryczne, z sygnalizacją  
św ietlną  podczas p racy  pom py i dźw ię­
kow ą, reag u jącą  na  każdy  s iln ik  z o- 
sobna. Rów nież i koło ogonowe je st 
chow ane. K oła p rzedn ie  zaopatrzone są 
w  ham ulce  różnicow e.

Do napędu  służą 2 siln ik i gw iaździ­
ste W righ t „Cyclone" G nR h - 1820 G2. 
P ierśc ien ie  NACA m ają  k lapk i, re g u ­
low ane w  locie. S iln ik i podw ieszone są 
elastycznie, system em  Lorda. P rzew i­
dziano zam ienność łóż. W szystkie p rz e ­
w ody podzielone są w  płaszczyźnie za­
w ieszenia  łoża — d la  p rzyśpieszenia  
w ym iany  silników . Śm igła — tró jra -  
m ienne  H am iltona  ty p u  „C onstan t- 
speed". D w a rozruszn ik i elek tryczne. 
P rzew idziano  dobudow anie  zbiorników  
pa liw a  w ysokooktanow ego  do s ta r tu .

U rządzenie w ew nętrzne. K ab ina  za ­
łogi m a m iejsca  siedzące d la 3 osób. 
J e s t ona w yposażona w  najnow ocześ­

nie jsze  p rzyrządy . W szczególności w 
zakresie  rad io  załoga dysponuje: s tac ją  
ko respondency jną  ponad  100 w oltów  w 
an ten ie, gon iom etrem  pok ładow ym  z 
o b racalną  an ten ą  ram ow ą (an tena  — 
w  dziobie kad łuba), k ró tko falow y  od­
b io rn ik  ra d io la ta rn i (do ślepego lądo ­
w ania). K ab ina  pasażerów  m a w y m ia­
ry : długość — ok. 9 m, szerokość — ok.
1,7 m, w ysokość — ok. 1,85 m. M ieści 
ona 14 foteli. Z ty łu  p rzy  bufecie  — 
siedzenie d la stew arda .

O bie k ab in y  są izolow ane akustycz ­
nie i ogrzew ane.

B agażnik i są dw a: p rzedn i m iędzy
k ab in ą  załogi i pasażerską , ty ln y  — za 
toa le tą  i b u fe tem  (dostęp od zew ną trz  
i w ew nątrz). Ogólna pojem ność b ag a ­
żników  w ynosi 5 m 3. D opuszczalna w y ­
sokość ich załadow ania  p rzy  zapasie 
pa liw a n a  2.000 km  i 3 osobach zało ­
gi — pół tonny.

G łów ne dane  sam olotu: 
rozpiętość — 23.7 m
długość — 18,5 m
w ysokość na  ziem i — 4,8 m 
po w. nośna  — 75 m 2
przek ró j k a d łu b a  (m ax)— 3.47 m 2 
ciężar całk. — 9.260 kg
moc nom . — 1.700 KM
finesse  — 14
Osiągi:
Szybkość m ax- — 374 km /h
szybkość przelo tow a 
(przy 0,625 m ocy nom .)— 316 km /h  
szybkość w znoszenia — 6,1 m /sek. 
pu łap  — 6.000 m
rozbieg — 250 m
dobieg — 300 m
zasięg — 1.800 km .
Zużycie benzyny  w ynosi 230 kg/h. 

P rzy  pe łnych  zb io rn ikach  zasięg w y ­
nosiłby  2.200 km.

Po dłuższej p rze rw ie  w ypełn ionej 
p ro d u k c ją  m aszyn w ojskow ych, w ypu  • 
ściły w  r. b. P aństw ow e Z ak łady  L o t­
nicze znow u sam olot kom unikacy jny . 
O trzym ał om oznaczenie PZL-44 i n az ­
w ę „W icher".

Już  sam a sy lw etka, k tó ra  p rzypom i­
na now oczesne m odele n a jb a rd z ie j 
w ziętych  w y tw ó rn i am erykańsk ich , 
sp raw ia  ja k  na jlepsze  w rażen ie . C ałko­
wicie m eta low a ko n stru k c ja , k tó re j d e ­
ta le  s tanow ią  tu  o s ta tn ie  słow o tech n i­
ki, d ob re  osiągi, w reszcie  daleko posu ­
n ię ta  dbałość o k o m fo rt podróżującego, 
są d la  te j pociągającej „pow ierzchow ­
ności" sam olotu  doskonałym  odpow ied­
nikiem .

„W icher" przeznaczony jest, ja k  z re ­
sztą w iększość dzisiejszych p ła tow ców  
kom unikacy jnych , do przew ozu ła d u n ­
ku m ieszanego: pasażerów , poczty i to ­
w arów . Z budow any  je s t jako  w olno- 
n iosący do lnop ła t z chow anym  podw o­
ziem. Zespół napędow y stanow ią  dw a 
siln ik i chłodzone pow ietrzem , zabudo­
w ane  p rzed  k raw ęd zią  n a ta rc ia  p ła ta .

K onstrukc ja . Skrzydło  sk łada  się z 3 
części; środkow a — dla tra n sp o rtu  k o ­
lejow ego d a je  się odłączać od kad łuba . 
Część środkow a je s t kesonem  z blachy 
du ra low ej fa lis te j, pok ry ty m  b lachą 
gładką, a lk ladow ą. B rzeg  sp ływ u p rzy ­
m ocow any je s t do głów nego kesonu na 
śruby . W części środkow ej m ieszczą się 
zb io rn ik i paliw a, na  n iej też osadzone 
je s t podw ozie i gondole silnikow e. B u­
dow a części sk ra jn y ch  p ła ta  je s t po­
dobna. M iędzy lo tkam i F rie se ‘go (z n a ­
s taw nym i w  locie k lap k am i F le ttne ra ), 
całą k raw ędź  sp ływ u za jm u ją  k lapy  
typu  Schremka, s terow ane  h y d rau licz ­
nie.

K ad łub  je s t k o n stru k c ją  skorupow ą:



Dwa sam oloty  w s p ó łp ra c y  z ziem ię: W esłland  i Henschel
Jeżeli w  osta tn ich  la tach  słyszy się 

w  lo tn ic tw ie  w ojskow ym  w ciąż ty lko
0 postępach  bom bow ców  i pościgów ek, 
gdzie w ystępu je  czynnik n a jb a rd z ie j 
f rap u jący  — szybkość, to nie oznacza 
to  b y n a jm n ie j, ażeby nic godnego u w a ­
gi n ie działo się w  innych  dziedzinach. 
Poniżej opiszem y dw a now oczesne sa ­
m oloty w spółpracy  z ziem ią, jeden  a n ­
gielski, dem onstrow any  po raz  p ierw szy  
na  „Royal A ir Force D isp lay44 jeszcze 
w  r. 1936, a budow any  obecnie w  w ie l­
k ich  seriach, o raź n iem iecki, o k tó ry m  
bliższe dane ogłoszono dopiero w  ro ­
ku  bieżącym .

W esłland „L y sa n d e r"
Sam olot ten , należący do kategorii, 

nazyw anej w  A nglii „arm y coopera- 
tio n 44, w  celu zapew nien ia  o bserw a to ­
row i jak  na jlepszej w idoczności do do­
łu, zbudow any  zosta ł w  uk ładzie  gó r- 
nop ła ta . K o n stru k c ja  jego je st m e ta lo ­
wa (pokrycie — poza nosk iem  skrzyd ła
1 częścią k a d łu b a  — płócienne).

Skrzydło , uchw ycone z każdej s tro ­
ny  k a d łu b a  zas trza łem  w  kszta łc ie  li­
te ry  V, posiada dość osobliw y obrys, 
m ianow icie w  p a rtii środkow ej zbiega 
do ty łu  k u  kad łubow i (odw rócona 
strzała). S ta ło  się tak  d la  zapew nien ia  
p ilo tow i lepszej w idoczności do góry. 
J ed n ą  z podstaw ow ych  w łaściw ości 
sam olotu  w spó łp racy  z oddzia łam i n a ­
ziem nym i, tj. n iską  szybkość m in im al­
ną, osiągnięto  tu  p rzez zaopatrzen ie  
sk rzyd ła  na  całej rozpiętości w  sloty, 
oraz — m iędzy lo tkam i a k ad łubem  — 
w  klapy. D zięki ty m  w y d a jn y m  u rz ą ­
dzeniom  „ L ysander44 posiada rozpiętość 
szybkości 4:1. S loty dz ia ła ją  au to m a­
tycznie, s te ru jąc  jednocześnie k lapy. 
K o n stru k c ja  sk rzyd ła  m a za osnowę 
dźw igar g łów ny (pasy z h idum in ium , 
pe łna  ścianka  z blachy, usztyw n ien ia  
pionowe), do k tó rego  sięga du ra low y  
nosek; z ty łu  je s t pom ocniczy dźw iga- 
rek  rurow y.

P ilo t i o b serw a to r um ieszczeni są w 
całkow icie oszklonej kabin ie , p ierw szy  
— przed  p ła tem , d rug i — za sk rzy ­
dłem , odzielony od tow arzysza  zb io rn i­
k iem  benzyny. O szklony dach  kab iny  
przechodzi dość szerokim  pasem  m ię­
dzy połów kam i skrzyd ła. K ab ina  je s t 
ogrzew ana; ciepłego pow ie trza  d o s ta r­
cza chłodnica oliwy. W iększa część k a ­
d łuba  je s t k ra to w n icą  z e lem entów  
duralow ych . Tył — w  okolicy s ta tecz­
n ika  poziom ego — spaw any  je s t z ru r  
stalow ych. D la uzyskan ia  ko rzystnych  
kszta łtów  dano na to lekką  k a roserię  
d rew n iana, k ry tą  p łó tnem  (z p rzodu — 
pokrycie  duralow e).

U sterzen ie  je s t w olnonośne. K on­
s tru k c ja  — d u ra l i płótno.

R ów nież w olnonośne je st s ta łe  pod­
wozie o rozstaw ie kół 2,74 m. W ow iew ­
kach  kół um ieszczono k a rab in y  m aszy­
nowe, a z boku  goleni (na zew nątrz) 
przew idziano  dom ontow anie  m ałych  
skrzydełek , k tó re  posłużą do podw ie­
szenia lekk ich  bom b. W ow iew kach też 
m ieszczą się re flek to ry .

Do nap ęd u  służy siln ik  gw iaździsty  
B risto l „M ercury  X II44 mocy 890 KM. 
„L ysander I I 4 m a otrzym ać bezzaw o- 
row y „P erseus X II4 mocy 905 KM.

U zbro jen ie  stanow ią  (poza k a ra b in a ­
mi w  podw oziu): k a ra b in  na  obrotn icy  
ob serw a to ra  i bom by pod kad łubem . 
W yposażenie obe jm uje  rad io  i foto.

G łów ne dane liczbow e są n a stę p u ­
jące:

rozpiętość 
długość 
w ysokość 
pow. nośna 
ciężar w łasny  

,, w  locie 
szybkość m ax.: 

p rzy  ziemi 
na  3.000 m 
na  6.000 m 

szybkość podr. 
„ min.

— 15,25 m
— 9,15 m
— 4,4 m
— 24,2 m 2
— 1.840 kg
— 2.680 kg

— 332 km /h  
- 369 km /h

— 341 km /h
— 242 km /h
— 89 km /h

czas w znoszenia: 
na  1.500 m  — 3'
na  3.000 m  — 6'08"
na  6.000 m  — 19'05"

pu łap  p rak t. —• 7.900 m
zasięg p rzy  242 km /h  -  - 965 km

W estland „L ysa n d er” Fot. H andley  - Page B u lletin

H enschel „H s-1 2 6 "
M aszynę tę  w ystaw iły  H enschel F lu g - 

zeugw erke A. G. na  w ystaw ie  w  B ia- 
łogrodzie w  połow ie b. r. N ależy ona 
do klasy , nazyw anej w  N iem czech 
„M ehrzw eckeflugzeug44 („sam olot do 
w ielu  zadań44). O zak ładach  lotniczych 
H enschel dodać w arto , że są w łaściw ie 
filią  najw iększe j w  E uropie  fab ry k i p a ­
row ozów  te jże  nazw y w K assel, b ę d ą ­
cej w  posiadan iu  rodziny  H enschlów  
od 128 lat. O ddział lo tniczy (w Schone- 
fe ld  pod B erlinem ) pow stał w  1934 ro ­
k u  i b u d u je  w yłącznie  sam oloty  cał­
kow icie m etalow e.

„Hs-12644 służyć m a do dziennego i 
nocnego blisk iego rozpoznania, do ob­
serw ac ji a rty le ry jsk ie j, jako  lekk i bom ­
bowiec, w reszcie  — rów nież do zak ła ­
d an ia  zasłony dym nej. Załogę jego 
stanow ią  2 osoby.

J e s t  to rów nież g ó rnop ła t zastrzałow y 
z osłoniętą kab iną , podobnie ja k  „Ly­
san d e r44. P odobieństw  ła tw o  zresz tą  
doszukać się w ięcej, co św iadczy, że 
obie m aszyny stanow ią  typ  dojrzały .

K o n stru k c ja  sam olotu  je st n a s tę p u ­
jąca:

Skrzyd ło  — dw udzielne, całkow icie 
m etalow e (oprócz m ałej części p o k ry ­
cia), dw udźw igarow e. K lapy  — s te ro ­
w ane hydrau liczn ie. Skrzydło  je st 
w sp arte  na  ba ldach im ie  i uchw ycone 
zas trza łam i postaci V.

K adłub  — p rzek ro ju  ow alnego, sko­
rupow y, z odrzucaną  osłoną kabiny . 
Załoga je s t bardzo  w zajem  zbliżona.

U sterzen ie  — głębokościow e z za­
strzałam i, p ionow e — w olnonośne. 
K o n stru k c ja  — lekk ie  stopy, poza p łó ­
ciennym  pokryc iem  sam ych sterów .

Podw ozie — ty p u  jednogoleniow ego, 
w olnonośne, z am ortyzacją  w  kad łub ie  
(„U erd inger R in g fed e m 44).



N apęd  — gw iaździsty  siln ik  BMW 
,,132-C“, 880 KM  mocy m aksym alne j. 
Z b io rn ik  pa liw a  — w .kadłubie , za d e ­
ską przeciw ogniow ą.

U zbro jen ie: s ta ły  k. m. w  kad łub ie , 
s trze la jący  przez śmigło, obrotow y k. 
m. d la  obserw ato ra . Za k ab in ą  obser­
w a to ra  m ożna um ieścić w  kad łu b ie  2 
m agazynki po 5 bom b ^ ^ - k i l o g r a m o ­
w ych.

W yposażenie specja lne: do rozpozna­
n ia  i obserw acji a rty le ry jsk ie j — za ­
m iast bom b — k am e ra  fo tograficzna 
szeregow a, nad to  rad io  i ręczne foto. 
Do bom bardow an ia , „R e ihenb ildgera t“ 
zastępu je  się bom bam i (razem  125 kg). 
Z am iast bom b m ożna jeszcze zabrać 
a p a ra t do w y tw arzan ia  sztucznej m gły; 
um ieszcza się go w  pobliżu środka 
ciężkości sam olotu.

W k o n s tru k c ji sam olotu  w ie lk i n a ­
cisk położono n a  um ożliw ienie szybkiej 
p rodukc ji w ielk ich  serii. Z n a jd u ję  to 
w yraz  w  zastosow aniu  w ielk ie j ilości 
części sz tancow anych  z b lachy  oraz od­
lew ów . F a b ry k a c ja  ,,Hs-126“ p rzypo­
m ina  już  p rod u k c ję  sam ochodu. 

W ym iary  i w agi: 
rozpiętość — 14,5 m
długość — 10,85 m
w ysokość — 3,75 m
pow. nośna — 31,6 m 2
ciężar w łasn y  — 2.030 kg

„ w  locie — 3.090 kg
W yczyny: 
czas w znoszenia 

na  6.000 m  — 12'42"
szybkość m ax. 355 km /h

C e s s n a  „ A irm a s łe r”
F irm a  C essna A irc ra ft Co., k tó re j 

im ię znane je s t od 27 lat, podaje  szereg 
szczegółów odnośnie swego ostatn iego 
m odelu p ła tow ca, k tó ry  o trzym ał im ię 
„A irm aster“. Sam olot ten  odznacza się 
p rzy  sk rom nej m ocy bardzo dobrym i 
w yczynam i i m oże służyć zarów no do 
celów  tu rystycznych  (kab ina 4-osobo- 
wa), przew ozu frach tu  i poczty (o ile le ­
ci ty lko  sam  pilot, to ład u n ek  hand low y 
może dosięgnąć pół tonny), ja k  też i do 
zadań  san ita rn y ch . D ostarczany  je st 
rów nież n a  p ływ akach  lub  płozach.

„A irm aster“ je s t górnop łatow cem  w ol- 
nonośnym  k o n s tru k c ji m ieszanej, w y ­
posażonym  w  gw iaździsty  s iln ik  W ar­
n e r „S uper S ca rab “ , m ocy 145 KM, n a ­
pędzający  zw ykłe  m etalow e śm igło C ur- 
tiss (z jednego kaw ałka).

Skrzydło  zbudow ane je s t z drzew a,

Cessna „A irm aster”

K ad łuby  „Hs-126” w  przyrządach  m ontażow ych

szybkość lądów . — 95 km /h
zasięg — 1.100 km
Te dw ie m aszyny  o rien tu ją  dostatecz­

nie, ja k  p rzedstaw ia  się dziś sp raw a  
sam olo tu  do zadań  przyfron tow ych . W i­
dzim y, że postęp  w po rów nan iu  do

sprzętu , k tó ry  je s t jeszcze używ any, 
je st rzeczyw iście bardzo  pow ażny. Dwie 
rzeczy są tu  na jis to tn ie jsze : duża roz­
piętość szybkości o raz polepszenie w a ­
ru n k ó w  różnorak ie j i d ługo trw a jącej 
p racy  załogi.

p o k ry te  — częściowo sk le jką, częściowo 
— płó tnem .

K ad łub  spaw any  je st z ru r  stalow ych  
chrom o - n ik low ych. P okrycie  — b la ­
cha du ra lo w a  bądź płótno.

W olnonośne u s terzen ie  zbudow ane 
je s t w  ten  sposób, że s ta teczn ik i są cał­
kow icie d rew n ian e  (k ry te  sk lejką), zaś 
s te ry  — m etalow e, k ry te  p łó tnem ; s tery  
zaopatrzone  są w  k lapk i regu lacy jne.

W olnonośne podw ozie je s t ty p u  s ta łe ­
go i posiada ham ulce.

Na spec ja lną  uw agę zasługu je  przede 
w szystk im  o ryg ina lna  k lapa, um ieszczo­
na pod k ad łubem  m iędzy goleniam i po d ­
wozia, k tó ra  pozw ala na  s trom e pod ­
chodzenie do lądow ania.

W yposażenie sam olotu  w  in s tru m e n ­
ty  pokładow e itp. (s ta rte r, ośw ietlenie) 
je s t bardzo bogate. P rąd n ica  zabudow a­

na  je s t w  p raw y m  skrzyd le  (por. śm i­
giełko na  fotografii). Z b iorn ik  benzyny 
m ieści 160 litrów .

C h arak te ry s ty k i głów ne: 
rozpiętość — 10.4 m
długość — 7.5 m
pow. nośna — 16,8 m 2
ciężar w łasny  — 610 kg
ciężar użyteczny — 455 kg
ciężar całkow ity  — 1.065 kg
obciążenie p ła ta  — 63.4 k g ;m 2
obciążenie mocy — 7.35 kg/KM .
W yczyny:
szybkość m ax. — 260 km /h
szybkość podr. — 230 km /h
szybkość lądów . — 80 km /h
zasięg no rm aln y  — 845 km.
Z p ływ akam i ciężar w łasny  w zrasta  

do 735 kg, użyteczny m ale je  do 420 kg, 
w  w yn ik u  czego ciężar całkow ity  w y ­
niesie 1.155 kg. S ku tk iem  tych  zm ian 
szybkość m ak sy m aln a  spada  do 235 
km /h, podróżna — do 210 km /godz., a 
zasięg — do 740 km.



KRONIKA OGGLNA
W . B r y t a n i a

A nglicy n ie zapom inają  o P acyfiku .
In ten sy w n e  p róby  ang ie lsk ie  na  A tla n ­
ty k u  Północnym  (nieco pom ieszane 
przez w ypadek  jednego z „ A lba tro s - 
s‘ów “), n ie  p rzeszkadzają  A nglikom  
przygotow yw ać się do u rządzen ia  sw ych 
lin ii na  O ceanie .Spokojnym . W jednym  
z k om un ika tów  tow. „ Im peria l A ir­
w ays" (z dn. 16.8.) czytam y, że rozw a­
żane są dw ie  drogi: z H ong - K ongu 
w zdłuż w ybrzeża  C hin n a  Syberię , skąd  
przez północną połać P acy fik u  do A las­
k i i K anady , oraz po łudn iow a — z A u­
s tra lii p rzez N ową Z eland ię  (dokąd li­
n ia  au s tra l ijsk a  m a być p rzed łużona  w 
końcu r. b. lub  począ tku  1939 r.), w yspy 
Sam oa, K ingm an  Reef, H aw aje  — do 
A m eryki. W te n  sposób, w  połączeniu  
z lin ią  tra n sa tlan ty c k ą , sam oloty  a n ­
gielskie opasa łyby  cały św iat. D la im ­
p eriu m  p iln ie jsza  by łaby  lin ia  północna 
nad  P acyfik iem , jednakże  w o jn a  ch iń ­
sko - japońska  czyni ba rd z ie j p raw d o ­
podobnym , że „ Im peria l A irw ays" za­
cznie od zbadanej już przez A m erykan  
d rogi N ow a Z eland ia  — K alifo rn ia .

P rzy k ry  w ypadek  „A lbatrossa". W
trak c ie  jednego z lądow ań  zdarzy ł się 
p rzy k ry  w y p ad ek  z czterom otorow cem  
da lekodystansow ym  De H av illan d a  „A l- 
ba tro ss" . M ianow icie n a  dw ie części 
pęk ł k ad łu b  tuż  za skrzydłem . W ypad­
ku  z ludźm i n ie  było, ale  zam ierzone 
na  ten  rok  lo ty  przez A tlan ty k  m uszą 
być oczyw iście odłożone.

M obilizacja przem ysłu  lotniczego w 
K anadzie. Pom im o ko losalnych inw e­
stycji, czynionych od dłuższego czasu 
w  ang ie lsk im  p rzem yśle  lotniczym , 
rząd  b ry ty jsk i uznał za n iezbędne w y ­
s ta rać  się o now e źród ła  sp rzę tu  w o­
jennego. P isano  tu  o zam ów ieniach  
w  S tan ach  Z jednoczonych. Nie je st 
to  jed n ak  źródło zbyt w y dajne, gdyż 
fab ry k i a m ery k ań sk ie  n ie m ogą n a d ą ­
żyć z o b sta lunkam i w łasnego  rządu. 
W obec tego zw rócono uw agę n a  m ożli­
wości K anady , gdzie egzystu je  już sze­
reg  fab ryk , p rzew ażn ie  w sp ó łp racu ją ­
cych ze znanym i firm am i angielsk im i.

W w yn iku  rozm ów, p rzep row adzo­
nych na m iejscu  przez rządow ą m isję  
ang ielską pod p rzew odnictw em  sir 
H ard m an a  Lever, szefa kom isji n a d ­
zorczej zam ów ień R. A. F. w  b ry ty j­
skim  A ir M inistry , opracow ano  p lan  
szybkiego pow iększenia  p rodukc ji k a ­
nady jsk ich  fab ry k  lotniczych. Oprócz 
tego now e w ie lk ie  zak łady  zbudow ane 
będą w  T oronto  i w  M ontreal. Poza 
tym  je st m ow a o w zn iesien iu  fab ry k  
w  V ancouver i F o r t W illiam s.

D otychczas w  p rodukc ji lotn iczej z a ­
angażow anych było w  K anadzie  11 
firm . M iędzy nim i z n a jd u je  się filia  
zak ładów  De H avilland , k tó ra  świeżo 
oddała  rządow i dom inium  25 tren in g ó - 
w ek „T iger M oth", dalej — C anad ian  
V ickers L td.. b u d u jąca  obecnie 10 w od- 
nop łatów  S u p erm arln e  „S tran rea r" , 
B oeing A irc ra ft of C anada (17 w od­
nosam olotów  „ torpedo - bom ber" ty p u  
B lack b u rn  „Shark"), F a irch ild  A irc ra ft 
L td. (w budow ie 18 średn ich  bom bow ­
ców B risto l „B lenheim "), N ational S teel 
Car Corp. (28 lin iow ych W estland „Ly-

sander"), O ttaw a C ar M an ufac tu ring  
Comp. (tren ingów ki A vro  626), i in.

M in ister lo tn ic tw a W. B ry tan ii, s ir 
K ingsley  Wood, k o m en tu jąc  zam ów ie­
n ia  kan ad y jsk ie , oświadczył, że ciężkie 
bom bow ce będą m ogły w  razie po trzeby  
p rzybyć n a  w yspy  b ry ty jsk ie  sam odziel­
n ie — drogą pow ietrzną.

Z asadnicza um ow a z K an ad ą  n ie  je st 
ograniczona żadnym i te rm in am i i b ę ­
dzie funkcjonow ać ta k  długo, pók i Im ­
p eriu m  n ie  osiągnie należy te j p rzew agi 
w  pow ietrzu .

F r a n c fa
K ongres G eografii P ow ie trzne j. Z o-

k azji X V I Salonu  Parysk iego  odbędzie 
się w  P a ry żu  w  czasie od 21 do 26 li­
s topada  M iędzynarodow y K ongres Geo­
g ra fii P ow ie trzpe j. P rzew odniczyć b ę ­
dzie gen. D uval.

N ie m c y
B erlin  — N ew  Y ork — B erlin . Na

stosunkow o n iedaw no w ypuszczonej 
m aszynie k o m un ikacy jnej zakładów  
F ocke-W ulf. m ianow icie n a  4-m otoro- 
w ym  „Condorze", dokonała  4-osobow a 
załoga n iem iecka im ponującego p rze lo ­
tu  z B erlina  do N ew  Y orku bez lądo ­
w an ia  i z pow rotem . S ta r t ..Condora" 
n a stąp ił z lo tn iska  S taak en  10 sierpn ia  
o godz. 20 m in. 53, lądow anie  na  lo t­
n isku  F lo y d -B en n e tt-F ie ld  — l l .V I I I  o 
godz. 20 min. 47 *), za ty m  lo t trw a ł 24 h 
54'. O dpow iada to  szybkości podróżnej 
260 km /godz. Sam olot w y sta r to w ał z 
c iężarem  całkow itym  około 18 tonn, 
posiada jąc  p rzy  lądow an iu  jeszcze dość 
znaczny zapas paliw a. L ot odbyw ał się 
na  w ysokości 2.000 m  tra są  przez H a m ­
b urg , Glasgow, N o tre -D am e-B ay  (No­
w a F un land ia), Cap St. G eorge i W y- 
soy M agdaleny (m iędzy N ową F u n lan - 
d ią a s ta łym  lądem ). P ow ró t n astąp ił 
13-go. „Condor" opuścił lo tn isko  am e­
ry k ań sk ie  o godz. 14 m in. 3 w ed ług  cza­
su środkow o-europejsk iego , zab ierając  
około 10 tys. litró w  benzyny. L o t po­
w ro tny , dzięki sp rzy jający m  w ia trom , 
odbyw ał się szybciej. W T em pelhofie 
lądow ali N iem cy 14.VIII o godz. 10, po 
20 godzinach podróży. Załogę, sk ład a ­
jącą  się z p ilo ta  L u fth an sy  H ehnke, p i­
lo ta w ojskow ego v. M oreau oraz 2 d a l­
szych osób, p ow ita ły  w  B erlin ie  ol­
b rzym ie tłu m y  publiczności z gen. M il- 
chern, w icem in istrem  lo tn ic tw a na  cze­
le. Znaczenie lo tu  „Condora" sp ro w a­
dza się do w y k azan ia  doskonałości 
sp rzętu . J e s t to, zresztą , p ierw szy  lot 
z B erlina  do sam ego N ew  Y orku (w 
k ie ru n k u  odw ro tnym  przeby ł tę  tra sę  
bez lądow an ia  A m erykan in  L ew in  z 
p ilo tem  C h am b erlin ‘em). „Condor" uży ­
w any  je s t obecnie przez L ufthansę , zaś 
dalsze egzem plarze  naby ło  lotnicze to ­
w arzystw o duńskie. Ze słów  gen. M il- 
cha w nosić m ożna, że lo ty  tak ie  zo­
s tan ą  pow tórzone.

„W eltflug  au f die M inu tę". T ak  n a ­
zw ał swój lo t dookoła św iata  lo tn ik  
niem iecki B ertram , znany  z ra idu  
austra lijsk iego . H ans B ertram  odleciał 
z T em pelhofu  14 lipca i no rm aln ie  k u r ­
su jącym i sam olotam i kom un ikacy jnym i

*) W edług czasu berlińskiego.

obleciał ziem ię dookoła w  ciągu 21 dni. 
T rasa  w iodła przez B agdad — K a ra - 
chi — K a lk u ttę  — B angkok  — H ong­
kong — M anillę — H onolulu  — San 
F rancisco  — N ew Y ork i H ortę  (Azo­
ry) co czyni b lisko 40.000 km . N ad 
A tlan ty k iem  skorzysta ł B ertram  z od­
byw ającego  lo tu  badaw cze w odnpoła- 
tow ca L ufthansy .

Pośpieszny ra id  dw usiln ikow ca Sie- 
bel „Fh — 104". We w rześn iu  dokona­
no n a  te j znanej już  p rzez swe zw ycię­
stw o w  II I  „R aduno del L itto rio "  m a ­
szynie ciekaw ego w yczynu. Oto od 
północy do północy p rzeby ła  trzyoso­
bow a załoga w raz  z gościem  - dz ienn i­
ka rzem  6.200 km  na  n astęp u jące j t r a ­
sie: B erlin  — L ondyn  — P a ry ż  —
Rzym  — B u k aresz t — W arszaw a — 
Sztokholm  — B erlin . W każdym  z tych  
m iast m iało  m iejsce  lądow anie. Sam o­
lo t p ilo tow ał inż. Ziese.

S terów ce znów  n a  w idow ni. We 
w rześn iu  w ykonał swe p ierw sze lo ty  
s terow iec „LZ — 130", k tó ry  o trzym ał 
znów  im ię „G raf Z eppelin". Loty  od­
by ły  się pod k ie ru n k iem  d ra  E ckene- 
ra . D r E ckener, k tó ry  n iedaw no ob­
chodził 70-lecie urodzin , o trzym ał p rzy  
te j okazji m. in. depeszę od m in is tra  
poczt Rzeszy, w  k tó re j w yrażone  są 
nadzieje , że n iebaw em  p od ię ta  będzie 
reg u la rn a  k om un ikac ja  sterow cow a.

CZY WIECIE, Ż E . . .
Serce ludzkie w aży 300 do 400 gramów, 

a posiada w ielk ość pięści. Jest ono n a jlep ­
szym  m otorem . Serce w yk on u je dzien nie  
prace, która odpow iada sile. m ogącej pod­
n ieść człow ieka, w ażącego 60 kg. na szczyt 
w ieży E iffla  A przy tym  m otor - serce dzia­
ła czasem  przeszło 100 lat.

W ieża E iffla  w  Paryżu, posiadająca w y ­
sokość 300 m etrów, nie jest najw yższą w ieżą  
na św iecie . Prześcignęła ią  w ieża w   ̂parku  
W em bley w  Londynie, której w ysokość w y ­
nosi 356 i pół m etra.

N ajcięższym  m etalem  jest osm ium . Słuz> 
on do wyrobu drutów  do żarówek e lek trycz­
nych. M etal ten  jest praw ie dwa razy c ięż­
szy od ołow iu. Litr osm ium  w aży 22 i pól 
kilogram a.

Jednym  z najszyb szych  m ieszkańców  m o­
rza jest lew  m orski, k tóry przepływ a 132 
km . na godzinę. W iększą jeszcze szybkość  
osiągają n iektóre ryby.

N ajw yższym  w odospadem  na św iecie  jest 
w odospad K alam bo w e W schodniej A fryce  
W oda spada tam  z w ysokości 366 m etrów. 
W odospad Ignassu w  B razylii m a n a jw ięk ­
sza szerokość.

Mur chiński, uchodzący za najw iększą b u ­
d ow le św iata posiada długość 2450 km. W y­
sokość m uru w  niektórych  m iejscach  sięga  
16 m etrów.

W jed nym  z m iast p row incjonaln ych  w  
P olsce m ieszka inżynier, k tóry k ilkak rotnie  
już w ygrał w ięk sze sum y, a w ygrane pozw o­
liły  m u na założenie fabryki i dalszą jej roz­
budowę.

D ługość w ielk iego  statku pasażerskiego  
,,Q ueen M ary”, k tóry  spuszczony został na 
w od ę w  r. 1936, w yn osi 350 m etrów. Statek  
„N orm andie” posiada długość 313 m etrów , a 
niem ieck i „Brem en” 286 m etrów.

W 43-ei Loterii K lasow ej ilość w ygranych  
w yn osi 80.000, a w artość ich  25.200 000 z ło ­
tych , przy czym  każdy los dzieli się  na pięć 
części.

N ajw yższy kom in na św iecie  posiada k o ­
palnia m iedzi w  Anaconda. W ysokość jego  
w yn osi 178 m etrów . Australia m oże się  p o­
szczycić najszerszym  m ostem  łukow ym , 
który znajduje się  w  porcie w  Sidney.

W roku bieżącym  n iejeden  w yjech a ł na 
urlop za pieniądze w ygrane na loterii, n ie ­
jeden  dzięki wygranej kup ił gospodarstw o 
rolne, w yb uduje dom, założy fabrykę, w a r­
sztat rzem ieślniczy, • lub sklep, n iejeden  po­
prawi swój byt. C iągnienie p ierw szej klasy  
rozpoczyna s ię  19 b. m.


