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Wentylatory elektryczne
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T R U H A H I - A U T O
Wł. K azim ierz  Trukan

WARSZAWA - ŚRÓDMIEŚCIE 
Plac Napoleona 1, tel. 222-43

C Z Ę Ś C I  ZA M I EN N E

P O L S K I - F I  A T
C H E Y R O L E T ,  F O R D  
F O R D S O N ,  C I T R O E N ,

AKCESORIA SAMOCHODOWE, TRYBY AMERYKAŃSKIE

AEMPCO i .PERFECTUM' SY ltU M
W łasno Wytwórnia Akcesorii Sam ochodow ych

A U T 0 P R E C Y Z J A

„SPÓŁKA 
MOTORYZACYJNA"*...

W a r s z a w a  — Hołel Bristol
tel.: 2 -44-13 , 3 -04-13 .

Wyłączna sprzedaż
MOTOCYKLI SHL (popularne setki) model 
3 K. M.
na Warszawę i województwo w a r s z a w s k ie .

D O ST A W A  N A T Y C H M I A S T O W A .  
D O G O D N E WARUNKI PŁATNOŚCI.

R o k  z a ł o ż e n i a  1 8 7 8
F A B R Y K A  S K Ó R

G. Weigle Synowie
W arszaw a, P iask ow a  4  
Tel. 11-48-23 i 11-48-73

A J r e s  t e l e g r a f i c z n y :  „G E W  E I G L E 

•
Skóry chromowe ( B o x c a l f )  czarne i 
kolorowe, fantazyjne, meblowe i na po­
krycia siedzisk samolotowych i samo­

chodowych.

=  Ł aJunki kolejow e W arszaw a-G Jańska



Spółka Akcyjna ! •  J O H N w Ł o d z i
TOKARKI do m etali najnow szej konstrukcji 9-ciu typów
WIERTARKI do  m etali słupow e i k a d łu b o w e
PRZEKŁADNIE ZĘBATE i m otoreduktory, p rze k ład n ie  ślim akow e w sk rzyn iach  oliw­

nych, m otoreduktory  słupow e do n a p ę d u  in dyw idualnego  zelektryfikow anych o b ra ­
b ia re k  i p rze k ład n ie  o bezstopniow ej zm ianie obrotów

KOŁA ZĘBATE czołow e z zębam i frezow anym i prostymi, ! skośnym i i daszkow ym i, oraz 
k o ła  z ę b a te  stożkow e z zębam i heb low anym i

PĘDNIE (transmisje), n a p rę ż a c z e  pasów , sp rzęg ła  cierne, kłowe, sprężyste itd. Koła z a ­
m achow e

NAPĘDY PASKAMI KLINOWYMI (texropy)
POSTAWY WALCOWE (mlewniki) typu MIAGA i części do  nich. Z ap aso w e  w a l­

ce  żeliw no-utw ardzone
GŁADZIARKI (kalandry) różnych  typów  d la  przem ysłu w łókienniczego i p ap ie rn iczego . 

Z a p aso w e  w alce z pow łoką: p a p ie ro w ą , jutow ą, b a w e łn ia n ą
KOTŁY ŻELIWNE oryg. S trebe l'a  o raz  rad ia to ry  (grzejniki) do og rzew ań  cen tralnych
ODLEWY zw ykłe m aszynow e i z żeliwa w ysokow arlościow ego, w ytw arzanego m etodą  

bezk o k so w ą , o raz  odlew y d la  przem ysłu  chem icznego  z żeliw a kw aso-, ługo- i ogn io ­
o d p o rn eg o

PIECE ŻELIWNE szybkogrzejne  cyrkulacyjne *

B I U R A  W Ł A S N E :
W A R S Z A W A .  KR A K Ó W.  P O Z N A Ń ,  K A T O W I C E

SP. A K C . F A B R Y K  M E T A L O W Y C H  p. f.

NORBLIN, B Slh BUCH 
i T. W E R N E R
WARSZAWA, ŻELAZNA 51, TEL. 5 6 9 -9 0

po leca  w wielkim wyborze 

W Y R O B Y  P L A T E R O W A N E

znane ze swej trwałości i wy­
kwintnych fasonów

S K L E P Y  F A B R Y C Z N E

B r a c k a  16, łel- 618-81 
M a r s z a ł k o w s k a  127, łel. 630-82 
N a l e w k i  2 a , łel 11-18-83
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Wielkie wydarzenia międzynarodowe coraz czę­
ściej odrywają nas od spraw powszednich, jednocząc 
nasze myśli, serca i wolę w służbie dla Polski.

Znowu mocny ,,powiew historii" przeciągnął nad 
naszymi głowami, stawiając nas wobec pytania:

„Czy Polska ma być państwem równorzędnym  
z wielkimi potęgami świata, czy ma być państwem  
małym, potrzebującym opieki możnych ''.

Słowa Józefa Piłsudskiego przypomniał nam Pan 
Prezydent Rzeczypospolitej w Swym przemówieniu 
z dnia 19 marca i oświadczył:

„Zadanie pierwsze wymaga wytrw ałej pracy ca­
łych pokoleń. Pracy wydajnej, planowej, zorganizo­
wanej, unikającej wszelkich zbędnych strat, w yn i­
kających z niepotrzebnych tarć. Uczyniliśmy w tej 
dziedzinie niezaprzeczalne postępy, a nie wątpię, ze 
rok 1939 zaznaczy się dalszym poważnym dorobkiem  
Polski w  tej dziedzinie.

Zadanie drugie, zadanie samodzielności myślenia 
politycznego i liczenia w  trudnościach na własne siły, 
a przede wszystkim  baczenia na nakazy godności 
i honoru narodowego, stało się niezmiennym funda­
mentem polskiej polityki. Nie wiążemy naszej p rzy ­
szłości i naszego losu z niczyją opieką, wiedząc, że 
wolność jest produktem ciągłej, ofiarnej walki w ła­
snego tylko narodu".

Nie mamy życia wygodnego i bezpiecznego. Nie 
mamy również ani chwili czasu do stracenia. Pomni 
na to, musimy jednoczyć i zwiększać nasze wysiłki. 
,,Ciągnąć łańcuch aż będzie w krzyżach trzeszczało".

Dla nas, młodego pokolenia lotników, płyną stąd 
jeszcze i nakazy szczególne, nakazy zupełnego pod­
porządkowania się w chwili obecnej celom nadrzęd­
nym.

Nigdy nie możemy zapominać, że obok steru jest 
bomba lub karabin.
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Ja i Ty jesteśmy jednej krwi
(W o d p o w ie d z i  na artykuł „ D o g a d a jm y  się" z  p o p r z e d n ie g o  n-ru „Sk rzyd la tej" )

Kolego Podchorąży!
Wczoraj byłeś w Aeroklubie. Tu ,,spotkałeś się 

z przyjemnościami latania, lotnictwo opanowało Twe 
serce, Twój umysł. Poznałeś, że urodziłeś się po to, 
by być lotnikiem".

Dziś jesteś w Szkole Podchorążych Lotnictwa, 
spełniają się Twe „marzenia o maszynie m yśliw­
skiej, lub ciężkim bombowcu".

Jutro, jako oficer, dostaniesz przydział do jednego 
z pułków i znowu wrócisz do klubu.

Wylatasz sto, dwieście, czy trzysta godzin rocznie 
w wojsku, lecz dużo trudu i starań poświęcisz dla 
zdobycia dalszych kilkunastu godzin na „Erwudzia- 
kach", od których latanie zaczynałeś.

Dlaczego?
Ty chodzisz stale w mundurze. Ja nosiłem stalo­

wy mundur przez dwanaście miesięcy tylko. W dal­
szym ciągu przywdziewam go na kilka tygodni w ro­
ku. Wówczas sootykamy się na starcie, wspólnie la­
tamy na zadania, stajemy w jednym szeregu.

Zawołajmy więc za Kiplingiem: Ja i Ty jesteśmy 
jednej krwi! — to i dogadywać się nie trzeba będzie; 
ale... pogadać warto, więc pogadajmy.

Powiadasz: „lotnictwo sportowe — sądząc z jego 
działalności — jest przede wszystkim lotnictwem  
przyj emnościowy m".

— I dobrze! — Każde latanie niech będzie przede 
wszystkim przyjemnościowym. Bo, gdybyśmy nie 
znajdywali w nim przyjemności, Ty nie byłbyś teraz 
w Dęblinie i ja bym tam wczoraj nie był. Upust 
swym skłonnościom do pracy społecznej i organiza­
cyjnej dalibyśmy, zapisując się np. do towarzystwa 
„Caritas".

Ale zastanówmy się nad pojęciem przyjemności. 
Ja nie znajduję jej w partactwie, Ty też nie. Więc 
przyjmijmy jako pierwszą i naczelną zasadę latania: 
nie partaczyć!

Niech o tym pamięta uczeń i instruktor, stary 
i młody pilot, a wyniknie stąd dokładność i precyzja 
w lataniu.

Dalej mówisz o zadaniach lotnictwa sportowego.
Dziś naszym zadaniem jest popularyzacja idei lot­

nictwa. Sport lotniczy musi więc być atrakcyjnym. 
Musi porwać i serdecznie, mocno złączyć z powie­
trzem młodych, a przekonać do lotnictwa — wszy­
stkich.

Droga do tego wiedzie przez uświadomienie, że 
latanie jest rzeczą przyjemną, użyteczną i bezpiecz­
ną. O sprawach wzniosłych i niezmiernie ważnych, 
a więc obronności kraju — nie mówmy. Zastosujmy 
tu zasadę: pan profesor wie, ja wiem, a po co wszy­
scy mają wiedzieć?

Jeżeli dojdziemy do tego, że będzie dużo pilotów 
i obserwatorów, dobrze wyszkolonych i zakochanych 
w lataniu, — zagadnienie obronności na odcinku 
przygotowania personelu latającego jest rozwiązane 
automatycznie, a więc spełnione najbliższe dziś i naj­
ważniejsze nasze zadanie.

A jeżeli przekonamy do lotnictwa wszystkich, 
osiągniemy cel dalszy, lecz stale i niezmiennie przy­
świecający pracy aeroklubów. Matka lotnika nie bę­
dzie patrzyła na syna jak na straceńca. Z komuni­
kacji powietrznej skorzysta lekarz śpieszący do cho­
rego, profesor — na kongres, człowiek interesu, dy­
plomata i każdy szary śmiertelnik. Sportowiec

znajdzie w samolocie przyjaciela, źródło emocji 
i wypoczynku, — przyjemną rozrywkę.

Uskrzydlimy więc kraj i dołożymy cegiełkę do 
dzieła postępu. Takie są nasze cele.

Czy zdajemy sobie z nich dobrze sprawę? — Tak. 
Czy realizujemy je? — W miarę możności, tak.

Naszą legitymacją — dziesiątki i setki młodego 
narybku lotniczego, szeregi pilotów zawodowych 
z kulturą ideową i techniczną z klubów wyniesioną, 
wreszcie pozytywny i życzliwy stosunek społeczeń­
stwa do spraw lotnictwa, stale pogłębiający się i co­
raz bardziej powszechny.

Pomówmy teraz o tym, o czym mieliśmy nie mó­
wić. O eliminacji, wyszkoleniu i treningu pilota 
i obserwatora wojskowego.

Myślą przewodnią korespondencji „Z naszej Aka­
demii" jest zwrócenie uwagi na konieczność uzgo­
dnienia programu i metod wyszkolenia w wojsko­
wych szkołach zawodowych, rezerwy i aeroklubach.

Zagadnienie to — niewątpliwie ważne. A tym  
bardziej podnoszę Twą zasługę, że w sprawie współ­
pracy aeroklubów ze szkołami wojskowymi pozostaje 
dużo do zrobienia.

Ale o tym trzeba już mówić konkretnie, albo... 
wcale.

Dziś wybieram to drugie, aby specjalnie i oby 
skutecznie wrócić do tej sprawy w następnym nu­
merze Skrzydlatej. Inż. St. P ig tk o w sk i

i W i z j a  m y ś l i w c ó w
Wichru wyciel Błysk!!! Trzask!!! 
Perlistym werblem po skrzydłach 
Kul zamieć gra! Pełny gaz!!!
W oczach mgła! Wola w sidłach 
Żądz!

Widzę!!! Gna!!!
Ściga mnie!!!
Z ognia ma!!!
Tęcze dwie!!!
Blisko tuż!!!
Kul śpiew!!!
Ryk stu burz!!!
Mdli krew ...

Wyżej! Wyżej! W chmur kolisko!
Porwać Go! Z w yżyn  w  kark!
Gradem wsiec!!! Serię bliską!!!
Szept spieczonych warg:
Zwyciężyć...

Widzę!!! Rwie!!!
Za mną!!! W trop!!!
Skrzydła brzeg!!!
Z gwizdem tnie!!!
Chmury śnieg!!!
Iskier snop!!!
Szum stu rzek!!!

Pętla! Ptak drga!
Świat się kręci!
J e s t!!! S e r i a  g r a!!!
Śmierć już święci 
Mu...
Grób do snu...
Z w y c i ę s t w  o!!!
Brak tchu...

Pchor. Zygmunt Słomski



P c h o r .  S i k o r s k i  M a r i a n

L u d z i e  w o l i
Lotnictwo jest wyrazem siły, hartu i woli; choć 

młode, bo dopiero na dziesiątki lat liczyć mogące 
swoje istnienie — jak wszystko co silne i wielkie 
posiada już swoją tradycję i to tradycję o nadzwy­
czajnej wprost sile.

W czasie, gdy zdawało się, że ludzkość owładnię­
ta dziką żądzą zniszczenia zapomniała o swym czło­
wieczeństwie, gdy wyrzynano się niemiłosiernie na­
wzajem, lub truto miasta całe zabójczymi gazami, zja­
wia się zastęp prawdziwych podniebnych rycerzy, 
mający w walce przeciw sobie nie tylko swych ludz­
kich przeciwników, lecz przede wszystkim nowy, 
nieznany im prawie żywioł — powietrze. Zjawili się 
jak niegdyś starożytni herosowie, wyzywając prze­
ciw sobie wszystkie moce.

Zjawili się i zaimponowali światu swą śmiałością, 
męstwem i rycerskością, stając się bohaterami jakby 
nieprawdopodobnej legendy.

Oni to właśnie są twórcami zaczątków pięknej tra­
dycji lotniczej. Kreśląc nazwiska lotników tej mia­
ry co Guinnemer, Fonck, Mannock, Boelcke, czy 
Richthofen, nie mogę pominąć faktu ,że to właśnie 
lotnictwo myśliwskie pozwoliło im wznieść się na 
wyżyny nieosiągalnej dotychczas przez człowieka 
sławy. „Myśliwcy — jak mówią o nich współcze­
śni — to miłośnicy niepodległości, sztuki i fantazji 
niczem poeci, nieznający niebezpieczeństwa, jak 
prawdziwi rycerze, poszukiwacze przygód wielkich 
i niezwykłych, jak ongiś sławni żeglarze".

Major Brocard, twórca i dowódca legendarnej 
eskadry ,*,Bocianów", mówi, że prawdziwy as rodzi 
się pilotem. Nie wyobrażajmy sobie jednak, że mu­
sieli to być ludzie o wspaniałej kondycji fizycznej, 
nadzwyczajnych zdolnościach do pilotażu i pięknych 
postaciach. Siły fizyczne i zewnętrzny wygląd bar­
dzo często nie idą w parze z walorami umysłu i cha­
rakteru.

Tak np. Guinnemer, 20-letni ochotnik armii fran­
cuskiej w roku 1915, miał słabe zdrowie. Tylko 
dzięki swej stalowej woli kończy szkołę i zostaje pi­
lotem. Jakże podobne są pierwsze kroki słynnego asa 
angielskich myśliwców, Mannock‘a, liczącego już 
około trzydziestki, z chroniczną wadą wzroku. Czy 
zresztą inaczej było z Boelckem? Tacy jak Fonck, 
posiadający wprost niezwykłe zdolności do pilotażu 
i doskonałe zdrowie, to wyjątki w  tej galerii sław.

Trudno mi mówić o wszystkich. Każdy z nich to 
wybitna indywidualność, zawierająca w sobie cie­
kawy splot pierwiastków genialnych i ludzkich sła­
bości. ~ *

Najbardziej czcimy Guinnemera. Jego nieposkro­
miona odwaga, jego życie gorączkowe i niespokojne, 
wreszcie jego śmierć, jakby siłą wyższą spowodowa­
na stworzyły z niego jednego z pierwszych boha­
terów legendy. Młodziutki absolwent liceum z w y­
buchem wojny zaciąga się do szeregów lotnictwa. 
Po dwóch latach walki na froncie widzimy już na 
kapitańskim jego mundurze najwyższe odznaczenia 
francuskie i zagraniczne. Przeszedł wszystkie stop­
nie — od szeregowca i kaprala przez nominację ofi­
cerską do swych szlif kapitańskich. Był mistrzem 
w swym fachu i to mistrzem wprost uniwersalnym. 
Zawsze sam przed startem sprawdzał silnik swego 
„Starego Karola" i zakładał nowe taśmy nabojów

do karabinów maszynowych. Często obserwowano, 
jak przy tej pracy wesoła, o beztroskim zazwyczaj 
wyrazie jego twarz młodzieńcza zmieniała swój w y­
raz do niepoznania; uśmiech ustępował miejsca w y­
razowi nadzwyczajnego skupienia i jakby poważnej 
surowości. W oczach jego czytano wyrok śmierci dla 
najbliższego przeciwnika.

Przyjaciele, którzy bliżej go znali, przyjmowali je­
go zwycięstwa, jako coś zupełnie naturalnego, nie w i­
dząc przeciwnika, któremu mógłby ulec.

Guinnemer był całkowicie pochłonięty swą na­
miętnością walki powietrznej. Brakowało mu cią­
gle stuku motoru. Mówiono o nim, że nie może od­
dychać na ziemi, że jego oczy cierpią nie widząc nie­
skończonej panoramy lasów, wstęg białych szos 
i małych prostokącików domostw. Ciążył mu zgiełk 
uliczny. Błądząc w przestworzach, ukochał nade 
wszystko samotność i spotkanie z wrogiem. Wiedział, 
że tylko tam stanie się znowu wielkim, nieśmiertel­
nym Guinnemerem. Zginął, będąc u szczytu swej 
chwały! 53 samoloty strącone, 26 chwalebnych 
wzmianek, sława niezmierzona, śmierć godna życia — 
oto Guinnemer.

W dniu, gdy generał Antoine swą mową żałobną 
żegnał „największego z bohaterów" — przekazał 
sztandar sławy i berło pierwszeństwa młodemu 
Fonckowi. Odtąd on stał się „nadzieją przyszłości 
Francji'4.

Mały Fonck, dawniej pilot w eskadrze towarzyszą­
cej, przeniósł się do myśliwców z niezłomną wolą 
dokonania rzeczy wielkich. Kariera jego jest w swej 
istocie zupełnie inna. O ile Guinnemer był ideali­
stą, Fonck‘a raczej nazwalibyśmy realistą. Wesoły, 
koleżeński i towarzyski Fonck marzył o stu strąco­
nych samolotach. Była to cyfra wieszcza, która w  
niepewności jego życia bohaterskiego wydawała się 
być granicą, do której można było tylko dążyć.

Fonck wydawał się przewyższać wszystkich swoich 
nauczycieli zdobywając przydomek „asa — asów".

Posłuchajmy, jak opisuje nam jedno ze swych 
licznych spotkań z wrogiem:

„Jasne słońce wstało tego ranka, ale powoli zacią­
gająca się gęsta mgła uniemożliwiła wkrótce wszel­
ką obserwację. Około godz. 15-ej mgła zaczęła rzed­
nąć i w trzy kwadranse później mogłem wyruszyć 
w towarzystwie kpt. Battle i por. Fontaine.

Tuż nad okopami wpadliśmy na patrol niemiecki, 
złożony z samolotu zwiadowczego i dwóch ochrania­
jących go dwupłatowców myśliwskich. Umówionym  
z góry znakiem dałem niezwłocznie sygnał do ataku 
i przy pierwszym natarciu ugodziłem nieprzyjacie­
la. Nie zajmując się nim więcej, zawróciłem gwał­
townie i przy ześlizgu znalazłem się pod skrzydłem  
drugiego „boscha", którego strzelec chciał mnie na- 
macać. Było już zapóźno. Po raz drugi zacząłem 
strzelać i drugi przeciwnik wywrócił kozła. Trzeci 
umknął moim towarzyszom, a widząc mnie opisują­
cego spiralę, sądził, że nie mogę go ścigać i znurko- 
wał wprost. To stało się przyczyną jego zguby. W 
dwie sekundy znalazłem się poza nim w pozycji do 
strzału i natychmiast wykorzystałem moją przewa­
gę. Samolot wroga, połamany już w  powietrzu, spadł 
w kilku kawałkach na ziemię. Spotkał go ten sam 
los, co towarzyszów.



Cały ten bój trwał wszystkiego 45 sekund. Trzy 
dwupłatowce znaleziono w pobliżu naszych okopów, 
w odległości mniej niż 400 m jeden od drugiego".

Ten krótki, raczej meldunek niż opowiadanie obra­
zuje nam jasno kim był Fonck.

Jako jeden z nielicznych, którzy przeżyli wielką 
wojnę w powietrzu, opuszcza Fonck po wojnie lot­
nictwo, nie znajdując w nim już tego, co najbardziej 
ukochał, czym żył, to jest — walki. Zostaje posłem  
do parlamentu i w ten sposób służy nadal swojej 
ojczyźnie.

Takimi oto asami mogła poszczycić się Francja w  
czasie wielkiej wojny. Ale i czołowi przeciwnicy 
koalicji nie ustępowali ani pod względem zapału 
i ukochania walki, ani szlachetności. Mówiono o pi­
lotach wrogich sobie eskadr, że przede wszystkim  
byli lotnikami, co ich wznosiło na wyższy poziom, 
ponad dzikie instynkty walczących na ziemi współ­
braci — a po tym dopiero wrogami.

Niemcy pierwsi zrozumieli, jak wielką siłę i ol­
brzymie korzyści przynosi walka zespołem. Już w  
początkach wielkiej wojny Boelcke, widząc przewa­
gę techniczną i wyszkoleniową francuskich lotników 
i coraz mniejsze szanse zwycięstwa w walkach po- 
jedyńczych, organizuje klucze i eskadry. Tym zy­
skuje bardzo na sile uderzeniowej, a co więcej —  
może wprowadzać w bój, pod okiem doświadczonych 
pilotów, młodych adeptów sztuki latania. W eska­
drach niemieckich rozwija się coraz bardziej poczu­
cie siły zespołu, poczucie koleżeństwa i odpowie­
dzialności za słabszego, a szacunku dla silniejszego.

W eskadrze Boelcke‘go otrzymał chrzest bojowy 
baron von Richthofen, jeden z największych m yśliw­
ców niemieckich. Wierzył on może jeszcze więcej od 
swego mistrza w potęgę zespołu. Łańcuch, choćby 
najtęższy, pęka jednak tam, gdzie jest najsłabsze og­
niwo; zespół ludzi o silnej woli zwycięstwa pada 
wówczas dopiero, gdy zginie ostatni z klucza.

Richthofen zjawia się na widowni sław lotnictwa 
w jesieni 1916 r., gdy wspaniałym gestem rzuca swej 
ojczyźnie w  darze od razu sześciu strąconych wro­
gów. Od tego czasu jego zwycięstwa stają się jakby 
przysłowiowymi. Wkrótce też wola i ukochanie wal­
ki stawiają Richthofena po śmierci Boelckego na cze­
le niemieckich myśliwców.

Richthofen gromadzi koło siebie ludzi o takiej za­
ciętości, odwadze i sile woli, że już wkrótce jego 
11 eskadra słynie ze swych działań nad Sommą 
i grozą przejmuje nieprzyjaciół. Dość wspomnieć, że 
jeden z pilotów Richthofena, por. Karius, po odstrze­
leniu mu prawej ręki przez wroga kazał sobie po 
tym przenieść jedynie rączkę od gazu na drążek ste­
rowy, by móc walczyć dalej jedną ręką. Zwycięstwa 
są jakby nierozerwalnym elementem tych straceń­
ców — a Richthofen wszystkim zawsze świecił przy­
kładem. Jego czerwony trójpłat był znany dobrze 
wszystkim wrogom i to znany z tego, że jeszcze 
nikomu nie uległ. Przedziwne legendy krążyć poczę­
ły w okopach francuskich na temat znienawidzonego 
,,Diable rouge“. Mówiono, że tę maszynę prowadzi 
przez wszystkie zwycięstwa jakaś nowa, niezwycię­
żona Dziewica Orleańska. Był to tymczasem czło­
wiek niepozorny, o drobnych, dziecinnych prawie 
rysach twarzy i płowych włosach.

Wkrótce Richthofen zostaje rotmistrzem i dowód­
cą dywizjonu. Był to bodajże pierwszy dywizjon w 
lotnictwie. Chcąc wykorzystać doświadczenie Richt­
hofena i jego wprost magiczny wpływ na podwład­

nych, przydzielono bezpośrednio pod jego rozkazy 
4 eskadry, które już wkrótce miały stać się elitą nie­
mieckich myśliwców. Tymczasem osoba Richthofena 
stawała się coraz droższa dla Niemiec. Cesarz pró­
buje zabronić mu latania. Richthofen nie godzi się 
na to. Walczy nadal niezmordowanie. Liczba jego 
zwycięstw rośnie szybko do 50, 60, wreszcie do 70 — 
zdaje się, że jest wprost niepokonanym. Jego czer­
wona maszyna z wymalowanym na skrzydle ostrzem  
miecza staje się coraz większym postrachem wroga. 
Po 80 zwycięstwie baron von Richthofen pada zwy­
ciężony.

W czasie, gdy atakował młodego kanady jeżyka, 
por. May‘a, który nie wierząc w swe siły starał się 
wymknąć' „czerwonemu diabłu“, pośpieszył na po­
moc koledze por. Roy Brown i zaskoczywszy 
Richthofena atakiem z tyłu kilkoma seriami ze 
swych karabinów maszynowych unieszkodliwił na 
zawsze wielkiego wroga koalicji.

Mówiłem tu dość o Richthofenie, lecz nie wspom­
niałem o rzeczy bodajże najciekawszej dla nas, lot­
ników. Bez wątpienie zdziwi nie jednego z nas fakt, 
że ten wielki as nie lubił latania. Nie lubił natural­
nie latania „dla przyjemności". Od swych m yśliw­
ców wymagał tylko dobrych startów i lądowań.

Mówił często, że sam jest zamiłowanym kawale­
rzy stą, że koń jest mu stokroć milszy od samolotu. 
Prawie szczycił się tym, że nie zrobił nigdy w życiu 
ześlizgu ani loopingu, nie pozwalał zresztą nigdy na 
to swym podwładnym.

Jak więc pogodzić tyle tak wspaniałych sukcesów 
Richthofena z tym dziwnym jego credo lotniczym? 
Rotmistrz sam często odpowiadał na to pytanie mó­
wiąc, że lotnictwo jest za poważne na to, by się nim 
bawić, że stworzone jest ono tylko do walki.

Zanim rzuciłem na papier tych kilka pięknych syl­
wetek lotników bohaterów, wspomniałem o tradycji. 
Czyżby rzeczywiście ci wszyscy wielcy stanowili dziś 
tylko ładny obrazek, lub ciekawszą kartkę historii? 
Dla pospolitych zjadaczów chleba być może tak, lecz 
nie dla nas, młodych lotników.

Czasy się zmieniły — to prawda; zmieniło się bar­
dzo wiele w lotnictwie i być może niedługo nie bę­
dzie mowy o tym, abyśmy mogli walczyć wzorując 
się na ich przykładach. Już dziś uśmiechamy się po­
błażliwie czytając, że wielu pilotów słynnego „Cyrku 
Richthofena" nigdy nie robiło ześlizgów, nie mówiąc 
już o akrobacji.

Lecz nie to zostawili nam oni w spuściźnie — zo­
stawili nam swego niespożytego ducha, swą żelazną 
wolę, swe ukochanie walki i gorące pragnienie zwy­
cięstwa.

Czyż można sobie wyobrazić więcej woli, więcej 
szlachetności, dumy i szalonego wprost ukochania 
powietrza, jakie dał lotnictwu Guinnemer? Czy ma­
ło mówi nam gest Richthofena, który każe pomalo­
wać swój samolot na czerwono — słysząc pragnienia 
walki z nim nieprzyjaciół? Oto wspaniały przeciw­
nik, który nie tylko potrafi dzielnie walczyć, lecz 
sam się wskazuje wrogowi!

Ci wszyscy bohaterowie pokazali nam pierwsi jak 
straszną bronią może być lotnictwo, jeśli ma ludzi, 
którzy umieją chcieć.

Wskazali nam, że lotnictwo — to potęga — to 
wielka kuźnia nieugiętej woli, szkoła energii, szkoła 
twórczej pracy i radosnego wysiłku — największych 
źródeł wartości człowieka!



K pł.  d y p l .  o b s .  K a l i n o w s k i  Fr.

Z a g a d n i e n i e  l o t n i s k
Jedną z ujemnych cech lotnictwa jest jego zależ­

ność od lotnisk. Zależność ta w lotnictwie komuni­
kacyjnym i wojskowym wzrasta coraz bardziej, 
wskutek coraz szybszych, cięższych, bardziej skom­
plikowanych a zatem i coraz trudniejszych samolo­
tów.

Popularne powiedzenie, że ,,Polska jest jednym, 
wielkim lotniskiem" jest niestety tylko przenośnią 
poetycką. Jeśli natomiast słowo ,,lotniskiem" zastąpi­
my ,,lądowiskiem", to w powiedzeniu tym będzie 
wiele słuszności. Przeważający typ nizinny krajobra­
zu, charakter rolniczy i stosunkowo małe zalesienie 
Polski dają duże możliwości przygodnego lądowania, 
zwłaszcza w okresie żniw. Jednak te przygodne lą­
dowiska mają znaczenie głównie dla lotnictwa spor­
towego i szybownictwa. Lądować przygodnie, przy­
musowo, na byle poletku czy pastwisku, może oczy­
wiście także samolot komunikacyjny lub wojskowy 
i to lądować ,,szczęśliwie", ale „lotniskiem" teren 
ten trudno najczęściej będzie nazwać.
Lotnisko a lądowisko

Różnica między lotniskiem a lądowiskiem jest du­
ża. W lotnictwie sportowym pojęcia te naogół zbie­
gają się, gdyż jedyną różnicą jest właściwie sprawa 
zaopatrzenia w materiały pędne; zahangarowanie 
gra już małą rolę. Natomiast w  lotnictwie komunika­
cyjnym, a szczególnie w lotnictwie wojskowym, 
przygodne lądowisko nie może najczęściej stać się 
lotniskiem.

Lotnisko — teren służący stałemu ruchowi samo­
lotów różnego typu — musi odpowiadać określonym  
warunkom, które obejmują: wymiary pola wzlotów, 
jakość nawierzchni (gleby), pomieszczenia sprzętu, 
samolotów i ludzi, łączność z siecią komunikacyjną 
i telefoniczną oraz — w lotnictwie komunikacyj­
nym — oświetlenie i kanalizację.
Lotniska po lowe

Lotnisko wojskowe w czasie wojny, czyli lotnisko 
polowe musi jeszcze prócz wymienionych warunków 
mieć dogodne warunki maskowania. Ponieważ duże 
osiedla przyciągają wzrok lotnika wykonującego roz*- 
poznanie — a lotniska są ważnym przedmiotem roz­
poznania — powinny lotniska polowe być oddalone 
od większych osiedli. Wynika stąd jasno, że wię­
kszość lotnisk cywilnych, położonych zazwyczaj pod 
bokiem miast, nie będzie mogła być przez lotnictwo 
wojskowe w czasie wojny wykorzystana, ze względu 
na łatwość wykrycia przez nieprzyjaciela i możliwo­
ści zbombardowania. Zarówno jedno jak i drugie 
jest niepożądane.

Maskowanie lotniska polega już na samym wybo­
rze położenia lotniska, na odpowiednim rozmieszcze­
niu eskadr na lotnisku, oraz na pracach sztucznych, 
których celem jest ukrycie sprzętu, materiału i sa­
mego pola wzlotów. Wybiera się teren pod lotnisko 
możliwie zdała od większych osiedli i dróg, jedną 
krawędzię lub nawet dwoma przyległy do lasów, za­
gajnika albo też wioski. Nie ustawia się żadnych han­
garów, czy namiotów dla samolotów. Ludzie kwate­
rują albo w  pobliskiej wiosce w zabudowaniach go­
spodarskich czy dworskich, albo w namiotach, usta­
wionych w lesie. Na jednym lotnisku nie powinno 
śtać więcej jak około 20 samolotów,

Warunków jakim musi odpowiadać lotnisko nie 
potrzeba w „Skrzydlatej" analizować, są one czy­
telnikom dobrze znane. Jedynie sprawę wymiarów  
pola wzlotów lotnisk wojskowych pozwolę sobie po­
ruszyć. Otóż dla eskadr towarzyszących pole wzlo­
tów może mieć 400 X 400 m, a przy dobrych, otwar­
tych podejściach — nawet mniej. Natomiast lotnic­
two myśliwskie i rozpoznawcze (albo liniowe) w y­
maga już wymiarów około 700X700 najmniej. Cięż­
kie i średnie lotnictwo bombowe musi oczywiście 
mieć największe pola wzlotów, bo 1000X1000 m 
i więcej. Wystarczy wyobrazić sobie wzlot w nocy 
dwusilnikowego olbrzyma, obciążonego dwoma ty­
siącami kilogramów bomb, z ciemnego, polowego 
lotniska, by uznać, że to wcale nie za duże wyma­
gania.

O peracyjne  znaczenie  lotnisk
Lotniska dla lotnictwa wojskowego mają nie tylko 

znaczenie czysto techniczne i taktyczne, lecz rów­
nież operacyjne, t. zn. wpływają na wydajność 
działania lotnictwa i użycia go jako całości do ope- 
racyj wojennych. Chodzi tu głównie o lotnictwo 
bombowe i myśliwskie, których użycie jest zawsze 
masowe. Ruchliwość operacyjna lotnictwa, tj. moż­
ność skupiania na danym kierunku, w określonym  
rejonie w  pobliżu frontu, dużej ilości jednostek lot­
niczych, jest możliwa tylko w wypadku posiadania 
dużej ilości lotnisk w całym kraju. Tylko gęsta sieć 
lotnisk pozwala na szybkie przerzucanie lotnictwa. 
Bez n ie j— jak powiedział jeden z pisarzy niemiec­
kich — lotnictwo jest powolniejsze od piechoty, któ­
rą można przecież przerzucić koleją z jednego frontu 
na drugi w ciągu kilkudziesięciu godzin najwyżej 
i będzie ona mogła natychmiast walczyć. Lotnictwo 
bez lotnisk jest unieruchomione, względnie działal­
ność jego wybitnie ograniczona zasięgiem technicz­
nym samolotów.

Ponadto gęsta sieć lotnisk podnosi znacznie bez­
pieczeństwo lotnictwa. Dziś już wszyscy uznają, że 
zasada douhetyzmu „niszczenia orłów w ich gniaz­
dach", czyli bombardowanie lotnisk, jest najskutecz­
niejszym sposobem zwalczania lotnictwa nieprzyja­
ciela. Otóż gdy rozporządza się dużą ilością lotnisk, 
można lotnictwo rozproszyć, po 20 czy 10 samolo­
tów na jednym lotnisku, stwarzając tym samym 
znacznie większą ilość celów dla nieprzyjaciela, ce­
lów łatwiejszych do zamaskowania, a w  razie zbom­
bardowania lotniska — powstają stosunkowo nie­
wielkie straty.

Wreszcie jeszcze jedno warto podkreślić, miano­
wicie, że duża ilość lotnisk zwiększa bezpieczeństwo 
ruchu lotniczego w ogóle, stwarza bowiem większe 
możliwości unikania przymusowych lądowań na te­
renach nieprzystosowanych do tego, co kończy się 
często tragicznie, a w każdym razie powoduje stra­
ty materialne.

Ilość lotnisk
Dochodzimy w ten sposób do pytania, ile lotnisk 

należy mieć. Oczywiście, nie można zbyć tego py­
tania ogólnikiem w rodzaju „jak najwięcej", lecz 
trzeba szukać jakiejś podstawy, która pozwoli na 
określenie minimum potrzebnej ilości lotnisk.



Zobaczymy np., jaki jest faktyczny stosunek ilo­
ści lotnisk do powierzchni państwa w potęgach lot­
niczych Europy.

Państwo

Anglia

Francja

Niemcy

Włochy

Powierzchnia 
w  tys. k m 2

Ilość
lotnisk

245.000 km 2

551.000 km 2

553.000 km 2

310.000 km 2

213

333

300

90

1 lotnisko 
na km 2

1 :1100 

1 :1650 

1 :1800 

1 :3400

Dane co do ilości lotnisk odnoszą się do lat 
1937/38; obecnie z pewnością jest ich więcej. Za­
czerpnięte są one, z wyjątkiem Niemiec, z ,,Jane‘s all 
the world‘s aircraft“ 1938. Ilość niemieckich lotnisk 
określała broszura ,,Hitlers Luftflotte startbereit“ 
w r. 1937 na 261; do tej liczby doszło 13 lotnisk b. 
Austrii. Ponieważ ilość lotnisk wzrosła w ciągu 3 lat 
(1934— 1937 )prawie podwójnie, można śmiało zao­
krąglić liczbę ich obecnie na 300. Mała stosunkowo 
ilość lotnisk we Włoszech tłumaczy się szczególnymi 
warunkami geopolitycznymi i terenowymi Italii.

Przeciętnie zatem wypada 1 lotnisko na 2250 km2. 
Jeżeli teraz weźmiemy za podstawę porównawczą 
bardziej miarodajny czynnik, mianowicie ilość sa­
molotów, to wiemy już z poprzednich rozważań, że 
pożądanym jest rozmieszczanie na 1 lotnisku naj­
wyżej 20 samolotów. Minimalna zatem ilość lotnisk 
powinna być taka, by na 1 lotnisko przypadało 20 sa­
molotów I linii (nie licząc rezerw). Jednak względy 
na bezpieczeństwo oraz konieczność przesuwania je­
dnostek lotniczych i masowania ich w określonym  
rejonie wymagają, by na każde 20 samolotów było 
chociaż 1 lotnisko zapasowe, czyli ogólnie licząc, je­
dno lotnisko na 10 samolotów.

Zobaczymy, jaki jest w rzeczywistości stosunek 
ilości lotnisk do samolotów 1-szej linii w wymienio­
nych państwach.

Państw o Ilość samolotów 
I-ej linii Lotnisk

1 lotnisko na 
ilość sam olotów  
(w zaokrągleniu)

N iemcy 2.800 300 9

W lochy 2.200 90 26

F rancja 2.000 333 7

Anglia 1.800 213 9

Dane co do ilości samolotów i lotnisk odnoszą się 
do r. 1938 i pochodzą z ,,Jane‘s all the world*s air- 
craft“ oraz „Handbuch der deutschen Luftfahrt 
1937— 38“. Nie obejmują one samolotów i lotnisk w 
koloniach.

Z tabeli wynikałoby, że poza Włochami, których 
szczególne warunki usprawiedliwiają w dużej mie­
rze stosunek 1:26, w głównych państwach Europy 
ilość lotnisk jest wystarczająca na wypadek wojny. 
Jeżeli jednak uwzględni się, że niemal połowa tych 
lotnisk to lotniska cywilne, z których mała tylko 
część nadaje się do wykorzystania w  czasie wojny, to 
trzeba stwierdzić, że liczba lotnisk w państwach tych 
osiągnęła właściwie dopiero minimum teoretyczne, 
tj. stosunek 1:20. Że tak jest istotnie tego dowodzi 
fakt, iż w państwach tych obserwujemy stałą roz­
budowę sieci lotnisk wojskowych. Jako przykład

tempa tej rozbudowy służyć może Anglia, która w  
r. 1935 miała 58 lotnisk wojskowych a w r. 1938 już 
111, a więc ostatnio corocznie oddawano w Anglii do 
użytku wojska 17 nowych lotnisk.
Lotniska w Polsce

Nasuwa się pytanie, jak sprawa lotnisk przedsta­
wia się u nas.

Powierzchnia kraju naszego wynosi 389.000 km2. 
Przyjmując stosunek średni 1 lotnisko na 2250 km2, 
powinniśmy mieć 172 lotniska. Tymczasem — we­
dług źródła „Handbuch der deutschen Luftfahrt 
1937—38“ — Polska ma 34 lotniska, w tej liczbie 
8 wojskowych.

Według tego samego źródła, Polska ma 767 samo­
lotów I linii. Przyjmując stosunek 1:10, który wi­
dzimy w głównych potęgach Europy, powinniśmy 
posiadać przynajmniej 76 lotnisk.

Lotniska w St. Zjednoczonych  A. P.
Zobaczymy jeszcze jak sprawa lotnisk przedsta­

wia się na drugiej półkuli, w państwie, w którym 
lotnictwo cieszy się największą popularnością, tj. w 
Stanach Zjednoczonych A. P.

Otóż Stany Zjednoczone mają obecnie przeszło 
10.000 samolotów cywilnych i 3.000 wojskowych, ra­
zem ponad 13 tysięcy. Liczba lotnisk natomiast w y­
nosi 2374. Zatem 1 lotnisko przypada na 5V2 samolo­
tu, biorąc zaś pod uwagę tylko samoloty wojskowe, 
tak jak braliśmy w europejskich państwach, przypa­
da 1 lotnisko na D/s samolotu.

Widzimy więc, że sprawa lotnisk jest w Ameryce 
najlepiej postawiona, chociaż w stosunku do po­
wierzchni nie osiągnięto tam średniego stosunku 
1:2250, gdyż jest 1 lotnisko na 3300 km2. Jeżeli na­
tomiast uwzględnimy różnicę w gęstości zaludnienia, 
wówczas stwierdzimy, że jednak Ameryka bije Eu­
ropę na całej linii. Mówi o tym poniższe zestawienie:
we Francji — 1 lotnisko przypada na — 120.000 mieszk
w Anglii — „ „ — 220.000
w Niemczech — „ „ -  255.000 „
we Włoszech — „ „ — 490.000 „
w Polsce — „ „ — 1.000.000 „
w St. Zjedn. A. P.— „ „ -  53.000

Wnioski
• 1. Wielka, mocarstwowa Polska musi mieć silne 

lotnictwo; duże znaczenie lotnictwa dla ogólnego roz­
woju państwa i dla zapewnienia jego bezpieczeństwa 
jest niezaprzeczalne. Silne lotnictwo wymaga dużej 
ilości lotnisk.

2. Mamy za mało lotnisk w stosunku do po­
wierzchni kraju, gęstości zaludnienia i obecnego sta­
nu lotnictwa.

3. Lotniska są podstawą działalności lotnictwa, 
warunkują jego rozwój, zapewniają mu ruchliwość 
operacyjną i stanowią jego najlepszą samoobronę 
przed lotnictwem nieprzyjaciela.

4. Rozbudowę lotnictwa trzeba rozpoczynać od 
rozbudowy jego podstaw, czyli lotnisk.

5. Polska ma dogodne naturalne warunki do bu­
dowy lotnisk stosunkowo małym nakładem kosztów.

6. Społeczeństwo, rozumiejąc wielkie znaczenie 
lotnisk, musi w miarę swoich możliwości przyczy­
niać się do rozbudowy sieci lotnisk oraz otaczać opie­
ką istniejące lotniska. Czynić to może przez swoich 
przedstawicieli w instytucjach samorządowych oraz 
powiększając zastępy członków LOPP, która w roz­
budowie lotnisk bierze tak szeroki udział.



Dokqd idziemy ze  sprzętem  komunikacyjnym dalekodystansowym

Na ostatnim kongresie Lilienthal - Gesellschaft 
fur Luftfahrtforschung w Berlinie, w tej tak pasjo­
nującej dziś wszystkich kwestii zabrał głos znakomi­
ty konstruktor rosyjsko - amerykański Igor Sikorsky, 
wygłaszając referat p. t. „The large flying boat“. 
Mało jest ludzi, którzyby do rozważenia tych zaga­
dnień mieli lepsze prawo, niż prelegent. Inż. Sikor­
sky zbudował swego czasu pierwszy wielosilnikowiec 
świata, czteromotorową maszynę lądową „S-21“ (lato 
1913 r.), niebawem zaś pierwszy wielki wodnosamo­
lot „S-22“ (również 4-silnikowy) — w początkach 
r. 1914. Podamy niżej główne myśli i dokumentację 
liczbową, z góry zastrzegając, że nawet i pewne rze­
czy znane warte są powtórzenia, gdy wchodzą do tak 
wyczerpującego ujęcia tematu.

Wiadomo, że w dziedzinie komunikacji powietrznej 
linie dalekodystansowe *) stanowią dział poniekąd 
odrębny. Pojmujemy to w ten sposób, że gdy na 
zwykłych odcinkach kontynentalnych ruch możliwy 
był w zasadzie na każdym niemal sprzęcie (byleby 
tylko samolot pomieścił oprócz pilota ze 3—4 osoby) 
i, zapoczątkowany zaraz po Wielkiej Wojnie, rozwi­
jać się mógł odtąd stopniowo ku zwiększeniu bez­
pieczeństwa, szybkości, wygody oraz ekonomii trans­
portu, to wielkie szlaki transoceaniczne oczekują po 
dziś dzień na dokonanie pewnych rozwiązań z rodza­
ju bardziej zasadniczych, jakie dopiero w ogóle r o z ­
s ą d n ą  komunikację (pasażerską) między konty­
nentami uczynią realną.

Dwa czynniki decydują o niemożliwości utrzymy­
wania linii dalekodystansowych dzisiaj. Są to: 1° 
zbyt męczące warunki podróży dla pasażerów na 
współczesnych maszynach, 2° — nieekonomiczność 
takiego transportu.

Jest jasne, że jedynym sposobem usunięcia tego 
stanu rzeczy może być tylko zwiększenie tonnażu 
płatowców; pozwoli ono na zapewnienie należytego 
komfortu podróżnym a nadto zmniejszy wydatki na 
załogę, obsługę w bazach, służbę radio, meteo itd. 
Należy wszakże zbadać, czy to powiększenie rozmia­
rów nie wpłynie niekorzystnie na ekonomię prze­
wozów pod tymi względami, jakie wynikają ze stro­
ny konstrukcyjnej samolotu, tzn. z jego osiągów. 
Trzeba przekonać się, do jakiej granicy powiększe­
nie tonnażu się opłaca. Wreszcie — czy korzystniej­
szy będzie samolot wodny, czy lądowy?

Idąc za biegiem myśli prelegenta, zaczniemy od 
rozważenia ogólnych właściwości łodzi latającej, któ­
rą znamy już z dzisiejszej, pół-doświadczalnej prak­
tyki jako głównego przedstawiciela kategorii maszyn 
transoceanicznych; porównamy ją następnie z samo­
lotem lądowym, aby dojść wreszcie do zanalizowa­
nia szans na przyszłość tego wyróżnionego tynu 
maszyny latającej.

Łódź latająca jest najważniejszym przedstawicie­
lem grupy samolotów, mogących podołać warunkom, 
stawianym przez morze. Przyczyną powstania tego 
typu były oczywiście kwestie wzlotu i osiadania, 
jako że warunkom samego lotu odpowiadałby najle­
piej kadłub, opracowany wyłącznie z punktu widze­
nia aerodynamiki. Czynione od niej ustępstwa umo­
tywowane były we wszelkiej postaci hydroplanach, 
zarówno wojskowych, jak handlowych, możnością

*) Rozumimy to jako długoodciokowe.

uzyskania do odlotu i przylotu portów, jezior, zatok 
lub zgoła otwartego morza. — Po tym dopiero do­
strzeżono i dalsze momenty.

Główne warunki, jakie stawiamy samolotowi wod­
nemu, wynikają z poniższych uwag.

Dla maszyny lądowej mamy do czynienia tylko 
z dwoma przypadkami ruchu: toczeniem się po ziemi 
i unoszeniem się w powietrzu. Przejście z pierwsze­
go stanu w drugi nie wyróżnia się niczym szczegól­
nym. Zabieg odwrotny nastręcza osobne problemy, 
te jednakże są raczej elementarnego charakteru.

Inaczej z samolotem wodnym. Można go uważać 
za maszynę, na którą składają się 3 następujące ro­
dzaje ruchu:

1) hydrostatyczny (przy unoszeniu się na falach 
wody — bez ruchu z małą szybkością postępową);

2) hydrodynamiczny (powyżej pewnej szybkości 
postępowej przychodzą do głosu siły parcia wody, 
wynikłe z jej ruchu względem sunącego kadłuba 
bądź pływaka);

3) aerodynamiczny (w locie).
Właściwości, jakich musimy się domagać od wod­

nosamolotu w każdym z tych trzech stanów ruchu, 
są ogólnie znane. Oprócz nich osobny rozdział sta­
nowi przejście z pierwszego stanu do drugiego, itd.

Na ogół ma się tu więc do czynienia z szeregiem  
przeciwności; trzeba prawdziwego talentu, aby zna­
leźć rozsądny kompromis. Komplikacje te są właś­
nie przyczyną, że dla mniejszych jednostek korzyst­
niejszym okazuje się układ pływakowy, optycznie 
już bodaj nieprzekonywujący, który przy modelach 
większych (15— 25 tonn w locie) musi zdecydowanie 
ustąpić łodzi.

Przechodząc do porównania łodzi latającej z apa­
ratem lądowym, spostrzeżemy szereg nader cieka­
wych momentów.

Wielu znanych badaczy nieraz wyrażało pogląd, 
że łódź latająca zawsze będzie musiała pozostać przy 
gorszych osiągach niż samolot lądowy o podobnych 
założeniach.

Potwierdzenie takich sądów znajdziemy w dotych­
czasowej praktyce, uwypuklonej ogólnym stanem  
tabeli rekordów. Biorąc 4 rekordy światowe na 1 
stycznia 1938 r., stwierdzimy, że 3 z nich należą do 
maszyn lądowych. Jest to zjawisko nader regularne.

Nie należy się tym jednak zbytnio sugestionować, 
— trzeba poprostu pamiętać, że takie empiryczne 
wnioski nie mogą być uogólniane ad infinitum.

Jeśli weźmiemy pod uwagę aparat średniej w iel­
kości, więc o wadze w locie ok. 10 tonn, to możemy 
przyjąć odnośnie ciężarów składowych i oporów, że 
różnice między hydroplanem a maszyną lądową 
sprowadzą się do pozycyj: kadłub — łódź, podwo­
zie — pływaki boczne.

Prelegent jest zdania, że łódź latająca tych roz­
miarów pod względem ciężaru może wypaść nie cięż­
sza od samolotu lądowego, jakkolwiek musi posiadać 
wyższe spółczynniki dopuszczalnego obciążenia na 
lądowanie, musi być troskliwiej ochroniona przed 
korozją i w ogóle spełniać wiele warunków, jakich 
nie zna jej lądowy konkurent.

Inaczej przedstawia się sprawa z oporami. Opór 
łodzi latającej będzie większy. Wynika to z postaci



łodzi właściwej, z jej wymiarów, a szczególnie w y­
sokości (na której zwiększenie wpływa np. koniecz­
ność zapewnienia silnikom odpowiedniego odstępu 
od powierzchni wody 2), wreszcie z tego, że chowa­
nemu podwoziu nie można w tym zakresie wielkości 
płatowca przeciwstawić chowanych pływaków bocz­
nych; to ostatnie tłumaczy się dostatecznie praktycz­
nymi trudnościami konstrukcyjnymi, które przezwy­
ciężyć możnaby tylko za cenę znacznego wzrostu 
wagi, a więc — bez istotnej korzyści.

Okoliczności te są przyczyną, dla której łodzie 
latające średnie i tym bardziej małe mają normalnie 
gorsze wyczyny, niż podobne samoloty lądowe. Z je­
dnostkami dużymi sprawa nabiera jednak innego 
oblicza. Zobaczymy, jak kształtuje się wpływ wzro­
stu wielkości.

Inż. Sikorski oparł się tutaj na danych, uzyska­
nych przez dostosowanie cyfr maszyn wybudowa­
nych lub też zaprojektowanych w zakładach, którymi 
kieruje. Należy pamiętać, że chodzi tu o komunika­
cję dalekodystansową. Z tego względu przyjęto pew­
ne założenia, które dotąd nie były jeszcze nigdzie 
respektowane.

Wielkie maszyny pasażerskie przyszłości będą mu­
siały zapewnić większą dozę komfortu, niż go ma 
dzisiejszy podróżnik powietrzny. Warunkiem do 
osiągnięcia tego jest naturalnie wydatne zwiększe­
nie przestrzeni, przypadającej na osobę. Badania 
wykazały, że za wartość minimalną należy przyjąć 
12 m3 na osobę — powiada inż. Sikorski. Drugą rze­
czą jest szybkość. Przyjmiemy tu 322 km/godz. (200 
mil/godz.), jako szybkość podróżną na poziomie mo­
rza przy zasięgu ok. 8.000 km (5.000 mil).

Zilustrujemy najpierw moc, potrzebną do prze­
zwyciężenia oporu przy wyżej nakreślonych warun­
kach (tabl. 1). Zakładamy, że podwozia są chowane 
dla wszystkich tonnaży, zaś pływaki boczne — do­
piero dla hydroplanów o wadze w locie od 40 do 50 
tonn wzwyż. Ponieważ można przyjąć, że poza ka­
dłubem, wzgl. łodzią i pływakami, wzgl. podwoziem  
opory pozostałych części są zbliżone, przeto w pier­
wszym przybliżeniu wystarczy porównać te dwie 
pozycje. Nadmieńmy, że spółczynniki oporu skrzy­
dła i innych części „uniwersalnych" ze wzrostem  
wielkości mało się zmieniają, wyjąwszy wpływ licz­
by Reynolds‘a.
P o r ó w n a n i e  o p o r u  ł o d z i  i p ł y w a k ó w  b o c z n y c h  

z o p o r e m  k a d ł u b a  s a m o l o t u .

Ciężar 
w locie

tonn

Objętość

m 3

Łódź latająca Samolot lądowy
Opór łodzi 
w łaściw ej 
i pływ ak, 
z prętam i

KM*)

Moc 
na tonnę 
w locie 
K M /t **)

Opór
kadłuba
KM *)

Moc 
na tonnę 
w locie 
K M /t **)

1 13,36 241,5 241,5 144,5 144,5
5 66,82 537,0 107,5 337,0 67,5

10 133,64 755,0 75,5 492,0 49,2
50 668,20 1 425,0 28,5 1 142,0 228

100 1 136,40 2 000,0 20,0 1 766,0 17,7
250 3 341,00 3 590,0 14,4 3 178,0 12,7

*) Wyrażony w  KM dla v =  322 km /h 
**) Stosunek mocy z poprzedniej kolum ny do wagi w locie

Widzimy tu, co już poprzednio zauważyliśmy: 
różnica zapotrzebowanej mocy maleje ze wzrostem

2) R edukow anie jej kosztem  w zniesienia silników nad
skrzydło lub w raz ze skrzydłem  nad kad łub  — nie zm ienia 
oczywiście postaci rzeczy (dodatkowe p ręty  itp.).

ciężaru całkowitego. Gdyby zredukować założoną 
objętość na osobę do norm dotąd stosowanych, to 
liczby nasze uległyby oczywista zmianom, tendencja 
jednak pozostanie. Inż. Sikorski jest zresztą zdania, 
że przyszłe oblicze komunikacji dalekodystansowej 
przyjętych przezeń stosunków wymagać będzie nie­
odzownie.

Co się tyczy wagi własnej płatowca, to na ogół 
mały hydroplan wypada cięższy od maszyny lądowej 
analogicznych rozmiarów, mocy i wagi całkowitej. 
W zakresie wielkości średnich, pomiędzy 10 a 20 
tonnami w locie, umiejętnie skonstruowana łódź la­
tająca może już wypaść nawet nieco lżejsza. I wre­
szcie powyżej — okaże się lżejsza zdecydowanie. 
Prelegent ilustrował to na wykresach, opracowanych 
przez inżynierów firmy Sikorski Division.

Z przedstawień tych widać:
W miarę, jak rośnie ciężar w locie udział wagowy 

samego kadłuba samolotu lądowego maleje trochę 
z początku, osiągając następnie wartość stałą. Nato­
miast udział ciężaru jego podwozia posiada silną 
tendencję rosnącą. W rezultacie suma: kadłub +  pod­
wozie wznosi się do góry. W przeciwieństwie do 
tego suma łódź+pływ aki boczne stale opada. Opa­
dałaby ona nawet, gdyby wziąć wartości dla apara­
tów dotąd rzeczywiście zbudowanych, tj. nieobar- 
czonych wspomnianymi poprzednio „założeniami 
komfortu".

Po przedstawieniu jeszcze kilku przykładów po­
równawczych, inż. Sikorski dochodzi do wniosku, że 
już dzisiaj zupełnie możliwa jest budowa łodzi wa­
żących setki tonn i że granicę wyznaczy tu nie inży­
nier, lecz kalkulator — handlowiec: chodzi poprostu 
o opłacalność obsługi w związku z potrzebną często­
tliwością lotów i możliwą w tych warunkach fre­
kwencją.

Wszystko to można zreasumować w sposób nastę­
pujący: dla małych ciężarów całkowitych lepszy jest 
samolot lądowy, dla średnich (10 — 20 t) — oba ro­
dzaje są mniej więcej podobne, powyżej zaś — roz­
ciąga się domena łodzi latającej.

Przeprowadziliśmy porównanie łodzi i samolotu 
lądowego w zależności od wagi w locie. Teraz jeszcze 
rozpatrzymy dokładnie, jaki wpływ wywiera wago­
wo tonnaż łodzi na poszczególne części składowe.

Oto parę liczb z praktyki:

U d z i a ł y  w a g o w e  w c i ę ż a r z e  c a ł k o w i t y m  
w p r o c e n t a c h .

M o d e l  ............................. S — 43 S — 42 S — 47
Ciężar w locie t ..................... 9,1 19,1 95,4

P łaty  i u s t e r z e n i e ................
Zespół n a p ę d o w y .................
Łódź właśc i pływ aki . . . 
O rgany rozrządcze i apara­

tu ra  .....................................
Urządzenia w ew nętrzne. . .

14,25
19,61
13,03

3,16
7,4

13,70
19,25
12,66

2,7
9,0

14,4
15,3
10,0

1,95
11,9

Waga jednostkowa zespołu 
napędowego kg/KM . . .

Waga jednostkowa urządze­
nia wewnętrznego w  kg 
na pasażera .....................

1,17 

37,3 *)

1,21 

45,4 *,

1,20

111,0 **)

*) pasażerow ie siedzący.
**) luksusowe kabiny sypialne.

Interpolowanie tych rzeczy jest sprawą szczegól­
nie delikatną, ponieważ przy zmianie wielkości pła­
towca zmienia się też i jego konstrukcja. Inż. Sikor­



ski na podstawie swych studiów ustalił dane dla oko­
ło 100-tonnowej „S-47“, możliwej już w tej chwili 
do zbudowania. Widzimy je na końcu tabeli 2. Po­
siada ona zasięg 7—8.000 km, szybkość 322 km/godz. 
i mieści 100 pasażerów, mających dla siebie 12,5 m3 
objętości statku każdy.

W dalszym ciągu prelegent rozpatruje kwestię 
wyczynów i dochodzi do wniosku, że zarówno wa­
runki konstrukcyjne, jak i warunki ruchu (start, wo­
dowanie) pozwolą na wydatne polepszenie osiągów.

Wszystko to dotyczy maszyn konwencjonalnych: 
skrzydło, kadłub pośrodku, pływaki boczne, silniki 
przed skrzydłami lub (w dużych modelach) wewnątrz 
nich. Wiemy, że właśnie względem dużych tonaży 
wielkie nadzieje łączono oddawna z układem latają­
cego skrzydła.

Nie wdając się w szczegóły, inż. Sikorski powiada 
tylko, że dla płatowca 100-tonnowego całe wnętrze 
skrzydła normalnego kształtu zajęte będzie przez sil­
niki i ich osprzęt, zbiorniki paliwa itp. Na ludzi tam 
miejsca nie ma. Można by je stworzyć, zmniejszając 
wydłużenie i powiększając grubość profilu. Ale to 
zniweczyłoby korzyści, jakie ma dać zlikwidowanie 
kadłuba. Rzecz wchodziłaby w rachubę przy tonna- 
żach od 500 t w  górę. Ale to już muzyka bardzo da­
lekiej przyszłości. Z tym wszystkim pamiętajmy 
o trudnościach zasadniczych, które tak dobrze zna­
ją wszyscy konstruktorzy bezogonowców.

Jak dalece w dziedzinie ogólnych rozważań nad 
możliwością zwiększania łodzi latających (i w ogóle, 
zresztą, samolotów) teoria musi być wspomagana 
przez praktykę, o tym przekonywa następujący przy­
kład, zaczerpnięty z pracy zakładów inż. Sikorskiego.

W r. 1931 oddały one towarzystwu Pan American 
Airways łódź ,,S — 40“, zaś w r. 1932 — jeszcze 2 
podobne płatowce. Są one do dziś w użytku i zna­
lazły pełne uznanie.

In ż .  B. S o l a k  i Z .  Ż a b s k i  (ITSM)

P i l o t a ż  b e z  w i d o c z n o ś c i

Pilotaż bez widoczności jest niezbędnym uzupeł­
nieniem wyszkolenia pilota z dwóch powodów:

— ze względu na lot w  chmurach, czy we mgle — 
słowem bez widoczności,

— ze względu na poznanie dzięki przyrządom (a 
w szczególności kulce chyłomierza poprzeczne­
go), ile niepotrzebnych i fałszywych ruchów 
sterami wykonywał w pilotażu codziennym — 
i na nauczenie się kontrolowania swego ,,czu- 
cia“ przyrządami.

Mógłby ktoś sądzić, że posługiwanie się przyrząda­
mi popsuje ,,czucie“ pilota. Tak nie jest. Jeżeli pi­
lot pozna przyrządy i ich działanie tak, jak to opisa­
no poniżej, posłużą mu one przede wszystkim do 
uchronienia się przed spaczeniem czucia i pozwolą 
osiągnąć prawdziwie czysty i prawidłowy pilotaż.

Wyszkolenie w  pilotażu bez widoczności może zdo­
być pilot motorowy na specjalnym, dwumiejscowym  
samolocie z osłaniającą budą. Zagranicą w powszech­
nym użyciu do nauki „ślepaka“ są opisane na innym  
miejscu w niniejszym numerze ,,Skrzydlatej“ apara­
ty zastępcze. Są to makiety samolotów z budą, zao­
patrzone we wszystkie przyrządy i normalne stero-

Poczynione na nich doświadczenia pozwoliły od­
dać do użytku w r. 1934 model ,,S — 42“ podobnych 
rozmiarów, który już można było zastosować do 
praktycznych studiów na transoceanicznych szlakach 
handlowych. Poniżej znajdziemy jego liczby charak­
terystyczne w wersji dalekodystansowej (,,S — 
42 B“) w porównaniu z poprzednikiem.

C i ę ż a r y  w  k i l o g r a m a c h .

M o d e l S — 40 S — 42B

C a łk o w ity ......................................... 15 422 19 051
W ła s n y ......................................... .... 9 525 9 548
W yposażenia . . .  ................ 454 454
Użyteczny: 5 443 9 049

załogi ......................................... 454 454
h a n d lo w y ................................. 454 454
m at p ę d n y c h ......................... 4 535 8 141

Zasięg k m .........................................
Ekonomia ruchu km /l paliwa .

2 105 
0,355

5 790 
0,546

Widać, jak wielki osiągnięto postęp.
Dalsze prace pozwoliły przygotować wspomniany 

już projekt wielkiej łodzi o wadze w locie ok. 100 
tonn, który doskonale spełnia warunki, narzucone 
ośmiu konstruktorom amerykańskim w znanym kon­
kursie Pan American Airways z grudnia 1937 3).

Na zakończenie prelegent raz jeszcze dał wyraz 
przekonaniu ,że na szlakach oceanicznych przyszłość 
należy do wielkich łodzi latających, które zdobędą 
przewagę pod względem ekonomii, wygody i bezpie­
czeństwa podróży.

Ku temu zdaniu bodaj przychylają się dzisiaj 
wszyscy: także i ci, którzy już w najbliższej przyszło­
ści liczą na wysokości substratosferyczne.

3) Zasięg 8040 km  przy ładunku  handlow ym  11,4 t  i szyb­
kości podróżnej 322 km/godz.

i )

wanie, imitujące ruchy samolotu rzeczywistego. W 
takim Link-trainer‘ze można przejść cały kurs ,,śle- 
paka“ z zastosowaniem radionawigacji włącznie, nie 
ruszając się z pokoju, w którym automat ten usta­
wiono — po czym następuje kilkogodzinne doszkole- 
nie w powietrzu.

Pilotaż bez widoczności ma jedną cechę, różniącą 
go zasadniczo od pilotażu normalnego. Pilotażu nor­
malnego nie zapomina się prawie wcale, natomiast 
pilotaż ślepy b. szybko. Decydującą rolę w tym za­
pominaniu grają nerwy: by lecieć spokojnie w  
chmurach, trzeba mieć zupełne zaufanie we własne 
siły; brak tego zaufania po przerwie w ślepym lata­
niu do tego stopnia napręża nerwy, że pilot ,,kończy 
się“ b. szybko. W pilotażu z widocznością brak zau­
fania do siebie ustępuje zaraz po pierwszym skrę­
cie — bo pilot ,, widzi “ na horyzoncie, że nad samo­
lotem panuje.

Trzeba zatem ,,ślepaka“ ustawicznie trenować. 
Minimalny trening po wyszkoleniu powinien wyno­
sić od połowy do 1 godz miesięcznie przez cały rok 
bez przerwy. W ten sposób cały swój kontygent ben­
zynowy musiałby pilot-turysta przelatać w budzie. 
W jeszcze gorszym położeniu znajduje się pilot szy­



bowcowy, który z małymi wyjątkami (loty na szy­
bowcach dwumiejscowych) musi uczyć się pilotażu 
bez widoczności sam.

Artykuł ten przeznaczamy dla pilotów szybowco­
wych — z konieczności samouków — i pilotów mo­
torowych, którzy chcą utrzymać się w treningu „śle- 
paka“, wykorzystując do tego każdą okazję (loty 
służbowe, przeloty na samolotach bez budy, loty 
transportowe itp.).

Aby płatowiec leciał prawidłowo, musi mieć skoor­
dynowane trzy zasadnicze elementy:

1) szybkość własną,
2) szybkość kątową (zmiana kursu, podzielona 

przez czas, w jakim zmiana ta nastąpiła),
3) pochylenie poprzeczne (3.

Zakręt ustalony (k rę ien ie )

Rys. 1. W ypadkow a W siły ciężkości Q i siły odśrodkowej C 
jest prostopadła do skrzydła. Schem at sił p rzy ję ty  na r y ­
sunku  odnosi się ty lko  do ku lk i chyłom ierza poprzecznego. 
Na samolot działają siły: ciężkości, nośna i dośrodkowa (po­
wodująca przyśpieszenie dośrodkowe, a więc zakręcanie). 
Szybkość v samolotu, pochylenie p i szybkość kątow a krąże­
nia (kąt podzielony przez czas) są naw zajem  ze sobą zw ią­
zane. Jeśli zm ien im y np. szybkość v na v f, to m usim y albo 
zw iększyć  kąt p, albo p rzy tym  sam ym  pochyleniu zm n ie j­
szyć szybkość kątow ą przez zw iększenie prom ienia krzyw iz­

ny  (zauważyć położenie środkow e kulki).

Gdy te trzy elementy są skoordynowane, mówimy, 
że pilotaż jest prawidłowy. Można poznać taki stan 
po tym, że szybkościomierz wskazuje stałą wartość, 
kulka chyłomierza znajduje się w środku, a pochy­
lenie szkrzydeł względem horyzontu pozostaje sta­
łe*). W normalnym locie treningowym pilot kontro­
luje pochylenie i szybkość kątową na horyzoncie, 
prostopadłość siły wypadkowej ,,czuciem“ (gdy jest 
przyciskany prostopadle do samolotu, wypadkowa 
jest prostopadła — zwisanie do środka krzywizny 
oznacza ześlizg; przyciskanie do górnej burty — w y- 
ślizg), a tylko od czasu do czasu rzuca okiem na przy­
rządy i wówczas interesuje go przede wszystkim po­
łożenie kulki. Jeżeli jednak przeprowadzamy lot pod 
kątem widzenia treningu do pilotażu bez widocznoś­
ci, należy taktykę zmienić — prowadzić samolot wg. 
przyrządów a kontrolować horyzont.

Rozważmy zatem działanie chyłomierza kulkowe­
go, służącego nam do utrzymania równowagi po­
przecznej.

Przede wszystkim nieprawidłowe nazwy. Przyrząd 
nie wskazuje pochyleń, lecz w pierwszym rzędzie 
ślizgi — ześlizgi i wyślizgi — , czasem tylko tenden-

*) Należy tu  podkreślić ogrom ną w artość chyłom ierza k u l­
kowego, bez którego kontrola praw idłow ości pilotażu jest 
b. trudna. W skazania szybkościom ierza można zastąpić słu ­
chaniem  głosu silnika w  samolocie m otorow ym  (w locie z 
widocznością), a w  szybowcu — słuchaniem  gwizdu owiewek 
i zastrzałów ; zastąpienie w skazań kulki „czuciem“ jest tru d ­
ne. Toteż wyposażenie w chyłom ierze kulkow e powinno 
być obowiązkowe nie tylko na  RWD-10 i RWD-17, ale p rze­
de w szystkim  na RWD-8, na której zupełnie młodzi piloci 
gładzą swój pilotaż. Chyłomierze tak ie  kosztują niewiele (np. 
chłom ierz P. Z. O. oo 25 zł).

cje ślizgów — zanim jeszcze samolot poślizgnie się 
rzeczywiście.

Rys. 2

Jeżeli kulka znajduje się w dolnym krańcu rurki, 
oznacza to ześlizg; jeśli w górnym — wyślizg (vide 
rys. 2). Oba rodzaje ślizgu połączone są ze stratą 
szybkości z tego powodu, że samolot poruszając się 
bokiem posiada duże opory. W wypadku jednak ze­
ślizgu, strata ta jest kompensowana rozpędzaniem się 
samolotu z powodu straty wysokości, natomiast przy 
wyślizgu występuje dodatkowa strata szybkości 
przez nabieranie wysokości. Dlatego też w czasie 
kontrolowania swego pilotażu kulką trzeba się sta­
rać najpierw o to, by kulka pracowała w sektorze od 
środka do dolnego położenia a unikać starannie wy- 
ślizgów. W miarę treningu, trzeba sprowadzać pracę 
kulki do coraz mniejszych wychyleń od położenia 
środkowego w dół. W łagodnych zakrętach mo­
żemy utrzymywać kulkę w położeniu środkowym  
w dwojaki sposób: „nogą lub lotką“, tzn. zmieniając 
szybkość kątową lub pochylenie. Nie jest jednak obo­
jętne, w jaki sposób zareagujemy na ruch kulki — 
(patrz poniżej).

Z kolei rozważmy pracę szybkościomierza służą­
cego nam do kontroli równowagi podłużnej. I tu na­
leży zaznaczyć, że najczęściej pilot żąda od szybkoś­
ciomierza, aby był chyłomierzem podłużnym. Szyb­
kościomierz wskazuje zmiany szybkości lotu prawie 
bez opóźnień, ale to nie oznacza, że wskazuje bez 
opóźnień pochylenie podłużne. Od zmiany kąta lotu 
do uzyskania szybkości odpowiadającej temu kątowi 
upływa pewien okres czasu, potrzebny do pokona­
nia bezwładności samolotu. Ilustruje to rys 3, na 
którym samolot wykonuje szereg ,,górek“.

Rys. 3
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Rozważymy, w jaki sposób reaguje na zakłócenie 
równowagi podłużnej pilot, obserwujący horyzont. 
Wyjaśnia to rys. 4.

Rys. 4

Pilot prowadzi zatym płatowiec ruchami podwój­
nymi. Pierwszy ruch stanowi zmianę kąta położenia 
płatowca, drugi zakończenie zmieniania kąta przez 
wycofanie wychylenia steru. Ostateczne, małe po­
prawki wykonuje pilot po zasadniczym sparowaniu 
rzucenia.

Z kolejności tych ruchów młody pilot prawie nie 
zdaje sobie sprawy. Najczęściej sądzi, że tylko pierw­
szą część ruchu wykonywał. Toteż pilot bez przygo­
towania, który znajduje się w chmurach, reaguje 
rzeczywiście ruchami pojedyńczymi. Sposób i wynik 
takiej reakcji sterami w połączeniu ze złym zrozu­
mieniem działania szybkościomierza przedstawia 
rys. 5.

Rys 5

Rys. 6

Wniosek stąd, że w locie bez widoczności pilot po­
winien również reagować na zmiany wskazań szyb­
kościomierza ruchami podwójnymi tym szybciej, że 
reakcja jest już nieco spóźniona ze względu na opóź­
nienie wskazań szybkościomierza, spowodowane 
bezwładnością maszyny. Pilotaż taki wygląda nastę­
pująco.

Przykład 1. Strzałka szybkościomierza szybko 
opada. Wówczas energicznym ruchem oddać ster, 
przytrzymać b. krótko (czas przytrzymania zależy 
od typu samolotu i wielkości zmiany wskazań szyb­
kościomierza), po czym wolniejszym ruchem wycofać 
oddanie drążka, ale niezupełnie i obserwować szyb­
kościomierz. Strzałka szybkościomierza zacznie po­
stępować ku większym szybkościom. Gdy będzie się 
zbliżała do tej szybkości, na której chcemy lecieć, 
wnioskujemy z szybkości ruchu, czy: a) strzałka 
obraną działkę na szybkościomierzu przekroczy, b) 
do niej nie dojdzie zatrzymując się wcześniej. Wów­
czas b. delikatnym ruchem: a) ściągamy drążek, b) 
oddajemy ster. W ten sposób ,,chwytamy" szybkoś­
ciomierz.

Przykład 2. Jeżeli samolot jest wy równo ważony 
statecznikiem tak, że leci bez nacisku na ster po­
ziomo — wówczas, jeśli chcemy zmienić szybkość 
na większą: 1) oddajemy zdecydowanym ruchem 
ster, 2) wycofujemy po b. krótkiej chwili oddanie 
wolnym ruchem, 3) zostawiamy ster lekko naciśnię­
ty od siebie, 4) „chwytamy" strzałkę szybkościomie­
rza jak opisano w przykładzie 1. Jeżeli chcemy le­
cieć na szybkości mniejszej od przelotowej, wówczas: 
1) ściągamy zdecydowanym ruchem ster, 2) wycofu­
jemy po b. krótkiej chwili ściągnięcie ruchem wol­
nym, 3) zostawiamy ster lekko naciśnięty do siebie,
4) ,,chwytamy" strzałkę szybkościomierza na żąda­
nej szybkości.

Poznawszy w ten sposób działanie dwu zasadni­
czych przyrządów, służących nam do kontroli lotu 
z widocznością, możemy przystąpić do systematycz­
nych ćwiczeń.

Ćwiczenia możemy podzielić wg. kolejności na:
1) ćwiczenia polegające na równoczesnym obser­

wowaniu horyzontu i przyrządów,
2) ćwiczenia w locie bez widoczności z tym, że 

każdej chwili można ćwiczenie przerwać i skon­
trolować wynik pilotażu na horyzoncie,

3) ćwiczenia w chmurach.
(c. d. n.)

W ten sposób pilot traci panowanie nad maszyną. 
Jeżeli jest on wyszkolony w pilotażu bez widoczno­
ści, ale nie stosuje ruchu podwójnego do korygowa­
nia szybkości, to reakcja jego będzie ruchami poje­
dyńczymi steru. Wówczas tor lotu będzie wyglądał 
jak na rys. 6.



Al. O n o s z k o

Link - trainer — ćwiczebny aparat do lotów bez widoczności

L ink-tra iner. Kompletne urządzenie: 1 — zespół silników  powodujących obracanie 
się aparatu, 2 — silnik elektryczny i pompa powodująca podciśnienie, 3 — stopień  
do wchodzenia

Z agadnienie wyszkolenia, polotów 
przy zaoszczędzeniu cennego sprzętu 
liniowego natchnęło am erykańskich 
konstruk torów  do stw orzenia przyrzą­
du zastępczego. A parat, k tó ry  opisuję, 
zasłużył ma to  miaino w  zupełności, 
gdyż reagując bez zarzu tu  na w szyst­
kie ruchy steram i daje oprócz tego bez­
pośrednią możność kontro li pracy ucz­
nia, co w  (rzeczywistości na samolocie 
mjie zawsze jest możliwe. Jedynym  
kosztem  przy użyciu L ink - tra inera  
jest — poza ceną w łasną przyrządu — 
zużycie p rądu  elektrycznego, zresztą 
niewielkie.

O p is  a p a r a tu

Całkowity zespół L in k -tra in era  skła­
da się z m odelu kad łuba samolotu, po­
siadającego skrzydła i powierzchnie 
sterowe, ustawionego ma stole obroto­
wym, k tó ry  jest zamocowany na n ie­
ruchom ej podstawie.

K abinę pilota wyposażono norm al­
nie, a  więc w  siedzenie, drążek stero­
wy i orczyk, budkę do ślepego p ilo ta­
żu oraz w tablicę przyrządów  pokła­
dowych z busolą, licznikiem  obrotów, 
szybkościomierzem, w ariom etrem , skrę- 
tom ierzem  z chyłom ierzem  poprzecz­
nym, sztucznym  horyzontem  i żyrem  
kierunkow ym .

W skazania przyrządów  są bardzo do­
kładne i reagu ją  doskonale n a  ruchy 
steram i. Busola posiada specjalny sy ­
stem  pow odujący jej błędy, które w 
rzeczywistości w ystępują w  locie. 
Szybkościomierz reaguje n a  ruchy  s te ­
ru, wysokości, a także jest uzgodniony 
z rucham i m anetk i gazu, gdyż i cna 
została zainstalow ana.

Niezależnie od ap ara tu  znajduje się 
tak  zw any stół instruk tora , posiadają­
cy drugi kom plet przyrządów  pilotażo­
wych, jak  wysokościomierz, szybkościo­
mierz, w ariom etr i obrotomierz. Ze­
spół ten  je s t dokładnie zgrany z p rzy ­
rządam i w  kabinie, pozw alając na kon­
trolow anie ruchów  ucznia.

Stół in struk to ra  posiada rów nież s ta ­
cję telefoniczną oraz instalację radio- 
la tarn i. Uczeń i in struk to r m ają moż­
ność obopólnego porozum iew ania się 
przez m ikrofon i słuchaw ki, a w kab i­
nie, na  tablicy, znajduje się w skaźnik 
rad io la ta rn i z okienkiem  sygnałów: 
w stępnego i głównego.

W ten  sposób w szelkie rodzaje p ra ­
cy w  pow ietrzu, czy to podczas lotu 
bez widoczności, czy lądow ania na 
„ZZ“ lub rad io la tam ie  — mogą być 
odtworzone na  ziemi; tym  dokładniej, 
że zostają zarejestrow ane na papierze. 
Do tego ostatniego celu służy autom at

re jestru jący  (t. zw. pająk) rysujący w  
skali na papierze na stole in struk to ra  
drogę, jaką przebyw a sam olot w po­
w ietrzu.

Z a s a d a  d z ia ła n ia

K adłub sam olotu ćwiczebnego zam o­
cowany jest na przegubie uniw ersal­
nym  którego podstaw ę przym ocowa­

no z kolei do obrotowego pomostu. 
Dzięki tem u istnieje możność w ykony­
w ania równocześnie wszelkich ruchów  
odpow iadających rzeczywistości.

L in k -tra in e r p racu je na podciśnie­
niu, k tó re  w ytw arza odśrodkowa pom ­
pa próżniowa, napędzana przez silnik 
elektryczny mocy 0,75 KM.

Silnik i tu rb inka  mieszczą się w  pod-

Stół instruktora.



staw ie aparatu . Ruchy podłużne sam o­
lotu uzyskuje się przez parę  miechów 
pod przednią 1 ty lną częścią przyrządu, 
przy czym dno m iechów  zamocowane 
jest do pom ostu obrotowego', a góra 
do spodu samolotu. Miechy są połą­
czone ze śobą wężem, posiadającym  
zaw ór dw udrogowy, sterow any d rąż­
kiem. Ruch drążka w przód powoduje 
w ysysanie pow ietrza z przedniego m ie­
cha i jego w lot do m iecha tylnego, 
dzięki czemu ap a ra t pochyla „łeb", jak  
w  schodzeniu.

W znoszenie odbywa się na tej samej 
zasadzie: w ysysa się pow ietrze z ty l­
nego miecha. Szybkość i pochylenie sa­
m olotu w  schodzeniu lub wznoszeniu 
apara tu  są proporcjonalne do w ychy­
leń drążka, tj. do stopnia otw racia za­
woru.

Pochylenie poprzeczne uzyskuje się 
przez dwa lub k ilka tak ich  sam ych 
miechów, umieszczonych po obu stro­
nach przegubu uniw ersalnego. Łączą 
się one z pom pą pow ietrzną z pomocą 
innego zaw oru dwudrogowego, ste ro ­
wanego rucham i drążka na  boki. P rze­
sunięcie d rążka w  praw o powoduje 
w ysysanie pow ietrza z praw ego m ie­
cha, w  lewą — z lewego, zm uszając z 
kolei ap a ra t do pochylenia się w  praw o 
lub w  lewo, proporcjonalnie do w y­
chylenia drążka.

Poniew aż każdy z m iechów ruchu 
podłużnego może działać równocześnie 
z m iechem  ruchu  poprzecznego, w  w y­
niku otrzym ujem y pochylenia ze w zno­
szeniem się lub ze schodzeniem.

O bracanie się apara tu  dokoła osi 
pionowej o trzym uje się przez pracę 
dwóch silników próżniowych, napędza­
nych ogólnym podciśnieniem  pompy. 
Każdy z tych silników  sk łada się z 
dziesięciu miechów zw iązanych korbo- 
w odam i z w ałem  korbowym .

W ały korbow e silników  połączone są 
przekładnią zębatą z kołem  redukcy j­
nym. Zespół silników pow ietrznych 
jest sztywno zw iązany z pom ostem  o- 
brotow ym  aparatu . P as napędow y 
prow adzi od koła siln ika do koła p a ­
sowego na nieruchom ej podstaw ie 
L ink - tra inera . Do obu silników  pro ­
wadzi zaw ór dwudrogowy, sterow any 
w kabin ie orczykiem. Ruch s te ru  u ru ­
cham ia zespół jednego siln ika w sku ­
tek  czego ap ara t obraca się np. w  p ra ­
wo, a pozostały silnik biegnie luzem. 
P rzy  ruchu  orczyka w  stronę przeciw ­
ną, p racu je  drugi silnik, — ap ara t o- 
b raca się w  lewo.

W ten  sposób uzyskujem y jeszcze 
poza rucham i poprzednim i ,i zm ianę 
k ierunku  a więc w  sumie ruchy  doko­
ła trzech osi, jak  w samolocie.

Istn ie je  jeszcze specjalne urządzenie 
im itu jące burzliw ą atm osferę — n ie re ­
gu larne rzucanie aparatem  w  różne

strony. Przez pokręcenie korbki w  ty ­
le kadłuba urucham ia się dodatkow y 
mechanizm , naruszający  równowagę 
pow ietrza w  różnych m iechach przez 
okresowe otw ieranie zaworów z pomo­
cą kułaczków, osadzonych n a  w ale s ta ­
le pracującego w entylatora.

A parat posiada dość skom plikow any 
system  dźwigni zaw orów  działających 
na poszczególne przyrządy, zależnie od 
w arunków  lotu. Szybkościomierz, w y- 
sokościomierz, w ariom etr i obrotom ierz 
p racu ją pod w pływ em  regulow anego 
podciśnienia pow ietrza.

Jedną z ciekawszych cech Link - tr a i­
nera  jest sam oczynne urządzenie do 
w ykonyw ania korkociągu. Gdy szyb­
kość zm niejszy się do określonej (re­
gulowanej) granicy, np. do 100 km/g., 
urządzenie to w trąca  ap a ra t w  korko­
ciąg lewy, czy praw y, zależnie od po­
przedniego pochylenia. W yprow adze­
nie jest możliwe ty lko  przy równoczes­
nym  oddaniu drążka i przytrzym aniu  
przeciw ną nogą.

Trening na a p a r a c ie
Link - tra in e r jest znacznie czulszy 

od rzeczywistego sam olotu. Pochylenie 
podłużne jest ograniczone zderzakam i, 
a więc ograniczona jest i szybkość. Tak 
samo istn ieje granica przechyleń po­
przecznych. Jednak  ze względu na to, 
że lot na  ślepo odbywa się raczej bez 
„akrobacji", pracę przyrządu  można u- 
ważać za zupełnie w ystarczającą. N a­
tom iast nieocenione są usługi tego a- 
paratu , jeśli chodzi o „ZZ“, czy radio- 
latam ie.

Dzięki zainstalow aniu klucza u  in ­
s tru k to ra  i na samolocie — m odelu 
można również porozum iewać się M or­
sem.

Praktycznie nalo t .,ZZ“ odbywa się 
w ten  sposób, że n a  papierze, gdzie u- 
przednio w yrysow aliśm y różę w iatrów , 
koła jednakow ej odległości i lotnisko, 
po środku ustaw iam y pa jąk  sam oczyn­

nie rysu jący  przebyw aną drogę. Dzię­
ki podziałce na ruchom ej podstaw ie a- 
paratu , zgryw am y kurs L ink -tra ine ra  
z ruchem  autom atu  rejestru jącego i po­
łożeniem papieru.

Z oddaleniem  się od lotniska in s tru k ­
tor zcisza sygnały lub natężenie głosu 
w słuchaw kach ucznia. Posługując się 
w yrysow aną różą w iatrów , podaje ucz­
niowi kurs, obserw ując przesunięcia 
się samopiszącego pająka.

Przy nalotach na  rad io latarn ie, na 
papierze wyznacza się z góry osie nalo­
tu  i po zgraniu pająka oraz ustaw ieniu  
go na  środek (lotnisko) uczeń s ta rtu ­
je. W momencie przelotu nad  lo tn i­
skiem instruk to r w łącza rad io latarn ie 
i teraz, zależnie od tego, z k tórej s tro ­
ny osi uczeń się zna jdu je  — otrzym uje 
kresk i lub kropki (w/g. M orse‘a). P rze­
suw ając dwie m anetki, in struk to r 
zm niejsza intensyw ność sygnałów  i n a ­
tężenie głosu. Przy  środkowym  u s ta ­
w ieniu m anetki kreski i kropki zlew a­
ją się w sygnał ciągły co świadczy, że 
nalot odbywa się po osi. W określo­
nych na papierze miejscach, odpow iada­
jących w  rzeczywistości położeniom 
sygnału głównego i w stępnego, in stru k ­
tor w łącza odnośne sygnały, obserw u­
jąc cały czas na  swoim zespole przy­
rządów  pracę ucznia w  powietrzu. Po 
skończonym nalocie może nastąpić omó­
w ienie błędów, k tó re  uczeń w idzi u- 
wiecznione „czarno n a  białym " na a r ­
kuszu papieru.

L in k -tra in e r przyjął się dzięki swym 
zaletom  powszechnie, jako przyrząd do 
zastępczego szkolenia. Służy on rów ­
nież do okresowego spraw dzania pilo­
tów, przede w szystkim  w  przedsiębior­
stw ach kom unikacji lotniczej. Ja k  w y­
n ika z doświadczenia po w yszkoleniu 
w stępnym , przeprow adzonym  na nim, 
odpada około 80°/o lotów, jakie poprze­
dnio trzeba było poświęcić n a  naukę 
ślepego pilotażu.



Inż.  S ł.  P iq łk o w s k i

6-te Lubelsko - Podlaskie Zimowe Zawody Lotnicze
R egu lam in

Zawody m iały składać się z sześciu 
p ró b :

A. Lot na orientację n a  trasie  Biała 
Podlaska — Lublin. Załoga otrzym uje 
w chwili s ta rtu  określenie pięciu p u n ­
któw  zw rotnych, w  k tórych należy 
zrzucić m eldunki z wysokości ponad 
50 m  w  prom ieniu 15 m od wyłożone­
go znaku.

Za w ykonanie zadania w  określonym  
dla każdego typu  sam olotu czasie za­
wodnik otrzym uje 400 punktów .

Od te j sum y odejm uje się: za n ie- 
zrzucenie m eldunku — 80 p., za zrzu­
cenie z wysokości m niejszej od 50 m  
— 40 p., za przekroczenie prom ienia 
15 m  — 2 p za każdy m etr, za spóźnie­
nie — 10 p za każdą rozpoczętą m i­
nutę.

B. Nawiązanie łączności z kolum ną 
czołgów. Na podstaw ie wiadom ości o- 
trzym anej od kolum ny w chwili startu , 
należy, znając szybkość i k ierunek  po­
suw ania się czołgów, odnaleźć je, zrzu­
cić w ypełniony m eldunek, określić na 
m apie położenie kolum ny w  czasie 
zrzucania m eldunku i wrócić w  okre­
ślonym czasie na lotnisko.

Za całkow ite w ykonanie próby za­
wodnik o trzym uje 200 punktów . Z tej 
sum y odejm uje się: — 10 p. za każde 
100 m  niedokładności naniesienia poło­
żenia kolum ny na m apę (tolerancja 
200 m  =  2mm n a  m apie 1:100.000), — 
25 p za każdą z pierw szych trzech  m i­
n u t spóźnienia i 50 p za każdą nas tęp ­
ną.

C. Lądowanie „na punkt“. Po po­
wrocie z próby B zaw odnik lądu je  ,,na 
p un k t“ nie dodając gazu od wysokości 
400 m. W ylądowanie dokładnie „na 
p u n k t“ daje 100 p. Każdy m e tr od ozna­
czonego punk tu  kosztuje 2 p.

D. Lot w szyku na trasie  Lublin — 
Łuck. Wysokość lo tu  200 m, odległości 
sam olotów w  tró jce 20 -f- 30 m  do ty łu  
i 10 -f- 15 m  n a  boki. Lot jest ocenia­
ny z dwóch m iejsc obserw acyjnych na 
loksodromie. M aksym alna ilość p unk­
tów możliwych do uzyskania — 2X50 p.

E t. Lot na rozpoznanie punktów w  
drodze pow rotnej z Łucka do Lublina. 
Należy zrzucić m eldunek w  m iejscu 
określonym  na m apie, lecz nieoznaczo­
nym  w  terenie, z wysokości 50 -=- 100 
m etrów  i z dokładnością do 600 m. Za 
w ykonanie próby w  określonym  czasie 
zaw odnik o trzym uje 150 p. N ieznalezie- 
nie punk tu  lub niezrzucenie m eldunku 
pociąga za soba u tra tę  100 p, każda 
m inuta spóźnienia — 10 p.

Eo. Lądowanie w prostokącie 35 X 90 
mtr. Udane lądow anie przynosi 100 p. 
Za wy kołowanie z prostokąta lub do­
tknięcie ziemi płozą ogonową przed li­
nią odlicza się 2 punkty.

W porów naniu z dotychczasowymi 
zawodami regulam in należy raczej do 
lepszych. Ogólna jego charak te ry sty ­
ka da się ująć w  następujących pun­
ktach:

1. Rów nom ierne rozłożenie pracy za­
łogi na pilota i obserw atora. T rudno 
copraw da ściśle oddzielić punk ty  zdo­
byte w  zadaniach typu pilotażowego i 
obserw atorskiego, jednak, przy  założe­
niu popraw nej w spółpracy pilota z to ­

warzyszem, można ocenić w przybliże­
niu, że p ilo t mógł zarobić m aksym alnie 
300 p., a obserw ator 750 p. na 1050 m o­
żliwych. A w ięc w  punktacji — prze­
waga obserw atora.

2. Dużo zadań — m ało benzyny. Od 
tej zasady odbiega bardzo lot na rozpo­
znanie punktu. Nie mówiąc naw et o 
zbyt łatw ym  „podaniu“ próby przez 
organizatorów  w  ram ach  regulam inu, w 
sam ym  założeniu niczym nie można 
uspraw iedliw ić przeszło półtora go­
dzinnego lo tu  z Łucka do Lublina, w  
czasie którego trzeba było tylko zrzu­
cić m eldunek w  m iejscu dokładnie oz­
naczonym  na m apie i, w  p rak tyce — 
niezgodnie zresztą z sensem  te j próby, 
jeszcze dokładniej w  terenie.

Można było naw et n ie  szukać tego 
punktu , lecz w prost z Łucka lecieć do 
Lublina i zainkasować 50 p. dodatnich.

3. Opracowanie naw igacyjne lotu w 
pow ietrzu, szczególnie w  w arunkach  
zimowych (ciepły i ciężki ekw ipunek, 
a w ięc znaczne ograniczenie ruchów) 
jest bezwzględnie zale tą regulam inu. 
Że n ie było zimy i obydwu prób da ją ­
cych okazję do takiego egzam inu (lot 
na orientację i naw iązanie łączności) — 
to inna spraw a i o tym  będzie mowa 
dalej.

P r z e b ie g  z a w o d ó w

Do zawodów zgłosiło się 26 załóg 
z 9 aeroklubów. W tym  2 załogi poza 
konkursem : Przeorski — D rabanek i 
K ułakow ski — Christm an.

A eroklub Gdański z trzem a załogami 
wycofał się przed zawodami, w ięc do 
godz. 10 rano  dn. 17 lutego m usiały 
przybyć pozostałe 23 samoloty. Osiem­
nastu  „przezom ych“ staw iło się, ze 
względu na możliwość porannej mgły, 
poprzedniego dnia, tj. w e czw artek po 
południu.

Z pięciu brakujących  załóg w  p ią tek  
rano przyleciały trzy : A leksandrowicz 
— Szykulski, Rojek — K lein i Szam ra- 
jew  — H ajduk. Trochę copraw da spóź­
n ili się, ale lot oddbyli w  trudnych  w a­
runkach, bo m gła rzeczywiście, zgod­
nie z przew idyw aniam i, była i to  obfita.

Dalsze dwie załogi, Bohuszewicz — 
W alczak i K em pisty — Prusiński, nie 
doleciały. P ierw si w rócili do Lublina, 
a drudzy lekko uszkodzili sam olot przy 
lądow aniu w  polu.

Załoga A eroklubu Pom orskiego Zie­
liński — Chojna m usiała wycofać się 
zawodów, bo — jak  się okazało — sa­
m olot ich nie m iał odpowiedniej klasy.

Pogotowie w Białej
Stanęło więc do zawodów 20 załóg, 

rozpoczynając je od pięciogodzinnego 
oczekiwania n a  pogodę i na delegatów  
kierow nictw a zawodów z Lublina. Szy­
kując się do odlotu w  każdej chwili, 
wszyscy chodzili w  kom binezonach i od 
czasu do czasu podgrzewali silniki, bu ­
dząc popłoch w śród  tych, k tórzy od­
w ażyli się na chwilę odejść od maszyn.

W reszcie w Białej wypogodziło się. 
K ierow nictw o nie przylatyw ało, więc 
zaczęto się z Lublinem  porozum iewać 
telefonicznie i p rzy  tej okazji w ynikło 
następujące nieporozum ienie. W razie 
popraw ienia się w arunków  na całej t r a ­
sie, Lublin chciał zrezygnować z p ierw ­

szej próby z powodu późnej godziny 
(była w tedy druga 30), a zam iast tego 
zrobić punktow any przelot do Lublina.

Ponieważ jednak  — z w yjątk iem  k il­
kunastu  kilom etrów  koło Białej — 
wszędzie była gęsta mgła, kierow nictw o 
postanowiło odłożyć s ta rt do następne­
go dnia. Biała natom iast zrozum iała, 
że można zawodników  wypuszczać, że 
lot będzie niepunktow any. I w ypuściła 
zawodników...

Przelot z  B iałej do Lublina
Od godziny 15.15, co 3 m inuty  s ta rto ­

w ały kolejno sam oloty zawodników i 2 
RWD-13 jako pomoc techniczna: inż. 
S tron czy ński z W arszawy i plut. Ko- 
sarz z A eroklubu Krakowskiego.

Z dw udziestu dwu sam olotów 11 do­
leciało do Lublina n a  lotnisko Św id­
nik: 3 załogi w arszaw skie, 3 k rakow ­
skie, Świetlikowski — Osuchowski (Wil­
no), A leksandrowicz — Szykulski (Lu­
blin), Kowalski — Kozioł (Lwów), U- 
szacki — B randys i Supernak  — P asz­
kowski (Biała Podl.). 1 do L ublina na 
lotnisko fabryczne: Szam rajew  — H aj­
duk (Lwów), 4 w róciły  do B iałej: 2 za­
łogi A eroklubu Pomorskiego, Przeorski 
— W iśniewski (Biała Podl.) i Kosarz 
(pomoc techniczna — Kraków), 6 siada­
ło po drodze. Z tych sześciu — dw a 
sam oloty gruntow nie rozbite; załogi od­
niosły obrażenia, od lekkich do bardzo 
naw et poważnych (pomoc techniczna z 
W arszawy i G aw ron — Pudło z Aero­
k lubu Śląskiego).

Długo w  nocy przychodziły z trasy  
wiadomości, jak  zawsze w  takich  w y­
padkach, — mocno przesadzone. Była 
w ięc w  nich m owa o w ielu  poważnych 
rozbiciach podczas lądowania, o zde­
rzeniach w pow ietrzu itd. N astrój w ięc 
był przygnębiający; tym  bardziej, że 
wszystko to było praw dopodobne i o 
zderzenia w  w arunkach, w  jakich od­
byw ał się przelot, rzeczywiście nie b y ­
ło trudno. Z w yjątk iem  k ilkunastu  
k ilom etrów  od Białej, na całej tras ie  
była bardzo gęsta, przyziem na mgła. a 
więc w  poszukiw aniu nieistn iejących 
niestety ,,dziur“, czy rozjaśnień i is t­
niejących na szczęście torów  kolejo­
wych były częste bardzo spotkania z 
drzewam i, d ru tam i i tow arzyszam i n ie­
doli.

Ale w róćm y do program u. Wieczo­
rem  odbyło się przyjęcie dla zaw odni­
ków w  K asynie Garnizonowym . Za­
szczycił je swą obecnością p. w ojew oda 
lubelski T ram ecourt, k tó ry  przez cały 
czas trw an ia  zawodów okazywał w iel­
kie nim i zainteresow anie i udzielał im 
swego cennego poparcia.

Było również w ielu przedstaw icieli 
Lubelskiej W ytwórni Samolotów i 
miejscowego społeczeństwa.

Myśli i rozmowy zawodników k rąży ­
ły uparcie dokoła tem atów : gdzie i jak  
siedzą ci, o k tórych  b rak  jeszcze w ia ­
domości. — jaka będzie ju tro  pogoda 
i jakie próby  czekają nas ju tro  i w re ­
szcie — co będzie z punk tacją  za dzi­
siejszy dzień.
Drugi dzień zawodów

R anek w stał chłodny i słoneczny, n ie ­
bo czyste bez śladu chm ur; w zrok biegł 
hen ku zarysow anym  ostro na hory­
zoncie konturom  lasów — jak  by po-



wiedział poeta. Na nasz język można 
przełożyć tak: widzialność ograniczona 
tylko kulistym  kształtem  kuli ziem ­
skiej, pułap  — azotosfery. Ja k  się o- 
kazało później, na całej trasie  Lublin 
— Łuck było ta k  samo. W zw iązku z 
tym  kom unikat mefeo brzm iał: pułap 
300 m, w idzialność 3000 m, możliwość 
mgieł, opadów i przejściow ych burz na 
trasie, a w ięc zapow iadał sy tuację zna­
cznie gorszą, niż dnia poprzedniego, 
kiedy n a  ogromnych przestrzeniach 
przez cały dzień leżały mgły. Wówczas 
kom unikat m ówił lakonicznie: pułap
400 m, w idzialność 4000 m, w iatry  gór­
ne... itd.

Ale to  dla nas nie nowina!
Zanim  zaczęła się „w alka“, trzeba by­

ło pościągać z leśniczówek i Białej b ra ­
kujących zawodników, a jedna lubel­
ska załoga m usiała odrobić (nie w iem  
i nigdy chyba nie dowiem się po co) 
wczorajsze zaległości, t.zn. w ykonać lot 
Lublin — Biała — Lublin, k tóry  dziś 
był zw ykłym  spacerem.

W yrównawszy w  ten  sposób „zasługi" 
i szanse zawodników, kom isja  sporto­
wa, w  osobach drugiego zastępcy prze­
wodniczącego i jednego z członków, 
przystąpiła do odpraw y zawodników. 
D ow iadujem y się, że poprzedni dzień 
jest n iepunktow any i całkowicie un ie­
ważniony. Czekają nas próby przew i­
dziane na  drugi dzień zawodów, t.zn. 
lot tró jkam i do Łucka, rozpoznanie 
punk tu  w  drodze pow rotnej i lądow a­
nie w  prostokącie.

Powiedzieliśm y: a no, co robić! — i 
słucham y dalej. Odnośnie szyku za­
kom unikow ano „od ręk i" istotną zm ia­
nę regulam inu: podane odległości sa ­
molotów w  tró jce od... do... n ie  są w a­
żne; im bliżej będą się trzym ały sam o­

loty, tym  lepszą o trzym ają ocenę. Oczy­
wiście n ie  m ożna tw ierdzić, że zm iana 
ta  w płynęła na  punktację , a le  jest to 
bardzo prawdopodobne. Bo jeżeli ktoś 
trenował: odległości przepisowe od 20 
do 30 m, trudno  m u od razu  zastosować 
odległość np. 3 m. A regulam in po to 
otrzym ywali wszyscy na k ilka tygodni 
przed zawodami, aby w edług niego 
przygotować się do zawodów.

Powiedzieliśm y w ięc po raz  drugi: a 
no, co robić — i polecieliśm y tró jk a ­
mi do Łucka.

S tam tąd  przez K rasnystaw  z pow ro­
tem  do Lublina i tu  siadaliśm y w p ro ­
stokącie. P rostokąt, jak  prostokąt: jed ­
nym  w ystarczył, u innych się skończył 
— i to było jedyną elim inacją indyw i­
dualną. Bo K rasnystaw  obdarzył w szy­
stkich okrągłą sum ą 150 punktów , a  lot 
w tró jkach  jest konkurencją w  wyso­
kim  stopniu zespołową.

Dodawanie punktów  za szyk do pię­
ciu prób indyw idualnych jest w yba- 
czalnym, ale zastosow ane do jednej 
w łaściw ie (lądowania w prostokącie) — 
mocno zniekształca w yniki końcowe.

Wyniki

Nie wiedzieliśm y, co w punktacji 
przyniosą oceny lotów  w  szyku, w ięc 
z niecierpliw ością oczekiwaliśm y n a  
ogłoszenie wyników. Niecierpliwość 
wzrosła, gdy ujrzeliśm y stół, zgodnie z 
tradycją Lublina i Białej, uginający 
się pod ciężarem  nagród. Oficjalne za­
kończenie zawodów m iało m iejsce na 
reprezentacyjnym  balu  lotniczym  w  
kasynie garnizonowym.

Z wybiciem  godziny dw unastej za­
wodnicy i sym patycy lotnictw a, obecni 
na balu otoczyli zebranych przy „bo­
gatym  stole" przedstaw icieli w ładz i

k ierow nictw a zawodów. Przew odniczą­
cy kom isji sportowej zawodów, m jr  
inż. Sipowicz podsum ow ał w  swym 
przem ów ieniu w ynik zawodów, ocenia­
jąc je jako częściowo nieudane reg u ­
laminowo, z pow odu niesprzyjających 
w arunków  atm osferycznych, natom iast 
podkreślił pełny sukces sportowy 
pierwszego, unieważnionego dnia za ­
wodów, k iedy piloci w ykazali przy 
bardzo złej pogodzie praw dziw ie wyso­
ką k lasę i udowodnili, że n ie  ustępują 
pod tym  względem pilotom  wojskowym .

Słowa te były najcenniejszą d la nas 
nagrodą i sowicie opłaciły drobne n ie ­
powodzenia i niezadowolenia tych, k tó ­
rzy nie wynieśli z zawodów pucharów.

Po ogłoszeniu w yników  i rozdaniu 
nagród jedni m artw ili się, jak  p rze­
wieźć stosy trofeów, innym  tw arze  na 
chwilę w ydłużyły się, gdy n a  szarym  
końcu usłyszeli sw oje nazwiska.

Ale bal trw a ł dalej, m iły i ochoczy, 
zapew ne tak i, o jakim  kiedyś pisał w  
swojej kronice z łezką i ogrom nym  
sentym entem  do Lublina lotniczego 
Prusz.

Zmieniło się zresztą od tych czasów 
niewiele: przyszły nowe tw arze, ale zo­
stały  jak  daw niej zapalone um ysły i 
gorące serca; sam oloty są lepsze i jest 
ich w ięcej. S tary  znajom y z felietonów 
Prusza — Szulc, zm ienił aerop lan  na 
autom obil (bo m u jako zawodowemu 
pilotowi zabronili z m łodzikam i la tać 
w zawody) i za pomocą takowego zdo­
był przedostatnie, to  znaczy pierwsze 
m iejsce w  raidzie m otorowym, zorgani­
zowanym przy okazji Zimowych Zawo­
dów. Drugie, czyli ostatnie m iejsce w 
pięknej form ie uzyskał p. Łowicki.

Był też i trzeci, ale ten  m iał kraksę, 
w ięc „został po drodze leżeć".

Tabela punktacji zaw odników  w 6 -ych  Lubelsko-Podlaskich Zim ow ych Zaw odach Lotniczych.

Lp. Aeroklub
Z A Ł O G A P unkty  uzyskane 

w próbach Suma
pun­
któw

Klasy­
fika­

cja
U W A G I

P i l o t O b s e r w a t o r D Ej | e 2

1 Krakowski Czyżowski Zygmunt Piegłow ski Edw ard 100 150 98 348 II
2 Rojek Józef Klein Juliusz 100 150 100 350 I

3 Lubelski Aleksandrowicz Rościsł. Szykulski Jerzy 90 150 15 255 VII
4 Bohuszewicz Witold Walczak S tanisław 90 150 100 340 IV
5 Kem pisty Kazimierz Piusiński Witold — — — — — uszkodz. samol.

6 Lwowski Kowalski Stefan Kozioł S tanisław 90 150 100 340 IV
7 Szam rajew  Leon H ajduk  Stanisław 90 150 0 240 IX
8 Szarek Adam Wachal Kazimierz 90 150 100 340 IV

9 Podlasko- Supernak M arian Paszkowski Stefan 70 150 10 230 X
10 Poleski Uszacki Antoni Brandys Janusz 70 150 10 230 X

11 Pomorski Garstecki B ernard Tvónki Teodor 95 150 80 325 V
12 Lew andowski H enryk Kosiedowski W ładysław 90 150 100 340 IV

13 Śląski G awron Jan Pudło Arnold _ _ — _ _ uszkodz, samol.
14 Kasprowski A lfred Gawęda Adam 95 150 100 345 III
15 M urłowski S tanisław Paw elczyk Karol 95 150 100 345 III

16 W arszawski Kocjan Bolesław Ławruszczuk W ładysław 75 150 33 258 VI
17 Piątkow ski Stanisław M atław ski Tadeusz 75 150 100 325 V
18 Szczurowski Ryszard Szwarc Leszek 76 150 100 325 V

19 Wileński Mackiewicz W acław Góra Tadeusz _ 0 86 86 XI
20 Świetlikowski Leon Osuchowski Bogusław 70 150 25 245 VIII

21 K rakowski Kułakowski Leon C hristm an Edw ard 100 150 98 348 — poza konkursem

22 Podl.-Poleski P rzeorski Zygm unt D rabanek Kazimierz poza konkursem



Aeroklub W arszawski w roku 1938

W arunki p racy w  lu tnictw ie sporto­
wym  nie są w  ostatn ich  la tach  no rm al­
ne. Złożyło się n a  to  k ilka powodów. 
Najw ażniejszym  z nich jest b rak  od­
powiednich środków  finansowych, po­
zw alających przynajm niej na  u trzym a­
nie dotychczasowego tem pa rozw oju i 
stanu posiadania. Dzięki tem u aerok lu ­
by nie są w  stanie iwykonać w szystkich 
zadań, jakie sobie postaw iły i, siłą rze ­
czy, muszą ograniczać się do na jw aż­
niejszych.

A eroklub W arszawski — klub n a j­
większy i stołeczny — znajdu je się w 
szczególnie trudnym  położeniu, ma>jąc 
ponadto swoje bolączki lokalne. Odczu­
wa on przede w szystkim  bardzo do tk li­
wie prowizorium , istn iejące od d łuż­
szego czasu w  zw iązku z likw idacją 
lotniska na Mokotowie. Tymczasowość 
ta  uniem ożliw ia jakąkolw iek ciągłą i 
planow ą pracę inw estycyjną, bez k tórej 
stale i szybko rozrasta jący  się K lub 
obyć się absolutn ie n ie  może. Wobec 
zam ierzonej budow y nowego lotniska 
sportowego na Bielanach, uzyskanie po­
ważniejszych funduszów na budow ę 
nowych hangarów  n a  dotychczasowym  
lotnisku stało się niemożliwym. A bez 
nich A. W. nie tylko n ie może pow ię­
kszyć swego taboru, lecz m a duże tru d ­
ności w  pomieszczeniu sprzętu  posia­
danego.

Pobyt n a  lotnisku M okotowskim m a 
jeszcze inne m inusy. U żywanie pola 
M okotowskiego do publicznych im prez 
i uroczystości państw ow ych stw arza 
często kilkudniow e przerw y w  użytko­
w aniu lotniska i niszczy jego naw ierz­
chnię. U trudnione w arunk i bezpieczeń­
stw a w  niedzielę i św ięta, gdy lotnisko 
zm ienia się w  ogródek jordanow ski, u- 
niem ożliw iają częstokroć w ykorzysta­
nie członkom do tren ingu  dni w olnych 
od zajęć zawodowych, k tó re  w łaśnie 
najbardziej nadają  się do tego celu. 
Poważnym  ham ulcem  la tan ia  jest rów ­
nież zakaz lotów  w e wczesnych godzi­
nach rannych, tj. przed 7-m ą, ze wzglę­
du na spokój okolicznych m ieszkańców.

Przytoczone fak ty  dostatecznie ilu ­
s tru ją  trudności naszego najw iększego 
k lubu lotniczego. Dotychczasowy stan  
trw ać będzie jeszcze przez cały rok  
1939.

D z ia ła ln o ś ć  o g ó ln a

Mimo te  zasadnicze przeszkody, dzia­
łalność A .W. rozw ija ła się w  roku 
1938 w e w szystkcih dziedzinach. Ogól­
ny czas lotów  w  k lubie w  porów naniu 
z rokiem  1937 doznał również nieznacz­
nego w zrostu.

Bardzo poważnie powiększył się w 
roku sprawozdawczym  m ajątek  klubu. 
W artość jego w  dniu 31.X II.38 w yno­
siła 395.590 zł.

Sum a w pływ ów  poza subw encjam i 
państw owym i (Min. Kom.) dosięgła 
310 tys. zł, z czego nagrody, składki 
członkowskie itp. w pływ y w łasne prze­
kroczyły w  r. 1938 — 48 tys. zł.

Tabor w łasny K lubu składał się w 
dniu 31.XII.38 r. z 16 samolotów, 2 szy­
bowców i 1 balonu. 2 sam oloty RWD-13 
i balon ufundow ane zostały przez Zw ią­
zek Polskich O lejam i.

W roku  sprawozdawczym  A. W. p ro­
wadził w dalszym  ciągu adm inistrację  
w arsztatów  służących w szystkim  k lu ­
bom.

Z w ystąpień  zew nętrznych A. W. 
w r. 1938 najw ażniejszym  był udział 
k lubu w  wielkiej koncentracji lotnic­
tw a sportowego w  Toruniu przed P a ­
nem  M arszałkiem  Śmigłym-Rydzem . 
W ysyłając przeszło 40 samolotów d szy­
bowiec, A. W. przyczynił się bardzo 
w ydatnie do powodzenia tej m anifesta­
cji lotnictw a sportowego

Z innych uroczystości lotniczych w y­
mienić należy przede w szystkim  udział 
K lubu w  zlocie do Cierliska. Poza tym  
na podkreślenie zasługuje udział A. W. 
w W ystawie Lotniczej w e Lwowie.

W roku  ubiegłym  A. W. kontynuo­
w ał swoje prace nad zbliżeniem  z ae­
roklubam i zagranicznym i, organizując 
na wzór raidu  bałkańskiego — ra id  
bałtycki, podczas którego przedstaw i­
ciele K lubu mieli możność naw iązania 
bliższych stosunków  z aeroklubam i L i­
twy, Łotwy, Estonii, F inlandii, Szwe­
cji, Danii, Holandii, Belgii i Niemiec. 
(W roku 1937 została naw iązana łącz­
ność z aeroklubam i Rum unii, Bułgarii, 
Grecji, Jugosław ii i Węgier). Ponieważ 
A eroklub R. P. od czasu Challenge4u 
nie utrzym yw ał żywszych kontaktów  
sportow ych z zagranicą, ra idy  A. W. 
spełniały bardzo w ażne zadanie na  tym  
odcinku pracy lotnictw a sportowego.

Na polu zbliżenia i zadem onstrow ania 
w artości lotn ictw a sportow ego polskie­
go za granicą A. W. zrobił bardzo w ie­
le, zyskując sobie uznanie naszych 
placówek dyplom atycznych i pochwały 
w  prasie zagranicznej. Dużą pomoc w 
tej dziedzinie poczynaniom  A. W. oka­
zało M inisterstw o Spraw  Zagranicz­
nych, ,,SEPEWE“, DWL, P Z In ż , „A- 
v ia“, f-m y „Szom ański“, Lillpop, Rau 
i Loevenstein“ oraz Polskie Zakłady 
Philipsa, k tó re  wypożyczyły na ra id  
swój samolot.

W roku ubiegłym  została afiliow ana 
do A. W. Sekcja Lotnicza pracowników  
Linii Lotniczych „LOT“. Poza tym  u- 
czyniono w stępne kroki do utw orzenia 
w łonie A. W. Koła S tudentów , g rupu ­
jącego członków Sekcji Lotniczej S tu ­
dentów  Politechniki W arszawskiej.

Życie tow arzyskie znacznie się w r. 
1938 ożywiło. Dorocznym  zw yczajem  
A eroklub zorganizow ał w ieczerzę w igi­
lijną dla sw ych członków i ogółu p ra ­
cowników oraz kilka zabaw  tanecz­
nych w lokalu w łasnym  i jedną w  salo­
nach A. R. P. W yświetlany był dw u­
kro tn ie film  z ra idu  bałtyckiego.

W okresie spraw ozdaw czym  odbyło 
się 38 zebrań zarządu i prezydium . O 
pracy sek re taria tu  świadczyć może ilość

korespondencji. W roku 1938 w płynęło 
listów  1333, wyszło 1490.

O działalności skarbu  — duża sum a 
w pływów w łasnych oraz intensyw ne 
ściąganie należności od członków. (W 
roku 1938 w płynęło ze składek około 
3 tys. zł więcej niż prelim inowano).

D z ia ła ln o ś ć  sp o r to w a

Sportow a działalność A. W. w  roku 
1938 zm ierzała przede w szystkim  do 
rozszerzenia k ad r pilotów  i tow arzy­
szy, wyszkolonych do takiego poziomu, 
k tóry  um ożliw iłby zlecanie im odpo­
w iedzialnych i sam odzielnych zadań, 
jak  np. udział w zaw odach lub dalekie 
przeloty. Do tego celu służyły organi­
zowane przez A. W. kursy  teoretyczne, 
kursy  doskonalące, udział w  zawodach, 
poprzedzany zbiorowym  i k ierow anym  
treningiem , oraz raidy.

Niezależnie od ra idu  grupowego, 
członkowie A. W. w ykonali na sprzęcie 
klubow ym  7 przelotów  za granicę, 
przebyw ając łącznie około 22 000 km. 
W K lubie la tano  dużo i intensyw nie, a 
wobec w yjątkow o niskich przydziałów  
m ateriałów  pędnych, 75°/o pilotów  prze­
kroczyło kontygenty benzynowe, la ta ­
jąc dalej za opłatą.

K ursy teoretyczne rozpoczęte zostały 
teoretycznym  kursem  pilotażu m otoro­
wego dla kandydatów  do szkolenia. 
W ysłuchało je 109 uczestników. Dla za ­
aw ansow anych w la tan iu  członków A. 
W. przeprow adzony został w  sezonie zi­
mowym 20-godzinny wyższy k u rs  m e­
teorologiczne - naw igacyjny, którego 
w ysłuchało 60 uczestników.

24 załogi A. W. b rały  udział we 
w szystkich zaw odach lotniczych m oto­
rowych, jak ie odbyły się w  Polsce w  
r. 1938. W 5-ciu zaw odach przeciętny 
udział załóg A. W. w ynosił 20°/o w szy­
stkich zgłoszeń, a w jednym  w ypadku 
sięgał 40%. A eroklub W arszawski w y­
słał w  r. ub. n a  zawody w sum ie p ra ­
wie ty le załóg, co dw a następne co do 
liczby zgłoszeń k luby  razem  wzięte.

W K raj. Zaw. Lotn. A. W. za ją ł w 
klasyfikacji zespołowej drugie m ie j­
sce. Cztery załogi A. W. znalazły się 
w pierw szej dizesiątce w  k lasyfikacji 
indyw idualnej (I, II, VI i X  miejsca).

W m aju  1938 r. A. W. zorganizow ał 
w łasne zawody lotnicze o nagrody P. 
Z. U. W. (Powszechnego Z akładu Ubez­
pieczeń W zajemnych), w k tórych w zię­
ło udział 20 sam olotów z 9 klubów. Za­
wody osiągnęły całkow ity sukces o rga­
nizacyjny i sportowy.

A. W. nie uczestniczył w  roku ubie­
głym w  zaw odach zagranicznych; czę­
ściowo z powodu b rak u  odpowiedniego 
sprzętu, niezbędnego dla udziału w  po­
ważnych zaw odach m iędzynarodowych, 
częściowo zaś z powodu niew ielkiej 
w artości sportow ej popularnych zaw o­
dów, urządzanych zagranicą głównie w  
celach turystyczno - rozrywkowych. 
Członkowie A. W. uczestniczyli n a to ­
m iast indyw idualnie w  zawodach lo t­
n ictw a sanitarnego w  L uksem burgu 
oraz w  zlocie gwiaździstym  do B uda­
pesztu i do La Baule w e F rancji.

Raidy grupow e zagraniczne wchodzą 
obecnie do corocznego program u dzia­
łalności sportow ej A. W. Odpowiedzial­
ne zadania, jak ie udział w  raidzie k ła ­



dzie na pilotów i towarzyszy, w ynika­
ją przede w szystkim  z konieczności 
podporządkow ania się działaniu zespo­
łowemu, stosowania się do bezwzględ­
nej punktualności i dyscypliny, a ta k ­
że sam ow ystarczalności w  dziedzinie 
obsługi silnika i płatowca. Podejm o­
w anie tych zadań A. W. uw aża za 
bardzo doniosły i skuteczny środek w 
szkoleniu członków załóg.

Raid zeszłoroczny przeprow adzony 
został w składzie: 2 RWD-10, 2 RWD- 
8, 3 RWD-13, 1 RWD-13/TS, 1
RWD-17 oraz motoszybowiec „Bąk" 
na trasie: W arszawa — Kowno —
Ryga — Tallin  — H elsinki — Sztok­
holm  — Goteborg — K openhaga — Y- 
penburg — B ruksela — Liege — A nt­
w erpia — Kolonia — Bielefeld — E r- 
fu rt — B erlin — Poznań — W arsza­
wa, łącznej długości około 5.000 km, w  
czasie 20 dni. Na lotniskach etapowych 
przeprow adzone były pokazy sprzętu  w 
locie oraz loty pasażerskie. W czasie 
trw an ia  ra id u  n ie zaszedł ani jeden 
w ypadek defektu silnika lub p ła tow ­
ca.

S z y b o w n ic tw o
W roku 1938 A. W. ugruntow ał sw o­

je przodujące stanow isko w  szybow­
nictw ie w śród aeroklubów , u legając je ­
dynie zasobnym  szkołom szybowco­
wym, rozporządzającym  dużą ilością 
szybowców, licznym personelem  in s tru ­
k torskim  i dużym budżetem.

Ten niew ątpliw y sukces jest tym  
bardziej godnym  podkreślenia, że w a­
runk i dla la tan ia  szybowcowego w 
W arszawie były w  r. 1938 bardzo cięż­
kie. Sekcja Szybowcowa A. W. m iała 
tylko 3 szybowce. In stru k to ra  stałego 
nie było. Z b raku  m iejsca w  hangarach  
szybowce trzym ano zakołkow ane na 
polu obok hangarów  oraz w starym  
namiocie.

Lotów szkolnych i treningow ych za 
sam olotem  w ykonano w  W arszawie 
214. Wyszkolono w  lotach ciągnionych 
4 pilotów. Na m otoszybowcu „Bąk" 
w ykonano 106 lotów w  ogólnym cza­
sie 95 godzin 13 m inut, w  tym  2 d łuż­
sze przeloty: do Jugosław ii i Niemiec.

W przelotach prem iow anych A ero­
klub zyskał III m iejsce (pierwsze 
w śród aeroklubów) i nagrodę 2.000 zł 
w ykonując 12 przelotów  ogólnej długo­
ści 2.112 km, w  tym  1 — 426 km  (pil. 
Urban).
W krajow ych zawodach szybowcowych 

ekipa A. W., sk ładająca isię z 3 pilotów  
zajęła rów nież III  m iejsce (i znowu 
pierw sze w śród aeroklubów).

Poza tym  8 pilotów  członków A. W. 
brało udział w  zawodach w  barw ach 
L. O. P. P.

Dorocznym zw yczajem  Sekcja Szy­
bowcowa A. W. zorganizow ała w  
r. 1938 teoretyczny k u rs  szybowcowy, 
k tóry  w ysłuchało 214 osób.

W okresie św iąt w ielkanocnych zor­
ganizowano w ypraw ę do W ołyńskiej 
Szkoły Szybowcowej LO PP na Sokolej 
Górze, w  k tórej wzięło udział 8 uczest­
ników. Dwaj z nich dokonali zaraz w  
pierw szych dniach przelotów  po 206 
km  każdy, z Skolej Góry do Czem io- 
wiec.

W roku 1938 A eroklub stał się w ła­
ścicielem 2 szybowców. Jeden, dw u- 
m iejscowy „M ewa", został ufundow any 
przez firm ę „Strem ", drugi — akroba- 
cyjny Sokół-bis — zakupiono z fun ­
duszów Klubu.

W dniu 31.XII.38 A. W. liczył 239

pil. szyb., w tym  90 kat. C, 30 — D 
i 66 z kursem  lotów ciągnionych. 
S port b a lo n o w y

Bardzo w ydatnego rozwoju doznała 
w roku  1938 Sekcja Balonowa A. W., 
i to  zarówno w  dziedzinie szkolno - 
treningow ej, jak  i sportow ej. Z ilustru ­
je to najlepiej porów nanie z rokiem  
1937.

1937 1938
Ogólna ilość pilo­
tów  w końcu roku 6 13
Liczba pilotów no­

wych 3 4
Ilość lotów 24 31

ich długość 1800 kim. 5070 kim.
czas trw an ia 123 godz. 191 godz.
średni czas lotu 5h08J 6hl0’
średnia długość
lotu 75 kim. 164 kim.

Ilość załóg w  za­
wodach 2 7
Poza rezultatam i, widocznymi z po­

wyższego zestaw ienia, na dobro dzia­
łalności roku 1938 zapisać należy: 

zorganizow anie zawodów, 
uzyskanie w łasnego balonu (, W i­

sła"),
uzyskanie własnego, osobnego pom ie­

szczenia na sprzęt i zainstalow anie 
trzeciego k ran u  gazowego, um ożliw ia­
jącego równoczesny s ta rt 3 — 6 balo­
nów.

Podobnie jak  w  roku ubiegłym, u- 
rządzony był ku rs teoretyczny dla k an ­
dydatów  na pilotów  przystępujących do 
egzam inów w  M inisterstw ie K om unika­
cji.

W dn. 4.IX. Sekcja Balonowa zorga­
nizowała Zawody Balonowe Juniorów  
z udziałem  6 balonów ze w szystkich 
klubów  i wojsk, batal. balon., k tó re  
posiadały balony c pojem n 1200 — 
1600 m 3.

W zawodach tych załogi A. W. od­
niosły w alne zwycięstwo, zajm ując 2 
pierwsze miejsca.

Zawody były zarówno pod względem  
sportowym, jak  i organizacyjnym  — 
całkowicie udane.

W zawodach W ańkowicza A. W. re ­
prezentow any był na  3 balonach, przy 
czym pil. Z. Paciorkowsiki z pom. F. 
Paczkow skim  na balonie „Legionowo" 
zajął II m iejsce. W Zawodach Lwow­
skich uczestniczyły 2 załogi zajm ując 
m iejsca III i IV.

W roku 1938 Sekcja o trzym ała od 
Min. Kom. subw encję tylko n a  18 lo­
tów. Koszt reszty lotów  pokryty  został 
z w pływ ów  w łasnych.

Poza Sekcją Balonową sportem  balo­
nowym w  A. W. zajm ow ało się Koło 
Balonowe przy W ytwórni Balonów i 
Spadochronów  w  Legionowie, afiliow a­
ne do A. W.

Koło, rozporządzając balonem  „Legio­
nowo", poj. 1200 m 3, w ykonało w  roku 
1938 11 lotów  długości 1596 kim. w  cza­
sie 70 godz.

Tak w ięc w A. W. wykonano w 1938 
roku ogółem 42 lioty balonowe długości 
6666 kim., w  czasie 261 godzin.

Dzięki tym  w ynikom  A eroklub W ar­
szawski stał się najw iększą cyw ilną 
placów ką sportu balonowego w  Polsce.

Koło  m ło d z ie ż y

Prace Koła Młodzieży w  roku  1938 
zm ierzały głównie w  k ie runku  pogłę­
bienia w iedzy lotniczej. W tym  celu 
zorganizow ana została czytelnia pism  
lotniczych krajow ych i zagranicznych. 
Na zebraniach, odbyw ających się co ty ­
dzień w ygłaszane były re fe ra ty  z dzie­
dziny lotnictw a i szybownictwa. W 
końcu roku 1938 Koło liczyło 41 człon­
ków, w  tym  28 pil. szyb. kat. C i D.

N o w e  w ł a d z e  A erok lu b u  W a r s z a w s k i e g o
W dniach 5 i 12 m arca odbyło się 

pod przew odnictw em  sędziego M. G ra­
bińskiego w alne zgrom adzenie A. W.
Po szczegółowej dyskusji nad spraw o­
zdaniam i i po udzieleniu ustępującem u 
zarządowi absolutorium  w raz z po­
dziękowaniem  za w ydatną pracę do­
konano w yboru nowych władz.

Zarząd ukonstytuow ał się j. n.: P re - 
zes — wicemin. J. Piasecki, w icepre­
zesi — inż. M. W odziański i inż. S. 
Iwanowski, sekretarz — red. J. Osiń­

ski, skarbnik  — kpt. inż. M. K acza­
nowski, kier. Sekcji Szybowcowej — 
T. Derengowski, Balonowej — inż. W. 
Nowacki, dysponent sprzętu — inż. M. 
M aciejewski, członkowie zarządu — 
inż. Z. D ąbrow ski i Z. Dregier.

W skład kom isji rew izyjnej w cho­
dzą ponownie: adw. J. Tereszczenko, 
m jr. inż. R. H irszbandt i inż. S. 
Prauss.

Sąd klubow y tw orzą: sędzia M. G ra­
biński, inż. S. Rogalski i St. Zamoyski.

Zarząd A. W.: kpt. K aczanow ski, red. Osiński, inż. W odziański, inż. Dąbrow­
ski, prezes min. Piasecki, T. D erengowski, kpt. K u lczykow ski — kom. Oś­
rodka, H. Jackow ski, Z. Dregier i inż. Iw anow ski.



S k r z y d l a t a  p o l s k a  ° m a r z e c  1 9 3 9  r o k

S / Z /Y / B /O / W / IM /I/C /T /W /O
I n i .  W. S t ę p n i e w s k i  (ITSM)

Wybór szybowca olimpijskiego
Rzymskie próby w locie, odbywane 

w czasie od 19 do 25 lutego, m iały na 
celu ustalenie m onotypu szybowca o- 
lim pijskiego spośród 5 maszyn, zbudo­
w anych w edług ogólnych w arunków  
technicznych, uchw alonych w B ernie1)

Poprzednio przeprow adzono dokładne 
spraw dzenia rysunków  i obliczeń zgło­
szonych szybowców, zakończone kon­
ferencją w  P aryżu  (dnia 5.1.39). Nie 
w ywołało ono żadnych zasadniczych 
różnic zdań członków kom isji technicz­
n ej2).

W przeciw ieństw ie do tego, próby 
w  locie, już przy usta lan iu  ich p rog ra­
mu, sposobu przeprow adzenia oraz h ie­
rarch ii ważności poszczególnych cech 
szybowca, w ykazały znaczne rozbieżno­
ści poglądów. Tak np. teza polska, iż 
m aszyna olim pijska obok całkowitej 
prawidłowości pilotażu, dobrej widocz-

1) P atrz  „Skrzydlata" Nr 6—7/1938.
2) P rzy tej pierw szej elim inacji od­

padł szybowiec szwajcarski, ze w zglę­
du na niedostateczne obliczenia, p rzy­
jęcie zbyt małego ciężaru użytecznego 
oraz b rak  ham ulców  powietrznych.

ności, wygody, bezpieczeństw a itp. m u­
si mieć jak  najsiln iej podkreśloną zdol­
ność w ykonyw ania wyczynów (chyba 
najbardziej ogólna cecha sprzętu olim ­
pijskiego!), a w ięc m ożliwie jak  n a j­
lepsze osiągi, n ie znalazła uznania w ię­
kszości komisji. O statecznie przyjęto
tezę niem iecką, iż podstaw ą w yboru 
m onotypu olimpijskiego będą przede 
w szystkim  cechy pilotażowo - spraw ­
nościowe, następnie w ygoda i bezpie­
czeństwo (łatwość opuszczania kabiny 
ze spadochronem  itp.) oraz łatwość b u ­
dowy.

B adania cech pilotażowych m ające 
początkowo polegać chociażby częścio­
wo na ocenie pom iarowej ilościowej 
(chociaż w  bardzo w ąskim  zakresie), w  
p rak tyce sprow adziły się do usta lan ia 
indyw idualnych opinii poszczególnych 
pilotów o m aszynach. To przyjęcie oce­
n ian ia na oko doprowadzało nieraz do 
zupełnie śmiesznych z technicznego 
punktu  w idzenia opinii. I tak  np., przy 
bardzo ważnej próbie nurkow ania do 
szybkości granicznej, zgodnie z w aru n ­
kam i budow y przy otw artych ham ul­
cach pow ietrznych pow inna była być

V gr. 200 km/godz. N iektórzy człon­
kowie kom isji pilotów  oceniali szybkość 
lotu w  nu rk u  n a  190 — 195 km/godz., 
chociaż siedzieli w  zam kniętej kabinie, 
a szybkościomierze m iały podziałkę do 
150 km/godz., z w yjątk iem  Orlika, w 
k tórym  był zakres 50 — 250 km/godz. 
Na plus tych  szybowców i ich ham ul­
ców m ożna zaliczyć to  jedynie, że m i­
mo problem atycznej oceny szybkości, 
nie była ona ta k  dużą, by k tó raś z m a­
szyn „rozlała" się przy nurkow aniu  lub 
w yrw aniu.

Sam e próby przeprow adzono w odle­
głym  o 90 km  od Rzymu (ponad dwie 
godziny jazdy) Sezze Littorio — w ło­
skim  cen trum  szybowcowym, położo­
nym  na daw nych Błotach Pontyńskich 
u stóp Apeninów. Gospodarze stara li 
się zapew nić jak  najlepsze w arunki 
pracy, a wszystkie potrzeby naszej d ru ­
żyny były zaspakajane, w czyn zresz­
tą niem ała zasługa p. pułk. Periniego, 
szefa polskiej ekipy. Również zasługą 
pułk. Periniego jest, że w agon Orlika 
był wszędzie doczepiany do w łaściw ych 
pociągów i że po 40 godzinach znalazł 
się na m iejscu w  Sezze.

Szybowce konkursow e na lotnisku Sezze Littorio. Na pierw szym  planie Orlik



Do ekipy polskiej poza pułk. P eri- 
nim  należeli pp: Szukiewicz — jako
członek kom isji pilotów, inż. S tępniew ­
ski — członek kom isji technicznej, A. 
K ocjan — k onstruk to r szybowca, Z. 
Żabski, k tó ry  w ykonyw ał pierw sze de­
m onstracyjne i próbne loty na Orliku 
w Sezze, Sobierajski dla przeprow adze­
nia obliczeń w ytrzym ałościowych i S er­
w atka — mechanik. Na ostatnie dnie 
prób przybył inż. W. Czerwiński.

O tym, jak  Niemcy przygotow ali się 
do rozgryw ki rzym skiej pod względem 
organizacyjnym , niech świadczy fakt, 
że ekipa niem iecka liczyła coś 60 osób; 
wszystkie szybowce były reprezentow a­
ne w  dwóch egzem plarzach, pomocnicze 
w arsztaty  były w yposażone w e w łasną 
instalację ośw ietleniow ą itp. Nie m ó­
wiąc o tym, że Niemcy mieli również 
w łasny samolot do holow ania w posta­
ci św ietnie nadającego się do tego ce­
lu Storcha. Ta masowość w ystąpienia 
i rozm ach organizacyjny z ściśle psy ­
chologicznych względów nie m ógł być 
bez w pływ u n a  form ow anie się opinii 
kom isji pilockiej i technicznej.

Do prób w  locie zostały przedstaw io­
ne 2 m aszyny niem ieckie: Meise — 
konstrukcji DFS oraz M erle, kon stru k ­
cji Technische Fachgrouppe z M ona­
chium; 2 włoskie — A L -3 Societe Am- 
brosini oraz Pellicano, konstrukcji s tu ­
dentów  Politechniki Mediolanu. Polska 
była reprezen tow ana przez szybowiec 
O rlik konstrukcji W arsztatów  Szybow­
cowych w  W arszawie (A. Kocjana).

W szystkie szybowce m iały dopusz­
czalną najw iększą rozpiętość, tj. 15 m. 
Waga w łasna różniła się po parę  kg 
in m inus od dopuszczalnych regulam i­
nowo 168 kg. Jedynie Pellicano prze­
kraczał ją  (169,7 kg) — zresztą, mimo 
to, został dopuszczony do dalszych prób. 
W szystkie szybowce oprócz M erle r e ­
prezentow ały najpopularniejszą dla

Meise

m aszyn wyczynowych form ułę kon­
strukcyjną: sk le jka brzozowa, sosna,
blacha stalow a na okucia. Pod w zglę­
dem  ogólnej prostoty w ykonania i ła ­
twości produkcji oraz ceny zbytnich 
różnic m iędzy szybowcami n ie było. 
O ile natom iast chodzi o elegancję, ce­
lowość i dobre przem yślenie poszcze­
gólnych elementów, to różnice były 
bardzo duże i bardzo istotne. N ajko­
rzystniej pod tym  względem  w yróżniał 
się Orlik, po nim  Meise.

Ja k  wyżej wspom niano, odrębną kon­
cepcję konstrukcy jną reprezentow ał 
szybowiec Merle. Posiadał on skrzydło 
konstrukcji norm alnej, natom iast kadłub 
w ykonany był ze .stalowych ru r  spa­
w anych (pokrycie półtnem). Ta kon­
cepcja, może naw et dość celowa przy 
produkcji w  dużych seriach, w  tym  
w ypadku odrazu obniżała szanse w y­
boru  M erle na szybowiec olim pijski,

Orlik

gdyż biła w możliwość łatw ej produk­
cji potrzebnych dla Olim piady egzem­
plarzy naw et przez k ra je  dość zaaw an­
sowane w  szybownictwie, k tórych je ­
dnak  cała dotychczasowa tradycja  o- 
p ie ra ła  się z reguły na konstrukcji 
drew nianej.

Z szybowców włoskich Pellicano 
m iał zbyt wiele w rozw iązaniu i w y­
konaniu szczegółów cech konstrukcji 
am atorskiej, chociaż koncepcja ogólna 
robiła niezłe w rażenie. D rugi szybowiec 
w łoski AL-3, znacznie lepiej w ykona­
ny od Pellicana ,robił w rażenie uda­
nego debiutu konstrukcyjnego w  dzie­
dzinie szybow nictw a i zbliżał się już 
bardziej do poziomu konstrukcyjnego 
reprezentow anego przez O rlika i M ei­
se. Z przytoczonych względów kon­
strukcyjnych, jak  również z uwagi na 
cechy pilotażowe od pierw szych n ie ja ­
ko godzin konkursu  rozgryw ka odby­
w ała się w łaściw ie ty lko  pomiędzy O r­
likiem  i Meise.

N ajciekaw szym  i najdonioślejszym  
ze względu na przyszły rozwój szybow­
nictw a było zaopatrzenie w szystkich 
szybowców w ham ulce powietrzne, 
ograniczające bardzo znacznie szybkość 
nurkow ania. Zgodnie z w ym aganiam i 
w arunków  technicznych, szybkość g ra ­
niczna pow inna była być m niejszą 
a najw yżej rów ną 200 km/godz. 
(niestety ten  podstaw ow y w arunek  zo­
stał spraw dzony tylko dla Orlika). N a­
tom iast szybkość graniczna bez ham ul­
ców byłaby rzędu 400—450 km/godz. 
P rzy  konieczności zredukow ania dw u­
krotnego lub więcej szybkości granicz­
nych zagadnienie techniczne polegało 
na powiększeniu conajm niej 4-krotnym  
lub więcej oporów m aszyny w  locie 
nurkow ym  lub stanach bliskich jego.



K onstruktorzy wszystkich maszyn, 
poza p. K ocjanem , rozw iązali problem  
ham ow ania adoptu jąc dla swych szy­
bowców ham ulce typu  DFS, notabene 
polecane przez n iektórych członków ko­
m isji układającej w arunki techniczne 
szybowca olimpijskiego. H am ulce DFS 
polegają n a  tym, że w głębokości ok. 
V3 p ła ta  umieszczone są na grzbiecie i 
spodzie profilu  dwie listw y w  ostatecz­
nej fazie otw arcia ustaw ione mniej w ię­
cej prostopadle do cięciwy p ła ta  i tw o­
rzące między nim i a p ła tem  szczeliny 
dla przepływ u pow ietrza. W Merle, 
Pellicano oraz AL-3 urucham ianie h a ­
mulców powietrznych odbywało się 
przez odchylanie listew , natom iast Mei- 
se m iał ham ulce w ysuw ane z profilu

Hamulce powietrzne szybowca Meise

skrzydła (rysunek). W szystkie ham ulce 
typu  DFS, praw dopodobnie dostatecz­
nie intensyw ne ze względu n a  szybkość 
nurkow ania, daw ały rów nież bardzo 
silne zwiększenie opadania (do 4 m/sek.) 
przy szybkościach lotu norm alnego. 
Cecha ta  pozwala n a  bardzo strom e 
podprow adzenie szybowca do lądow a­
nia. W adą może nie ty le  koncepcji, co 
szczególnie n iektórych rozw iązań (np. 
Meise, Merle) była tenedeneja do dal­
szego samoczynnego i gwałtownego o- 
tw ieran ia się ham ulców  pow ietrznych 
na dużej szybkości po w ykonaniu  przez 
pilota pewnej części m anew ru  otw arcia. 
D rugą poważną w adą niek tórych  roz­
w iązań ze względu na loty bez widocz­
ności była tendencja do przechodzenia 
z lotu nurkow ego n a  plecy przy o tw ar­
tych ham ulcach (Meise). Dzięki te j o- 
statn iej wadzie, k tó rą  — być może — 
będzie można usunąć przy  odpowied­
nim  rozw iązaniu konstrukcyjnym , pilot 
ra tu jący  się z niepew nej sytuacji w 
chm urach otw arciem  klap  może zna- 
leść się w  jakim ś, nieustalonym  locie 
na plecach z możliwością niebezpiecz­
nych w ytrzym ałościow o w yrw ań (na 
plecach) itp. nie mówiąc o tym, że przy 
niskim  pułapie nie jest rzeczą o bo ję t­
ną, czy m aszyna wyjdzie z chm ury w  
strom ym  locie ślizgowym lub n u rk o ­
wym, czy też w  położeniu na  plecach.

Zupełnie odm iennie rozwiązano sp ra ­
wę ham ulców  pow ietrznych w  Orliku, 
w k tórym  zastosowano urządzenie, za­
proponow ane przez In sty tu t A erodyna­
miczny w  W arszawie. W odległości 5°/o

Otwarte hamulce w  Orliku

cięciwy od kraw ędzi natarc ia  p ła ta  u - 
mieszczona jest zawiasowo listw a sze­
roka na 11% głębokości p ła ta  i — w 
w ypadku O rlika — długa n a  2,4 m, 
dająca się wychylać na k ą t bliski 70°.

Schem at hamulca Orlika

N ajcharakterystyczniejszą cechą h a ­
m ulców  O rlika jest bardzo intensyw ne 
zwiększenie oporów na m ałych kątach  
natarc ia  (lot nurkow y lub stany  blis­
kie jego) i bardzo nieznaczne zw iększe­
nie szybkości opadania w  locie n a  
szybkościach użytkowych. (Na norm al­
nych szybkościach lotów szybkość opa­
dania doznaje zw iększenia rzędu 30 
cm/sek.). Cecha ta  pozw ala na  wchodze­
nie w  chm ury odrazu z o tw artym i h a ­
mulcami, co przy dużych szybkościach 
wznoszenia w  chm urach nie odgrywa

Merle

Szybow ce włoskie: Pellicano (widać na 
górze płata zam knięte hamulce pow ietrz­
ne) i AL-3  (w locie)

praktycznie żadnej roli. Ta zaleta w 
połączeniu z bardzo dodatnim  zjaw i­
skiem  zwiększenia stateczności i zm niej­
szenia czułości s te ru  głębokości przy 
otw arciu ham ulców  pow ietrznych w raz 
z tendencją do samoczynnego łagodne­
go przechodzenia na m niejsze (a więc 
bezpieczniejsze szybkości, gdy pilot 
zm niejsza nacisk na drążek  sterowy), 
w edług zgodnej opinii Żabskiego i Szu- 
kiewicza oraz innych pilotów, że w y­
m ienię p. Schreibera ze Szw ajcarii — 
czyni z O rlika idealny szybowiec do 
bezpiecznego lotu w  chm urach d la p i­
lotów naw et m niej zaaw ansow anych. 
Należy tu  podkreślić, iż p rzy  o tw artych 
ham ulcach pełne oddanie drążka ste ­
rowego do przodu doprowadza zupełnie 
jednoznacznie szybowiec do ustalonego 
lotu nurkow ego lub strom ego ślizgowe­
go z ustaloną szybkością ok. 200 km / 
godz. B rak  jakichkolw iek dodatkowych, 
przykrych zjaw isk  przy nurkow aniu  w  
postaci drgań, oderwań, samoczynnego 
dalszego otw ierania się k lap  itp. przy 
równoczesnym  istn ieniu  wyżej w spom ­
nianych zalet doprowadził do tego, że 
opinia w szystkich pilotów, biorących 
udział w próbach w Rzymie o zasto­
sowanych tu  klapach była w yrażaną w 
superla tyw ach .

Należy tu  podkreślić z naciskiem , iż 
form a ham ulców  pow ietrznych w ypró­
bow ana n a  O rliku pow inna znaleść za­
stosowanie w e w szystkich tych m aszy­
nach (również m otorowych), w  których 
porządane lub konieczne jest zm niej­
szenie granicznych szybkości nu rkow a­
nia.

M ała skuteczność zastosow anych w 
O rliku ham ulców, jako urządzenia u ła ­
tw iającego lądowanie, może być i po­
w inna zostać uzupełnioną zastosow a­
niem  przeryw aczy przeznaczonych spe­
cjalnie do tego celu.

O ile chodzi o rozgryw kę ostateczną 
M eise-Orlik, to  — jako m inus O rlika— 
wysunięto, iż jest on w  locie z w idocz­
nością trudniejszy  (bardziej czuły) a n i­
żeli Meise. Poza tym  b rak  ham ulców  
skutecznych dostatecznie przy lądo­
w aniu przy bardzo dużej doskonałości 
m aszyny (mimowolna, lecz b. cenna 
pochw ała—przyp. Red.) zaliczono na jej 
minus. Prócz tego za cechę u jem ną u- 
znano pojaw ienie się refleksów  na 
szybach kabiny  (co m a swe źródło w 
bardzo intensyw nym  oszkleniu). Rów­
nież w ysuw ano tezę, że O rlik pow inien 
być trudniejszy  i droższy w  w ykonaniu 
ze w zględu n a  w ygięte płaty. W pew ­
nej sprzeczności z tym  tw ierdzeniem  
może stać ilość ludziogodzin, potrzebna 
dla zbudow ania Orlika, k tó ra  była o 
k ilkanaście °/o m niejsza aniżeli dla 
Meise.

Do bezsprzecznych zalet Orlika, po­
za działaniem  klap, w ym ieniano dosko­



nałe umieszczenie przyrządów  pokłado­
wych, wygodę w siadania i w ysiadania, 
łatwość w yrzucania osłony w e w szyst­
kich możliwych położeniach szybowca, 
wygodę kabiny, dużą sztywność kon­
strukcji i przyjem ne prow adzenie m a­
szyny naw et na  dużych szybkościach 
(Schreiber rob ił próbę nurkow ania  bez 
klap do szybkości ponad 250 km/godz).

Porównanie biegunowej szybkości wg. 
pom iarów w  locie szybowca Meise 

(pom. DFS) i Orlika (pom. ITS).

Przew agi osiągów O rlika (patrz rys.) nie 
brano, niestety, pod uwagę. O Meise 
mówiono, że w  ogóle jest przyjem na 
i dobra, nie konkretyzując specjalnie 
zalet. Jeśli chodzi o w ady tego szy­
bowca, dadzą się one ująć następująco:
1) Stateczność dynam iczna na dużych 
szybkościach gorsza niż w Orliku, u - 
mieszczenie przyrządów  niezbyt szczę­
śliwe; są one za mało oświetlone. 2) 
Tendencja do przechodzenia w  lo t na 
plecach przy nurkow aniu. 3) Sam oczyn­
ne dalsze otw ieranie się ham ulców  na 
dużych szybkościach. 4) Siedzenie n ie­
wygodne; pilot nie może oprzeć się o

spadochron, k tó ry  jest za nisko um ie­
szczony. 5) N ieproporcjonalne duże 
„tw ardnienie" lotek na w iększych szyb­
kościach (130—140 km/godz). 5) W k o r­
kociągu w  niektórych w ypadkach w y­
stępuje n ieprzyjem ne trzepotanie lotki.

Zgodnie z protokółem  końcowym, 
większość tych w ad m a być usunięta 
przed rozesłaniem  rysunków . M ają być 
również przeprow adzone oficjalne p ró ­
by nurkow ania.

W ystąpienie nasze na tym  pierwszym  
konkursie technicznym  w  szybownic­
tw ie było bezsprzecznie konieczne; za j­
m ujem y zbyt czołową pozycję, byśm y 
mogli pozwolić na rozstrzyganie n a j­
w ażniejszych spraw  szybownictwa bez 
naszego udziału.

Pomimo, iż polski szybowiec nie stał 
się m onotypem  olim pijskim, bilans n a ­
szego w ystąpienia jest bezsprzecznie 
dodatni.

Zdajem y sobie dokładnie spraw ę, że 
przy zastosow aniu bardziej technicznych 
i bardziej pom iarowych m etod badania, 
w ynik m ógłby być inny, zresztą i obec­
ny podkreślił naszą bardzo mocną po­
zycję techniczną w  szybownictw ie św ia­
towym.

W ogólnym bilansie technicznym  
prób rzym skich w ybija  się n a  czoło 
spraw a ham ulców  pow ietrznych jako 
podstawowego czynnika bezpieczeństwa 
lotu szybowca w  chm urach. Powinny 
się one stać niezbędnym  elem entem  
wszystkich szybowców dopuszczonych 
do lotów bez widoczności.

Dla nas  techniczne saldo dodatnie 
prób rzym skich zam yka się uzyskaniem  
w Orliilku doskonałego szybwca do lo­
tu  w  chm urach, dzięki czemu w yszko­
lenie i wyczyny naszych pilotów  będzie 
można pchnąć na  mniej dotychczas w y­
korzystyw ane tory  lotów chm urowych.

Orlik pod obstrzałem fo togra ficznym  inż. Jacobsa, konstruktora Meise

Inż .  B. S o l e k  (ITSM)

Praca lin ciqgnqcych szybowiec
Dla rozw ażań rachunkow ych p rzy j­

m uję uproszczony układ  (rys. 1, pom i­
nięcie oporów aerodynam icznych linki 
i różnicy wysokości h).

1 =  długość m ierzona wzdłuż liny w

f =  zwis w  m etrach

Z teorii linii łańcuchowej wiadomo,
ze:

a  =  odległość sam olotu ciągnącego od 
szybowca w  m etrach,

Q 
a* Z

P  =  siła pozioma kg =  ~%J 

Q =  ciężar liny w  kg

Q

m etrach =  oo a
8 P
3 a21 +[ 1

2W =  siła pozioma —

Z w zoru n a  długość

11 +
8 p
3 a2

możemy, założywszy stałą długość 1, 
znaleźć zwis f w  funkcji (1 — a). W ar­
tość (1 — a) przedstaw ia przesunięcie 
się szybowca w  k ie runku  sam olotu cią­
gnącego. Znając zwis f możemy z wzo-

Q
la2

ru  P  = 8 f obliczyć siłę poziomą P.

W zory te  zakładają stałą długość linki. 
P rzy  tym  założeniu, dla a  =  1, czyli 
(1 — a) =  0, siła P  rośnie do nieskoń­
czoności. Jeżeli do przesunięć (1 — a) 
dodam y w ydłużenia elastyczne liny, 
otrzym am y obraz sił w  funkcji ruchu 
szybowca w zględem  sam olotu ciągnące­
go (rys. 2). Popełniam y przy tym  m ały 
błąd, m ianowicie ten, że w ydłużenia 
elastyczne dodajem y w prost do w a r ­
tości (1 — a) a n ie do 1. Jednak  błąd 
ten  jest bardzo mały, bo tam, gdzie w y ­
dłużenia elastyczne zaczynają być po­
w ażne, lina rozciągnięta jest już p ra-



wie poziomo. Drugi m ały błąd popeł­
niam y przyjm ując, że lina w ydłuża się 
tylko pod w pływ em  siły P, czyli że po­
m ijam y zm ienność siły wzdłuż liny. Błąd 
ten z tych sam ych powodów co po­
przedni jest do pominięcia. Poza tym  
oba błędy znoszą się częściowo. W edług 
tych założeń sporządzony w ykres m a­
rny na  rys. 2. Na w ykresie p rzedsta­
wiono siły w funkcji przesunięć dla 
liny ciągnącej 90 m z linki stalow ej
0 3 mm, o następujących danych:

0  linki =  ok. 3 mim, d ru ty  3 X 6 X 
X 0 0,5 mm, w aga 100 m  =  3,2 kg.

P  zryw ające =  550 kg, m oduł Youn- 
ga =  ok. 8.000 kg/m m 2.

Jeżeli przyjm iem y, że najm niejszy 
opór szybowca przy ciągnieniu z szyb­
kością ok 80 km/godz. w  spokojnym  po­
w ietrzu wynosi ok. 15 kg i naniesiem y 
tę  w artość na w ykresie, przekonam y 
się, że lina jest już praw ie w yprężona
1 całą am ortyzację szarpnięć przejm uje 
na  siebie elastyczność liny (wydłużanie 
się) a  n ie  zwis (rys. 2, pun k t A).

Szarpnięcia pow stają wówczas, gdy 
szybowiec najp ierw  uzyska szybkość 
w iększą od m aszyny ciągnącej, a  n a ­
stępnie mniejszą. W ystępuje wówczas 
kolejna zam iana energii kinetycznej 
szybowca na energię potencjalną, n a ­
grom adzoną w  podniesionym  do góry 
ciężarze liny (am ortyzowanie zwisem) 
oraz odkształceniu elastycznym  linki — 
i przeciwnie, czyli norm alne oscylacje 
(vide rys. 4 a, b). Oscylacje te  są silnie 
tłum ione, przy czym głównym  czynni­
kiem  tłum iącym  jest przede w szystkim  
pilot. Z załączonego w ykresu  widać, 
że tłum ienie jest bardzo intensyw ne. 
D rugim  czynnikiem  tłum iącym  jest t łu ­
m ienie ruchów  pionowych liny o po­
wietrze, opór aerodynam iczny szybow­
ca i rozpraszanie energii przez linkę 
odkształconą.

Z powyższego widać, że lina ciągnąca 
m usi spełnić następujące dw a postu­
laty :

1) musi mieć możność pochłaniania 
jak  najw iększych energii przy m ałych 
siłach (duże drogi),

2) jak  najw ięcej te j energii rozpra­
szać (duże tłum ienie).

Zespół ciągniony przedstaw ia pewien 
zasób energii potencjalnej. Gdy szybo-

wiec zetkniem y z m aszyną holującą 
(rys. 3), następnie będziemy go oddalali, 
a na  osi rzędnych będziem y nanosili 
siły poziome, zaś na osi odciętych p rze­
sunięcie szybowca, powierzchnia za- 
kreskowaina przedstaw i energię zaw ar­
tą  w  układzie. W artość oporu aerody­
nam icznego szybowca w  czasie ciągnie­
nia daje nam  punk t rów now agi na  w y­
kresie (rys. 3, punk t A). Od tego punk ­
tu  i w lewo i p raw o odbywać się będą 
ruchy szybowca. Ruch w  lewo spowo­
duje oddaw anie energii (dodatkowe roz­
pędzanie się szybowca); będzie ona jed ­
nak  zwrócona przy ruchu  w  prawo. 
Dla porów nania w ięc różnych linek 
w ystarczy brać pod uw agę pole w  p ra ­
wo od położenia równowagi. Jeżeli 
splanim etrujem y (seałkujemy) to  pole 
w  funkcji odległości cd położenia rów ­
nowagi, otrzym am y krzyw ą b rys. 3, 
pozw alającą odczytać, ile energii układ 
pochłonął przy szarpnięciu o danej sile. 
Dla porów nania różnych linek ho lu ją­
cych zakładam y następujące w arunki: 

N ajw iększą siłę oporu aerodynam icz­
nego szybowca obieram y 15 kg, średnią 
w agę szybowca — 250 kg, najw iększą 
siłę, k tórą wolno obciążyć szybowiec — 
550 kg (rw anie się linek stalowych 
0 3 mm).

Od siły 15 kg rozpoczynam y całko­
w anie na w ykresach P  =  f (1 — a). Na 
podstaw ie w ykresów  siłom ierza piszą­
cego możemy przyjąć, że możliwe w a­
runk i pilotażowe m a pilot szybowca 
ciągnionego, jeśli przyśpieszenia nie 
p rzekraczają 0,5 g. (np. lot Sroki; w aga 
w  locie 180 kg, szarpnięcia 90 kg, rys. 
4 c). Przyśpieszenia 1 g, o ile często 
się pow tarzają, stanow ią praktyczną 
granicę możliwości ciągnienia (rys. 4 a, 
lot Sroki, w aga 180 kg, szarpnięcia 
180 kg). Przyśpieszenia 2 g przy zało­
żeniu szybowca średniego o w adze 250

kg sanowiły by górną granicę sił, jak ie 
mogły by w ystąpić w czasie ciągnienia 
(550 kg rw anie się linki now ej; przy 
m ałym  zużyciu się linki siła zryw ająca 
maleje).

Dla porów nania więc różnych linek 
m iarodajnym  jest:

1) ilość kgm, pochłaniana przez układ 
ciągnący średni szybowiec o w adze w 
locie 250 kg przy szarpnięciu o sile od­
pow iadającej 0,5 g, czyli 125 kg,

2) d t to — dla 1,0 g, czyli 250 kg,
3) dtto — dla 2,0 g, czyli 500 kg. 

Można jeszcze inaczej porównać liny— 
i może ten  sposób jest naw et p rze j­
rzystszy. P rzy jm ując z doświadczenia 
z linką stalow ą 0 3 mm, długości 90 m, 
że siły 125 kg w ystępują bardzo często 
w Polsce, 250 kg przy ciężkich w aru n ­
kach przelotu, 500 kg stosunkowo rzad­
ko (rw anie się liny) odczytać z krzyw ej 
analogicznej jak  rys. 5 odpowiadające 
siłom kgm:

125 kg odpowiada 40 kgm
250 kg odpowiada 120 kgm
500 kg odpowiada 400 kgm 

i przyjąw szy energię 40 kgm  za bardzo 
często w ystępującą, energię 120 kgm  
rzadko, a 400 kgm  w yjątkow ą, odczytać 
siły szarpnięć dla różnych porów nyw a­
nych linek. Energia ta  jest przypusz­
czalnie do pewnego stopnia zależna od 
długości liny, ale tego w prosty sposób 
uwzględnić n ie możemy. W ten  sposób 
da się porów nać linki z punk tu  w idze­
nia am ortyzacji szarpnięć. N atom iast 
jeśli chodzi o tłum ienie (rozpraszanie 
energii), należałoby porównyw ać w y­
kresy  siłom ierzy przy  założeniu, że p i­
lot szybowcowy oscylacjom nie p rze­
ciwdziała. W tym  k ierunku  b rak  da­
nych pom iarowych.

P o r ó w n a n ie  s to s o w a n y c h  linek

Tak dużą am ortyzację jak  i duże tłu ­
m ienie w ykazuje przeeksperym entow a- 
na  przez inżynierów  D FS-u Blech- 
schm idta i H ohennera linka konopna o 
średnicy 10 mm. W artyku le  w  „Luft- 
w issen“ N r 12/1938 podane są w yniki 
doświadczeń dla tej linki.. Dane tech­
niczne: średnica 0  10 mm, w aga 100 m. 
11 kg. Pziryw =  550 kg. W ydłużenie 
przy zerw aniu  8,4%. W edług tych d a ­
nych przeprow adzić można porów nanie 
dotychczas używ anych linek stalow ych 
z linką konopną. W ykresy rys. 5 dla 
linek 120 m i rys. 6 dla linek 30 m 
przedstaw iają przebieg sił i energii



Linka stalowa 0  3 mm 
długości

L inka konopna 0  10 mm 
długości
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Energia amort. przy szarpnięciu o sile 125 kg 
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am ortyzow anej w  funkcji (1 — a) dla 
linki konopnej w edług danych D FS-u 
i dla link i stalow ej 0  3 mm, używanej 
ogólnie do ciągnienia. Analogiczne w y­
kresy  w ykonane także dla długości 
60 m i 90 m pozwoliły na zestaw ienie 
podanej wyżej tabeli porównawczej.

Z wym ienionego zestaw ienia wynika, 
że linka konopna ma ogrom ną przewagę 
nad linką stalow ą. N aw et ciągnienie 
ucznia na  lince 120 m  daje tak  dobrą 
am ortyzację i tłum ienie, że praktycznie 
mowy być n ie może o szarpnięciach, co 
potw ierdziły doświadczenia niemieckie. 
P rzy  s ta rtach  z terenów  przygodnych, 
30 m  linka konopna daje takie same 
kgm  przy zerw aniu, co 120 m  linka 
stalowa. Oczywiście nie można tych 
w yników  żywcem  przenosić do p rak ty ­
ki, bo wchodzą tu  w  grę wpływ y nie 
dające się u jąć rachunkowo, jak  np. 
trudności pilotażowe. Rozważania dla 
ta k  kró tk ich  linek podaję tylko dlatego, 
że zdarzały  się w ypadki ciągnienia na 
linkach stalow ych ok. 40 m długich. 
U jem ną stroną linki konopnej jest jej 
w iększy ciężar (100 m linki stalow ej 
0  3 m m  w aży 3,2 kg, zaś 100 m linki 
konopnej 0  10 m m  — 11 kg); n a jp ra w ­
dopodobniej będzie można ciągnąć ty l­
ko na uchwycie ogonowym. Dalszymi 
w adam i linki konopnej jest trudniejsza 
konserw acja (suszenie), nam akanie i ła ­
tw iejsze zużyw anie się (autorzy poda­
ją, że im pregnow ana linka konopna 
jest rów nie trw ała  jak  stalowa, musi się 
jednak  zawsze ten  sam  koniec linki 
zaczepiać do sam olotu ciągnącego, by 
strzępiące się w łókna, stanow iące osło­
nę linki, n ie  niszczyły się).

Dla uzyskania poglądu na cołakształt 
zagadnienia podano poniżej analizę 
pracy linek:

1) linki stalow ej 0  7 m m  (większy 
zwis),

2) linki stalow ej 0  3 m m  z ciężarem 
pośrodku (większy zwis),

3) linki stalowej z am ortyzatorem  
(większa elastyczność).

1) L inka 0  7 m m  daje zerw anie przy 
sile oo 2000 kg, to  też ze w zględu na 
obciążenie szybowca należałoby w sta ­
wić w linkę w sąsiedztw ie szybowca 
k ró tk i odcindk linki 0  3 m m  jako „bez­
piecznik”, ograniczający m aksym alną 
siłę szarpnięć do 550 kg. Na rys. 7 po­
dano krzyw e siły i krzyw e am ortyzo­
w anej energii dla linki stalow ej 0  3. 
mm, konopnej 0  10 m m  i stalowej 
0  7 mm  z bezpiecznikiem. Z w ykresu 
jasnym  jest, że dla sił do 100 kg linka 
0  7 m m  przewyższa naw et hol ko ­
nopny.

Szarpnięcie 100 kg daje dla linki s ta ­
lowej 0  3 mm  zam ortyzow anie 10 kgm, 
dla linki konopnej 0  10 m m  zam orty­
zowanie 85 kgm, dla linki stalowej 
0  7 m m  zam ortyzow anie 210 kgm. 
Jednak  energie przy zerw aniu  staw iają 
linkę 0  7 m m  na ostatnim  miejscu.

Energia zam ortyzow ana przy zerw a­
n iu  linki konopnej 0  10 m m  — 2900 
kgm, stalow ej 0  3 m m  — 700 kgm, s ta ­
lowej 0  7 m m  — 430 kgm. Do lotów 
zaaw ansow anych nad lotniskiem  (lot na 
term ikę) może być zatym  z powodze­
niem  użyta linka 0  7 mm, przy  przelo­
tach jednak  daje ona m niejszą pew ­
ność niż linka 0  3 mm, nie mówiąc już 
o lince konopnej, k tó ra  posiada poza 
tym  o w iele w iększe tłum ienie (rozpra­
szanie energii szarpnięcia).

D ane techniczne linki p rzy ję te  do 
obliczeń: 0  linki 7 mm, d ru ty  6 X 10 X 
X 0  0 5 m, w aga 100 m  13,6 kg.

2) L inka z ciężarem  pośrodku jedno­
czyłaby w  sobie zalety linki ciężkiej z 
w iększą elastycznością linki 0  3 mm. 
Doświadczenia przeprow adzone przez 
DFS dały  w ynik  negatyw ny z tego po­
wodu, że w rzucona linka p lą ta ła  się, a 
ciężar zagrażał obsłudze na ziemi.

3) Pozostaje do omówienia linka z 
am ortyzatorem . W Polsce stosowana od 
roku 1933 przy sta rtach  z przygodnych 
terenów  na krótkiej lince, dała bardzo 
dobre rezu lta ty  mim o m ałego tłum ie­
nia. Stosow ana była z am ortyzatorem  
przy końcu linki ciągnącej. Ze w zględu 
na cplot am ortyzatorów  możemy do­
puszczać w ydłużenia ok. 100%. To też 
albo należy zastosować am ortyzator bez 
ograniczenia w ydłużenia, licząc się z 
tym , że jego żywot będzie bardzo k ró t­
ki ,ale am ortyzacja bardzo duża, lub 
też ograniczyć skok am ortyzatora linką

stalow ą do 100%, licząc się z większą 
możliwością zerw ania linki.

Rozważmy am ortyzator P  18 podw ój­
nie złożony, którego charak terystykę 
podano n a  rys. 8. D aje on wówczas 
ok. 200 kgm  na 1 m wydłużenia, czyli 
w staw iony w  środek linki stalow ej w  
długości ok. 14 m (złożony podwójnie) 
daje 2800 kgm pracy  am ortyzow anej 
przy 100% wydłużeniu, a w ięc tyle, co 
konopna linka długości 120 m, i ciężar 
skupiony w środku linki wynoszący ok. 
7 kg. Mógłby być zabezpieczony przed 
nadm iernym  wydłużeniem , wówczas si­
ła m aksym alna w ynosiłaby ok. 550 kg, 
lub też nie zabezpieczony, a wówczas 
energia am ortyzow ana w zrosłaby b a r ­
dzo kosztem  ew. niszczenia oplotu. 
(Większe wydłużenia).

P rzy stosow aniu linki stalow ej 60 m 
0  3 mm  do s ta rtu  z przygodnych lo t­
nisk, dodatek ok. 2 m  podw ójnie złożo­
nego am ortyzatora P  18 popraw ia w a­
runk i ciągnienia do tego stopnia, jakby 
się ciągnęło na  120 m  lince stalow ej 
0  0  3 mm. Doświadczenia polskie z ta ­
k im  układem  dały bardzo dobre w yni­
ki, mimo oscylacji, jakim  podlega za­
przęg z powodu m ałego tłum ienia.

Analogiczne badania niem ieckie 
D FS-u m ówią o częściach siln ie e la ­
stycznych, w staw ianych w środek linki, 
n ie  definiując, co to były za części, — 
autorzy uw ażają jednak, że w yniki 
prób są negatyw ne z powodu oscylacji, 
jakim  podlega zaprzęg.

R easum ując powyższy przegląd li­
nek, można stw ierdzić, że najlepsze w y­
niki techniczne d a je  linka konopna zę



względu na dużą elastyczność i duże 
tłum ienie, to też należy się spodziewać, 
że w  sezonie 1939 linka ta w yprze 
w szystkie inne. L inka z am ortyzatorem  
może dać pod względem, elastyczności 
te sam e w yniki co konopna, ale z po­
w odu małego tłum ienia i znacznie 
większego kosztu jest gorsza od konop­
nej. L inki stalow e są nieporów nanie 
gorsze od obu poprzednich. Jeżeli więc 
linka konopna potw ierdzi w yniki poda­
ne  przez autorów , m ożna będzie uw a­
żać okres męki, jak i przeżyw ają piloci 
szybowców ciągnionych w  złych w a­
runkach atm osferycznych, za miniony. 
Przyczynią się również do tego stoso­
w ane powszechnie interceptory, pozwa­
lające pilotowi ciągnionem u „dusić" 
nagłe wznoszenia bez rozpędzania szy­
bowca.

Kurs szybowcowy dla kandydatów  
na instruktorów. M inisterstw o K om u­
nikacji urządza w  Obozie Szybowco­
wym  w  U stianow ej od dn ia 12.IV.39 r. 
do 29.IV. b. r. — k u rs  unifikacyjny dla 
kandydatów  na instruk to rów  szybow­
cowych.

K ierow nikiem  kursu  będzie kom en­
dan t Obozu.

O przyjęcie n a  kurs mogą się ub ie­
gać:

— instruktorzy, którzy otrzym ali 
tym czasowe upoważnienie Min. 
Kom., a nie ukończyli żadnego 
ku rsu  instruktorskiego w  O. S. w 
U stianow ej;

— kandydaci na instruktorów , którzy 
m ają ukończony III stopień w y­
szkolenia i dw a w arunki do pod- 
kategorii „D", są obyw atelam i 
polskimi, pełnoletnim i i n iekara- 
nym i sądownie.

Zgłoszenia należy przesyłać z poda­
niem  kw alifikacji i danym i personalny­
mi do A eroklubu R. P.

Koło szybowcowe LOPP w K atowi­
cach. Koło Szybowcowe LO PP w K ato­
wicach zostało zorganizowane w  m ie­
siącu październiku 1937 r. W skład Z a­
rządu Koła wchodzą: pp. dyr. T a tark ie­
wicz — prezes, Z. M rozik i kpt. M iśkie- 
wicz — wiceprezesi, A. M atysik — 
skarbnik  oraz F. Nowak — sekretarz.

Zarząd zakreślił sobie następujący  
program  p rac  Koła: prow adzenie p ro ­
pagandy szybownictwa, organizow anie 
kursów  teoretycznych, zjednyw anie 
członków, zbieranie funduszów  oraz 
w ysyłanie swych członków n a  kursy  
pilotażu szybowcowego. Ogółem w ysła­
no na szkolenie 27 członków Koła, z 
k tórych 25 ukończyło poszczególne pod- 
kategorie wyszkolenia.

Obecnie Koło liczy 219 członków 
i prow adzi dalszą akcję w erbunkow ą 
nowych członków.

Szczególnej opieki i pomocy Kołu 
udziela M iejski Obwód L.O.P.P. w  K a­
towicach.

Dla celów p rak tyk i podaję szkic za­
kończenia linki konopnej, którego opra­
cowanie spraw iło dużo kłopotu au to ­
rom  niem ieckim  (rys. 9 a, w edług „Luft- 
w issen“). Spodziewać się należy, że za­
stosowanie ogniwa podzielonego i częś­
ciowo obszytego skórą zwiększy dodat­
kowo trw ałość zakończenia.

„Sztuczna" termika. Angielskie p i­
smo „The Sailplane and  G lider" za j­
m uje się w  siwym num erze stycznio­
wym  kw estią prądów  term icznych, ja ­
kich mogłyby dostarczyć kom iny w iel­
kich zakładów  fabrycznych. W Polsce 
zajm owano się kiedyś tą  spraw ą w  
W arszawie (dworzec Główny), ale o- 
kazało się, że nadzieje zawodzą.

Nowe szybowce. F irm a Slingby Sail- 
planes, najpow ażniejszy producent szy­
bowców w  Anglii, w ypuściła 2 nowe 
maszyny: 17-m etrowy górnopłat w y ­
czynowy (typu „Schulterdecker") im ie­
niem  „Petrel" oraz dw um iejscową m a­
szynę „Guli II", w której załoga po­
m ieszczona została obok siebie. Ostatni 
szybowiec posiada w budow ane w  spód 
kadłuba kółko do lądowania. Jest on 
w yrazem  zainteresow ania na rzecz do­
skonalenia pilotów  na dwusterze.

Francja

Nowy bezogonowiec we Francji. P o­
wodzenie ostatniej konstrukcji braci 
H orten  w  Niemczech n ie  m ija  bez echa 
zagranicą. We F rancji przypom niano 
sobie o szybowcu konstruk to ra  „ la ta­
jących skrzydeł" F auvel‘a „AV — 3" 
z r. 1933. Tw órca jego zapow iada osta­
tnio wypuszczenie nowego szybowca 
tego rodzaju, „AV — 17". M aszyna ta  
przy pow ierzchni nośnej 16 m 2 m a w a­
żyć okrągło 75 kg. Charles F auvel uzy­
skał dotąd piękne w yniki na bezogono- 
wcu motorowym.

Litwa

Zawody szybowcowe w Litwie. Ae­
roklub L itew ski organizuje w  czerwcu 
b. r. szybowcowe zawody krajow e. W 
sierpniu  m ają  się odbyć w  L itw ie za­
wody m iędzynarodow e państw  b ałkań ­
skich.

N ie m c y

Nowy szybowiec ćwiczebny. Erw in 
Musger, znany z k ilku  swoich kon stru ­
kcji, zwłaszcza dwum iejscówki „Mg-9", 
zbudow ał ostatnio kadłubow y szybo­
wiec „Mg-12a", przeznaczony do w y­
pełnienia luki, jaka w  szkoleniu u 
Niemców istn ieje pomiędzy m aszynam i 
w stępnym i a np. „G runau Baby". F i- 
nesse wynosi 15, szybkość opadania — 
ok. 1 m /sek. W łasności lotne m ają być 
nader udane.

„Goppingen 5". Zakłady Schemp- 
pa & H itrha w  Goppingen podjęły p ro ­
dukcję znanego szybowca treningowego 
A ustriaka H u tte ra  typu  „H — 17", n a ­
dając m u oznaczenie „Goppingen 5". 
Przyjęcie tej, już ładne la ta  liczącej 
konstrukcji, do rodziny, do k tórej n a­
leżą pierw szorzędne m aszyny z „Mi- 
nim oą" n a  czele, jest to n ie lada w yróż­
nieniem  dla H uttera.

Szybowiec „H — 17" osiągnął popu­
larność w  całym szeregu k rajów  eu­
ropejskich, a bodajże i zam orskich. O- 
pis podaw aliśm y w  r. 1935.

Materiały syntetyczne coraz liczniej 
pojaw iają się na szybowcach, narazie 
— niemieckich. We „Flugsporcie" (Nr. 
26/1938) H. H agem ann z D. F. S.‘u  opi­
suje próby z przeryw aczam i skrzydło­
wymi, w ykonanym i z m ateria łu  „ tu r- 
bonit". Dotychczas robili je Niemcy z 
blachy duralow ej lub alum iniowej. No­
we tw orzyw o m iało na celu głównie 
uzyskanie oszczędności przez skrócenie 
obróbki. Doświadczenia w ypadły ko­
rzystnie, m. in. także pod względem  od­
porności na w pływ y atmosferyczne. 
K lapa badana złożona była z płytki 
grubości 2 mm, do k tórej przyklejono 
kauritem  z takiegoż m ateria łu  zrobione 
kątow niki 18 x 14 x 2 m m ; całość do 
ram ion z r u r  stalow ych zwyczajnie 
przynitowano. — O „turbonicie" nic 
bliższego nie wiemy. Musi tylko być 
bardzo lekki, gdyż przeryw acz dośw iad­
czalny w ypadł o 40°/o lżejszy.

J a p o n ia

Japończycy doganiają. W końcu ub. 
roku w ykonał swe loty próbne dw u- 
miejscowy szybowiec konstrukcji Yosio 
Yamazaki, jednego z napłodniejszych 
konstruk torów  japońskich (9 maszyna). 
Je s t to średniopłat wolnonośny o roz­
piętości 18,2 m, w  k tórym  pasażer u- 
mieszczony jest za pilotem  mniej w ię­
cej w  punkcie ciężkości, m ając głowę 
w ystającą nad  skrzydłem  w  specjalnej 
osłonie. Widoczność dla niego do dołu 
jest rów na żadnej. Zresztą szybowiec 
bardzo przypom ina m aszyny niem iec­
kie z przed 2—3 la t Osiągi — średnie 
(finesse — 24,5, opadanie — 71 cm/sek 
przy 57,5 km/godz.).

W ielk a  B rytan ia
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Londyn — Warszawa. W połowie 
kw ietn ia W arszawa otrzym a połączenie 

I lotnicze z Londynem . Linia Londyn — 
B erlin  — W arszawa, licząca 1500 km, 
będzie m iała specjalne znaczenie, ja ­
ko docierająca do ośrodka pow ietrznej 
kom unikacji transoceanicznej. Znacze­
nie jej wzrośnie jeszcze bardziej z 
chwilą o tw arcia linii W arszawa — A- 
teny — Lydda — B eiruth  — Bagdad, 
k tó ra  stanie się jednym  z najw ażniej­
szych szlaków lotniczych Europy na 
bliski Wschód.

W edług projektow anego rozkładu 
lotów, podróż z Londynu do Bagdadu 
na trasie  liczącej 5.570 km  trw ałaby  
tylko 25 godzin, w czym 4 godziny w y­
poczynku w  W arszawie.

Nowy rozkład lotów na P. L. L. 
„LOT“. Z dniem  1-go m arca wszedł w  
życie na Polskich Liniach Lotniczych 
„LOT* nowy rozkład lotów. Je s t to 
rozkład przejściowy, obowiązujący od
1-go m arca do 15-go kw ietnia. W po­
rów naniu  z rozkładem  zimowym za­
chodzą stosunkowo niew ielkie zm iany. 
P ierw sza z nich to otw arcie dla kom u­
nikacji w ew nętrznej odcinka W arsza­
wa — Kraków . Odcinek ten  jest czę­
ścią linii W arszaw a — Budapeszt, k tó ­
ra  w  sezonie zimowym obla tyw ana b y ­
ła raz  w tygodniu bez lądow ania w 
Krakowie. Do 15-go kw ietnia ruch na 
linii W arszaw a — K raków  — B uda­
peszt utrzym yw any będzie trzy  razy w 
tygodniu, a to  w  poniedziałki, środy, 
p iątk i z W arszawy do K rakow a i B u­
dapesztu, oraz w e w torki, czw artki i 
soboty w k ie runku  odwrotnym . S tart 
z W arszawy o godz. 13.15, przylot do 
K rakow a 14.20, zaś do B udapesztu o 
godz. 16.10. Odlot ze stolicy W ęgier o 
godz. 7.50 rano, przylot do K rakow a 
9.20 i po 20 m inutow ym  postoju dalszy 
lot do W arszawy, gdzie sam olot ląduje 
o godz. 10.45.

W ten  sposób K raków  pierwszy 
otrzym ał z pow rotem  połączenie lo tn i­
cze ze stolicą, p rzerw ane na okres zi­
mowy.

Linia W arszawa — K raków  — B uda­
peszt jest dalszym  ciągiem linii H el­
sinki — W arszawa. Obie te linie obsłu­
giw ane są trzy  razy w tygodniu w  te 
same dni. Dzięki tem u pasażerowie 
„LOTU“ m ają jednodniow e połączenie 
Helsinki — Budapeszt. L inia północna 
biegnie w  sezonie przejściowym  bez 
zm ian, tzn. z H elsinek przez Tallin, 
Rygę, Kowno do W arszawy. S ta r t z 
Helsinek o godz. 8-ej rano, przylot do 
W arszawy o 12.35. W k ie runku  północ­
nym  odlot z W arszawy o 11.25, przylot 
do H elsinek o 17.50.

Do B ukaresztu  u trzym any został ten 
sam  stan, jak  w  zimie, to zn. kom uni­
kacja odbywa się raz  w  tygodniu. Od­
lot z W arszaw y w  poniedziałki o 9-ej 
rano, odlot z B ukaresztu w e środy o 
10-ej rano.

Linia W arszaw a — A teny — Lydda, 
jak  już wiadomo, przedłużona została 
do B ejru tu . O tw arcie tego odcinka jest 
dalszym  etapem  realizacji p lanu  połą­
czenia lotniczego z Bliskim  Wschodem. 
Linia Lydda — B ejru t liczy 250 km  i 
przelatyw ana będzie w  czasie 55 m i­

nut. Cena biletu  na  tym  odcinku w y­
nosi 55 zł.

K om unikacja odbywa się dw a razy 
w tygodniu. P rzyloty ;i odloty z W ar­
szawy następują w e w tork i i soboty. 
Podróż lotnicza z W arszawy do B ejru ­
tu  trw a 2 dni, przy  czym pasażerowie 
nocują w  Atenach.

K om unikacja n a  linii W arszawa — 
Berlin nie uległa zmianie.

Nowi właściciele samolotów do użyt­
ku prywatnego. W ostatnim  miesiącu 
RWD-16 do pryw atnego użytku nabyli 
pp. H. H offm an — przem ysłowiec z 
W arszawy, K arol W ędziagolski — zie­
m ianin z Wileńszczyzny, Jerzy  Gerlicz 
— ziem ianin z pow iatu Tureckiego.

P. dyr. K atelbach nabył do p ryw at­
nego użytku RWD-15 i RWD-13.

Koło studentów w Aeroklubie War­
szawskim. W łonie A eroklubu W ar­
szawskiego utw orzone zostało Koło 
Studentów  — członków Oddziału Lot­
niczego Koła M echaników Politechniki 
W arszawskiej — jako autonom iczna 
część Klubu.

Zadaniem  Koła jest stw orzenie do­
godniejszych w arunków  dla szkolenia 
w pilotażu konstruk torów  lotniczych, 
a przede w szystkim  zapew nienie człon­
kom Koła większej ilości m iejsca na 
kursach pilotażu przez uzyskanie spe­
cjalnych kontygentów  z M. K.

Członkami Koła stali się wszyscy 
członkowie A. W., studenci Politechni­
ki W arszawskiej, należący do Sekcji 
Lotniczej K. M. S. P. W.

Z Aeroklubu Wileńskiego. W dniu 
5.III w ybrany  został nowy zarząd A. 
Wil. w następującym  składzie: p re­
zes — płk. dypl. Z. Bohusz-Szyszko, 
wiceprezesi — prof. M. Reicher i dyr. 
W. Kurec, sek retarz — adw. J. Wiścic- 
ki, skarbnik  — H. K wiatkowski, go­
spodarz — mgr. W. W iro-Kiro, kierow ­
nik  Sekcji Samolotowej — L. Chorąży, 
Szybowcowej — T. Góra, P ropagando­
wej — kpt. Staffa.

Nowy zarząd Związku Polskich Inży­
nierów Lotniczych. W ybrany na zgro­
m adzeniu w  dniu 12.11 zarząd Z PIL -u 
ukonstytuow ał się j .n.: prezes — J. 
Bukowski, w iceprezesi St. P rauss i J. 
Bełkowski, sekretarz — W. Dostatni, 
z-ca sekretarza — Z. R atajski, sk a rb ­
n ik  — R. Romicki, gospodarz — kpt. 
W. Pankratz.

W. B rytania
Autożyra w Cywilnej Gwardii Lot­

niczej. Na początek m arca b. r. C ierva 
Autogiro Com pany zapowiedziało u ru ­
chom ienia szkoły pilotow ania autożyra 
dla członków Civil A ir G uard  na lo t­
nisku  H anw orth. P rogram  przew iduje, 
że 15 godzin lotu w ystarczy uczniowi 
do uzyskania dyplomu. O płata za go­
dzinę lotu w ynosić będzie 5 szylingów 
w  dnie robocze, podw ójnie — w czasie 
w eek - end‘u. Zaaw ansow ani będą la ­
ta li natsępnie na  nowowypuszczonym 
modelu „C-40“, przystosow anym  do 
„startu  skokiem ". — Zainteresow ania 
wojskowe dla autożyra przejaw ia w  
Anglii w  w iększym  stopniu lotnictwo 
morskie.

Droga powrotna A. Henshaw‘a. Zwy­
cięzca Kings Coup Race z r. 1938, mimo 
swoich zaledwie 24 lat, poraź w tóry  
pokazał sw ą klasę. Po zdobyciu rek o r­
du n a  trasie  Londyn — Kapsztad, H en- 
shaw  po jednodniow ym  odpoczynku 
w ystartow ał w drogę pow rotną 7 lu ­
tego. N azajutrz lądował w  M ossame- 
des i L ibreville, 9 lutego zrana — w 
Oranie. Tegoż dn ia dosięgną! lotniska 
G ravensend koło Londynu po 4 
dniach, 10 godzinach i 16 m inutach  od 
chwili odlotu z Anglii. Czas podróży 
pow rotnej w yniósł 39 h 36', zaś pobyt 
u celu 27 h 15'. W tein sposób pobity 
został reko rd  przelo tu  z K apsztadu do 
Londynu dla jednom iejsców ek (L. 
Brook — 96 h 20') i ró  wnież w ielo- 
m iejscówek — 57 h 23' — Clouston z 
panią K irby Green. Odległość tam  i z 
pow rotem  jest rzędu 20 tys. km.

Francja
Piechota powietrzna. Ogłoszono pew ­

ne bliższe szczegóły o francuskich od­
działach spadochronowych, szkolonych 
w centrum  P u jan t - Avignon. Używa­
ne są spadochrony dw u typów : Irv in  
S. G. P. i rosyjski Irving. Oddziały w y­
posażone są w  lekkie karab iny  m aszy­
nowe, a  nad to  w  broń m aszynową cięż­
ką, k tó rą  spuszcza się na specjalnych 
spadochronach. Próbow ano już naw et 
z powodzeniem  dostarczać drogą po­
w ietrzną moździeży 81 mm.

Bilans zamówień zagranicznych. Do­
piero w  ostatnim  czasie opublikowano 
dokładniejsze dane o zam ów ieniach 
wojskowych, poczynionych przez rząd 
francuski w  innych krajach. Są one 
bardziej rozległe, niż można było p rzy­
puszczać.

I tak, w S tanach Zjednoczonych za ­
kupiono w  sum ie 635 maszyn, na k tóre 
sk ładają się sam oloty następujące: 200 
pościgówek C urtiss „P-36" (oznaczenie 
francuskie — „75 Cl"), 20 dolnopłatów  
do bom bardow ania w  locie nurkow ym  
Chance - Vought „V-156" (przeznaczo­
nych dla aw iom atki „Bearn"), 115 dw u­
silnikowych bombowców Glenn M artin 
„167", 100 dw usilnikowych bombowców 
Douglas „B-19" i 200 samolotów zapra­
wowych N orth A m erican „BT-9". Cy­
fra  zam ów ienia sięga 60 m ilionów do­
larów , obejm ując jednocześnie, być m o­
że, także i k ilka setek zapasowych sil­
ników  P ra tt and W hitney.

W H olandii zamówiono 50 samolotów 
m yśliw skich Koolhoven „FK-58" dla 
kolonii.

Poważne zakupy poczyniono też w 
dziedzinie silnikowej. Oprócz w spom ­
nianych silników  am erykańskich, F ra n ­
cja otrzym ać m a 460 słynnych m oto­
rów  Rolls - Royce „M erlin", z k tórych 
część przeznaczona jest na dw usilniko­
we bombowce Am iot „350".

Szw ajcarska filia zakładów  H ispano- 
Suiza i d. czeskie zakłady Skoda m iały 
dostarczać silników  Hispano „12-Y", za­
kłady W alter — silników  Gnomę & 
Rhóne „14 M".

Ponadto mówi się o podjęciu w e 
F rancji licencyjnej budow y silników 
Rolls - Royce i samolotów pościgo­
wych Y ickers „Spitfire".



N ie m c y
Ekspansja Niemców w Południowej 

Afryce. W ielkie tow arzystw o kom uni­
kacyjne Unii Południowo - A frykań­
skiej, South A frican A irways, obsługu­
jące już obecnie sieć długości przeszło
10.000 km  (7.430 mil), zam ierza n ied łu­
go rozszerzyć swe linie aż do Ugandy 
i objąć całą A frykę Połudn. aż po rów ­
nik. W tym  celu ulega pow iększeniu 
flota tow arzystw a. Świeżo przyjęto  dw a 
sam oloty Ju n k ersa  typu  , Ju-86", zaś 
w  czerwcu przybędzie czterom otorowy 
Ju n k ers  „Ju-90" z liczby dw u zam ó­
wionych. W ten  sposób tab o r w zrośnie 
do 30 m aszyn, w szystkich — produkcji 
zakładów  w  Dessau: 17 sztuk „Ju-86", 
11 sz tuk „Ju-52" i dw u olbrzym ich 
„Ju-90".

Powrót łodzi latającej „Seefalke" z 
Poł. Ameryki. Najnow sza łódź la tająca 
D om iera „Seefalke" (typ „Do-26"), k tó ­
ra  14.11 w ystartow ała  do Brazylii, w  2 
tygodnie później pow róciła do k raju . 
Droga w iodła z Rio de Janeiro  do Re- 
cife, stąd  po starc ie  katapultow ym  z 
„F riesen land‘u" bezpośrednio do Las 
Palm as (4.600 km), a następnie przez 
Lizbonę do Traw em unde. A parat zdał 
egzam in bardzo dobrze.

Pięciolecie lini południowo - atlan­
tyckiej. 2 lutego b. r. m inęło 5 la t od 
uruchom ienia niem ieckiej linii poczto­
wej do Połudn. Am eryki. C harak tery ­
styczne jest, że p rasa  niem iecka pod­
kreśla  korzyści, jak ie „Lufthansa" od­
niosła ze w spółpracy z „Air France". 
Zapow iada się, że w  niedługim  czasie 
Niemcy uruchom ią dodatkowo parę  sa­
molotów, tak  że latać będą w  każdym  
kierunku  2 razy na tydzień.

Szkolenie motorowców w N. S. F. K.
N a konferencji 9 G rupy N. S. F. K. w 
H annow erze, jaka odbyła się w  końcu 
lutego, „G ruppenfiihrer" K ratz w sk a­
zał swym  podwładnym , jak  należy u- 
norm ow ać szkolenie now ych pilotów  
motorowych. „Naszym celem — pow ie­
dział — w inno być, ażeby powierzeni 
nam  do w yszkolenia członkowie lo tn i­
czych kom órek H itle r-Jugend  w  17-ym 
roku  życia robili kategorię C na szy­
bowcach, zaś w  18-ym roku — uzyski­
w ali n a  m otorach dyplom  A-2. W szy­
stk ie te  prace m ają się odbywać przy 
stałej i ostrej selekcji, k tó ra jedynie 
może zapewnić, że z dorastającej m ło­
dzieży przekażem y arm ii najlepszych! 
— W dalszym  ciągu p. K ratz podkre­
ślił, że N. S. F. K. „ma służyć niem al 
wyłącznie" d la dostarczania m ateria łu  
ludzkiego do Luftw affe.

Nity eksplodujące. Podaw ano swego 
czasu szczegóły o tym  oryginalnym  u- 
dogodnieniu, opracow anym  w  zak ła­
dach H einkela w  zakresie nitow ania. 
W ynalazkiem  in teresu je się obecnie za­
granica. Inż. R iffard  z zakładów  Cau- 
dron  przybył ostatnio do Niemiec, aby 
przeprow adzić rozmowy, dotyczące za­
kupienia licencji na ten  sposób przez 
jego firm ę. W ym ienia się k rąg łą  sum ę
200.000 dolarów  .

„Tag der Luftwaffe". 1 m arca stał 
tego roku w  W ielkich Niemczech pod 
znakiem  lo tn ictw a wojskowego. W ca­
łym  k ra ju  odbyły się odpowiednie uro­
czystości.

Balony zaporowe. Niezbyt dawno po­
daw ano w  „Skrzydlatej" wiadom ość o 
ćwiczeniach obrony przeciw lotniczej 
przy użyciu zapory balonowej, jakie 
odbyły się koło H alle na teren ie zak ła­
dów Leuna. Inform acje te  pozwoliły 
przypuszczać, że za wzorem  Anglii spo­
sobem tym  poważniej zainteresow ała 
się Rzesza. Ja k  się okazuje, jest tak  w  
rzeczywistości. Do miejscowości Bad 
Saarów  nad  jeziorem  Scharm utzelsee 
pod B erlinem  zaproszono niedaw no 
przedstaw icieli prasy, aby zapoznać 
ich z pracą tych tzw. B allonsperrabtei- 
lungen. Niemcy m ają w  użyciu obok 
balonów  także i lataw ce; pierw sze do­
sięgają 6.000 m wysokości, drugie —
7.000 m. Czas n a  przygotow anie do 
w zlotu balonu w ynosi 12 m inut, la taw ­
ca — 5 m inut. Jako ciekawy szczegół 
podaje się, że napełnienie balonu ko­
sztu je zaledwie trzecią część tego, co 
jeden w ystrzał z działa przeciw lotni­
czego.

Piechota powietrzna. Że Niemcy ży­
wo eksperym entują na tym  polu, to 
w iedziano oddawna. Obecnie wszakże 
można już stwierdzić, że „piechota po­
w ietrzna" uzyskała pełnię obyw atel­
stwa. „Fallschirm -R egim ent" stacjono­
w any jest w  miejscowości Stendal. Nie 
wiemy, czy jest on jedyny.

Zawodowiec z amatorstwa. W kw ie­
tn iu  obchodził jubileusz 25-lecia pracy 
w lotnictw ie n ie jak i W illy T rucken- 
brodt, osobistość specjalnie ciekawa, 
jaką w  dzisiejszych czasach trudnoby 
było poza lotnictw em  znaleść. T rucken- 
brod t uzyskał dyplom pilo ta w  r. 1913, 
po czym pracow ał jako pilot dośw iad­
czalny w  firm ie Flugzeugbau F rie - 
drichshafen. W r. 1914 zdołał uzyskać 
nagrodę w zaw odach „Bodensee-W as- 
serflugw ettbew erb". W ojnę odbył jako 
pilot lotn ictw a morskiego. W 1918 r. 
powrócił do dom ierow skich w arsz ta­
tów w M anzell nad  jez. Bodeńskim. 
Kryzys w te j firm ie, w yw ołany ogra­
niczeniam i traktatow ym i, na swój spo­
sób „dopomógł" m u do urzeczyw istnie­
nia daw nego pro jektu , mianowicie do 
uruchom ienia lotów okrężnych na je ­
ziorze Bodensee. Pełne 14 la t był 
T ruckenbrodt czynny jako przedsię­
biorca i pilot w  jednej osobie, ukazu­
jąc w szystkim  chętnym  przedziw ne 
piękno pogranicza Niemiec, A ustrii i 
Szwajcarii. W 18 354 lotach przewiózł 
bez żadnego w ypadku 55.904 osoby. W 
w ieku 46 la t w ycofał się w  r. 1936 
z czynnego la tan ia; obecnie pracu je n a ­
dal w lotnictw ie w  W ismarze.

Por. Jenett, uczestnik lotu n a  Daleki 
Wschód n a  m aszynie Arado „Ar—79", 
nie zginął w katastro fie  ze swym to w a­
rzyszem, jak  z początku podawano, 
gdyż nie znajdow ał się w tedy na po­
kładzie samolotu.

S ta n y  Z je d n o c z o n e
Wielki sukces poczty powietrznej w  

Ameryce. Ubiegły rok operacyjny p rzy ­
niósł w  lotniczej obsłudze pocztowej 
Stanów  niezm iernie doniosłą p rzem ia­
nę. Ja k  wiadomo, organizacja poczto­
w ych przewozów pow ietrznych w  S ta ­
nach Zjednoczonych polega n a  tym, że 
w ładze pocztowe udzielają pew nym  to­
w arzystw om  koncesji na  przewóz pocz­
ty  na pew nych szlakach, zobowiązując 
się do w ypłacania im  odpowiednich

subsydiów, sam e zaś ciągną zyski ze 
sprzedaży znaczków pocztowych, k tó­
rym i listy lotnicze frankow ane są z m i­
nim alną nadp łatą  w  stosunku do p rze­
wozu naziemnego. O peracja ta  dotych­
czas daw ała stale deficyt, k tó ry  np. w  r. 
1937 wyniósł bezm ała pół m iliona dola­
rów. W r. 1938 urząd poczt zanotow ał 
z tego źródła poraź pierw szy czysty do­
chód. Wyniósł on około 750 tys. doi. 
Mianowicie wpływ y b ru tto  stanow iły 
15.301 tys. doi., podczas gdy w ypłacane 
subw encje — tylko 14.564 tys. dolarów . 
Nakoniec ub. roku pocztowa sieć am e­
rykańska liczyła okrągło 54 tys. km.

Znów długodystansowy lot w Ame­
ryce. Po im ponującym  przelocie w po- 
przek am erykańskiego kontynentu  na 
„Aeronca - Chief", donoszą ze S tanów  
o rekordow ym  wyczynie n a  m ało litra­
żowym hydroplanie. P ilo t D. E ldred 
przebył na 50-konnym  płatow cu „Tay- 
lo rcraft" (silnik „Lycoming") odległość 
z New Y orku do Dayton, co w  linii 
prostej wynosi ok. 900 mil. A parat w y­
posażony był w dodatkowe zbiorniki 
paliwowe, umieszczone w  pływ akach. 
Lot trw ał niespełna 14 godzin.

Rendez - vous 500 samolotów. W
Miami na Florydzie odbył się w ielki 
zlot gwiaździsty sam olotów pryw atnych, 
k tóry  zgromadził 500 maszyn.

Super - Lockheed. Niedawno podano 
do publicznej w iadomości pierw sze in ­
form acje o najnowszej m aszynie w oj­
skowej zakładów  Lockheed. Je st to sa­
molot ipościgowy jednom iejscowy, zbu­
dow any w  układzie wolnonośnego śre ­
dni opłata, wyposażony w  dw a silniki; 
w  przedłużeniu ich gondol zna jdu ją  się 
belki ogonowe, podtrzym ujące usterze- 
nie. K abina mieści się po środku. Oso­
bliwością w  tej kategorii m aszyn jest 
trójkołow e podwozie. Na ogół samolot 
przypom ina fokkerowskiego „Fauche- 
r ‘a" z w ystaw y w  Paryżu w  1936 r. 
W yposażony w  silniki A llison po ok.
1.000 KM m a rozw ijać do 640 km/godz. 
2—3 balony.

I w Ameryce silniki chłodzone cieczą 
na pościgówkach. Do niedaw na w  S ta ­
nach Zjednoczonych silniki chłodzone 
cieczą nie m iały p raw a obyw atelstwa. 
1000-konny silnik Allison osiąga w sza­
kże ciągle nowe zdobycze. O statnio do­
noszą, że now a pościgówka Curtissa 
„P-40", wyposażona w  ten  silnik, przy 
60% mocy rozw ija na  wysokości 5.300 
m szybkość 480 km/godz. Będzie to 
więc m aszyna o w iele szybsza od C ur­
tissa „P-36", głośnego przez swe po­
wodzenie w e F rancji (por. w zm iankę 
„Bilans zam ówień zagranicznych" w 
rubryce „Francja"). Mówi się też o sil­
niku Allison 18-cylindrowym  w  u k ła­
dzie W, k tó ry  będzie daw ał moc do 
1800 KM.

S z w a j c a r ia
Międzynarodowe zawody balonowe.

6 m aja  b. r. o tw arta  będzie Narodowa 
W ystawa w  Zurichu. Z okazji tej Ae­
roklub Szw ajcarski urządza 14 m aja 
m iędzynarodow e zaw ody balonów  w ol­
nych. Dopuszczone są balony o pojem ­
ności od 901 do 1600 m 3. Poniew aż im ­
prezy takie, poza Gordon - Bennettem , 
należą ostatnio do rzadkości, należy o- 
czekiwać licznego napływ u zgłoszeń z 
różnych krajów . Z Polski wezm ą udział
2—3 balony.



P c h o r .  A n d r z e j e w s k i  S t a n i s ł a w

Z A D A N I E

Ciepłe, w iosenne słonko spoglądało 
przyjaźnie na zieleń lotniska, m isternie 
poprzetykaną żłótym jaskrem . Po n ie­
bie rozlały się fantastyczne postacie 
cum ulusów, przysłaniając od czasu do 
czasu złotą głownię słońca. Gdzieś w 
przestw orzach m iędzy chm uram i po­
rykiw ała m aszyna, goniąc uparcie za 
kolorowym  spadochronikiem .

O party plecam i o wózek startow y, 
patrzyłem  w  zam yśleniu na sta rą  w y­
płow iałą chorągiew, którą pieścił leni­
wie ciepły zefirek

W yrw ał m nie z zadum y głos dowód­
cy plutonu.

— Kto z podchorążych nie robił je ­
szcze ataku  z w yw rotu?

— Ja, panie poruczniku.
— Trzydziestka w olna — rembać!
Za chwilę siedziałem  w  maszynie. —

Silnik śpiew ał swą jednostajną pieśń 
pracy. M ignęły pode m ną korony roz­
łożystych drzew, przeciąłem  szeroką 
w stęgę Wisły, pnąc się coraz wyżej. 
Gdzieś na wysokości około 1000 m etrów  
m usnął m nie chłodny powiew zw artej 
gęstej m asy chm ur. Nie wchodziłem 
w nie jednak; k ręcąc się 50 m etrów  
niżej, upatryw ałem  w yspy lazurowego 
nieba. Już ją m am  — tu  zacznę zada­
nie. Buchnęły z za chm ur radosne p ro ­
m ienie słońca i poczęły igrać figlarnie 
na masce silnika.

Spojrzałem  w  dół. Gdzieś, hen pode 
m ną z oparów, m gieł błękitnych w yła­
n iała się ziemia. Dziwnie, nerw ow o po­
cięte kw adraty  pól, jasne nitki szos 
i rzek; k rę te  spirale zdają się mówić 
o wytężonej pracy jej mieszkańców.

Na wysokościom ierzu 1200 m — czas 
zaczynać. Spraw dziłem  nastaw ę liczni­
ka zdjęć na zero i położenie rączki fo- 
to-kaem u, przym knąłem  gaz — rzucam  
spadochronik. Energiczny ruch ręki nad 
głową — już widzę za sobą w dali 
szaro-czerw ony punkt, w ytężam  wzrok 
— nie wolno mi stracić go z oczu. — 
Gaz. — Silnik, jakby zmęczony w ysił­
kiem, gra głucho, jękliwie. M aszyna za ­
d arta  ku śłońcu pnie się z trudem  w  
podciągniętym  zakręcie. Wzrok ciągle 
u tkw iony w małym, szaro-czerw onym  
spadcehroniku. Widzę go już przed so­
bą — jest o 200 m niżej. — Popraw iam  
kierunek, cel sta je  się coraz w yraźniej­
szy — jeszcze moment, a zniknie pod 
skrzydłem . — Hop! Zgrany ruch nogi 
z ręką w yw raca m aszynę n a  plecy, za­
trzym uje na m om ent w  tym  położe­
n iu  — silnik strzela na przym kniętym  
gazie. Łagodnym  ruchem  ściągam d rą ­
żek — zwalona na łeb m aszyna nabiera 
pędu, dążąc na w prost celu. Spadochro­
nik widzę coraz w yraźniej, rośnie z 
każdą setną sekundy — już odróżniam  
ciężarek, a naw et b iałe nitki, na k tó ­
rych jest zawieszony. Koło celownika 
obejm uje szaro-czerw oną plam ę celu. 
K urczy się odruchowo palec na przy­
rządzie spustow ym  — jest. — W ycią­
gam  maszynę, daję gaz — znowu do 
góry. Ceglasta p lam ka oddala się, m a­
leje, ginie na  m om ent n a  tle szarej zie­
mi, by za chwilę ukazać się na jasnej 
wstążce Wisły.

I ta k  dalej. — Gdzieś przy czw artym  
ataku  w chłonął m nie biały  ocean chm ur. 
Porzucam  tonący w  m glistej bieli spa­
dochronik. Szukam  nowego okna. Dwa 
zwały spiętrzonych, poszarpanych

chm ur zdaw ały się nacierać na siebie.— 
Posuwały się zwolna, jakby chciały 
zmiażdżyć śm iałka, co tak  bezkarnie 
uw ijał się w  przepaści między ich g ro ­
źnymi grzbietam i. W yciągam m aszynę 
i pnę się stromo. Po chwili wznoszę się 
nad pow ierzchnią m orza chm ur. W spa­
niałe grzywny w ypiętrzonych fal tw o­
rzą doskonałe piękno. — Żałuję, że nie 
mogę zachwycać się n im  dłużej — m u­
szę kończyć zadanie. Rzucam nowy spa­
dochronik, ponaw iam  ataki, bez tru d u  
odnajduję cel, gonię go, dopędzaim, 
w yw racam  m aszynę na plecy i zw a­
lając ją w  dół, strzelam  na szybkoś­
ci z foto-kaem u. Znowu gaz i znów w 
górę — upajam  się szybkością i m a­
newrem , czuję w  skroniach przyśpie­
szone tętno. Już  licznik w skazuje 12 — 
za chwilę ostatni spadochronik pochło­
ną grzyw y pierzastych fal. — Zadanie 
skończone — trzeba w racać na lo tn i­
sko. Lecz w szystko we m nie bun tu je  
się przeciw  te j myśli. — B ujna natu ra , 
rozbudzona w ykonanym  zadaniem  drży 
żądzą w yżycia się. Dręczy, kusi... m y­
śli szybkie jak  błyskaw ica przebiegają 
mózg: — jesteś sam, m asz czas — ko­
rzystaj! Dłonie zaciskają się n a  sterach 
i gałce gazu, serce uderza mocno, n ie­
spokojnie. Podświadomość, a może ta  
„druga n a tu ra “ rządzi wolą. Pełny 
gaz — oddaję drążek ku burcie z jed ­
noczesnym ruchem  do przodu — po­
wolna beczka — posłuszna m aszyna 
kładzie się na skrzydło, — linki gwiż­
dżą przeciągle pieśń o szybkości, — 
obraca się powoli dokoła swej osi 
i w raca do norm alnego położenia. — 
Nie! Psiakrew ! — Uciekła pod hory­
zont. — Źle szumi coś w  mózgu, źle 
jęczą linki — jeszcze raz. Muszę, m u­
szę — szepce podrażniona am bicja. N a­
reszcie udało się.

Zadowolony, dum ny z siebie spoglą­
dam  raz jeszcze na chm ury. Czuję, że 
w spojrzeniu m ym  jest coś, co znam io­
nuje w ładcę żywiołu. Nagle zdrętw ia­
łem  — o 100 m niżej, na tle jasnych 
chm ur widzę masznę.

— Czyżby ktoś z „wodzów“ — a tom 
się popisał! — K arny raport, a potem... 
lepiej nie myśleć.

Zaniepokojony i w yraźnie zdenerw o­
w any przyglądam  się uw ażnie memu 
towarzyszowi. Spostrzegam  kręgi tęczy 
otaczające aureolą maszynę. O detchną­
łem swobodniej, racząc się kilkom a so­
czystymi epitetam i — jak  mogłem nie- 
poznać w idm a lotniczego. — Przecież to 
nic innego, jak  tylko odbicie od chm ur 
mego sam olotu w raz z prom ieniam i 
słońca. Przypom ina mi się „Czerwone 
w idm o“ M eissnera. — Chce mi się 
śmiać z tego strachu  i zdenerw ow ania, 
jakie przeżyłem.

Czas najwyższy wracać. Sprow adzam  
kulkę i strzałkę przyrządu Badena do 
zerowego położenia, k ą t planow ania — 
wchodzę w chm ury. O garnia m nie pół­
m rok — czuję nieprzyjem ny chłód, 
wzrok czujnie utkw iony w przyrządach, 
dziwny spokój. — W raca rozsądek. — 
Myśl pracuje. — Co ci się dziś stało, 
idioto, — tam  na górze? Dlaczego d a ­
łeś się ponieść porywow i te j dzikiej 
fantazji, pozwoliłeś przemówić „drugiej 
natu rze“? — Tymczasem, nie dalej jak  
wczoraj, mówiono ci o dyscyplinie po­
w ietrznej — tej dyscyplinie wyższego 
rzędu, obowiązującej tam, gdzie cię 
n ik t nie widzi. Wówczas nie tylko uzna­
wałeś jej słuszność, lecz czułeś się dum ­
ny, że ty  w łaśnie jesteś do n ;ej powo­
łany! Tymczasem dziś tfu... psiakrew!

Wychodzę z za chm ur — pode m ną 
z lewej strony lotnisko. Ląduję. Na 
starcie koledzy zaczynali już niecierpli­
wić się m oją nieobecnością, toteż po­
w itali mnie owacyjnie. Ucichły jednak  
żarty, gdy zauważono poważną, skupio­
ną m inę i b rak  chęci do rozm owy z mej 
strony.

Zdjąłem  spadochron i zw róciłem  się 
do instruk to ra :

— Panie instruktorze, m elduję po­
słusznie, że złam ałem  dyscyplinę lo t­
niczą...

S tary  druh, k tó ry  tak  często unosił 
się z byle powodu, w ysłuchał mego o- 
pow iadania z uwagą. Spytał o zadanie. 
W ykonane. Zmarszczył brw i — byłem  
pewien, że za chwilę w ybuchnie — 
czekałem z rezygnacją wyroku. P rze­
czuwam k arn y  raport... Lecz nie, sły­
szę spokojny głos, coś jakby persw azja 
do dziecka.

—• Dobrze, że podchorąży rozum ie 
wykroczenie, jestem  pewien, że to się 
nigdy nie powtórzy. Za karę objąć 
służbę startow ego i pełnić ją do w ie­
czora.

Zdawało mi się, że coś na kształt u- 
śm iechu prześlizgnęło się po jego m ar­
sowej twarzy. W ziąłem chorągiew ki w 
ręce. To jednak bardzo m orowy chłop...

M ocny lotnik  — to 
przede  w s z y s tk im  m o ­
cn y  cz łow iek .

M ocny nie je s t  ten,  
kto  od czasu do czasu  
siebie  z w y c ię ż y  w  r z e ­
czach wielk ich,ale  te n , 
kto odnosi  nad sobą  
z w y c ię s tw o  p r z e z  całe  
ż y c ie  — bo m oc to  
k onsekw encja  a nie  
słom iany ogień.



BIULETYN

Zatwierdzenie nowego sta­
tutu ARP .................................

Zwołanie W alnego Zgrom a­
dzenia ARP .........................

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZŁONEK F. A. I.)

W A R S Z A W A ,  K R Ó L E W S K A  Nr. 2 
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa 

Telefony 2-33-77 , 2 -33-11 .

Nr.  136
Marzec — 1939

Aeroklub RP podaje do wiadomości, że decyzją Komisariatu Rządu 
m. st. Warszawy Nr. SP. (II-6) 397 z dnia 18 lutego 1939 r. zatwierdzony 
został nowy statut Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej.

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

w związku z postanowieniem par. 23 nowego statutu oraz na podstawie 
ust. (3) lit. a i ust. (4) par. 10 tegoż statutu ma zaszczyt zawiadomić 
Członków ARP, że

dnia 1 kwietnia 1 9 3 9  r. o  god z. 17.—

odbędzie się w lokalu Aeroklubu RP ul Królewska 2 m. 56 

WALNE ZGROMADZENIE A. R. P.

z następującym (projektowanym) porządkiem obrad:

1. Zagajenie.

2. Wybór Prezydium Zgromadzenia.

3. Zweryfikowanie pełnomocnictw delegatów na Zgromadzenie.

4. Stwierdzenie przez Przewodniczącego prawomocności Zgroma­
dzenia oraz zaszłej zmiany w  organizacji ARP.

5. Przyjęcie porządku obrad.

6. Ewentualne wnioski przedstawicieli Klubów w związku z roz­
poczęciem działania APR w ramach nowej organizacji.

7. Wybór nowych władz ARP.

8. Ogólne zaznajomienie W. Zgr. przez przedstawiciela ustępują­
cego Zarządu ze stanem majątkowym ARP i przewidzianymi 
na rok 1939 wzgl. już rozpoczętymi ważniejszymi pracami 
ARP.

9. Ustalenie zasad wyboru delegatów na następne Walne Zgro­
madzenie ARP.

10. Wolne wnioski.



Piloci szybowcowi kał. D ... Międzynarodowa Komisja Studiów nad Lotem Bezsilnikowym (ISTUS)
zatwierdziła wykonane w Polsce przez niżej wymienionych pilotów sz y ­
bowcowych warunki kat. „D“ i nadała im dyplomy oraz odznaki.

Nazwisko i imię Nr odznaki Nazwisko i imię Nr odznaki

Golescu Michał 1109 Murłowski Stanisław 1114
Krotoszyński Bronisław 1110 Kasprowski Alfred 1115
Kornacka Maria 
Zając Bohdan 
Ostaszewski Piotr

Warszawa, 2 marca 1939 r.

DUNLOP
PNEUMATYKI  
K O Ł A  
H A M U L C E

DO SAMOLOTÓW

„ANPOLGUM"
W arszawa, Al. Jerozolimska 31. Tel. 550-60

WARSZAWSKA FABRYKA USZCZELNIEŃ

J A N  C Z Y Ż
wł.  J A N  C Z Y Ż  i F. S T E L M O W S K I

S p ó ł k a  J a w n a

Warszawa, ul. Skierniewicka 5, telefon 212-88

USZCZELK I do sa m o ch o d ó w  i sam olo tów  o raz  wszelkich 
si lników spalinowych, maszyn parowych, pomp i kotłów 

o raz  dla kolejnictwa

1111 Sztuka Konrad 1116
1112 Skalski Marian 1117
1113

P. o. Sekretarza Generalnego 
(—) A . Domes.

SPÓŁKA AKC. PRZEDS.TECHN.

ZABOROWSKI i S-ka
W a r s z a w a ,  T r ę b a c k a  1 0 .  T e le fo n y  6 1 0 - 4 1 ,  3 4 6 - 3 4

SI LNI KI  S P A L I N O W E  
K O M P R E S O R Y  

B U D O W A  E L E K T R O WN I ,  M Ł Y N Ó W ,  
S Z P I C H L E R Z Y

PIERWSZA W KRAJU FABRYKA BRONI SIECZNEJ

G. BOROWSKI
W arszawa, Krak. Przedmieście 6, tel. 243-86

N u m er  o p u śc i ł  p r a s ę  dn. 2 7  m a r c a  1 9 3 9  r.

W ydawca i redaktor odpowiedzialny: J e r z y  O siń sk i . S. A. Z. G. „Drukarnia P olska’*, Warszawa, Szpitalna 12 
w  dzierżaw ie Spółki W ydawniczej Czasopism, Sp. z o. o.



LASY PAŃSTWOWE
3.300.000 ha lasu — 5.000.000 m3 użytkowego 
48 tartaków ze 174 trakami — 2 fabryki 
dykt — fabryka posadzek parkietowych — 2 de- 
stylarnie żywicy — 19 t e r p e n  ty n i a r n i  — 

w y łu sz c z a rn ie  na s i on :

Tarcica sosnowa świerkowa, dębowa 
Fryzy, klepki
Dykły sucho i mokro klejone
Forniery
Podkłady
Kopalniaki
Belki i bale
Papierówka
Komplety skrzynkowe

D Y R E K C J A  N A C Z E L N A

L A S Ó W  P A Ń S T W O W Y C H
W arszaw o 2 2  W aw elska 52 /5 4

„ P  I A S T O P I L“
NOWOŚĆ W D Z I E D Z I N I E  WYŚCI ÓŁEK I SI E­
DZEŃ SAMOLOTOWYCH I SAMOCHODOWYCH
LEKKIE •  T R W A Ł E •  PRZEW IEW N E
SIEDZENIA Z „PI AST O PI LU” POSIADAJĄ WIELKĄ 
PRĘŻNOŚĆ, DOSKONALE AMORTYZUJĄ WSTRZĄSY 
Produkulą;

^ AucKzUoDŵ „PIASTÓW” S A.
W a rsz aw a ,  ul. Z ło ta  35, tel. 562-60
ODDZIAŁY: POZNAŃ, BYDGOSZCZ, KATOWICE. LWÓW

W A R SZA W A , M AZOW IECKA 9 , 
Tel. 2 2 3 - 5 5

Łqczy większość przedsiębiorstw 
przemysłowych, pracujęcych dla 

lotnictwa polskiego

G eneralny przedstaw iciel eksportowy

SEPEWE, Sp. Alce.
W arszaw a, ul. M azow ieck a  9

L P




