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LOPP-LOTNIKOM RWD-16

SAMOLOT
2-MIEJSCO
WY Z SILNI
KIEM 60 KM

SZYBKOSC PODR
150 KLM NA GODZ.

ZUZYCIE PALIWA
10 LTR NA 100 KLM
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LICZENIU

BEZPLATNIE SILNIK PODATKU
DOGODNE SPLATY Zt OTYCH
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OWSZECHNY
AKLAD
BEZPIECZEN

ROK ZAt. 1803

ZAJEMNYCH

INSTYTUCJA SEUZACA WYLACZNIE DOBRU PUBLICZNEMU

ZAPEWNIA NAJTANSZA KALKULACJE SKEADEK
SOLIDNA LIKWIDACJE SZKOD, SPRAWNA OBStUGE

przy ubezpieczeniu

OD OGNIA, GRA-
DOBICIA, KRADZIE2Y

i RABUNKU, ODPOWIE-
DZIALNOSCI CYWILNEJ,
NASTEPSTW NIESZCZE-
SLIWYCH WYPADKOW
i AUTO-CASCO

UBEZPIECZENIA LOTNICZE

W ZAKRESIE NASTEPSTW NIESZCZESLIWYCH WYPADKOW
|l ODPOWIEDZIALNOSCI CYWILNE]J

NAJKORZYSTNIEJ PRZEPROWADZA

POWSZECHNY ZAKLAD UBEZPIECZEN WZAJEMNYCH

INFORMACIJI UDZIELAJA | PRZYJMUJA WNIOSKI UBEZPIECZENIOWE:

W WARSZAWIE: ODDZIAL GEOWNY UMOWNYCH UBEZPIECZEN
ul. Kopernika 36/40, tel. 341-70, 523-05



SKRZYDLATA
POLSKA

MIESIECZNIK LOTNICZY

ORGAN AEROKLUBOW
REDAKTOR - JERZY OSINSKI

Adres Redakcji i Administracji:
Warszawa 12, al. Niepodlegtosci 163

(Aeroklub Warszawski)
Telefon 431-00. Konto czekowe P, K O. 9511

WARUNKI PRENUMERATY:

W kraju zagranicag
Rocznie . ¢ . . 10 zt Rocznie . ¢ o 14 zh
Pétrocznie . . . 5.50 Pétrocznie . . . 7.50
Kwartalnie. . ¢ 3.— Numer . . .. 1.30

Numer pojed. w kraju 1 zioty

Przy zamawianiu pojedyfnczych numeréw prosimy

wptaca¢ dodatkowo na porto: od 1 egz. — 15 gr,,

2 —3 egz. — 25 gr., 4 —6 egz. - 35 gr., 7 —10
egz. — 50 gr. it d

BRACIA BORKOWSCY

S. A.

WARSZAWA Grochowska 306/308
Al. Jerozolimska 6
Marszatkowska 129

KATOWICE
BYDGOSzZCZz

G rzejniki e |l e
Lampy, Zyr
/Materiaty instalacyjne
Wentylatory elektryczne

Dostawa wszlkich materiatéow elektrotechnicznych

TRUHAHI-AUTO

Wt Kazimierz Trukan

WARSZAWA - SRODMIESCIE

Plac Napoleona 1, tel. 222-43
CZESCI ZAMIENNE

POLSKI-FI AT

CHEYROLET, FORD
FORDSON, CITROEN,

AKCESORIA SAMOCHODOWE, TRYBY AMERYKANSKIE

AEMPCO i .PERFECTUM'

Wtasno Wytwdérnia Akcesorii Samochodowych

AUTOPRECYZJA

SYItUM

SPOLKA
MOTORYZACYJNA"*...

Warszawa —Hotel Bristol
tel.: 2-44-13, 3-04-13.

Wytaczna sprzedaz

MOTOCYKLI SHL (popularne setki) model
3 K. M.

na Warszawe i wojewddztwo warszawskie.

DOSTAWA NATYCHMIASTOWA.
DOGODNE WARUNKI PLATNOSCI.

Rok zatozenia 1878
FABRYKA SKOR

G. Weigle Synowie

W arszawa, Piaskowa 4
Tel. 11-48-23 i 11-48-73

Adres telegraficzny: .G EWEIGLE

Skéry chromowe (Boxcalf) czarne i

kolorowe, fantazyjne, meblowe i na po-

krycia siedzisk samolotowych i samo-
chodowych.

= +tadunki kolejowe Warszawa-GJanska



Spotka Akcyjna e JOHN w todzi

TOKARKI do metali najnowszej konstrukcji 9-ciu typow
WIERTARKI do metali stupowe i kadtubowe
PRZEKELADNIE ZEBATE i motoreduktory, przektadnie $limakowe w skrzyniach oliw-

nych, motoreduktory stupowe do napedu indywidualnego zelektryfikowanych obra-
biarek iprzektadnié o bezstopniowej zmianie obrotéw

KOLA ZEBATE czotowe z zebami frezowanymi prostymi, Iskosnymi i daszkowymi, oraz
kota zebate stozkowe z zebami heblowanymi

PEDNIE h(transm'sje), naprezacze paséw, sprzegta cierne, klowe, sprezyste itd. Kota za-
machowe

NAPEDY PASKAMI KLINOWYMI (texopy)
POSTAWY WALCOWE (mlewniki) typu MIAGA i czeSci do nich. Zapasowe wal-

ce zeliwno-utwardzone

GLADZIARKI (kalandry) roznych typow dla przemystu wiokienniczego ipapierniczego.
Zapasowe walce z powtokg: papierowa, jutowg, bawetniang

KOTLY ZELIWNE oryg. Strebel'a oraz radiatory (grzejniki) do ogrzewan centralnych

ODLEWY zwykte maszynowe i z zeliwa Wysokowarloéciowe?_o, wytwarzanego metoda
bezkoksowa, oraz odlewy dla przemystu chemicznego z zeliwa kwaso-, tugo- i ognio-

odpornego

PIECE ZELIWNE szybkogrzejne cyrkulacyjne *

BIURA WELASNE:
WARSZAWA. KRAKOW. POZNAN, KATOWICE

SP. AKC. FABRYK METALOWYCH p. f

NORBLIN, BSIh BUCH
I T WERNER

WARSZAWA, ZELAZNA 51, TEL. 569-90

poleca w wielkim wyborze

WYROBY PLATEROWANE
Z'ere Ze sng twaloia i
mmwf%m W

SKLEPY FABRYCZNE

Bracka 16, tel- 618-81
Marszatkowska 127, tel. 630-82
Nalewki 2a, tel 11-18-83



SKRZYDLATA POLSKA

Wielkie wydarzenia miedzynarodowe coraz cze-
$ciej odrywaja nas od spraw powszednich, jednoczac
nasze mysli, serca i wole w stuzbie dla Polski.

Znowu mocny ,,powiew historii*" przeciggnat nad
naszymi gtowami, stawiajac nas wobec pytania:

»,Czy Polska ma byé panstwem réwnorzednym
z wielkimi potegami Swiata, czy ma byC panstwem
matym, potrzebujgcym opieki moznych™.

Stowa Jézefa Pitsudskiego przypomniat nam Pan
Prezydent Rzeczypospolitej w Swym przemdwieniu
z dnia 19 marca i osSwiadczyt:

»Zadanie pierwsze wymaga wytrwalej pracy ca-
tych pokolen. Pracy wydajnej, planowej, zorganizo-
wanej, unikajacej wszelkich zbednych strat, wyni-
kajagcych z niepotrzebnych tar¢. UczyniliSmy w tej
dziedzinie niezaprzeczalne postepy, a nie watpie, ze
rok 1939 zaznaczy sie dalszym powaznym dorobkiem
Polski w tej dziedzinie.

Zadanie drugie, zadanie samodzielnosci myslenia
politycznego i liczenia w trudnosciach na witasne sity,
a przede wszystkim baczenia na nakazy godnosci
i honoru narodowego, stato sie niezmiennym funda-
mentem polskiej polityki. Nie wigzemy naszej przy-
sztosSci i naszego losu z niczyjg opieka, wiedzac, ze
wolno$¢ jest produktem ciagtej, ofiarnej walki wia-
snego tylko narodu".

ROK X (XVI). NUMER 3
WARSZAWA, MARZEC

(175)
1939

Nie mamy zycia wygodnego i bezpiecznego. Nie
mamy réwniez ani chwili czasu do stracenia. Pomni
na to, musimy jednoczyé i zwieksza¢ nasze wysitki.
,,Ciggna¢ tancuch az bedzie w krzyzach trzeszczato".

Dla nas, mtodego pokolenia lotnikow, piyng stad
jeszcze i nakazy szczegolne, nakazy zupetnego pod-
porzadkowania sie w chwili obecnej celom nadrzed-
nym.

Nigdy nie mozemy zapominaé, ze obok steru jest
bomba lub karabin.

Dgtowosci

PRZECIWLOTNICZEJ

POZrCZzZzK/I



Ja i Ty jesteSmy jednej Kkrwi

(W odpowiedzi na artykut ,,Dogadajmy sie" z poprzedniego n-ru ,,Skrzydlatej')

Kolego Podchorgzy!

Woeczoraj bytes w Aeroklubie. Tu ,spotkates sie
z przyjemnosciami latania, lotnictwo opanowato Twe
serce, Twoéj umyst. Poznale$, ze urodzite$ sie po to,
by by¢ lotnikiem".

Dzi$§ jeste§ w Szkole Podchorgzych Lotnictwa,
spetniajg sie Twe ,,marzenia o maszynie mysliw-
skiej, lub ciezkim bombowcu™.

Jutro, jako oficer, dostaniesz przydziat do jednego
z putkéw i znowu wrocisz do klubu.

Wylatasz sto, dwiescie, czy trzysta godzin rocznie
w wojsku, lecz duzo trudu i staran poswiecisz dla
zdobycia dalszych kilkunastu godzin na ,,Erwudzia-
kach", od ktérych latanie zaczynates.

Dlaczego?

Ty chodzisz stale w mundurze. Ja nositem stalo-
wy mundur przez dwanascie miesiecy tylko. W dal-
szym ciggu przywdziewam go na kilka tygodni w ro-
ku. Wowczas sootykamy sie na starcie, wspélnie la-
tamy na zadania, stajemy w jednym szeregu.

Zawotajmy wiec za Kiplingiem: Ja i Ty jesteSmy

jednej krwi! — to i dogadywacé sie nie trzeba bedzie;
ale... pogada¢ warto, wiec pogadajmy.

Powiadasz: ,lotnictwo sportowe — sgadzac z jego
dziatalnoSci — jest przede wszystkim lotnictwem
przyjemnosciowym".

— | dobrze! — Kazde latanie niech bedzie przede

wszystkim przyjemnosciowym. Bo, gdybySmy nie
znajdywali w nim przyjemnosci, Ty nie bytby$ teraz
w Deblinie i ja bym tam wczoraj nie byt Upust
swym skionnosciom do pracy spotecznej i organiza-
cyjnej dalibySmy, zapisujac sie np. do towarzystwa
»Caritas".

Ale zastanéwmy sie nad pojeciem przyjemnosci.
Ja nie znajduje jej w partactwie, Ty tez nie. Wiec
przyjmijmy jako pierwsza i naczelng zasade latania:
nie partaczyc!

Niech o tym pamieta uczen i instruktor, stary
i miody pilot, a wyniknie stagd doktadno$¢ i precyzja
w lataniu.

Dalej méwisz o zadaniach lotnictwa sportowego.

Dzi$ naszym zadaniem jest popularyzacja idei lot-
nictwa. Sport lotniczy musi wiec by¢ atrakcyjnym.
Musi porwac i serdecznie, mocno ztgczy¢ z powie-
trzem miodych, a przekonaé¢ do lotnictwa — wszy-
stkich.

Droga do tego wiedzie przez uswiadomienie, ze
latanie jest rzeczag przyjemna, uzyteczng i bezpiecz-
ng. O sprawach wzniostych i niezmiernie waznych,
a wiec obronnosci kraju — nie mowmy. Zastosujmy
tu zasade: pan profesor wie, ja wiem, a po co wszy-
scy majg wiedziec?

Jezeli dojdziemy do tego, ze bedzie duzo pilotéw
i obserwatoréw, dobrze wyszkolonych i zakochanych
w lataniu, — zagadnienie obronnosci na odcinku
przygotowania personelu latajgcego jest rozwigzane
automatycznie, a wiec spetnione najblizsze dzi$ i naj-
wazniejsze nasze zadanie.

A jezeli przekonamy do lotnictwa wszystkich,
osiggniemy cel dalszy, lecz stale i niezmiennie przy-
Swiecajgcy pracy aeroklubow. Matka lotnika nie be-
dzie patrzyla na syna jak na stracenca. Z komuni-
kacji powietrznej skorzysta lekarz $pieszacy do cho-
rego, profesor — na kongres, cztowiek interesu, dy-
plomata i kazdy szary S$miertelnik. Sportowiec

znajdzie w samolocie przyjaciela, Zrédlo emocji
i wypoczynku, — przyjemna rozrywke.

Uskrzydlimy wiec kraj i dotozymy cegietke do
dzieta postepu. Takie sg nasze cele.

Czy zdajemy sobie z nich dobrze sprawe? — Tak.
Czy realizujemy je? — W miare moznosci, tak.

Naszg legitymacjg — dziesigtki i setki mitodego
narybku lotniczego, szeregi pilotow zawodowych
z kulturg ideowg i techniczng z klubow wyniesiona,
wreszcie pozytywny i zyczliwy stosunek spoteczen-
stwa do spraw lotnictwa, stale pogtebiajacy sie i co-
raz bardziej powszechny.

Poméwmy teraz o tym, o czym mieliSmy nie mé-
wi¢. O eliminacji, wyszkoleniu i treningu pilota
i obserwatora wojskowego.

Mysla przewodnig korespondencji ,,Z naszej Aka-
demii' jest zwrdcenie uwagi na konieczno$¢ uzgo-
dnienia programu i metod wyszkolenia w wojsko-
wych szkotach zawodowych, rezerwy i aeroklubach.

Zagadnienie to — niewatpliwie wazne. A tym
bardziej podnosze Twa zastuge, ze w sprawie wspot-
pracy aeroklubéw ze szkotami wojskowymi pozostaje
duzo do zrobienia.

Ale o tym trzeba juz moéwi¢ konkretnie, albo...
wecale.

Dzi§ wybieram to drugie, aby specjalnie i oby
skutecznie wréci¢ do tej sprawy w nastepnym nu-
merze Skrzydlatej. Inz. St. Pigtkowski

iWizja mysSliwcow
Wichru wyciel Biysk!!! Trzask!!!
Perlistym werblem po skrzydtach
Kul zamie¢ gra! Petny gaz!!!
W oczach mgta! Wola w sidtach
Zadz!
Widze!!! Gnall!
Sciga mnie!!!
Z ognia mal!!!
Tecze dwiell!
Blisko tuz!!!
Kul $piew!!!
Ryk stu burz!!!
Mdli krew...
Wyzej! Wyzej! W chmur kolisko!
Porwa¢ Go! Z wyzyn w Kkark!
Gradem wsiec!!! Serie bliska!!!
Szept spieczonych warg:
Zwyciezyc...
Widze!!! Rwielll
Za mna!t! W trop!!!
Skrzydta brzeg!!!
Z gwizdem tnie!!!
Chmury $nieg!!!
Iskier snop!!!
Szum stu rzek!!!
Petla! Ptak drga!
Swiat sie kreci!
Jest! Seria grall!
Smieré juz Swieci
Mu...
Gréb do snu...
Zwyciestw ol
Brak tchu...
Pchor. Zygmunt Stomski



Pchor. Sikorski Marian

Ludzie woli

Lotnictwo jest wyrazem sity, hartu i woli; choé
miode, bo dopiero na dziesigtki lat liczy¢ mogace
swoje istnienie — jak wszystko co silne i wielkie
posiada juz swojg tradycje i to tradycje o nadzwy-
czajnej wprost sile.

W czasie, gdy zdawato sie, ze ludzkos$é¢ owtadnie-
ta dzikg zadzag zniszczenia zapomniata o swym czto-
wieczenstwie, gdy wyrzynano sie niemifosiernie na-
wzajem, lub truto miasta cate zabdjczymi gazami, zja-
wia sie zastep prawdziwych podniebnych rycerzy,
majacy w walce przeciw sobie nie tylko swych ludz-
kich przeciwnikoéw, lecz przede wszystkim nowy,
nieznany im prawie zywiot — powietrze. Zjawili sie
jak niegdy$ starozytni herosowie, wyzywajac prze-
ciw sobie wszystkie moce.

Zjawili sie i zaimponowali $wiatu swag $miatoscia,
mestwem i rycerskoscig, stajac sie bohaterami jakby
nieprawdopodobnej legendy.

Oni to wiasnie sg tworcami zaczatkéw pieknej tra-
dycji lotniczej. Kres$lagc nazwiska lotnikoéw tej mia-
ry co Guinnemer, Fonck, Mannock, Boelcke, czy
Richthofen, nie moge pomingé faktu ,ze to wiasnie
lotnictwo mysliwskie pozwolito im wznie$¢ sie na
wyzyny nieosiggalnej dotychczas przez cziowieka
stawy. ,,Mysliwcy — jak mowig o nich wspotcze-
$ni — to mitosnicy niepodlegtosci, sztuki i fantazji
niczem poeci, nieznajacy niebezpieczenstwa, jak
prawdziwi rycerze, poszukiwacze przygod wielkich
i niezwyktych, jak ongi$ stawni zeglarze".

Major Brocard, tworca i dowoddca legendarnej
eskadry *Bocianéw™, modwi, ze prawdziwy as rodzi
sie pilotem. Nie wyobrazajmy sobie jednak, ze mu-
sieli to by¢ ludzie o wspaniatej kondycji fizycznej,
nadzwyczajnych zdolnosciach do pilotazu i pieknych
postaciach. Sity fizyczne i zewnetrzny wyglad bar-
dzo czesto nie idg w parze z walorami umystu i cha-
rakteru.

Tak np. Guinnemer, 20-letni ochotnik armii fran-
cuskiej w roku 1915, miat stabe zdrowie. Tylko
dzieki swej stalowej woli kohczy szkote i zostaje pi-
lotem. Jakze podobne sg pierwsze kroki stynnego asa
angielskich mysliwcéw, Mannock‘a, liczgcego juz
okoto trzydziestki, z chroniczng wadg wzroku. Czy
zresztg inaczej byto z Boelckem? Tacy jak Fonck,
posiadajagcy wprost niezwykte zdolnosci do pilotazu
i doskonate zdrowie, to wyjatki w tej galerii staw.

Trudno mi moéwi¢ o wszystkich. Kazdy z nich to
wybitna indywidualno$é, zawierajaca w sobie cie-
kawy splot pierwiastkéw genialnych i ludzkich sta-
bosci. ~*

Najbardziej czcimy Guinnemera. Jego nieposkro-
miona odwaga, jego zycie gorgczkowe i niespokojne,
wreszcie jego Smier¢, jakby sitg wyzszg spowodowa-
na stworzyty z niego jednego z pierwszych boha-
terow legendy. Mtiodziutki absolwent liceum z wy-
buchem wojny zacigga sie do szeregéw lotnictwa.
Po dwoch latach walki na froncie widzimy juz na
kapitanskim jego mundurze najwyzsze odznaczenia
francuskie i zagraniczne. Przeszedt wszystkie stop-
nie — od szeregowca i kaprala przez nominacje ofi-
cerskg do swych szlif kapitanskich. Byt mistrzem
w swym fachu i to mistrzem wprost uniwersalnym.
Zawsze sam przed startem sprawdzal silnik swego
»Starego Karola"™ i zaktadat nowe tasmy nabojow

do karabinéw maszynowych. Czesto obserwowano,
jak przy tej pracy wesota, o beztroskim zazwyczaj
wyrazie jego twarz miodziencza zmieniata swdj wy-
raz do niepoznania; usmiech ustepowal miejsca wy-
razowi nadzwyczajnego skupienia i jakby powaznej
surowosci. W oczach jego czytano wyrok $mierci dla
najblizszego przeciwnika.

Przyjaciele, ktorzy blizej go znali, przyjmowali je-
go zwyciestwa, jako co$ zupetnie naturalnego, nie wi-
dzac przeciwnika, ktdremu mogtby ulec.

Guinnemer byt catkowicie pochtoniety swg na-
mietnoscig walki powietrznej. Brakowato mu cia-
gle stuku motoru. Mdéwiono o nim, ze nie moze od-
dycha¢ na ziemi, ze jego oczy cierpig nie widzgc nie-
skonczonej panoramy laséw, wsteg biatych szos
i matych prostokacikow domostw. Cigzyt mu zgietk
uliczny. Biadzac w przestworzach, ukochat nade
wszystko samotnos¢ i spotkanie z wrogiem. Wiedziat,
ze tylko tam stanie sie znowu wielkim, nieSmiertel-
nym Guinnemerem. Zgingt, bedac u szczytu swej
chwaly! 53 samoloty strgcone, 26 chwalebnych
wzmianek, stawa niezmierzona, $mier¢ godna zycia —
oto Guinnemer.

W dniu, gdy generat Antoine swg mowa zatobng
zegnat ,,najwiekszego z bohaterow" przekazat
sztandar stawy i berto pierwszenstwa miodemu
Fonckowi. Odtad on stat sie ,nadziejg przysztosci
Francji‘4

Maty Fonck, dawniej pilot w eskadrze towarzyszga-
cej, przenidst sie do mysliwcéw z niezbomng wolg
dokonania rzeczy wielkich. Kariera jego jest w swej
istocie zupetnie inna. O ile Guinnemer byt ideali-
sta, Fonck‘a raczej nazwalibySmy realistg. Wesoty,
kolezenski i towarzyski Fonck marzyt o stu strgco-
nych samolotach. Byta to cyfra wieszcza, ktéra w
niepewnosci jego zycia bohaterskiego wydawata sie
by¢ granicg, do ktérej mozna byto tylko dazyc.

Fonck wydawat sie przewyzsza¢ wszystkich swoich
nauczycieli zdobywajgc przydomek ,asa — asow'.

Postuchajmy, jak opisuje nam jedno ze swych
licznych spotkan z wrogiem:

»Jasne storice wstato tego ranka, ale powoli zacig-
gajaca sie gesta mgta uniemozliwita wkrotce wszel-
ka obserwacje. Okoto godz. 15-¢j mgta zaczeta rzed-
na¢ i w trzy kwadranse pdzniej mogiem wyruszyé
w towarzystwie kpt. Battle i por. Fontaine.

Tuz nad okopami wpadliSmy na patrol niemiecki,
ztozony z samolotu zwiadowczego i dwoch ochrania-
jacych go dwuptatowcow mysliwskich. Umdwionym
z goéry znakiem datem niezwitocznie sygnat do ataku
i przy pierwszym natarciu ugodzitem nieprzyjacie-
la. Nie zajmujac sie nim wiecej, zawroécitem gwat-
townie i przy zeslizgu znalaztem sie pod skrzydiem
drugiego ,,boscha', ktorego strzelec chciat mnie na-
maca¢. Byto juz zap6zno. Po raz drugi zaczatem
strzela¢ i drugi przeciwnik wywrocit kozta. Trzeci
umknat moim towarzyszom, a widzagc mnie opisuja-
cego spirale, sadzit, ze nie moge go Sciga¢ i znurko-
wat wprost. To stato sie przyczynag jego zguby. W
dwie sekundy znalaztem sie poza nim w pozycji do
strzatu i natychmiast wykorzystatem mojg przewa-
ge. Samolot wroga, potamany juz w powietrzu, spadt
w kilku kawatkach na ziemie. Spotkat go ten sam
los, co towarzyszow.



Caly ten boj trwat wszystkiego 45 sekund. Trzy
dwuptatowce znaleziono w poblizu naszych okopdw,
w odlegtosci mniej niz 400 m jeden od drugiego".

Ten kroétki, raczej meldunek niz opowiadanie obra-
zuje nam jasno kim byt Fonck.

Jako jeden z nielicznych, ktérzy przezyli wielkg
wojne w powietrzu, opuszcza Fonck po wojnie lot-
nictwo, nie znajdujagc w nim juz tego, co najbardziej
ukochat, czym zyt, to jest — walki. Zostaje postem
do parlamentu i w ten sposéb stuzy nadal swojej
ojczyznie.

Takimi oto asami mogta poszczyci¢ sie Francja w
czasie wielkiej wojny. Ale i czotowi przeciwnicy
koalicji nie ustepowali ani pod wzgledem zapatu
i ukochania walki, ani szlachetno$ci. Mdwiono o pi-
lotach wrogich sobie eskadr, ze przede wszystkim
byli lotnikami, co ich wznosito na wyzszy poziom,
ponad dzikie instynkty walczacych na ziemi wspot-
braci — a po tym dopiero wrogami.

Niemcy pierwsi zrozumieli, jak wielkg site i ol-
brzymie korzySci przynosi walka zespotem. Juz w
poczatkach wielkiej wojny Boelcke, widzgc przewa-
ge techniczng i wyszkoleniowg francuskich lotnikow
i coraz mniejsze szanse zwyciestwa w walkach po-
jedynczych, organizuje klucze i eskadry. Tym zy-
skuje bardzo na sile uderzeniowej, a co wiecej —
moze wprowadza¢ w bdj, pod okiem doswiadczonych
pilotow, miodych adeptéw sztuki latania. W eska-
drach niemieckich rozwija sie coraz bardziej poczu-
cie sity zespotu, poczucie kolezenstwa i odpowie-
dzialnosci za stabszego, a szacunku dla silniejszego.

W eskadrze Boelcke‘go otrzymat chrzest bojowy
baron von Richthofen, jeden z najwiekszych mysliw-
cow niemieckich. Wierzyt on moze jeszcze wiecej od
swego mistrza w potege zespotu. +tanhcuch, choéby
najtezszy, peka jednak tam, gdzie jest najstabsze og-
niwo; zesp6t ludzi o silnej woli zwyciestwa pada
wowczas dopiero, gdy zginie ostatni z Kklucza.

Richthofen zjawia sie na widowni staw lotnictwa
w jesieni 1916 r., gdy wspaniatym gestem rzuca swej
ojczyznie w darze od razu szesciu strgconych wro-
géw. Od tego czasu jego zwyciestwa stajg sie jakby
przystowiowymi. Wkroétce tez wola i ukochanie wal-
ki stawiajg Richthofena po $Smierci Boelckego na cze-
le niemieckich mysliwcow.

Richthofen gromadzi koto siebie ludzi o takiej za-
cietosci, odwadze i sile woli, ze juz wkroétce jego
11 eskadra stynie ze swych dziatan nad Sommg
i grozg przejmuje nieprzyjaciot. Dos¢ wspomniec, ze
jeden z pilotéw Richthofena, por. Karius, po odstrze-
leniu mu prawej reki przez wroga kazat sobie po
tym przenie$¢ jedynie raczke od gazu na dragzek ste-
rowy, by méc walczy¢ dalej jedng reka. Zwyciestwa
sg jakby nierozerwalnym elementem tych stracen-
cow — a Richthofen wszystkim zawsze Swiecit przy-
ktadem. Jego czerwony tréjptat byt znany dobrze
wszystkim wrogom i to znany z tego, ze jeszcze
nikomu nie ulegt. Przedziwne legendy krazy¢ pocze-
ty w okopach francuskich na temat znienawidzonego
,Diable rouge“. Mowiono, ze te maszyne prowadzi
przez wszystkie zwyciestwa jaka$ nowa, niezwycie-
zona Dziewica Orleanska. Byt to tymczasem czto-
wiek niepozorny, o drobnych, dziecinnych prawie
rysach twarzy i ptowych witosach.

WKkrotce Richthofen zostaje rotmistrzem i dowod-
ca dywizjonu. Byt to bodajze pierwszy dywizjon w
lotnictwie. Chcac wykorzysta¢ doswiadczenie Richt-
hofena i jego wprost magiczny wptyw na podwitad-

nych, przydzielono bezposrednio pod jego rozkazy
4 eskadry, ktére juz wkrdtce miaty stac sie elitg nie-
mieckich mysliwcow. Tymczasem osoba Richthofena
stawata sie coraz drozsza dla Niemiec. Cesarz pro-
buje zabroni¢ mu latania. Richthofen nie godzi sie
na to. Walczy nadal niezmordowanie. Liczba jego
zwyciestw ros$nie szybko do 50, 60, wreszcie do 70 —
zdaje sie, ze jest wprost niepokonanym. Jego czer-
wona maszyna z wymalowanym na skrzydle ostrzem
miecza staje sie coraz wiekszym postrachem wroga.
Po 80 zwyciestwie baron von Richthofen pada zwy-
ciezony.

W czasie, gdy atakowat miodego kanadyjezyka,
por. May‘a, ktory nie wierzac w swe sily starat sie
wymknac¢' ,,czerwonemu diabtu®, posSpieszyt na po-
moc koledze por. Roy Brown i zaskoczywszy
Richthofena atakiem 1z tytu kilkoma seriami ze
swych karabindw maszynowych unieszkodliwit na
zawsze wielkiego wroga koalicji.

Mowitem tu dos¢ o Richthofenie, lecz nie wspom-
niatem o rzeczy bodajze najciekawszej dla nas, lot-
nikbw. Bez watpienie zdziwi nie jednego z nas fakt,
ze ten wielki as nie lubit latania. Nie lubit natural-
nie latania ,,dla przyjemnosci'. Od swych mysliw-
cow wymagat tylko dobrych startéow i lgdowanh.

Mowit czesto, ze sam jest zamitowanym kawale-
rzysta, ze koh jest mu stokro¢ milszy od samolotu.
Prawie szczycit sie tym, ze nie zrobit nigdy w zyciu
zeSlizgu ani loopingu, nie pozwalat zresztg nigdy na
to swym podwiadnym.

Jak wiec pogodzi¢ tyle tak wspaniatych sukcesow
Richthofena z tym dziwnym jego credo lotniczym?
Rotmistrz sam czesto odpowiadatl na to pytanie moé-
wigc, ze lotnictwo jest za powazne na to, by sie nim
bawi¢, ze stworzone jest ono tylko do walki.

Zanim rzucitem na papier tych kilka pieknych syl-
wetek lotnikéw bohateréw, wspomniatem o tradycji.
Czyzby rzeczywiscie ci wszyscy wielcy stanowili dzi$
tylko tadny obrazek, lub ciekawsza kartke historii?
Dla pospolitych zjadaczéw chleba by¢ moze tak, lecz
nie dla nas, mtodych lotnikéw.

Czasy sie zmienity — to prawda; zmienito sie bar-
dzo wiele w lotnictwie i byé moze niedtugo nie be-
dzie mowy o tym, abysmy mogli walczy¢ wzorujac
sie na ich przyktadach. Juz dzi$ uSmiechamy sie po-
btazliwie czytajac, ze wielu pilotéw stynnego ,,Cyrku
Richthofena™ nigdy nie robito zeslizgéw, nie méwigc
juz o akrobacji.

Lecz nie to zostawili nam oni w spusciznie — zo-
stawili nam swego niespozytego ducha, swg zelazng
wole, swe ukochanie walki i gorgce pragnienie zwy-
ciestwa.

Czyz mozna sobie wyobrazi¢ wiecej woli, wiecej
szlachetnosci, dumy i szalonego wprost ukochania
powietrza, jakie dat lotnictwu Guinnemer? Czy ma-
to moéwi nam gest Richthofena, ktéry kaze pomalo-
waé swolj samolot na czerwono — styszac pragnienia
walki z nim nieprzyjaciot? Oto wspaniaty przeciw-
nik, ktéry nie tylko potrafi dzielnie walczy¢, lecz
sam sie wskazuje wrogowi!

Ci wszyscy bohaterowie pokazali nam pierwsi jak
straszng bronig moze by¢ lotnictwo, jesli ma ludzi,
ktorzy umieja chciec.

Wskazali nam, ze lotnictwo — to potega — to
wielka kuznia nieugietej woli, szkota energii, szkota
tworczej pracy i radosnego wysitku — najwiekszych
zrodet wartosci cztowieka!



Kpt. dypl. obs. Kalinowski Fr.

Zagadnienie lotnisk

Jedng z ujemnych cech lotnictwa jest jego zalez-
no$¢ od lotnisk. Zalezno$¢ ta w lotnictwie komuni-
kacyjnym i wojskowym wzrasta coraz bardziej,
wskutek coraz szybszych, ciezszych, bardziej skom-
plikowanych a zatem i coraz trudniejszych samolo-
tow.

Popularne powiedzenie, ze ,Polska jest jednym,
wielkim lotniskiem™ jest niestety tylko przeno$nig
poetycka. Jesli natomiast stowo ,lotniskiem" zastgpi-
my ,ladowiskiem", to w powiedzeniu tym bedzie
wiele stusznosci. Przewazajacy typ nizinny krajobra-
zu, charakter rolniczy i stosunkowo mate zalesienie
Polski dajg duze mozliwosci przygodnego lgdowania,
zwiaszcza w okresie zniw. Jednak te przygodne lg-
dowiska majg znaczenie gtownie dla lotnictwa spor-
towego i szybownictwa. Ladowa¢ przygodnie, przy-
musowo, na byle poletku czy pastwisku, moze oczy-
wiscie takze samolot komunikacyjny lub wojskowy
i to ladowac ,szczesliwie™, ale ,lotniskiem"™ teren
ten trudno najczesciej bedzie nazwac.

Lotnisko a ladowisko

Réznica miedzy lotniskiem a lgdowiskiem jest du-
za. W lotnictwie sportowym pojecia te naogdt zbie-
gaja sie, gdyz jedyna roéznicag jest whasciwie sprawa
zaopatrzenia w materialty pedne; zahangarowanie
gra juz mala role. Natomiast w lotnictwie komunika-
cyjnym, a szczeg6lnie w lotnictwie wojskowym,
przygodne lgdowisko nie moze najczesciej staé sie
lotniskiem.

Lotnisko — teren stuzgcy statemu ruchowi samo-
lotbw réznego typu — musi odpowiadaé okreslonym
warunkom, ktére obejmujg: wymiary pola wzlotéw,
jako$¢ nawierzchni (gleby), pomieszczenia sprzetu,
samolotow i ludzi, tgczno$¢ z siecig komunikacyjng
i telefoniczng oraz — w lotnictwie komunikacyj-
nym — oSwietlenie i kanalizacje.

Lotniska polowe

Lotnisko wojskowe w czasie wojny, czyli lotnisko
polowe musi jeszcze précz wymienionych warunkdéw
mie¢ dogodne warunki maskowania. Poniewaz duze
osiedla przyciagajg wzrok lotnika wykonujgcego roz*
poznanie — a lotniska sg waznym przedmiotem roz-
poznania — powinny lotniska polowe by¢ oddalone
od wiekszych osiedli. Wynika stagd jasno, ze wie-
kszos¢ lotnisk cywilnych, potozonych zazwyczaj pod
bokiem miast, nie bedzie mogta by¢ przez lotnictwo
wojskowe w czasie wojny wykorzystana, ze wzgledu
na tatwos¢ wykrycia przez nieprzyjaciela i mozliwo-
$ci zbombardowania. Zaréwno jedno jak i drugie
jest niepozadane.

Maskowanie lotniska polega juz na samym wybo-
rze potozenia lotniska, na odpowiednim rozmieszcze-
niu eskadr na lotnisku, oraz na pracach sztucznych,
ktorych celem jest ukrycie sprzetu, materiatu i sa-
mego pola wzlotéw. Wybiera sie teren pod lotnisko
mozliwie zdata od wiekszych osiedli i drég, jedna
krawedzie lub nawet dwoma przylegty do lasow, za-
gajnika albo tez wioski. Nie ustawia sie zadnych han-
garow, czy namiotéw dla samolotéw. Ludzie kwate-
rujg albo w pobliskiej wiosce w zabudowaniach go-
spodarskich czy dworskich, albo w namiotach, usta-
wionych w lesie. Na jednym lotnisku nie powinno
sta¢ wiecej jak okoto 20 samolotow,

Warunkéw jakim musi odpowiadac¢ lotnisko nie
potrzeba w ,Skrzydlatej” analizowaé, sga one czy-
telnikom dobrze znane. Jedynie sprawe wymiarow
pola wzlotow lotnisk wojskowych pozwole sobie po-
ruszy¢. Ot6z dla eskadr towarzyszacych pole wzlo-
tow moze mieé 400 X 400 m, a przy dobrych, otwar-
tych podejsciach — nawet mniej. Natomiast lotnic-
two mysliwskie i rozpoznawcze (albo liniowe) wy-
maga juz wymiarow okoto 700X700 najmniej. Ciez-
kie i1 Srednie lotnictwo bombowe musi oczywiscie
mie¢ najwieksze pola wzlotéw, bo 1000X1000 m
i wiecej. Wystarczy wyobrazi¢ sobie wzlot w nocy
dwusilnikowego olbrzyma, obcigzonego dwoma ty-
sigcami kilograméw bomb, z ciemnego, polowego
lotniska, by uzna¢, ze to wcale nie za duze wyma-
gania.

Operacyjne znaczenie lotnisk

Lotniska dla lotnictwa wojskowego majg nie tylko
znaczenie czysto techniczne i taktyczne, lecz réw-
niez operacyjne, t. zn. wplywaja na wydajnosé
dziatania lotnictwa i uzycia go jako catosci do ope-
racyj wojennych. Chodzi tu gtéwnie o lotnictwo
bombowe i mysliwskie, ktérych uzycie jest zawsze
masowe. Ruchliwo$é operacyjna lotnictwa, tj. moz-
no$¢ skupiania na danym kierunku, w okreslonym
rejonie w poblizu frontu, duzej ilosci jednostek lot-
niczych, jest mozliwa tylko w wypadku posiadania
duzej ilosci lotnisk w catym kraju. Tylko gesta sie¢
lotnisk pozwala na szybkie przerzucanie lotnictwa.
Bez niej— jak powiedziat jeden z pisarzy niemiec-
kich — lotnictwo jest powolniejsze od piechoty, kto-
ra mozna przeciez przerzucié koleja z jednego frontu
na drugi w ciggu kilkudziesieciu godzin najwyzej
i bedzie ona mogta natychmiast walczy¢. Lotnictwo
bez lotnisk jest unieruchomione, wzglednie dziatal-
nos¢ jego wybitnie ograniczona zasiegiem technicz-
nym samolotow.

Ponadto gesta sie¢ lotnisk podnosi znacznie bez-
pieczenistwo lotnictwa. Dzi§ juz wszyscy uznajg, ze
zasada douhetyzmu ,niszczenia ortdw w ich gniaz-
dach™, czyli bombardowanie lotnisk, jest najskutecz-
niejszym sposobem zwalczania lotnictwa nieprzyja-
ciela. Ot6z gdy rozporzadza sie duza iloscig lotnisk,
mozna lotnictwo rozproszy¢, po 20 czy 10 samolo-
tow na jednym lotnisku, stwarzajgc tym samym
znacznie wiekszg ilos¢ celow dla nieprzyjaciela, ce-
I6w tatwiejszych do zamaskowania, a w razie zbom-
bardowania lotniska — powstajg stosunkowo nie-
wielkie straty.

Woreszcie jeszcze jedno warto podkresli¢, miano-
wicie, ze duza ilo$¢ lotnisk zwieksza bezpieczenstwo
ruchu lotniczego w ogole, stwarza bowiem wieksze
mozliwos$ci unikania przymusowych lgdowan na te-
renach nieprzystosowanych do tego, co konczy sie
czesto tragicznie, a w kazdym razie powoduje stra-
ty materialne.

1lo$¢ lotnisk

Dochodzimy w ten sposéb do pytania, ile lotnisk
nalezy mie¢. Oczywiscie, nie mozna zby¢ tego py-
tania ogolnikiem w rodzaju ,jak najwiecej", lecz
trzeba szukac jakiej$ podstawy, ktéra pozwoli na
okreslenie minimum potrzebnej ilosci lotnisk.



Zobaczymy np., jaki jest faktyczny stosunek ilo-
$ci lotnisk do powierzchni panstwa w potegach lot-
niczych Europy.

Pafswo - Powlerzenia g g km
Anglia 245.000 km2 213 1:1100
Francja 551.000 km2 333 1:1650
Niemcy 553.000 km2 300 1:1800
Wiochy 310.000 km2 90 1:3400

Dane co do ilosci lotnisk odnoszg sie do lat
1937/38; obecnie z pewnoscig jest ich wiecej. Za-
czerpniete sg one, z wyjatkiem Niemiec, z ,,Jane’‘s all
the world‘s aircraft 1938. llo$¢ niemieckich lotnisk
okre$lata broszura , Hitlers Luftflotte startbereit*
w r. 1937 na 261; do tej liczby doszto 13 lotnisk b.
Austrii. Poniewaz ilo$¢ lotnisk wzrosta w ciggu 3 lat
(1934—1937 )prawie podwdjnie, mozna $miato zao-
kragli¢ liczbe ich obecnie na 300. Mata stosunkowo
ilos¢ lotnisk we Wioszech ttumaczy sie szczeg6lnymi
warunkami geopolitycznymi i terenowymi Italii.

Przecietnie zatem wypada 1 lotnisko na 2250 kmz2
Jezeli teraz wezmiemy za podstawe poréwnawczg
bardziej miarodajny czynnik, mianowicie ilo$¢ sa-
molotéw, to wiemy juz z poprzednich rozwazan, ze
pozadanym jest rozmieszczanie na 1 lotnisku naj-
wyzej 20 samolotéw. Minimalna zatem ilo$¢ lotnisk
powinna by¢ taka, by na 1 lotnisko przypadato 20 sa-
molotéw | linii (nie liczagc rezerw). Jednak wzgledy
na bezpieczenstwo oraz konieczno$¢ przesuwania je-
dnostek lotniczych i masowania ich w okreslonym
rejonie wymagaja, by na kazde 20 samolotéw byto
chociaz 1 lotnisko zapasowe, czyli ogdlnie liczac, je-
dno lotnisko na 10 samolotéw.

Zobaczymy, jaki jest w rzeczywistosSci stosunek
ilosci lotnisk do samolotéow 1-szej linii w wymienio-
nych panstwach.

1lo$¢ samolotow 1 lotnisko na

Pafistwo -ej linii ROMISKEose samolotow
N iemcy 2.800 300 9
W lochy 2.200 90 26
Francja 2.000 333 7
Anglia 1.800 213 9

Dane co do ilosci samolotéw i lotnisk odnoszag sie
do r. 1938 i pochodzg z ,,Jane‘s all the world*s air-
craft* oraz ,Handbuch der deutschen Luftfahrt
1937—38“. Nie obejmujg one samolotéw i lotnisk w
koloniach.

Z tabeli wynikatoby, ze poza Witochami, ktdrych
szczegbélne warunki usprawiedliwiajg w duzej mie-
rze stosunek 1:26, w gtéwnych panstwach Europy
ilos¢ lotnisk jest wystarczajgca na wypadek wojny.
Jezeli jednak uwzgledni sig, ze niemal potowa tych
lotnisk to lotniska cywilne, z ktérych mata tylko
cze$¢ nadaje sie do wykorzystania w czasie wojny, to
trzeba stwierdzi¢, ze liczba lotnisk w panstwach tych
osiagneta wiasciwie dopiero minimum teoretyczne,
tj. stosunek 1:20. Ze tak jest istotnie tego dowodzi
fakt, iz w panstwach tych obserwujemy stalg roz-
budowe sieci lotnisk wojskowych. Jako przykiad

tempa tej rozbudowy stuzy¢ moze Anglia, ktéra w
r. 1935 miata 58 lotnisk wojskowych a w r. 1938 juz
111, a wiec ostatnio corocznie oddawano w Anglii do
uzytku wojska 17 nowych lotnisk.

Lotniska w Polsce

Nasuwa sie pytanie, jak sprawa lotnisk przedsta-
wia sie u nas.

Powierzchnia kraju naszego wynosi 389.000 km2.
Przyjmujac stosunek $redni 1 lotnisko na 2250 kmz2,
powinniSmy mie¢ 172 lotniska. Tymczasem — we-
dtug zrédta ,,Handbuch der deutschen Luftfahrt
1937—38“ — Polska ma 34 lotniska, w tej liczbie
8 wojskowych.

Wedtug tego samego zrédia, Polska ma 767 samo-
lotow | linii. Przyjmujgc stosunek 1:10, ktory wi-
dzimy w gtéwnych potegach Europy, powinnismy
posiada¢ przynajmniej 76 lotnisk.

Lotniska w St. Zjednoczonych A. P.

Zobaczymy jeszcze jak sprawa lotnisk przedsta-
wia sie na drugiej poétkuli, w panstwie, w ktérym
lotnictwo cieszy sie najwiekszg popularnoscia, tj. w
Stanach Zjednoczonych A. P.

Otéz Stany Zjednoczone majg obecnie przeszio
10.000 samolotéow cywilnych i 3.000 wojskowych, ra-
zem ponad 13 tysiecy. Liczba lotnisk natomiast wy-
nosi 2374. Zatem 1 lotnisko przypada na 5V2 samolo-
tu, biorgc za$ pod uwage tylko samoloty wojskowe,
tak jak braliSmy w europejskich panstwach, przypa-
da 1 lotnisko na D/s samolotu.

Widzimy wiec, ze sprawa lotnisk jest w Ameryce
najlepiej postawiona, chociaz w stosunku do po-
wierzchni nie osiagnieto tam S$redniego stosunku
1:2250, gdyz jest 1 lotnisko na 3300 km2. Jezeli na-
tomiast uwzglednimy roznice w gestosci zaludnienia,
woéwczas stwierdzimy, ze jednak Ameryka bije Eu-
rope na catej linii. MOwi o tym ponizsze zestawienie:

we Francji — 1 lotnisko przypada na— 120.000 mieszk
w  Anglii — . » — 220.000

w  Niemczech — . " - 255.000

we Wtoszech — . . —  490.000 .
w  Polsce — " . — 1.000.000 .

w  St. Zjedn.A. P.— 53.000
WhniosKi

1. Wielka, mocarstwowa Polska musi mie¢ silne

lotnictwo; duze znaczenie lotnictwa dla ogdélnego roz-
woju panstwa i dla zapewnienia jego bezpieczenstwa
jest niezaprzeczalne. Silne lotnictwo wymaga duzej
ilosci lotnisk.

2. Mamy za mato lotnisk w stosunku do po-
wierzchni kraju, gestosci zaludnienia i obecnego sta-
nu lotnictwa.

3. Lotniska sg podstawg dziatalnosci lotnictwa,
warunkuja jego rozwo0j, zapewniajg mu ruchliwos¢
operacyjng i stanowig jego najlepsza samoobrone
przed lotnictwem nieprzyjaciela.

4. Rozbudowe lotnictwa trzeba rozpoczyna¢ od
rozbudowy jego podstaw, czyli lotnisk.

5. Polska ma dogodne naturalne warunki do bu-
dowy lotnisk stosunkowo matym nakitadem kosztow.

6. Spoteczenstwo, rozumiejagc wielkie znaczenie
lotnisk, musi w miare swoich mozliwosci przyczy-
nia¢ sie do rozbudowy sieci lotnisk oraz otacza¢ opie-
ka istniejgce lotniska. Czyni¢ to moze przez swoich
przedstawicieli w instytucjach samorzgdowych oraz
powiekszajgc zastepy cztonkéw LOPP, ktéra w roz-
budowie lotnisk bierze tak szeroki udziat.



Dokqd

Na ostatnim kongresie Lilienthal - Gesellschaft
fur Luftfahrtforschung w Berlinie, w tej tak pasjo-
nujacej dzi$ wszystkich kwestii zabrat gtos znakomi-
ty konstruktor rosyjsko - amerykanski Igor Sikorsky,
wygtaszajagc referat p. t. ,,The large flying boat*.
Mato jest ludzi, ktérzyby do rozwazenia tych zaga-
dnien mieli lepsze prawo, niz prelegent. Inz. Sikor-
sky zbudowat swego czasu pierwszy wielosilnikowiec
Swiata, czteromotorowg maszyne ladowg ,,S-21“ (lato
1913 r.), niebawem za$ pierwszy wielki wodnosamo-
lot ,,S-22* (réwniez 4-silnikowy) — w poczatkach
r. 1914. Podamy nizej gtdwne mysli i dokumentacje
liczbowg, z géry zastrzegajac, ze nawet i pewne rze-
czy znane warte sg powtorzenia, gdy wchodza do tak
wyczerpujacego ujecia tematu.

Wiadomo, ze w dziedzinie komunikacji powietrznej
linie dalekodystansowe *) stanowig dziat poniekad
odrebny. Pojmujemy to w ten spos6b, ze gdy na
zwyktych odcinkach kontynentalnych ruch mozliwy
byt w zasadzie na kazdym niemal sprzecie (byleby
tylko samolot pomiescit oprocz pilota ze 3—4 osoby)
i, zapoczatkowany zaraz po Wielkiej Wojnie, rozwi-
ja¢ sie mogt odtad stopniowo ku zwiekszeniu bez-
pieczenstwa, szybkosci, wygody oraz ekonomii trans-
portu, to wielkie szlaki transoceaniczne oczekujg po
dzi$ dzien na dokonanie pewnych rozwigzan z rodza-
ju bardziej zasadniczych, jakie dopiero w ogoéle roz-
sgdng komunikacje (pasazerskg) miedzy konty-
nentami uczynig realna.

Dwa czynniki decydujg o niemozliwosci utrzymy-
wania linii dalekodystansowych dzisiaj. Sg to: 1°
zbyt meczgce warunki podrozy dla pasazerow na
wspoétczesnych maszynach, 2° — nieekonomiczno$¢
takiego transportu.

Jest jasne, ze jedynym sposobem usuniecia tego
stanu rzeczy moze by¢ tylko zwiekszenie tonnazu
ptatowcéw; pozwoli ono na zapewnienie nalezytego
komfortu podréznym a nadto zmniejszy wydatki na
zatoge, obstuge w bazach, stuzbe radio, meteo itd.
Nalezy wszakze zbadaé, czy to powiekszenie rozmia-
réow nie wptynie niekorzystnie na ekonomie prze-
wozow pod tymi wzgledami, jakie wynikaja ze stro-
ny konstrukcyjnej samolotu, tzn. z jego osiggow.
Trzeba przekonac sig, do jakiej granicy powieksze-
nie tonnazu sie optaca. Wreszcie — czy korzystniej-
szy bedzie samolot wodny, czy lgdowy?

Idgc za biegiem mysli prelegenta, zaczniemy od
rozwazenia ogo6lnych witasciwosci todzi latajacej, kto-
ra znamy juz z dzisiejszej, pot-doswiadczalnej prak-
tyki jako gtéwnego przedstawiciela kategorii maszyn
transoceanicznych; poréwnamy jg nastepnie z samo-
lotem lgdowym, aby dojs¢ wreszcie do zanalizowa-
nia szans na przyszto$¢ tego wyroznionego tynu
maszyny latajacej.

L 6dz latajgca jest najwazniejszym przedstawicie-
lem grupy samolotéw, mogacych podota¢ warunkom,
stawianym przez morze. Przyczyng powstania tego
typu byly oczywiscie kwestie wzlotu i osiadania,
jako ze warunkom samego lotu odpowiadatby najle-
piej kaditub, opracowany wytacznie z punktu widze-
nia aerodynamiki. Czynione od niej ustepstwa umo-
tywowane byty we wszelkiej postaci hydroplanach,
zaréowno wojskowych, jak handlowych, moznoscig

*) Rozumimy to jako dtugoodciokowe.

idziemy ze sprzetem komunikacyjnym dalekodystansowym

uzyskania do odlotu i przylotu portéw, jezior, zatok
lub zgota otwartego morza. — Po tym dopiero do-
strzezono i dalsze momenty.

Gtoéwne warunki, jakie stawiamy samolotowi wod-
nemu, wynikajg z ponizszych uwag.

Dla maszyny lagdowej mamy do czynienia tylko
z dwoma przypadkami ruchu: toczeniem sie po ziemi
i unoszeniem sie w powietrzu. PrzejScie z pierwsze-
go stanu w drugi nie wyrdznia sie niczym szczego6l-
nym. Zabieg odwrotny nastrecza osobne problemy,
te jednakze sg raczej elementarnego charakteru.

Inaczej z samolotem wodnym. Mozna go uwazaé
za maszyne, na ktdérg skiladajg sie 3 nastepujace ro-
dzaje ruchu:

1) hydrostatyczny (przy unoszeniu sie na falach
wody — bez ruchu z matg szybkoscig postepowa);

2) hydrodynamiczny (powyzej pewnej szybkosci
postepowej przychodzg do gtosu sity parcia wody,
wynikte z jej ruchu wzgledem sunacego kadituba
badz ptywaka);

3) aerodynamiczny (w locie).

Wiasciwosci, jakich musimy sie domaga¢ od wod-
nosamolotu w kazdym z tych trzech standéw ruchu,
sg ogOlnie znane. Opr6cz nich osobny rozdziat sta-
nowi przejsScie z pierwszego stanu do drugiego, itd.

Na og6t ma sie tu wiec do czynienia z szeregiem
przeciwnosci; trzeba prawdziwego talentu, aby zna-
lez¢ rozsadny kompromis. Komplikacje te sg witas-
nie przyczyng, ze dla mniejszych jednostek korzyst-
niejszym okazuje sie uktad ptywakowy, optycznie
juz bodaj nieprzekonywujacy, ktory przy modelach
wiekszych (15—25 tonn w locie) musi zdecydowanie
ustapic¢ todzi.

Przechodzac do poréwnania todzi latajgcej z apa-
ratem lagdowym, spostrzezemy szereg nader cieka-
wych momentdéw.

Wielu znanych badaczy nieraz wyrazato poglad,
ze t0dz latajgca zawsze bedzie musiata pozosta¢ przy
gorszych osiggach niz samolot lgdowy o podobnych
zatozeniach.

Potwierdzenie takich sagdéw znajdziemy w dotych-
czasowej praktyce, uwypuklonej ogélnym stanem
tabeli rekordéw. Biorac 4 rekordy S$wiatowe na 1
stycznia 1938 r., stwierdzimy, ze 3 z nich nalezg do
maszyn ladowych. Jest to zjawisko nader regularne.

Nie nalezy sie tym jednak zbytnio sugestionowac,
— trzeba poprostu pamietaé, ze takie empiryczne
wnioski nie moga by¢ uogdlniane ad infinitum.

Jesli wezmiemy pod uwage aparat Sredniej wiel-
kosci, wiec o wadze w locie ok. 10 tonn, to mozemy
przyja¢ odnosnie ciezarow skitadowych i oporéw, ze
réznice miedzy hydroplanem a maszyng ladowa
sprowadzg sie do pozycyj: kadtub — t6dz, podwo-
zie — ptywaki boczne.

Prelegent jest zdania, ze t6dz latajgca tych roz-
miarow pod wzgledem ciezaru moze wypas¢ nie ciez-
sza od samolotu lgdowego, jakkolwiek musi posiadaé
wyzsze spotczynniki dopuszczalnego obcigzenia na
ladowanie, musi by¢ troskliwiej ochroniona przed
korozjg i w ogole spetnia¢ wiele warunkow, jakich
nie zna jej lgdowy konkurent.

Inaczej przedstawia sie sprawa z oporami. Opér
todzi latajgcej bedzie wiekszy. Wynika to z postaci



todzi witasciwej, z jej wymiarow, a szczegOlnie wy-
soko$ci (na ktorej zwiekszenie wpltywa np. koniecz-
nos¢ zapewnienia silnikom odpowiedniego odstepu
od powierzchni wody 2), wreszcie z tego, ze chowa-
nemu podwoziu nie mozna w tym zakresie wielkosci
ptatowca przeciwstawi¢ chowanych ptywakéw bocz-
nych; to ostatnie ttumaczy sie dostatecznie praktycz-
nymi trudnosciami konstrukcyjnymi, ktore przezwy-
ciezy¢ moznaby tylko za cene znacznego wzrostu
wagi, a wiec — bez istotnej korzysci.

Okolicznosci te sg przyczyng, dla ktérej todzie
latajgce Srednie i tym bardziej mate majg normalnie
gorsze wyczyny, niz podobne samoloty lagdowe. Z je-
dnostkami duzymi sprawa nabiera jednak innego
oblicza. Zobaczymy, jak ksztattuje sie wpityw wzro-
stu wielkosci.

Inz. Sikorski opart sie tutaj na danych, uzyska-
nych przez dostosowanie cyfr maszyn wybudowa-
nych lub tez zaprojektowanych w zaktadach, ktérymi
kieruje. Nalezy pamieta¢, ze chodzi tu o komunika-
cje dalekodystansowa. Z tego wzgledu przyjeto pew-
ne zalozenia, ktore dotad nie byly jeszcze nigdzie
respektowane.

Wielkie maszyny pasazerskie przysztosci bedg mu-
siaty zapewni¢ wiekszg doze komfortu, niz go ma
dzisiejszy podroznik powietrzny. Warunkiem do
osiggniecia tego jest naturalnie wydatne zwieksze-
nie przestrzeni, przypadajacej na osobe. Badania
wykazaty, ze za warto$s¢ minimalng nalezy przyjaé
12 m3 na osobe — powiada inz. Sikorski. Drugg rze-
czg jest szybkos$¢. Przyjmiemy tu 322 km/godz. (200
mil/godz.), jako szybko$¢ podrézng na poziomie mo-
rza przy zasiegu ok. 8.000 km (5.000 mil).

Zilustrujemy najpierw moc, potrzebng do prze-
zwyciezenia oporu przy wyzej nakres$lonych warun-
kach (tabl. 1). Zaktadamy, ze podwozia sg chowane
dla wszystkich tonnazy, za$ ptywaki boczne — do-
piero dla hydroplanéw o wadze w locie od 40 do 50
tonn wzwyz. Poniewaz mozna przyjaé, ze poza ka-
dtubem, wzgl. todzig i ptywakami, wzgl. podwoziem
opory pozostatych czesci sg zblizone, przeto w pier-
wszym przyblizeniu wystarczy poréwnaé¢ te dwie
pozycje. Nadmienmy, ze spotczynniki oporu skrzy-
dta i innych czesci ,,uniwersalnych" ze wzrostem
wielkosSci mato sie zmieniajg, wyjawszy wptyw licz-
by Reynolds‘a.

Poréwnanie oporu todzi i
z oporem kadtuba

ptywakéw bocznych
samolotu.

L 6dz latajaca Samolot lagdowy

Cigzar . . .. Opér todzi

Obietosé por todzi  Moc , Moc

w locie e Wiawae) natonng | OPOr - na tonne

2 'pretami w locie Kadtuba w ocie

tonn m3 KM*)  KM/t™) KM* KM/t *)
1 13,36 2415 2415 1445 1445
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 1425,0 28,5 1142,0 228
100 1 136,40 2 000,0 20,0 1766,0 17,7
250 3341,00 3590,0 14,4 3178,0 12,7

*) Wyrazony w KM dla v = 322 km/h
**) Stosunek mocy z poprzedniej kolumny do wagi w locie
Widzimy tu, co juz poprzednio zauwazyliSmy:
roznica zapotrzebowanej mocy maleje ze wzrostem

2 Redukowanie jej kosztem wzniesienia
skrzydto lub wraz ze skrzydtem nad kadtub — nie zmienia
oczywiscie postaci rzeczy (dodatkowe prety itp.).

silnikow nad

ciezaru catkowitego. Gdyby zredukowa¢ zatozong
objetos¢ na osobe do norm dotad stosowanych, to
liczby nasze ulegtyby oczywista zmianom, tendencja
jednak pozostanie. Inz. Sikorski jest zreszta zdania,
ze przyszte oblicze komunikacji dalekodystansowej
przyjetych przezen stosunkéw wymagac¢ bedzie nie-
odzownie.

Co sie tyczy wagi witasnej ptatowca, to na ogét
maty hydroplan wypada ciezszy od maszyny lgdowej
analogicznych rozmiaréw, mocy i wagi catkowitej.
W zakresie wielkosci $rednich, pomiedzy 10 a 20
tonnami w locie, umiejetnie skonstruowana t6dz la-
tajaca moze juz wypas¢ nawet nieco lzejsza. | wre-
szcie powyzej — okaze sie lzejsza zdecydowanie.
Prelegent ilustrowat to na wykresach, opracowanych
przez inzynieréw firmy Sikorski Division.

Z przedstawien tych widac:

W miare, jak rodnie ciezar w locie udziat wagowy
samego kadtuba samolotu ladowego maleje troche
z poczatku, osiggajac nastepnie wartos¢ statg. Nato-
miast udziat ciezaru jego podwozia posiada silng
tendencje rosngcg. W rezultacie suma: kadtub + pod-
wozie wznosi sie do gory. W przeciwienstwie do
tego suma toédz+ptywaki boczne stale opada. Opa-
databy ona nawet, gdyby wzig¢ wartosci dla apara-
tow dotad rzeczywiscie zbudowanych, tj. nieobar-
czonych wspomnianymi poprzednio ,zatozeniami
komfortu™.

Po przedstawieniu jeszcze kilku przykiadow po-
rownawczych, inz. Sikorski dochodzi do wniosku, ze
juz dzisiaj zupeinie mozliwa jest budowa todzi wa-
zacych setki tonn i ze granice wyznaczy tu nie inzy-
nier, lecz kalkulator — handlowiec: chodzi poprostu
0 optacalno$é obstugi w zwiazku z potrzebng czesto-
tliwoscig lotéw i mozliwg w tych warunkach fre-
kwencja.

Wszystko to mozna zreasumowaé¢ w sposéb naste-
pujacy: dla matych ciezarow catkowitych lepszy jest
samolot ladowy, dla $rednich (10 — 20 t) — oba ro-
dzaje sg mniej wiecej podobne, powyzej za$ — roz-
cigga sie domena todzi latajgcej.

PrzeprowadziliSmy poréwnanie todzi i samolotu
ladowego w zaleznosci od wagi w locie. Teraz jeszcze
rozpatrzymy doktadnie, jaki wptyw wywiera wago-
wo tonnaz todzi na poszczeg6lne czesci sktadowe.

Oto pare liczb z praktyki:

Udziaty wagowe w ciezarze catkowitym

w procentach.

Model i S—43 S—42 S—47
Ciezar w locie t .ooeevivviinns 91 19,1 95,4
Platy i usterzenie ... 14,25 13,70 14,4

ZespOt napedow y ... 19,61 19,25 15,3

to6dz witasc i ptywaki 13,03 12,66 10,0

Organy rozrzadcze i apara-

TUTA o 3,16 2,7 1,95
Urzadzenia wewnetrzne. . . 7,4 9,0 11,9
Waga jednostkowa zespotu

napedowego kg/KM. 1,17 121 1,20
Waga jednostkowa urzadze-

nia wewnetrznego w kg

Na Pasazerd ... 37,3 %) 454 111,0 **)

*) pasazerowie siedzacy.
**) luksusowe kabiny sypialne.

Interpolowanie tych rzeczy jest sprawa szczegél-
nie delikatng, poniewaz przy zmianie wielkosci pta-
towca zmienia sie tez i jego konstrukcja. Inz. Sikor-



ski na podstawie swych studiéw ustalit dane dla oko-
to 100-tonnowej ,,S-47“, mozliwej juz w tej chwili
do zbudowania. Widzimy je na koricu tabeli 2. Po-
siada ona zasieg 7—8.000 km, szybko$¢ 322 km/godz.
i miesci 100 pasazeréw, majacych dla siebie 12,5 m3
objetosci statku kazdy.

W dalszym ciggu prelegent rozpatruje kwestie
wyczynéw i dochodzi do wniosku, ze zaréwno wa-
runki konstrukcyjne, jak i warunki ruchu (start, wo-
dowanie) pozwolg na wydatne polepszenie 0siggow.

Wszystko to dotyczy maszyn konwencjonalnych:
skrzydto, kadtub posrodku, ptywaki boczne, silniki
przed skrzydtami lub (w duzych modelach) wewnatrz
nich. Wiemy, ze wilasnie wzgledem duzych tonazy
wielkie nadzieje tgczono oddawna z ukiadem latajg-
cego skrzydta.

Nie wdajgc sie w szczegély, inz. Sikorski powiada
tylko, ze dla ptatowca 100-tonnowego cate wnetrze
skrzydta normalnego ksztattu zajete bedzie przez sil-
niki i ich osprzet, zbiorniki paliwa itp. Na ludzi tam
miejsca nie ma. Mozna by je stworzy¢, zmniejszajac
wydtuzenie i powiekszajgc grubos¢ profilu. Ale to
zniweczytoby korzysci, jakie ma da¢ zlikwidowanie
kadtuba. Rzecz wchodzitaby w rachube przy tonna-
zach od 500 t w goére. Ale to juz muzyka bardzo da-
lekiej przysziosci. Z tym wszystkim pamietajmy
0 trudnos$ciach zasadniczych, ktore tak dobrze zna-
ja wszyscy konstruktorzy bezogonowcéw.

Jak dalece w dziedzinie og6lnych rozwazan nad
mozliwoscig zwiekszania todzi latajacych (i w ogole,
zresztg, samolotdéw) teoria musi by¢ wspomagana
przez praktyke, o tym przekonywa nastepujacy przy-
ktad, zaczerpniety z pracy zaktadéw inz. Sikorskiego.

W r. 1931 oddaty one towarzystwu Pan American
Airways t6dz ,S— 40“, za$ w r. 1932 — jeszcze 2
podobne ptatowce. Sg one do dzi§ w uzytku i zna-
lazty petne uznanie.

Inz. B. Solak i Z. Zabski

Pilotaz

(ITSM)

bez widocznosci

Pilotaz bez widocznos$ci jest niezbednym uzupet-
nieniem wyszkolenia pilota z dwéch powoddw:

— ze wzgledu na lot w chmurach, czy we mgle —
stowem bez widocznosci,

— ze wzgledu na poznanie dzieki przyrzadom (a
w szczeg6lnosci kulce chytomierza poprzeczne-
go), ile niepotrzebnych i fatszywych ruchéw
sterami wykonywat w pilotazu codziennym —
i na nauczenie si¢ kontrolowania swego ,,czu-
cia“ przyrzadami.

Mogtby kto$ sadzi¢, ze postugiwanie sie przyrzada-
mi popsuje ,,czucie” pilota. Tak nie jest. Jezeli pi-
lot pozna przyrzady i ich dziatanie tak, jak to opisa-
no ponizej, postuzg mu one przede wszystkim do
uchronienia sie przed spaczeniem czucia i pozwolg
osiggna¢ prawdziwie czysty i prawidtowy pilotaz.

Wyszkolenie w pilotazu bez widoczno$ci moze zdo-
by¢ pilot motorowy na specjalnym, dwumiejscowym
samolocie z ostaniajaca budg. Zagranicg w powszech-
nym uzyciu do nauki ,S$lepaka* sg opisane na innym
miejscu w niniejszym numerze ,,Skrzydlatej* apara-
ty zastepcze. Sg to makiety samolotéw z buda, zao-
patrzone we wszystkie przyrzady i normalne stero-

Poczynione na nich doswiadczenia pozwolity od-
da¢ do uzytku w r. 1934 model ,,S — 42 podobnych
rozmiaréw, ktéry juz mozna byto zastosowaé do
praktycznych studiow na transoceanicznych szlakach
handlowych. Ponizej znajdziemy jego liczby charak-

terystyczne w wersji dalekodystansowej (,,S —
42 B*) w pordwnaniu z poprzednikiem.
Ciezary w kilogramach.

Model S—40 S —42B
CatkOW ity oo 15 422 19 051
W SN Y i e 9525 9 548
Wyposazenia . .. . 454 454
Uzyteczny: 5443 9 049

zatogi .......... 454 454
handlowy...... 454 454
mat pednych . 4 535 8 141
Zasieg KM .o 2 105 5790
Ekonomia ruchu km/l paliwa . 0,355 0,546

Wida¢, jak wielki osiggnieto postep.

Dalsze prace pozwolity przygotowaé wspomniany
juz projekt wielkiej todzi o wadze w locie ok. 100
tonn, ktory doskonale spetnia warunki, narzucone
oSmiu konstruktorom amerykanskim w znanym kon-
kursie Pan American Airways z grudnia 1937 3.

Na zakonczenie prelegent raz jeszcze dat wyraz
przekonaniu ,ze na szlakach oceanicznych przysztosé
nalezy do wielkich todzi latajacych, ktére zdobeda
przewage pod wzgledem ekonomii, wygody i bezpie-
czenstwa podrozy.

Ku temu zdaniu bodaj przychylajg sie dzisiaj
wszyscy: takze i ci, ktdérzy juz w najblizszej przyszto-
Sci liczg na wysokos$ci substratosferyczne.

3  Zasieg 8040 km przy tadunku handlowym 114 t i szyb-
kosci podréznej 322 km/godz.

i)

wanie, imitujgce ruchy samolotu rzeczywistego. W
takim Link-trainer‘ze mozna przejs¢ caly kurs ,Sle-
paka“ z zastosowaniem radionawigacji wigcznie, nie
ruszajac sie z pokoju, w ktéorym automat ten usta-
wiono — po czym nastepuje kilkogodzinne doszkole-
nie w powietrzu.

Pilotaz bez widocznosci ma jedng ceche, réznigcg
go zasadniczo od pilotazu normalnego. Pilotazu nor-
malnego nie zapomina sie prawie wcale, natomiast
pilotaz Slepy b. szybko. Decydujacg role w tym za-
pominaniu graja nerwy: by lecie¢ spokojnie w
chmurach, trzeba mie¢ zupetne zaufanie we wiasne
sity; brak tego zaufania po przerwie w Slepym lata-
niu do tego stopnia napreza nerwy, ze pilot ,konczy
sie“ b. szybko. W pilotazu z widocznoscig brak zau-
fania do siebie ustepuje zaraz po pierwszym skre-
cie — bo pilot ,widzi* na horyzoncie, ze nad samo-
lotem panuje.

Trzeba zatem ,Slepaka“ ustawicznie trenowac.
Minimalny trening po wyszkoleniu powinien wyno-
si¢ od potowy do 1 godz miesiecznie przez caly rok
bez przerwy. W ten sposéb caty swéj kontygent ben-
zynowy musiatby pilot-turysta przelata¢ w budzie.
W jeszcze gorszym potozeniu znajduje sie pilot szy-



bowcowy, ktéry z malymi wyjgtkami (loty na szy-
bowcach dwumiejscowych) musi uczy¢ sie pilotazu
bez widocznos$ci sam.

Artykut ten przeznaczamy dla pilotéw szybowco-
wych — z konieczno$ci samoukéw — i pilotéw mo-
torowych, ktérzy chcg utrzymaé sie w treningu ,,Sle-
paka“, wykorzystujagc do tego kazdg okazje (loty
stuzbowe, przeloty na samolotach bez budy, loty
transportowe itp.).

Aby ptatowiec leciat prawidtowo, musi mie¢ skoor-
dynowane trzy zasadnicze elementy:

1) szybkos$¢ wiasng,

2) szybko$¢ katowg (zmiana kursu, podzielona

przez czas, w jakim zmiana ta nastgpita),

3) pochylenie poprzeczne @

Zakret ustalony (kreienie)

Rys. 1 Wypadkowa W sity ciezkosci Q i sity odsrodkowej C
jest prostopadta do skrzydta. Schemat sit przyjety na ry-
sunku odnosi sie tylko do kulki chytomierza poprzecznego.
Na samolot dziatajg sity: ciezkosci, nosna i dosrodkowa (po-
wodujgca przyspieszenie dosrodkowe, a wiec zakrecanie).
Szybkos¢ v samolotu, pochylenie p i szybko$¢ katowa krgze-
nia (kat podzielony przez czas) sag nawzajem ze sobg zwig-
zane. Jeéli zmienimy np. szybko$¢ v na vf, to musimy albo
zwiekszy¢ kat p, albo przy tym samym pochyleniu zmniej-
szy¢ szybko$¢ katowa przez zwiekszenie promienia krzywiz-
ny (zauwazy¢ potozenie $rodkowe kulki).

Gdy te trzy elementy sg skoordynowane, méwimy,
ze pilotaz jest prawidtowy. Mozna poznac taki stan
po tym, ze szybkosciomierz wskazuje statg wartosé,
kulka chytomierza znajduje sie w $rodku, a pochy-
lenie szkrzydet wzgledem horyzontu pozostaje sta-
te*). W normalnym locie treningowym pilot kontro-
luje pochylenie i szybko$¢ katowag na horyzoncie,
prostopadtos¢ sity wypadkowej ,,czuciem* (gdy jest
przyciskany prostopadle do samolotu, wypadkowa
jest prostopadta — zwisanie do S$rodka krzywizny
oznacza ze$lizg; przyciskanie do goérnej burty — wy-
$lizg), a tylko od czasu do czasu rzuca okiem na przy-
rzady i wowczas interesuje go przede wszystkim po-
tozenie kulki. Jezeli jednak przeprowadzamy lot pod
katem widzenia treningu do pilotazu bez widocznos-
ci, nalezy taktyke zmieni¢ — prowadzi¢ samolot wg.
przyrzadéw a kontrolowac¢ horyzont.

Rozwazmy zatem dziatanie chytomierza kulkowe-
go, stuzacego nam do utrzymania réwnowagi po-
przecznej.

Przede wszystkim nieprawidtowe nazwy. Przyrzad
nie wskazuje pochylen, lecz w pierwszym rzedzie
§lizgi — zeSlizgi i wyslizgi —, czasem tylko tenden-

*) Nalezy tu podkres$lic ogromng warto$¢ chytomierza kul-
kowego, bez ktérego kontrola prawidtowos$ci pilotazu jest
b. trudna. Wskazania szybkos$ciomierza mozna zastapi¢ stu-
chaniem gtosu silnika w samolocie motorowym (w locie z
widocznoscig), a w szybowcu — stuchaniem gwizdu owiewek
i zastrzatow; zastapienie wskazan kulki ,czuciem* jest trud-
ne. Totez wyposazenie w chytomierze kulkowe powinno
by¢ obowigzkowe nie tylko na RWD-10 i RWD-17, ale prze-
de wszystkim na RWD-8, na ktorej zupetnie miodzi piloci

gtadza swoj pilotaz. Chytomierze takie kosztujg niewiele (np.
chtomierz P. Z. O. oo 25 z).

cje Slizgobw — zanim jeszcze samolot poslizgnie sie
rzeczywiscie.

Rys. 2

Jezeli kulka znajduje sie w dolnym krancu rurki,
oznacza to zeslizg; jesli w géornym — wyslizg (vide
rys. 2). Oba rodzaje $lizgu potaczone sg ze stratg
szybkosci z tego powodu, ze samolot poruszajac sie
bokiem posiada duze opory. W wypadku jednak ze-
$lizgu, strata ta jest kompensowana rozpedzaniem sie
samolotu z powodu straty wysokosci, natomiast przy
wyslizgu wystepuje dodatkowa strata szybkoSci
przez nabieranie wysokosci. Dlatego tez w czasie
kontrolowania swego pilotazu kulkg trzeba sie sta-
ra¢ najpierw o to, by kulka pracowata w sektorze od
$rodka do dolnego potozenia a unika¢ starannie wy-
§lizgobw. W miare treningu, trzeba sprowadza¢ prace
kulki do coraz mniejszych wychylen od potozenia
srodkowego w dét. W fagodnych zakretach mo-
zemy utrzymywac¢ kulke w potozeniu Srodkowym
w dwojaki sposéb: ,,noga lub lotkg®, tzn. zmieniajac
szybko$¢ katowa lub pochylenie. Nie jest jednak obo-
jetne, w jaki sposéb zareagujemy na ruch kulki —
(patrz ponizej).

Z kolei rozwazmy prace szybkosciomierza stuzg-
cego nam do kontroli rdwnowagi podiuznej. | tu na-
lezy zaznaczy¢, ze najczesciej pilot zada od szybkos-
ciomierza, aby byt chylomierzem podtuznym. Szyb-
kosciomierz wskazuje zmiany szybkosci lotu prawie
bez opdznien, ale to nie oznacza, ze wskazuje bez
opo6znien pochylenie podtuzne. Od zmiany kata lotu
do uzyskania szybkos$ci odpowiadajacej temu katowi
uptywa pewien okres czasu, potrzebny do pokona-
nia bezwtadnosci samolotu. llustruje to rys 3, na
ktérym samolot wykonuje szereg ,,gorek*.

Rys. 3
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Rozwazymy, w jaki sposéb reaguje na zaktdcenie
réwnowagi podtuznej pilot, obserwujacy horyzont.
Wyjasnia to rys. 4.

Rys. 4

Pilot prowadzi zatym ptatowiec ruchami podwoj-
nymi. Pierwszy ruch stanowi zmiane kata potozenia
ptatowca, drugi zakoriczenie zmieniania kata przez
wycofanie wychylenia steru. Ostateczne, mate po-
prawki wykonuje pilot po zasadniczym sparowaniu
rzucenia.

Z kolejnosci tych ruchéw miody pilot prawie nie
zdaje sobie sprawy. Najczesciej sadzi, ze tylko pierw-
szg cze$¢ ruchu wykonywat. Totez pilot bez przygo-
towania, ktory znajduje sie w chmurach, reaguje
rzeczywiscie ruchami pojedynczymi. Sposéb i wynik
takiej reakcji sterami w potgczeniu ze ztym zrozu-
mieniem dziatania szybkosciomierza przedstawia
rys. 5.

Rys 5

W ten sposéb pilot traci panowanie nad maszyna.
Jezeli jest on wyszkolony w pilotazu bez widoczno-
§ci, ale nie stosuje ruchu podwojnego do korygowa-
nia szybkosci, to reakcja jego bedzie ruchami poje-
dynczymi steru. Woéwczas tor lotu bedzie wygladat
jak na rys. 6.

Rys. 6

Whniosek stad, ze w locie bez widocznosci pilot po-
winien réowniez reagowa¢ na zmiany wskazan szyb-
kosciomierza ruchami podwdjnymi tym szybciej, ze
reakcja jest juz nieco spézniona ze wzgledu na opo6z-
nienie wskazan szybkosciomierza, spowodowane
bezwitadnoscia maszyny. Pilotaz taki wyglagda naste-
pujaco.

Przyktad 1 Strzatka szybkosciomierza szybko
opada. Wowczas energicznym ruchem oddac ster,
przytrzymac¢ b. krotko (czas przytrzymania zalezy
od typu samolotu i wielkosci zmiany wskazan szyb-
kosSciomierza), po czym wolniejszym ruchem wycofac
oddanie drazka, ale niezupetnie i obserwowac szyb-
kosciomierz. Strzatka szybkosciomierza zacznie po-
stepowac ku wiekszym szybkosciom. Gdy bedzie sie
zblizata do tej szybkosci, na ktérej chcemy leciec,
wnioskujemy z szybko$ci ruchu, czy: a) strzatka
obrang dziatke na szybkoSciomierzu przekroczy, b)
do niej nie dojdzie zatrzymujac sie wczesniej. Wow-
czas b. delikatnym ruchem: a) Sciagamy drazek, b)
oddajemy ster. W ten sposéb ,,chwytamy" szybkos-
ciomierz.

Przyktad 2. Jezeli samolot jest wyréwnowazony
statecznikiem tak, ze leci bez nacisku na ster po-
ziomo — woéweczas, jesli chcemy zmieni¢ szybkosé
na wiekszg: 1) oddajemy zdecydowanym ruchem
ster, 2) wycofujemy po b. krétkiej chwili oddanie
wolnym ruchem, 3) zostawiamy ster lekko nacisnie-
ty od siebie, 4) ,,chwytamy" strzatke szybkosciomie-
rza jak opisano w przyktadzie 1. Jezeli chcemy le-
cie¢ na szybkosci mniejszej od przelotowej, wéwczas:
1) Sciggamy zdecydowanym ruchem ster, 2) wycofu-
jemy po b. krétkiej chwili Sciggniecie ruchem wol-
nym, 3) zostawiamy ster lekko naci$niety do siebie,
4) ,chwytamy" strzatke szybkosciomierza na zgda-
nej szybkosci.

Poznawszy w ten sposob dziatanie dwu zasadni-
czych przyrzadow, stuzacych nam do kontroli lotu
z widocznos$cia, mozemy przystgpi¢ do systematycz-
nych ¢wiczen.

Cwiczenia mozemy podzieli¢ wg. kolejnosci na:

1) ¢wiczenia polegajace na réwnoczesnym obser-

wowaniu horyzontu i przyrzadow,

2) ¢wiczenia w locie bez widocznosci z tym, ze
kazdej chwili mozna ¢wiczenie przerwaé i skon-
trolowa¢ wynik pilotazu na horyzoncie,

3) c¢wiczenia w chmurach.

(c. d. n)



Al. Onoszko

Link - trainer —¢wiczebny aparat do lotéw bez widocznosci

Zagadnienie wyszkolenia, polotéw
przy zaoszczedzeniu cennego sprzetu
liniowego natchneto  amerykanskich
konstruktoréw do stworzenia przyrzg-
du zastepczego. Aparat, ktéry opisuje,
zastuzyt ma to miaino w zupetnosci,
gdyz reagujac bez zarzutu na wszyst-
kie ruchy sterami daje oprécz tego bez-
posrednig mozno$¢ kontroli pracy ucz-
nia, co w (rzeczywistosci na samolocie
mjie zawsze jest mozliwe. Jedynym
kosztem przy uzyciu Link - trainera
jest — poza ceng wtasng przyrzagdu —
zuzycie pradu elektrycznego, zreszta
niewielkie.

Opis aparatu

Catkowity zespo6t Link-trainera skita-
da sie z modelu kadtuba samolotu, po-
siadajacego  skrzydita i powierzchnie
sterowe, ustawionego ma stole obroto-
wym, ktéry jest zamocowany na nie-
ruchomej podstawie.

Kabine pilota wyposazono normal-
nie, a wiec w siedzenie, drazek stero-
wy i orczyk, budke do $lepego pilota-
zu oraz w tablice przyrzadéw pokta-
dowych z busolg, licznikiem obrotéw,
szybkoSciomierzem, wariometrem, skre-
tomierzem <z chytomierzem poprzecz-
nym, sztucznym horyzontem i zyrem
kierunkowym.

Wskazania przyrzadéw sa bardzo do-
ktadne i reagujg doskonale na ruchy
sterami. Busola posiada specjalny sy-
stem powodujacy jej btedy, ktore w
rzeczywistosci  wystepuja w locie.
Szybkos$ciomierz reaguje na ruchy ste-
ru, wysokosci, a takze jest uzgodniony
z ruchami manetki gazu, gdyz i cna
zostata zainstalowana.

Niezaleznie od aparatu znajduje sie
tak zwany stét instruktora, posiadaja-
cy drugi komplet przyrzadéow pilotazo-
wych, jak wysokos$ciomierz, szybkoscio-
mierz, wariometr i obrotomierz. Ze-
sp6t ten jest doktadnie zgrany z przy-
rzgdami w kabinie, pozwalajac na kon-
trolowanie ruch6éw ucznia.

St6t instruktora posiada réwniez sta-
cje telefoniczng oraz instalacje radio-
latarni. Uczen i instruktor majg moz-
no$¢ obopdlnego porozumiewania sie
przez mikrofon i stuchawki, a w kabi-
nie, na tablicy, znajduje sie wskaznik
radiolatarni z okienkiem sygnatow:
wstepnego i gtéwnego.

W ten spos6b wszelkie rodzaje pra-
cy w powietrzu, czy to podczas lotu
bez widocznosci, czy Ilagdowania na
»ZZ" lub radiolatamie — mogag byc¢
odtworzone na ziemi; tym doktadniej,
ze zostajg zarejestrowane na papierze.
Do tego ostatniego celu stuzy automat

Link-trainer. Kompletne urzadzenie:

1— zesp6t silnikéw powodujgcych obracanie

sie aparatu, 2—silnik elektryczny i pompa powodujgca podcisnienie, 3 —stopien

do wchodzenia

rejestrujacy (t. zw. pajgk) rysujacy w
skali na papierze na stole instruktora
droge, jaka przebywa samolot w po-
wietrzu.

Zasada dziatania

Kadtub samolotu ¢wiczebnego zamo-
cowany jest na przegubie uniwersal-
nym Kktorego podstawe przymocowa-

St6t instruktora.

no z kolei do obrotowego pomostu.
Dzieki temu istnieje mozno$¢ wykony-
wania réwnoczes$nie wszelkich ruchéw
odpowiadajgcych rzeczywistosci.

Link-trainer pracuje na podci$nie-
niu, ktére wytwarza odsrodkowa pom-
pa prozniowa, napedzana przez silnik
elektryczny mocy 0,75 KM.

Silnik i turbinka mieszczg sie w pod-



stawie aparatu. Ruchy podtuzne samo-
lotu uzyskuje sie przez pare miechow
pod przednig 1tylng cze$cig przyrzadu,
przy czym dno miech6w zamocowane
jest do pomostu obrotowego', a goéra

do spodu samolotu. Miechy s3g pota-
czone ze $obg wezem, posiadajacym
zawoOr dwudrogowy, sterowany drgz-

kiem. Ruch drazka w przéd powoduje
wysysanie powietrza z przedniego mie-
cha i jego wlot do miecha tylnego,
dzieki czemu aparat pochyla ,teb", jak
w schodzeniu.

Wznoszenie odbywa sie na tej samej
zasadzie: wysysa sie powietrze z tyl-
nego miecha. Szybko$¢ i pochylenie sa-
molotu w schodzeniu lub wznoszeniu
aparatu sg proporcjonalne do wychy-
len drgzka, tj. do stopnia otwracia za-
WoOoru.

Pochylenie poprzeczne uzyskuje sie
przez dwa lub kilka takich samych
miechéw, umieszczonych po obu stro-
nach przegubu uniwersalnego. +t3acza
sie one z pompa powietrzng z pomoca
innego zaworu dwudrogowego, stero-
wanego ruchami drazka na boki. Prze-
suniecie  drazka w prawo powoduje
wysysanie powietrza z prawego mie-
cha, w lewg — z lewego, zmuszajac z
kolei aparat do pochylenia sie¢ w prawo

lub w lewo, proporcjonalnie do wy-
chylenia drazka.
Poniewaz kazdy z miechéw ruchu

podtuznego moze dziata¢ réwnocze$nie
z miechem ruchu poprzecznego, w wy-
niku otrzymujemy pochylenia ze wzno-
szeniem sie lub ze schodzeniem.

Obracanie sie aparatu dokota osi
pionowej otrzymuje sie przez prace
dwoch silnikéw prézniowych, napedza-
nych og6lnym podcisnieniem pompy.
Kazdy z tych silnikéw sktada sie z
dziesieciu miechow zwigzanych korbo-
wodami z watem korbowym.

Waty korbowe silnikow potgczone sg
przektadnig zebatg z kotem redukcyj-
nym. Zesp6t silnikbw  powietrznych
jest sztywno zwigzany z pomostem o-
brotowym aparatu. Pas napedowy
prowadzi od kota silnika do kota pa-
sowego na nieruchomej podstawie
Link - trainera. Do obu silnikéw pro-
wadzi zawo6r dwudrogowy, sterowany
w kabinie orczykiem. Ruch steru uru-
chamia zespot jednego silnika wsku-
tek czego aparat obraca sie np. w pra-
wo, a pozostaty silnik biegnie luzem.
Przy ruchu orczyka w strone przeciw-
na, pracuje drugi silnik, — aparat o-
braca sie w lewo.

W ten sposéb  uzyskujemy jeszcze
poza ruchami poprzednimi | zmianeg
kierunku a wiec w sumie ruchy doko-
ta trzech osi, jak w samolocie.

Istnieje jeszcze specjalne urzadzenie
imitujace burzliwa atmosfere — niere-
gularne rzucanie aparatem w rozne

strony. Przez pokrecenie korbki w ty-
le kadtuba uruchamia sie dodatkowy
mechanizm, naruszajacy rownowage
powietrza w roznych miechach przez
okresowe otwieranie zaworéw z pomo-
cg kutaczkéw, osadzonych na wale sta-
le pracujgcego wentylatora.

Aparat posiada dos¢ skomplikowany
system dzwigni zawor6w dziatajacych
na poszczeg6lne przyrzady, zaleznie od
warunkéw lotu. Szybkos$ciomierz, wy-
sokos$ciomierz, wariometr i obrotomierz
pracujg pod wptywem regulowanego
podci$nienia powietrza.

Jedng z ciekawszych cech Link - trai-
nera jest samoczynne urzadzenie do
wykonywania korkociggu. Gdy szyb-
kos¢ zmniejszy sie do okreSlonej (re-
gulowanej) granicy, np. do 100 km/g.,
urzadzenie to wtrgca aparat w korko-
ciag lewy, czy prawy, zaleznie od po-
przedniego pochylenia. Wyprowadze-
nie jest mozliwe tylko przy réwnoczes-
nym oddaniu drgzka i przytrzymaniu
przeciwng noga.

Trening na aparacie

Link - trainer jest znacznie czulszy
od rzeczywistego samolotu. Pochylenie
podtuzne jest ograniczone zderzakami,
a wiec ograniczona jest i szybko$¢. Tak
samo istnieje granica przechylen po-
przecznych. Jednak ze wzgledu na to,
ze lot na $lepo odbywa sie raczej bez
»akrobacji", prace przyrzagdu mozna u-
waza¢ za zupetnie wystarczajacg. Na-
tomiast nieocenione sg ustugi tego a-
paratu, jesli chodzi o ,ZZ*, czy radio-
latamie.

Dzieki zainstalowaniu klucza u in-
struktora i na samolocie — modelu
mozna réwniez porozumiewaé sie Mor-
sem.

Praktycznie nalot .,ZZ“ odbywa sie
w ten spos6b, ze na papierze, gdzie u-
przednio wyrysowaliSmy r6ze wiatrow,
kota jednakowej odlegtosci i lotnisko,
po $rodku ustawiamy pajak samoczyn-

nie rysujacy przebywana droge. Dzie-
ki podziatce na ruchomej podstawie a-
paratu, zgrywamy kurs Link-trainera
z ruchem automatu rejestrujgcego i po-
tozeniem papieru.

Z oddaleniem sie od lotniska instruk-
tor zcisza sygnaty lub natezenie gtosu
w stuchawkach ucznia. Postugujac sie
wyrysowang réza wiatrow, podaje ucz-
niowi kurs, obserwujgc przesuniecia
sie samopiszacego pajaka.

Przy nalotach na radiolatarnie, na
papierze wyznacza sie z gory osie nalo-
tu i po zgraniu pajgka oraz ustawieniu
go na S$rodek (lotnisko) uczen startu-
je. W momencie przelotu nad lotni-
skiem instruktor witgcza radiolatarnie
i teraz, zaleznie od tego, z ktérej stro-
ny osi uczen sie znajduje — otrzymuje
kreski lub kropki (w/g. Morsea). Prze-
suwajagc dwie manetki, instruktor
zmniejsza intensywnos$¢é sygnatéw i na-
tezenie gtosu. Przy S$rodkowym usta-
wieniu manetki kreski i kropki zlewa-
ja sie w sygnat ciggty co Swiadczy, ze
nalot odbywa sie po osi. W okreslo-
nych na papierze miejscach, odpowiada-
jacych w rzeczywistosci potozeniom
sygnatu gtéwnego i wstepnego, instruk-
tor wiacza odnosne sygnaty, obserwu-
jac caly czas na swoim zespole przy-
rzgdoéw prace ucznia w powietrzu. Po
skofnczonym nalocie moze nastgpi¢ omo-
wienie btedéw, ktére uczen widzi u-
wiecznione ,czarno na biatym" na ar-
kuszu papieru.

Link-trainer przyjat sie dzieki swym
zaletom powszechnie, jako przyrzad do
zastepczego szkolenia. Stuzy on row-
niez do okresowego sprawdzania pilo-
tow, przede wszystkim w przedsiebior-
stwach komunikacji lotniczej. Jak wy-
nika z doswiadczenia po wyszkoleniu
wstepnym, przeprowadzonym na nim,
odpada okoto 80°0 lotow, jakie poprze-
dnio trzeba byto poswieci¢ na nauke
Slepego pilotazu.



Inz. St. Pigtkowski

6-te Lubelsko - Podlaskie Zimowe Zawody Lotnicze

Regulamin

Zawody miaty skitadaé sie z szeSciu
prob:

A. Lot na orientacje na trasie Biata
Podlaska — Lublin. Zatoga otrzymuje
w chwili startu okreslenie pieciu pun-
ktow zwrotnych, w ktérych nalezy
zrzuci¢ meldunki z wysokosci ponad
50 m w promieniu 15 m od wytozone-
go znaku.

Za wykonanie zadania w okre$lonym
dla kazdego typu samolotu czasie za-
wodnik otrzymuje 400 punktow.

Od tej sumy odejmuje sie: za nie-
zrzucenie meldunku — 80 p., za zrzu-
cenie z wysokosci mniejszej od 50 m
— 40 p., za przekroczenie promienia
15m — 2 p za kazdy metr, za spOznie-
nie — 10 p za kazdag rozpoczeta mi-
nute.

B. Nawigzanie #acznosci z kolumna
czotgéw. Na podstawie wiadomosci o-
trzymanej od kolumny w chwili startu,
nalezy, znajac szybkos¢ i kierunek po-
suwania sie czotgow, odnalez¢ je, zrzu-
ci¢ wypetniony meldunek, okresli¢ na
mapie potozenie kolumny w czasie
zrzucania meldunku i wréci¢ w okre-
$lonym czasie na lotnisko.

Za catkowite wykonanie proby za-
wodnik otrzymuje 200 punktéow. Z tej
sumy odejmuje sie: — 10 p. za kazde
100 m niedoktadnosci naniesienia poto-
zenia kolumny na mape (tolerancja
200 m = 2mm na mapie 1:100.000), —
25 p za kazdg z pierwszych trzech mi-
nut sp6znienia i 50 p za kazdag nastep-
na.

C. Ladowanie ,na punkt“. Po po-
wrocie z proby B zawodnik lgduje ,,na
punkt“ nie dodajagc gazu od wysokosci
400 m. Wylagdowanie doktadnie ,na
punkt® daje 100 p. Kazdy metr od ozna-
czonego punktu kosztuje 2 p.

D. Lot w szyku na trasie Lublin —
tuck. Wysokos¢ lotu 200 m, odlegtosci
samolotéw w tréjce 20 -f- 30 m do tytu
i 10 -~ 15 m na boki. Lot jest ocenia-
ny z dwoch miejsc obserwacyjnych na
loksodromie. Maksymalna ilos¢ punk-
tow mozliwych do uzyskania — 2X50 p.

Et. Lot na rozpoznanie punktéw w
drodze powrotnej z tucka do Lublina.
Nalezy zrzuci¢ meldunek w miejscu
okreslonym na mapie, lecz nieoznaczo-
nym w terenie, z wysokosci 50 = 100
metréw i z doktadnoscig do 600 m. Za
wykonanie proby w okreslonym czasie
zawodnik otrzymuje 150 p. Nieznalezie-
nie punktu lub niezrzucenie meldunku
pocigga za soba utrate 100 p, kazda
minuta sp6znienia — 10 p.

Eo. Lgdowanie w prostokacie 35 X 90
mtr. Udane ladowanie przynosi 100 p.
Za wykotowanie z prostokata lub do-
tkniecie ziemi ptoza ogonowg przed li-
nig odlicza sie 2 punkty.

W poréwnaniu z dotychczasowymi
zawodami regulamin nalezy raczej do
lepszych.  Ogdlna jego charakterysty-
Ilza c;lla sie uja¢ w nastepujagcych pun-
tach:

1 Rownomierne roztozenie pracy za-

togi na pilota i obserwatora. Trudno
coprawda S$ci$le oddzieli¢ punkty zdo-
byte w zadaniach typu pilotazowego i
obserwatorskiego, jednak, przy zatoze-
niu poprawnej wspoétpracy pilota z to-

warzyszem, mozna oceni¢ w przyblize-
niu, ze pilot mégt zarobi¢ maksymalnie
300 p., a obserwator 750 p. na 1050 mo-

zliwych. A wiec w punktacji — prze-
waga obserwatora.
2. Duzo zadaA — mato benzyny. Od

tej zasady odbiega bardzo lot na rozpo-
znanie punktu. Nie mowigc nawet o
zbyt tatwym ,podaniu“ préby przez
organizatorow w ramach regulaminu, w
samym zatozeniu niczym nie mozna
usprawiedliwi¢ przeszto potora go-
dzinnego lotu z tucka do Lublina, w
czasie ktérego trzeba byto tylko zrzu-
ci¢ meldunek w miejscu doktadnie oz-
naczonym na mapie i, w praktyce —
niezgodnie zresztg z sensem tej proby,
jeszcze doktadniej w terenie.

Mozna byto nawet nie szukac¢ tego
punktu, lecz wprost z tucka lecie¢ do
Lublina i zainkasowa¢ 50 p. dodatnich.

3. Opracowanie nawigacyjne lotu w
powietrzu, szczegdlnie w warunkach
zimowych (ciepty i ciezki ekwipunek,
a wiec znaczne ograniczenie ruchow)
jest bezwzglednie zaletg regulaminu.
Ze nie byto zimy i obydwu prob daja-
cych okazje do takiego egzaminu (lot
na orientacje i nawigzanie tgcznosci) —
to inna sprawa i o tym bedzie mowa
dalej.

Przebieg zawodoéw

Do zawodéw zglosito sie 26 zatdg
z 9 aeroklubow. W tym 2 zatogi poza
konkursem: Przeorski — Drabanek i
Kutakowski — Christman.

Aeroklub Gdanski z trzema zatogami
wycofat sie przed zawodami, wiec do
godz. 10 rano dn. 17 lutego musiaty
przyby¢ pozostate 23 samoloty. Osiem-
nastu ,przezomych®“ stawito sie, ze
wzgledu na mozliwo$¢ porannej mgty,
poprzedniego dnia, tj. we czwartek po
potudniu.

Z pieciu brakujacych zatég w pigtek
rano przyleciaty trzy: Aleksandrowicz
— Szykulski, Rojek — Klein i Szamra-
jew — Hajduk. Troche coprawda spdz-
nili sie, ale lot oddbyli w trudnych wa-
runkach, bo mgta rzeczywiscie, zgod-
nie z przewidywaniami, byta i to obfita.

Dalsze dwie zatogi, Bohuszewicz —
Walczak i Kempisty — Prusinski, nie
doleciaty. Pierwsi wrocili do Lublina,
a drudzy lekko uszkodzili samolot przy
lagdowaniu w polu.

Zatoga Aeroklubu Pomorskiego Zie-
linski — Chojna musiata wycofaé sie
zawodow, bo — jak sie okazato — sa-
molot ich nie miat odpowiedniej klasy.

Pogotowie w Biatej

Staneto wiec do zawoddéw 20 zatdg,
rozpoczynajagc je od pieciogodzinnego
oczekiwania na pogode i na delegatéw
kierownictwa zawodéw z Lublina. Szy-
kujac sie do odlotu w kazdej chwili,
wszyscy chodzili w kombinezonach i od
czasu do czasu podgrzewali silniki, bu-
dzac poptoch wsrod tych, ktérzy od-
wazyli sie na chwile odej$s¢ od maszyn.

Wreszcie w Biatej wypogodzito sie.
Kierownictwo nie przylatywato, wiec
zaczeto sie z Lublinem porozumiewac
telefonicznie i przy tej okazji wynikto
nastepujagce nieporozumienie. W razie
poprawienia sie warunkéw na catej tra-
sie, Lublin chciat zrezygnowac z pierw-

szej proby z powodu po6znej godziny
(byta wtedy druga 30), a zamiast tego
zrobi¢ punktowany przelot do Lublina.

Poniewaz jednak — z wyjatkiem Kil-
kunastu kilometréw  koto Bialej —
wszedzie byta gesta mgta, kierownictwo
postanowito odtozy¢ start do nastepne-
go dnia. Biata natomiast zrozumiata,
ze mozna zawodnikéw wypuszczac, ze
lot bedzie niepunktowany. | wypuscita
zawodnikow...

Przelot z Biatej do Lublina

Od godziny 15.15, co 3 minuty starto-
waty kolejno samoloty zawodnikéw i 2
RWD-13 jako pomoc techniczna: inz.
Stronczynski z Warszawy i plut. Ko-
sarz z Aeroklubu Krakowskiego.

Z dwudziestu dwu samolotéw 11 do-
leciato do Lublina na lotnisko Swid-
nik: 3 zatogi warszawskie, 3 krakow-
skie, Swietlikowski — Osuchowski (Wil-

no), Aleksandrowicz — Szykulski (Lu-
blin), Kowalski — Koziot (Lwéw), U-
szacki — Brandys i Supernak — Pasz-
kowski (Biata Podl.). 1 do Lublina na

lotnisko fabryczne: Szamrajew — Haj-
duk (Lwoéw), 4 wrécity do Biatej: 2 za-
togi Aeroklubu Pomorskiego, Przeorski

— Wi isniewski (Biata Podl.) i Kosarz
(pomoc techniczna — Krakoéw), 6 siada-
to po drodze. Z tych sze$ciu — dwa

samoloty gruntownie rozbite; zatogi od-
niosty obrazenia, od lekkich do bardzo
nawet powaznych (pomoc techniczna z
Warszawy i Gawron — Pudto z Aero-
klubu Slagskiego).

Ditugo w nocy przychodzity z trasy
wiadomosci, jak zawsze w takich wy-
padkach, — mocno przesadzone. Byla
wiec w nich mowa o wielu powaznych
rozbiciach podczas lgdowania, o zde-
rzeniach w powietrzu itd. Nastréj wiec
byt przygnebiajgcy; tym bardziej, ze
wszystko to byto prawdopodobne i o
zderzenia w warunkach, w jakich od-
bywat sie przelot, rzeczywiscie nie by-
to trudno. Z wyjatkiem kilkunastu
kilometrow od Biatej, na catej trasie
byta bardzo gesta, przyziemna mgfa. a
wiec w poszukiwaniu nieistniejgcych
niestety ,,dziur“, czy rozjasnien i ist-
niejacych na szczescie toréow kolejo-
wych byty czeste bardzo spotkania z
drzewami, drutami i towarzyszami nie-
doli.

Ale wréémy do programu. Wieczo-
rem odbyto sie przyjecie dla zawodni-
kow w Kasynie Garnizonowym. Za-
szczycit je swg obecnos$cig p. wojewoda
lubelski Tramecourt, ktdry przez caty
czas trwania zawodéw okazywat wiel-
kie nimi zainteresowanie i udzielat im
swego cennego poparcia.

Byto réwniez wielu przedstawicieli
Lubelskiej Wytworni  Samolotow i
miejscowego spoteczenstwa.

Mysli i rozmowy zawodnikow krgzy-
ty uparcie dokota tematow: gdzie i jak
siedzg ci, o ktorych brak jeszcze wia-
domosci. — jaka bedzie jutro pogoda
i jakie préby czekaja nas jutro i wre-
szcie — co bedzie z punktacja za dzi-
siejszy dzien.

Drugi dzien zawodow

Ranek wstat chtodny i stoneczny, nie-
bo czyste bez sladu chmur; wzrok biegt
hen ku zarysowanym ostro na hory-
zoncie konturom lasow — jak by po-



wiedziat poeta. Na nasz jezyk mozna
przetozy¢ tak: widzialno$¢ ograniczona
tylko kulistym ksztattem kuli ziem-
skiej, putap — azotosfery. Jak sie o-
kazato pdzniej, na calej trasie Lublin
— tuck byto tak samo. W zwigzku z
tym komunikat mefeo brzmiat: putap
300 m, widzialno$¢ 3000 m, mozliwos¢
mgiet, opadéw i przejsciowych burz na
trasie, a wiec zapowiadat sytuacje zna-
cznie gorsza, niz dnia poprzedniego,
kiedy na ogromnych przestrzeniach
przez caty dzien lezaty mglty. Wodwczas
komunikat moéwit lakonicznie: putap
400 m, widzialno$¢ 4000 m, wiatry gor-
ne... itd.

Ale to dla nas nie nowinal

Zanim zaczeta sie ,walka“, trzeba by-
to poscigga¢ z leSniczéwek i Biatej bra-
kujacych zawodnikéw, a jedna lubel-
ska zatoga musiata odrobi¢ (nie wiem
i nigdy chyba nie dowiem sie po co)
wczorajsze zalegtosci, t.zn. wykonaé lot
Lublin — Biata — Lublin, ktéry dzi$
byt zwyktym spacerem.

Wyréwnawszy w ten sposob ,zastugi”
i szanse zawodnikow, komisja sporto-
wa, w osobach drugiego zastepcy prze-
wodniczagcego i jednego z cztonkow,
przystgpita do odprawy zawodnikéw.
Dowiadujemy sie, ze poprzedni dzien
jest niepunktowany i catkowicie unie-
wazniony. Czekajg nas préby przewi-
dziane na drugi dzien zawodéw, t.zn.
lot tréjkami do tucka, rozpoznanie
punktu w drodze powrotnej i lgdowa-
nie w prostokacie.

PowiedzieliSmy: a no, co robi¢! — i
stuchamy dalej.  Odnosnie szyku za-
komunikowano ,od reki" istotng zmia-
ne regulaminu: podane odlegtosci sa-
molotow w tréjce od... do.. nie sg wa-
zne; im blizej bedg sie trzymaty samo-

loty, tym lepszg otrzymajg ocene. Oczy-
wiscie nie mozna twierdzi¢, ze zmiana
ta wptyneta na punktacje, ale jest to
bardzo prawdopodobne. Bo jezeli kto$
trenowat: odlegto$ci przepisowe od 20
do 30 m, trudno mu od razu zastosowac
odlegto$¢ np. 3 m. A regulamin po to
otrzymywali wszyscy na kilka tygodni
przed zawodami, aby wedtug niego
przygotowac¢ sie do zawodow.

PowiedzieliSmy wiec po raz drugi: a
no, co robi¢c — i polecieliSmy trojka-
mi do tucka.

Stamtad przez Krasnystaw z powro-
tem do Lublina i tu siadaliSmy w pro-
stokacie. Prostokat, jak prostokat: jed-
nym wystarczyt, u innych sie skonczyt
— i to byto jedyng eliminacjg indywi-
dualng. Bo Krasnystaw obdarzyt wszy-
stkich okragta sumg 150 punktow, a lot
w trojkach jest konkurencjg w wyso-
kim stopniu zespotowa.

Dodawanie punktdw za szyk do pie-
ciu prob indywidualnych jest wyba-
czalnym, ale zastosowane do jednej
wiasciwie (lgdowania w prostokacie) —
mocno znieksztatca wyniki koncowe.
Wyniki

Nie wiedzieliSmy, co w punktacji
przyniosg oceny lotdw w szyku, wiec
z niecierpliwoscig oczekiwaliSmy na
ogtoszenie  wynikow. Niecierpliwo$¢
wzrosta, gdy ujrzeliSmy stét, zgodnie z
tradycjg Lublina i Biatej, uginajacy
sie pod ciezarem nagréd. Oficjalne za-
konczenie zawod6éw miato miejsce na
reprezentacyjnym  balu lotniczym w
kasynie garnizonowym.

Z wybiciem godziny dwunastej za-
wodnicy i sympatycy lotnictwa, obecni
na balu otoczyli zebranych przy ,bo-
gatym stole” przedstawicieli wiadz i

kierownictwa zawodéw. Przewodnicza-
cy komisji sportowej zawoddw, mjr
inz.  Sipowicz podsumowatl w swym
przemoéwieniu wynik zawodéw, ocenia-
jac je jako czesciowo nieudane regu-

laminowo, z powodu niesprzyjajacych
warunkow atmosferycznych, natomiast
podkreslit  peiny  sukces sportowy
pierwszego, uniewaznionego dnia za-

wodoéw, kiedy piloci wykazali  przy
bardzo ztej pogodzie prawdziwie wyso-
kg klase i udowodnili, ze nie ustepuja
pod tym wzgledem pilotom wojskowym.

Stowa te byty najcenniejszg dla nas
nagrodg i sowicie optacity drobne nie-
powodzenia i niezadowolenia tych, kto-
rzy nie wyniesli z zawoddw pucharéw.

Po ogtoszeniu wynikéw i rozdaniu
nagrod jedni martwili sie, jak prze-
wiez¢ stosy trofeéw, innym twarze na
chwile wydtuzyty sie, gdy na szarym
koncu ustyszeli swoje nazwiska.

Ale bal trwat dalej, mity i ochoczy,
zapewne taki, o jakim kiedy$ pisat w

swojej kronice z tezkg i ogromnym
sentymentem do Lublina lotniczego
Prusz.

Zmienito sie zresztg od tych czaséw
niewiele: przyszty nowe twarze, ale zo-
staty jak dawniej zapalone umysty i
gorgce serca; samoloty sg lepsze i jest
ich wiecej. Stary znajomy z felietonéw
Prusza — Szulc, zmienit aeroplan na
automobil (bo mu jako zawodowemu
pilotowi zabronili z mitodzikami lata¢
w zawody) i za pomocg takowego zdo-
byt przedostatnie, to znaczy pierwsze
miejsce w raidzie motorowym, zorgani-
zowanym przy okazji Zimowych Zawo-
déw. Drugie, czyli ostatnie miejsce w
pieknej formie uzyskat p. towicki.

Byt tez i trzeci, ale ten miat krakse,
wiec ,zostat po drodze leze¢".

Tabela punktacji zawodnikdw w 6-ych Lubelsko-Podlaskich Zimowych Zawodach Lotniczych.

Punkty uzyskane

Z A L O G A . Suma Klasy-
Lp. Aeroklub w prébach pun- fika- UWAGI
Pilot Obserwator D Ej | e2 ktow — cja
1 Krakowski Czyzowski Zygmunt Piegtowski Edward 100 150 98 348 ]
2 Rojek Jozef Klein Juliusz 100 150 100 350 |
3 Lubelski Aleksandrowicz Roscist. Szykulski Jerzy 90 150 15 255 VI
4 Bohuszewicz Witold Walczak Stanistaw 90 150 100 340 I\
5 Kempisty Kazimierz Piusinski Witold — — — — — uszkodz. samol.
6 Lwowski Kowalski Stefan Koziot Stanistaw 90 150 100 340 v
7 Szamrajew Leon Hajduk Stanistaw 90 150 0 240 IX
8 Szarek Adam Wachal Kazimierz 920 150 100 340 v
9 Podlasko- Supernak Marian Paszkowski Stefan 70 150 10 230 X
10 Poleski Uszacki Antoni Brandys Janusz 70 150 10 230 X
1 Pomorski Garstecki Bernard Tvonki Teodor 95 150 80 325 \%
12 Lewandowski Henryk Kosiedowski W tadystaw 90 150 100 340 v
13 Slaski Gawron Jan Pudto Arnold — — - —  uszkodz, samol.
14 Kasprowski Alfred Gaweda Adam 95 150 100 345 111
15 Murtowski Stanistaw Pawelczyk Karol 95 150 100 345 11
16 Warszawski Kocjan Bolestaw tawruszczuk Wiadystaw 75 150 33 258 VI
17 Pigtkowski Stanistaw Mattawski Tadeusz 75 150 100 325 \%
18 Szczurowski Ryszard Szwarc Leszek 76 150 100 325 \Y%
19 Wilenski Mackiewicz Wactaw Gora Tadeusz — 0 86 86 X1
20 Swietlikowski Leon Osuchowski Bogustaw 70 150 25 245 VIl
21 Krakowski Kutakowski Leon Christman Edward 100 150 98 348 — poza konkursem
22 Podl.-Poleski Przeorski Zygmunt Drabanek Kazimierz poza konkursem



Aeroklub Warszawski

Warunki pracy w lutnictwie sporto-
wym nie sg w ostatnich latach normal-
ne. Ztozyto sie na to kilka powodow.
Najwazniejszym z nich jest brak od-
powiednich srodkéw finansowych, po-
zwalajacych przynajmniej na utrzyma-
nie dotychczasowego tempa rozwoju i
stanu posiadania. Dzieki temu aeroklu-
by nie sg w stanie iwykona¢ wszystkich
zadan, jakie sobie postawity i, sitg rze-
czy, musza ogranicza¢ sie do najwaz-
niejszych.

Aeroklub  Warszawski — klub naj-
wiekszy i stoteczny — znajduje sie w
szczegblnie trudnym potozeniu, ma>jac
ponadto swoje bolgczki lokalne. Odczu-
wa on przede wszystkim bardzo dotkli-
wie prowizorium, istniejace od dtuz-
szego czasu w zwigzku z likwidacja
lotniska na Mokotowie. Tymczasowosc
ta uniemozliwia jakakolwiek ciggtg i
planowga prace inwestycyjng, bez ktdrej
stale i szybko rozrastajgcy sie Klub
oby¢ sie absolutnie nie moze. Wobec
zamierzonej budowy nowego lotniska
sportowego na Bielanach, uzyskanie po-
wazniejszych funduszéw na budowe
nowych hangaréw na dotychczasowym
lotnisku stato sie niemozliwym. A bez
nich A. W. nie tylko nie moze powie-
kszy¢ swego taboru, lecz ma duze trud-
nosci w pomieszczeniu sprzetu posia-
danego.

Pobyt na lotnisku Mokotowskim ma
jeszcze inne minusy. Uzywanie pola
Mokotowskiego do publicznych imprez
i uroczystosci panstwowych stwarza
czesto kilkudniowe przerwy w uzytko-
waniu lotniska i niszczy jego nawierz-
chnie. Utrudnione warunki bezpieczen-
stwa w niedziele i Swieta, gdy lotnisko
zmienia sie w ogrédek jordanowski, u-
niemozliwiajg czestokro¢ wykorzysta-
nie cztonkom do treningu dni wolnych
od zaje¢ zawodowych, ktére wtiasnie
najbardziej nadajg sie do tego celu.
Powaznym hamulcem latania jest row-
niez zakaz lotébw we wczesnych godzi-
nach rannych, tj. przed 7-ma, ze wzgle-
du na spok6j okolicznych mieszkancow.

Przytoczone fakty dostatecznie ilu-
strujg trudno$ci naszego najwiekszego
klubu lotniczego. Dotychczasowy stan
trwa¢ bedzie jeszcze przez caly rok
1939.

Dziatalno$¢ ogdlna

Mimo te zasadnicze przeszkody, dzia-
falnos¢ A W. rozwijata sie w roku
1938 we wszystkcih dziedzinach. Ogél-
ny czas lotow w klubie w poréwnaniu
z rokiem 1937 doznat réwniez nieznacz-
nego wzrostu.

w roku 1938

Bardzo powaznie powiekszyt sie w
roku sprawozdawczym majatek klubu.
Wartos¢ jego w dniu 31.X11.38 wyno-
sita 395.590 zi.

Suma wptywow poza subwencjami
panstwowymi  (Min. Kom.) dosiegta
310 tys. zt, z czego nagrody, sktadki
cztonkowskie itp. wptywy witasne prze-
kroczyty w r. 1938 — 48 tys. zi

Tabor wtasny Klubu skiadat sie w
dniu 31.XI1.38 r. z 16 samolotéw, 2 szy-
bowcéw i 1 balonu. 2 samoloty RWD-13
i balon ufundowane zostaty przez Zwig-
zek Polskich Olejami.

W roku sprawozdawczym A. W. pro-
wadzit w dalszym ciggu administracje

warsztatow stuzgcych wszystkim Kklu-
bom.

Z wystgpien zewnetrznych A. W.
w r. 1938 najwazniejszym byt udziat

klubu w wielkiej koncentracji lotnic-
twa sportowego w Toruniu przed Pa-
nem Marszatkiem Smigtym-Rydzem.
Wysytajac przeszto 40 samolotow d szy-
bowiec, A. W. przyczynit sie bardzo
wydatnie do powodzenia tej manifesta-
cji lotnictwa sportowego

Z innych uroczystosci lotniczych wy-
mieni¢ nalezy przede wszystkim udziat
Klubu w zlocie do Cierliska. Poza tym
na podkreslenie zastuguje udziat A. W.
w Wystawie Lotniczej we Lwowie.

W roku ubiegtym A. W. kontynuo-
wat swoje prace nad zblizeniem z ae-

roklubami zagranicznymi, organizujac
na wzoér raidu batkanskiego — raid
battycki, podczas ktérego przedstawi-

ciele Klubu mieli mozno$¢ nawigzania
blizszych stosunkéw z aeroklubami Li-
twy, totwy, Estonii, Finlandii, Szwe-
cji, Danii, Holandii, Belgii i Niemiec.
(W roku 1937 zostata nawigzana tacz-
no$¢ z aeroklubami Rumunii, Butgarii,
Grecji, Jugostawii i Wegier). Poniewaz
Aeroklub R. P. od czasu Challenged
nie utrzymywat zywszych kontaktow
sportowych z zagranica, raidy A. W.
spetniaty bardzo wazne zadanie na tym
odcinku pracy lotnictwa sportowego.

Na polu zblizenia i zademonstrowania
wartosci lotnictwa sportowego polskie-
go za granicag A. W. zrobit bardzo wie-
le, zyskujac sobie uznanie naszych
placéwek dyplomatycznych i pochwaty
w prasie zagranicznej. Duzg pomoc w
tej dziedzinie poczynaniom A. W. oka-
zato Ministerstwo  Spraw Zagranicz-
nych, ,,SEPEWE®“, DWL, PZInz, ,A-
via“, f-my ,Szomanski“, Lillpop, Rau
i Loevenstein* oraz Polskie Zaktady
Philipsa, ktére wypozyczyty na raid
swoj samolot.

W roku ubiegtym zostata afiliowana
do A. W. Sekcja Lotnicza pracownikow
Linii Lotniczych ,LOT*. Poza tym u-
czyniono wstepne kroki do utworzenia
w tonie A. W. Kota Studentéw, grupu-
jacego cztonkéw Sekcji Lotniczej Stu-
dentow Politechniki Warszawskiej.

Zycie towarzyskie znacznie sie w r.
1938 ozywito. Dorocznym zwyczajem
Aeroklub zorganizowatl wieczerze wigi-
lijng dla swych cztonkéw i ogétu pra-
cownikéw oraz kilka zabaw tanecz-
nych w lokalu wtasnym i jedng w salo-
nach A. R. P. Wyswietlany byt dwu-
krotnie film z raidu battyckiego.

W okresie sprawozdawczym odbyto
sie 38 zebran zarzadu i prezydium. O
pracy sekretariatu $wiadczy¢ moze ilos¢

korespondencji. W roku 1938 wptyneto
listow 1333, wyszto 1490.

O dziatalnosci skarbu — duza suma
wptywéw  wiasnych oraz intensywne
$cigganie naleznosci od cztonkéw. (W
roku 1938 wplyneto ze sktadek okoto
3 tys. zt wiecej niz preliminowano).

Dziatalno$¢ sportowa

Sportowa dziatalnos¢ A. W. w roku
1938 zmierzata przede wszystkim do
rozszerzenia kadr pilotow i towarzy-
szy, wyszkolonych do takiego poziomu,
ktory umozliwitby zlecanie im odpo-
wiedzialnych i samodzielnych zadan,
jak np. udziat w zawodach lub dalekie
przeloty. Do tego celu stuzyty organi-
zowane przez A. W. kursy teoretyczne,
kursy doskonalgce, udziat w zawodach,
poprzedzany zbiorowym i kierowanym
treningiem, oraz raidy.

Niezaleznie od raidu grupowego,
cztonkowie A. W. wykonali na sprzecie
klubowym 7 przelotébw za granice,
przebywajac tgcznie okoto 22000 km.
W Klubie latano duzo i intensywnie, a
wobec wyjatkowo niskich przydziatdw
materiatdw pednych, 75°0 pilotow prze-
kroczyto kontygenty benzynowe, lata-
jac dalej za optata.

Kursy teoretyczne rozpoczete zostaly
teoretycznym kursem pilotazu motoro-
wego dla kandydatéw do szkolenia.
Wystuchato je 109 uczestnikéw. Dla za-
awansowanych w lataniu cztonkéw A.
W. przeprowadzony zostat w sezonie zi-
mowym 20-godzinny wyzszy kurs me-
teorologiczne - nawigacyjny, ktérego
wystuchato 60 uczestnikow.

24 zatogi A. W. braty udziat we
wszystkich zawodach lotniczych moto-
rowych, jakie odbyty sie w Polsce w
r. 1938. W 5-ciu zawodach przecietny
udziat zatég A. W. wynosit 20°/0 wszy-
stkich zgtoszen, a w jednym wypadku
siegat 40%. Aeroklub Warszawski wy-
stat w r. ub. na zawody w sumie pra-
wie tyle zatég, co dwa nastepne co do
liczby zgtoszen kluby razem wzigte.

W Kraj. Zaw. Lotn. A. W. zajgt w
klasyfikacji zespotowej drugie miej-
sce. Cztery zatogi A. W. znalazty sie
w pierwszej dizesigtce w klasyfikacji
indywidualnej (I, I, VI i X miejsca).

W maju 1938 r. A. W. zorganizowat
wiasne zawody lotnicze o nagrody P.
Z. U. W. (Powszechnego Zaktadu Ubez-
pieczen Wzajemnych), w ktérych wzie-
to udziat 20 samolotow z 9 klubéw. Za-
wody osiagnety catkowity sukces orga-
nizacyjny i sportowy.

A. W. nie uczestniczyt w roku ubie-
gtym w zawodach zagranicznych; cze-
sciowo z powodu braku odpowiedniego
sprzetu, niezbednego dla udziatu w po-
waznych zawodach miedzynarodowych,
czesciowo za$ z powodu niewielkiej
wartosci sportowej popularnych zawo-
déw, urzadzanych zagranicg gtownie w
celach turystyczno - rozrywkowych.
Cztonkowie A. W. uczestniczyli nato-
miast indywidualnie w zawodach lot-
nictwa sanitarnego w Luksemburgu
oraz w zlocie gwiazdzistym do Buda-
pesztu i do La Baule we Francji.

Raidy grupowe zagraniczne wchodzg
obecnie do corocznego programu dzia-
talnosci sportowej A. W. Odpowiedzial-
ne zadania, jakie udzial w raidzie kta-



dzie na pilotéw i towarzyszy, wynika-
ja przede wszystkim z koniecznosci
podporzgdkowania sie dziataniu zespo-
towemu, stosowania sie do bezwzgled-
nej punktualnosci i dyscypliny, a tak-
ze samowystarczalnos$ci w dziedzinie
obstugi silnika i ptatowca. Podejmo-
wanie tych zadan A. W. uwaza za
bardzo doniosty i skuteczny $rodek w
szkoleniu cztonkow zatég.

Raid  zesztoroczny przeprowadzony
zostat w sktadzie: 2 RWD-10, 2 RWD-
8 3 RWD-13, 1 RWD-13/TS, 1

RWD-17 oraz motoszybowiec ,Bak"
na trasie: Warszawa — Kowno —
Ryga — Tallin — Helsinki — Sztok-

holm — Goteborg — Kopenhaga — Y-
penburg — Bruksela — Liege — Ant-
werpia — Kolonia — Bielefeld — Er-
furt — Berlin — Poznan — Warsza-
wa, tgcznej ditugosci okoto 5.000 km, w
czasie 20 dni. Na lotniskach etapowych
przeprowadzone byty pokazy sprzetu w

locie oraz loty pasazerskie. W czasie
trwania raidu nie zaszedt ani jeden
wypadek defektu silnika lub ptatow-
ca.

Szybownictwo

Wroku 1938 A. W. ugruntowa} swo-
je przodujgce stanowisko w szybow-
nictwie wsrod aeroklubow, ulegajac je-
dynie zasobnym  szkotom szybowco-
wym, rozporzadzajagcym duzg iloscig
szybowcow, licznym personelem instru-
ktorskim i duzym budzetem.

Ten niewatpliwy sukces jest tym
bardziej godnym podkreslenia, ze wa-
runki dla latania szybowcowego w
Warszawie byty w r. 1938 bardzo ciez-
kie. Sekcja Szybowcowa A. W. miala
tylko 3 szybowce. Instruktora statego
nie byto. Z braku miejsca w hangarach
szybowce trzymano zakotkowane na
polu obok hangaréw oraz w starym
namiocie.

Lotéw szkolnych i treningowych za
samolotem wykonano w  Warszawie
214. Wyszkolono w lotach ciggnionych
4 pilotow. Na motoszybowcu ,Bak"
wykonano 106 lotéw w ogélnym cza-
sie 95 godzin 13 minut, w tym 2 dtuz-

sze przeloty: do Jugostawii i Niemiec.
W przelotach premiowanych Aero-
klub  zyskat Il miejsce (pierwsze

wséréd aeroklubéw) i nagrode 2.000 zt
wykonujac 12 przelotéw ogoélnej dtugo-
§ci 2112 km, w tym 1 — 426 km (pil.
Urban).

W krajowych zawodach szybowcowych
ekipa A. W., skiadajgca isie z 3 pilotow
zajeta rowniez Il miejsce (i znowu
pierwsze ws$réd aeroklubow).

Poza tym 8 pilotow cztonkéw A. W.
brato udziat w zawodach w barwach
L. O. P. P.

Dorocznym zwyczajem Sekcja Szy-
bowcowa A. W. zorganizowata w
r. 1938 teoretyczny kurs szybowcowy,
ktéry wystuchato 214 os6b.

W okresie $wigt wielkanocnych zor-
ganizowano wyprawe do Wolynskiej
Szkoty Szybowcowej LOPP na Sokolej
Gorze, w ktorej wzieto udziat 8 uczest-
nikéw. Dwaj z nich dokonali zaraz w
pierwszych dniach przelotéw po 206
km kazdy, z Skolej Gory do Czemio-
wiec.

Wroku 1938 Aeroklub stat sie wta-
Scicielem 2 szybowcéw. Jeden, dwu-
miejscowy ,,Mewa", zostat ufundowany
przez firme ,Strem", drugi — akroba-
cyjny Sokdt-bis — zakupiono z fun-
duszéw Klubu.

W dniu 31.XI1.38 A. W. liczyt 239

szyb.,, w tym 90 kat. C, 30 — D

pil.
lotdw ciaggnionych.

I 66 z kursem
Sport balonowy
Bardzo wydatnego rozwoju doznata
w roku 1938 Sekcja Balonowa A. W,
i to zarobwno w dziedzinie szkolno-
treningowej, jak i sportowej. Zilustru-
je to najlepiej porownanie z rokiem

1937.
1937 1938
Ogolna ilos¢ pilo-
tow w koncu roku 6 13
Liczba pilotéw no-
wych 3 4
Ilo$¢ lotow 24 31
ich dtugosc 1800 kim. 5070 kim.
czas trwania 123 godz. 191 godz.
$redni czas lotu 5h08] 6hl0’
Srednia diugosé
lotu 75 kim. 164 kim.
llos¢ zatéog w za-
wodach 2 7

Poza rezultatami, widocznymi z po-
wyzszego zestawienia, na dobro dzia-
talnosci roku 1938 zapisa¢ nalezy:

zorganizowanie zawodow,

uzyskanie witasnego balonu (,Wi-
sta"),

ugyskanie wtasnego, osobnego pomie-
szczenia na sprzet i zainstalowanie
trzeciego kranu gazowego, umozliwia-
jacego roéwnoczesny start 3 — 6 balo-
noéw.

Podobnie jak w roku ubiegtym, u-
rzgdzony byt kurs teoretyczny dla kan-
dydatéw na pilotow przystepujacych do
egzaminéw w Ministerstwie Komunika-

cji.
JW dn. 4.I1X. Sekcja Balonowa zorga-
nizowata Zawody Balonowe Juniorow
z udziatem 6 balonéw ze wszystkich
klubéw i wojsk, batal. balon., ktdre
posiadaty balony c pojemn 1200 —
1600 m3.

W zawodach tych zatogi A. W. od-
niosty walne zwyciestwo, zajmujac 2
pierwsze miejsca.

Zawody byty zaréwno pod wzgledem
sportowym, jak i organizacyjnym
catkowicie udane.

W zawodach Wankowicza A. W. re-
prezentowany byt na 3 balonach, przy
czym pil. Z. Paciorkowsiki z pom. F.
Paczkowskim na balonie ,Legionowo"
zajat Il miejsce. W Zawodach Lwow-
skich uczestniczyty 2 zatogi zajmujac
miejsca 111 i IV.

W roku 1938 Sekcja otrzymata od
Min. Kom. subwencje tylko na 18 lo-
tow. Koszt reszty lotow pokryty zostat
z wptywoéw wiasnych.

Poza Sekcjg Balonowa sportem balo-
nowym w A. W. zajmowato sie Koto
Balonowe przy Wytwdrni Balondw i
Spadochronow w Legionowie, afiliowa-
ne do A. W.

Koto, rozporzadzajagc balonem ,Legio-
nowo", poj. 1200 m3 wykonato w roku
1938 11 lotéw dtugosci 1596 kim. w cza-
sie 70 godz.

Tak wiec w A. W. wykonano w 1938
roku ogdtem 42 lioty balonowe dtugosci
6666 kim., w czasie 261 godzin.

Dzieki tym wynikom Aeroklub War-
szawski stat sie najwiekszg cywilng
placowka sportu balonowego w Polsce.

Koto mtodziezy

Prace Kota Mtodziezy w roku 1938
zmierzaly gtéwnie w kierunku pogte-
bienia wiedzy lotniczej. W tym celu
zorganizowana zostata czytelnia pism
lotniczych krajowych i zagranicznych.
Na zebraniach, odbywajacych sie co ty-
dzien wygtaszane byty referaty z dzie-
dziny lotnictwa i szybownictwa. W
koncu roku 1938 Koto liczyto 41 czton-
kéw, w tym 28 pil. szyb. kat. C i D.

Nowe wtadze Aeroklubu Warszawskiego

W dniach 5 i 12 marca odbyto sie
pod przewodnictwem sedziego M. Gra-
binskiego walne zgromadzenie A. W.
Po szczegdétowej dyskusji nad sprawo-
zdaniami i po udzieleniu ustepujgcemu
zarzadowi absolutorium wraz z po-
dziekowaniem za wydatng prace do-
konano wyboru nowych wtadz.

Zarzad ukonstytuowat sie j. n.: Pre-
zes — wicemin. J. Piasecki, wicepre-
zesi — inz. M. Wodzianski i inz. S.
Iwanowski, sekretarz — red. J. Osin-

ski, skarbnik — kpt. inz. M. Kacza-
nowski, kier. Sekcji Szybowcowej —
T. Derengowski, Balonowej — inz. W.
Nowacki, dysponent sprzetu — inz. M.
Maciejewski, cztonkowie zarzagdu —
inz. Z. Dabrowski i Z. Dregier.

W sktad komisji rewizyjnej wcho-
dza ponownie: adw. J. Tereszczenko,
mjr. inz. R. Hirszbandt i inz. S.
Prauss.

Sad klubowy tworzg: sedzia M. Gra-
binski, inz. S. Rogalski i St. Zamoyski.

Zarzad A. W.: kpt. Kaczanowski, red. Osinski, inz. Wodzianski, inz. Dabrow-
ski, prezes min. PiasecKki, T. Derengowski, kpt. Kulczykowski — kom. O§-
rodka, H. Jackowski, Z. Dregier i inz. Iwanowski.
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Ini. W. Stepniewski (ITSM)

Wybor szybowca olimpijskiego

Rzymskie proby w locie, odbywane
w czasie od 19 do 25 lutego, miaty na
celu ustalenie monotypu szybowca o-
limpijskiego sposr6d 5 maszyn, zbudo-
wanych wedtug ogo6lnych warunkéw
technicznych, uchwalonych w Berniel)

Poprzednio przeprowadzono doktadne
sprawdzenia rysunkow i obliczeh zgto-
szonych szybowcow, zakonczone kon-
ferencja w Paryzu (dnia 5.1.39). Nie
wywotato ono zadnych zasadniczych
réznic zdan cztonkéw komisji technicz-
nej2.

W przeciwienstwie do tego, préby
w locie, juz przy ustalaniu ich progra-
mu, sposobu przeprowadzenia oraz hie-
rarchii waznoséci poszczeg6lnych cech
szybowca, wykazaty znaczne rozbiezno-
§ci pogladéw. Tak np. teza polska, iz
maszyna olimpijska obok catkowitej
prawidtowos$ci pilotazu, dobrej widocz-

) Patrz ,Skrzydlata® Nr 6—7/1938.

2 Przy tej pierwszej eliminacji od-

padt szybowiec szwajcarski, ze wzgle-
du na niedostateczne obliczenia, przy-
jecie zbyt matego ciezaru uzytecznego
oraz brak hamulcow powietrznych.

nosci, wygody, bezpieczenstwa itp. mu-
si mie¢ jak najsilniej podkres$long zdol-
nos¢ wykonywania wyczynéw (chyba
najbardziej og6lna cecha sprzetu olim-
pijskiego!), a wiec mozliwie jak naj-
lepsze osiggi, nie znalazta uznania wie-
kszosci komisji. Ostatecznie przyjeto
teze niemiecka, iz podstawg wyboru
monotypu olimpijskiego beda przede
wszystkim cechy pilotazowo - spraw-
noSciowe, nastepnie wygoda i bezpie-
czenstwo (tatwo$¢ opuszczania kabiny
ze spadochronem itp.) oraz fatwos$¢ bu-
dowy.

Badania cech pilotazowych majgce
poczatkowo polega¢ chociazby czescio-
w0 na ocenie pomiarowej iloSciowej
(chociaz w bardzo waskim zakresie), w
praktyce sprowadzity sie do ustalania
indywidualnych opinii poszczeg6lnych
pilotdw o maszynach. To przyjecie oce-
niania na oko doprowadzato nieraz do
zupetnie $miesznych z technicznego
punktu widzenia opinii. | tak np., przy
bardzo waznej prébie nurkowania do
szybkosci granicznej, zgodnie z warun-
kami budowy przy otwartych hamul-
cach powietrznych powinna byta by¢

Szybowce konkursowe na lotnisku Sezze Littorio. Na pierwszym planie Orlik

Vgr. 200 km/godz. Niektérzy czton-
kowie komisji pilotow oceniali szybkos$¢
lotu w nurku na 190 — 195 km/godz.,
chociaz siedzieli w zamknietej kabinie,
a szybkosSciomierze miaty podziatke do
150 km/godz., z wyjatkiem Orlika, w
ktorym byt zakres 50 — 250 km/godz.
Na plus tych szybowcéw i ich hamul-
cow mozna zaliczy¢ to jedynie, ze mi-
mo problematycznej oceny szybkosci,
nie byta ona tak duza, by ktéras z ma-
szyn ,rozlata" sie przy nurkowaniu lub
wyrwaniu.

Same préby przeprowadzono w odle-
gtym o 90 km od Rzymu (ponad dwie
godziny jazdy) Sezze Littorio — wio-
skim centrum szybowcowym, potozo-
nym na dawnych Btotach Pontyniskich
u stép Apeninébw. Gospodarze starali
sie zapewni¢ jak najlepsze  warunki
pracy, a wszystkie potrzeby naszej dru-
zyny byty zaspakajane, w czyn zresz-
tg niemata zastuga p. putk. Periniego,
szefa polskiej ekipy. Rowniez zastuga
putk. Periniego jest, ze wagon Orlika
byt wszedzie doczepiany do witasciwych
pociggébw i ze po 40 godzinach znalazt
sie na miejscu w Sezze.



Do ekipy polskiej poza putk. Peri-
nim nalezeli pp: Szukiewicz — jako
cztonek komisji pilotéw, inz. Stepniew-
ski — cztonek komisji technicznej, A.
Kocjan — konstruktor szybowca, Z.
Zabski, ktory wykonywat pierwsze de-
monstracyjne i prébne loty na Orliku
w Sezze, Sobierajski dla przeprowadze-
nia obliczen wytrzymatosciowych i Ser-
watka — mechanik. Na ostatnie dnie
prob przybyt inz. W. Czerwinski.

O tym, jak Niemcy przygotowali sie
do rozgrywki rzymskiej pod wzgledem
organizacyjnym, niech $wiadczy fakt,
ze ekipa niemiecka liczyta co$ 60 o0sob;
wszystkie szybowce byty reprezentowa-
ne w dwéch egzemplarzach, pomocnicze
warsztaty byty wyposazone we wtasng
instalacje os$wietleniowag itp. Nie mo-
wigc o tym, ze Niemcy mieli réwniez
wtasny samolot do holowania w posta-
ci Swietnie nadajgcego sie do tego ce-
lu Storcha. Ta masowo$¢ wystgpienia
i rozmach organizacyjny z $cisle psy-
chologicznych wzgledéw nie mogt byc¢
bez wptywu na formowanie si¢ opinii
komisji pilockiej i technicznej.

Do prob w locie zostaty przedstawio-
ne 2 maszyny niemieckie: Meise —
konstrukcji DFS oraz Merle, konstruk-
cji Technische Fachgrouppe z Mona-
chium; 2 wioskie — AL-3 Societe Am-
brosini oraz Pellicano, konstrukcji stu-
dentéw Politechniki Mediolanu. Polska
byta reprezentowana przez szybowiec
Orlik konstrukcji Warsztatow Szybow-
cowych w Warszawie (A. Kocjana).

Wszystkie szybowce miaty dopusz-
czalng najwiekszg rozpigto$¢, tj. 15 m.
Waga witasna ro6znita sie po pare kg
in minus od dopuszczalnych regulami-
nowo 168 kg. Jedynie Pellicano prze-
kraczat ja (169,7 kg) — zresztag, mimo
to, zostat dopuszczony do dalszych prob.
Wszystkie szybowce oprécz Merle re-
prezentowaty  najpopularniejsza  dla

Orlik

Meise
maszyn wyczynowych formute kon-
strukcyjng: sklejka brzozowa, sosna,

blacha stalowa na okucia. Pod wzgle-
dem ogdlnej prostoty wykonania i ta-
twosci produkcji oraz ceny zbytnich
réznic  miedzy szybowcami nie byto.
O ile natomiast chodzi o elegancje, ce-
lowo$¢ i dobre przemys$lenie poszcze-
golnych elementéw, to roznice byty
bardzo duze i bardzo istotne. Najko-
rzystniej pod tym wzgledem wyro6zniat
sie Orlik, po nim Meise.

Jak wyzej wspomniano, odrebng kon-
cepcje konstrukcyjng reprezentowat
szybowiec Merle. Posiadat on skrzydio
konstrukcji normalnej, natomiast kadtub
wykonany byt ze .stalowych rur spa-
wanych (pokrycie p6ttnem). Ta kon-
cepcja, moze nawet do$¢ celowa przy
produkcji w duzych seriach, w tym
wypadku odrazu obnizata szanse wy-
boru Merle na szybowiec olimpijski,

gdyz bita w mozliwos$¢ tatwej produk-
cji potrzebnych dla Olimpiady egzem-
plarzy nawet przez kraje do$¢ zaawan-
sowane w szybownictwie, ktorych je-
dnak cata dotychczasowa tradycja o-
pierata sie z reguty na konstrukcji
drewnianej.

Z szybowcow  wioskich  Pellicano
miat zbyt wiele w rozwigzaniu i wy-
konaniu szczeg6tdw cech konstrukcji
amatorskiej, chociaz koncepcja ogdlna
robita niezte wrazenie. Drugi szybowiec
wtoski AL-3, znacznie lepiej wykona-
ny od Pellicana ,robit wrazenie uda-
nego debiutu konstrukcyjnego w dzie-
dzinie szybownictwa i zblizat sie juz
bardziej do poziomu konstrukcyjnego
reprezentowanego przez Orlika i Mei-
se. Z przytoczonych wzgledéw kon-
strukcyjnych, jak réwniez z uwagi na
cechy pilotazowe od pierwszych nieja-
ko godzin konkursu rozgrywka odby-
wata sie wiasciwie tylko pomiedzy Or-
likiem 1 Meise.

Najciekawszym i najdonioslejszym
ze wzgledu na przyszty rozwdj szybow-
nictwa byto zaopatrzenie wszystkich
szybowcdw w hamulce powietrzne,
ograniczajgce bardzo znacznie szybko$¢
nurkowania. Zgodnie z wymaganiami
warunkéw technicznych, szybko$¢ gra-
niczna powinna byta by¢ mniejsza
a najwyzej réwnag 200 km/godz.
(niestety ten podstawowy warunek zo-
stat sprawdzony tylko dla Orlika). Na-
tomiast szybko$¢ graniczna bez hamul-
cow bytaby rzedu 400—450 km/godz.
Przy konieczno$ci zredukowania dwu-
krotnego lub wiecej szybkos$ci granicz-
nych zagadnienie techniczne polegato
na powiegkszeniu conajmniej 4-krotnym
lub wiecej oporéw maszyny w locie
nurkowym lub stanach bliskich jego.



Konstruktorzy wszystkich maszyn,
poza p. Kocjanem, rozwigzali problem
hamowania adoptujgc dla swych szy-
bowcow hamulce typu DFS, notabene
polecane przez niektdrych cztonkéw ko-
misji uktadajacej warunki techniczne
szybowca olimpijskiego. Hamulce DFS
polegajg na tym, ze w gtebokosci ok.
V3 ptata umieszczone sg na grzbiecie i
spodzie profilu dwie listwy w ostatecz-
nej fazie otwarcia ustawione mniej wie-
cej prostopadle do cieciwy ptata i two-
rzagce miedzy nimi a ptatem szczeliny
dla przeptywu powietrza. W Merle,
Pellicano oraz AL-3 uruchamianie ha-
mulcéw  powietrznych  odbywato sie
przez odchylanie listew, natomiast Mei-
se miat hamulce wysuwane z profilu

Hamulce powietrzne szybowca Meise

skrzydta (rysunek). Wszystkie hamulce
typu DFS, prawdopodobnie dostatecz-
nie intensywne ze wzgledu na szybkosc
nurkowania, dawaty réwniez bardzo
silne zwigkszenie opadania (do 4 m/sek.)
przy szybkosciach lotu normalnego.
Cecha ta pozwala na bardzo strome
podprowadzenie szybowca do lgdowa-
nia. Wadg moze nie tyle koncepcji, co
szczeg6lnie niektérych rozwigzan (np.
Meise, Merle) byta tenedeneja do dal-
szego samoczynnego i gwattownego o-
twierania sie hamulcéw powietrznych
na duzej szybkosci po wykonaniu przez
pilota pewnej cze$ci manewru otwarcia.
Druga powazng wadg niektérych roz-
wigzan ze wzgledu na loty bez widocz-
nosci byta tendencja do przechodzenia
z lotu nurkowego na plecy przy otwar-
tych hamulcach (Meise). Dzieki tej o-
statniej wadzie, ktorg — by¢é moze —
bedzie mozna usungé przy odpowied-
nim rozwigzaniu konstrukcyjnym, pilot
ratujacy sie z niepewnej sytuacji w
chmurach otwarciem klap moze zna-
les¢ sie w jakim$, nieustalonym locie
na plecach z mozliwoscig niebezpiecz-
nych wytrzymato$ciowo wyrwan (na
plecach) itp. nie méwiagc o tym, ze przy
niskim putapie nie jest rzecza obojet-
ng, czy maszyna wyjdzie z chmury w
stromym locie $lizgowym lub nurko-
wym, czy tez w potozeniu na plecach.

Zupetnie odmiennie rozwigzano spra-
we hamulcéw powietrznych w Orliku,
w ktorym zastosowano urzadzenie, za-
proponowane przez Instytut Aerodyna-
miczny w Warszawie. W odlegtosci 5°%0

Otwarte hamulce w Orliku

cieciwy od krawedzi natarcia ptata u-
mieszczona jest zawiasowo listwa sze-
roka na 11% gtebokosci ptata i — w
wypadku Orlika — diuga na 24 m,
dajaca sie wychyla¢ na kat bliski 70°

Schemat hamulca Orlika

Najcharakterystyczniejszg cechg ha-
mulcow Orlika jest bardzo intensywne
zwiekszenie oporéw na matych katach
natarcia (lot nurkowy lub stany blis-
kie jego) i bardzo nieznaczne zwieksze-
nie szybkosci opadania w locie na
szybkosciach uzytkowych. (Na normal-
nych szybkos$ciach lotéw szybko$¢ opa-
dania doznaje zwiekszenia rzedu 30
cm/sek.). Cecha ta pozwala na wchodze-
nie w chmury odrazu z otwartymi ha-
mulcami, co przy duzych szybkosciach
wznoszenia w chmurach nie odgrywa

Merle

Szybowce wtoskie: Pellicano (wida¢ na
gorze ptata zamkniete hamulce powietrz-
ne) i AL-3 (w locie)

praktycznie zadnej roli. Ta zaleta w
potgczeniu z bardzo dodatnim zjawi-
skiem zwigkszenia stateczno$cii zmniej-
szenia czutosci steru glebokosci przy
otwarciu hamulcéw powietrznych wraz
z tendencjg do samoczynnego tagodne-
go przechodzenia na mniejsze (a wiec
bezpieczniejsze szybkosci, gdy pilot
zmniejsza nacisk na drgzek sterowy),
wedtug zgodnej opinii Zabskiego i Szu-
kiewicza oraz innych pilotow, ze wy-
mienie p. Schreibera ze Szwajcarii —
czyni z Orlika idealny szybowiec do
bezpiecznego lotu w chmurach dla pi-
lotbw nawet mniej zaawansowanych.
Nalezy tu podkresli¢, iz przy otwartych
hamulcach petne oddanie drgzka ste-
rowego do przodu doprowadza zupeinie
jednoznacznie szybowiec do ustalonego
lotu nurkowego lub stromego $lizgowe-
go z ustalong szybkoscig ok. 200 km/
godz. Brak jakichkolwiek dodatkowych,
przykrych zjawisk przy nurkowaniu w
postaci drgan, oderwan, samoczynnego
dalszego otwierania sie klap itp. przy
rdwnoczesnym istnieniu wyzej wspom-
nianych zalet doprowadzit do tego, ze
opinia wszystkich pilotéw, biorgcych
udziat w prébach w Rzymie o zasto-
sowanych tu klapach byta wyrazang w
superlatywach.

Nalezy tu podkresli¢ z naciskiem, iz
forma hamulcéw powietrznych wypré-
bowana na Orliku powinna znale$¢ za-
stosowanie we wszystkich tych maszy-
nach (réwniez motorowych), w ktérych
porzagdane lub konieczne jest zmniej-
szenie granicznych szybkosci nurkowa-
nia.

Mata skuteczno$¢ zastosowanych w
Orliku hamulcéw, jako urzadzenia uta-
twiajgcego lgdowanie, moze by¢ i po-
winna zosta¢ uzupetniong zastosowa-
niem przerywaczy przeznaczonych spe-
cjalnie do tego celu.

O ile chodzi o rozgrywke ostateczng
Meise-Orlik, to — jako minus Orlika—
wysunieto, iz jest on w locie z widocz-
noscig trudniejszy (bardziej czuty) ani-
zeli Meise. Poza tym brak hamulcéw
skutecznych dostatecznie przy lado-
waniu przy bardzo duzej doskonatosci
maszyny (mimowolna, lecz b. cenna
pochwata—przyp. Red.) zaliczono na jej
minus. Précz tego za ceche ujemng u-
znano pojawienie sie refleksé6w na
szybach kabiny (co ma swe zrédto w
bardzo intensywnym oszkleniu). Row-
niez wysuwano teze, ze Orlik powinien
by¢ trudniejszy i drozszy w wykonaniu
ze wzgledu na wygiete ptaty. W pew-
nej sprzecznosci z tym twierdzeniem
moze sta¢ ilos¢ ludziogodzin, potrzebna
dla zbudowania Orlika, ktéra byta o
kilkanascie °/o mniejsza anizeli dla
Meise.

Do bezsprzecznych zalet Orlika, po-
za dziataniem klap, wymieniano dosko-



nate umieszczenie przyrzadéw poktado-
wych, wygode wsiadania i wysiadania,
tatwos$¢ wyrzucania ostony we wszyst-
kich mozliwych potozeniach szybowca,
wygode kabiny, duzg sztywno$¢ kon-
strukcji i przyjemne prowadzenie ma-
szyny nawet na duzych szybkosciach
(Schreiber robit prébe nurkowania bez
klap do szybkosci ponad 250 km/godz).

Poréwnanie biegunowej szybkos$ci wg.
pomiar6w w locie szybowca Meise
(pom. DFS) i Orlika (pom. ITS).

Przewagi osiggow Orlika (patrz rys.) nie
brano, niestety, pod uwage. O Meise
moéwiono, ze w og6le jest przyjemna
i dobra, nie konkretyzujac specjalnie
zalet. Jesli chodzi o wady tego szy-
bowca, dadzg sie one ujg¢ nastepujaco:
1) Stateczno$¢ dynamiczna na duzych
szybkosciach gorsza niz w Orliku, u-
mieszczenie przyrzadéw niezbyt szcze-
Sliwe; sg one za mato oswietlone. 2)
Tendencja do przechodzenia w lot na
plecach przy nurkowaniu. 3) Samoczyn-
ne dalsze otwieranie sie hamulcow na
duzych szybkosciach. 4) Siedzenie nie-
wygodne; pilot nie moze oprze¢ sie o

Inz. B. Solek (ITSM)
Praca lin ciggnqcych

Dla rozwazan rachunkowych przyj-
muje uproszczony uktad (rys. 1, pomi-
niecie oporéw aerodynamicznych linki
i réznicy wysokosci h).

Z teorii
ze:

a = odlegtos¢ samolotu ciggnacego od
szybowca w metrach,

linii tancuchowej wiadomo,

spadochron, ktéry jest za nisko umie-
szczony. 5) Nieproporcjonalne duze
»twardnienie" lotek na wiekszych szyb-
ko$ciach (130—140 km/godz). 5) W kor-
kociagu w niektérych wypadkach wy-
stepuje nieprzyjemne trzepotanie lotki.

Zgodnie z protokotem koncowym,
wiekszo$¢ tych wad ma by¢ usunieta
przed rozestaniem rysunkéw. Majg by¢
rowniez przeprowadzone oficjalne pro-
by nurkowania.

Wystgpienie nasze na tym pierwszym
konkursie technicznym w szybownic-
twie byto bezsprzecznie konieczne; zaj-
mujemy zbyt czolowag pozycje, bysmy
mogli pozwoli¢ na rozstrzyganie naj-
wazniejszych spraw szybownictwa bez
naszego udziatu.

Pomimo, iz polski szybowiec nie stat
sie monotypem olimpijskim, bilans na-
szego wystgpienia jest bezsprzecznie
dodatni.

Zdajemy sobie doktadnie sprawe, ze
przy zastosowaniu bardziej technicznych
i bardziej pomiarowych metod badania,
wynik mogtby byc¢ inny, zresztg i obec-
ny podkreslit nasza bardzo mocng po-
zycje techniczng w szybownictwie $wia-

towym.
W  og6lnym bilansie technicznym
préb rzymskich wybija sie na czoto

sprawa hamulcow powietrznych jako
podstawowego czynnika bezpieczenstwa
lotu szybowca w chmurach. Powinny
sie one sta¢ niezbednym elementem
wszystkich szybowcéw dopuszczonych
do lotéw bez widocznosci.

Dla nas techniczne saldo dodatnie
préb rzymskich zamyka sie uzyskaniem
w  Orliilku doskonatego szybwca do lo-
tu w chmurach, dzieki czemu wyszko-
lenie i wyczyny naszych pilotow bedzie
mozna pchnaé¢ na mniej dotychczas wy-
korzystywane tory lotdw chmurowych.

Orlik pod obstrzatem fotograficznym inz. Jacobsa, konstruktora Meise

szybowiec
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Z wzoru na dtugosé
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mozemy, zatozywszy statg diugosc 1,
znalez¢ zwis f w funkcji (1 — a). War-
to§¢ (1 — a) przedstawia przesuniecie
sie szybowca w kierunku samolotu cig-
gnacego. Znajac zwis f mozemy z wzo-

a2l
ru P = g¢ obliczy¢ site poziomg P.
Wzory te zaktadajg stata dtugos¢ linki.
Przy tym zatozeniu, dla a = 1, czyli
@ — a) =0, sita P rosnie do nieskon-
czonosci. Jezeli do przesunie¢ (I — a)
dodamy wydtuzenia elastyczne liny,
otrzymamy obraz sit w funkcji ruchu
szybowca wzgledem samolotu ciggnace-
go (rys. 2). Popetniamy przy tym maty
btad, mianowicie ten, ze wydtuzenia
elastyczne dodajemy wprost do war-
tosci 1 — a) a nie do 1 Jednak biad
ten jest bardzo maty, bo tam, gdzie wy-
dtuzenia elastyczne zaczynajg by¢ po-
wazne, lina rozciggnieta jest juz pra-



wie poziomo. Drugi maty btad popet-
niamy przyjmujac, ze lina wydtuza sie
tylko pod wptywem sity P, czyli ze po-
mijamy zmiennos$¢ sity wzdtuz liny. Biad
ten z tych samych powod6éw co po-
przedni jest do pominiecia. Poza tym
oba btedy znosza sie czesciowo. Wedtug
tych zatlozen sporzadzony wykres ma-
rny na rys. 2. Na wykresie przedsta-
wiono sity w funkcji przesunie¢ dla
liny ciaggnacej 90 m z linki stalowej
O 3 mm, o nastepujgcych danych:

0 linki = ok. 3 mim, druty 3 X 6 X
X O 05 mm, waga 100 m = 3,2 kg.

P zrywajgce = 550 kg, modut Youn-
ga = ok. 8.000 kg/mm2

Jezeli przyjmiemy, ze najmniejszy
opoOr szybowca przy ciggnieniu z szyb-
koscig ok 80 km/godz. w spokojnym po-
wietrzu wynosi ok. 15 kg i naniesiemy
te warto$¢ na wykresie, przekonamy
sie, ze lina jest juz prawie wyprezona
1 calg amortyzacje szarpnie¢ przejmuje
na siebie elastyczno$¢ liny (wydiuzanie
sie) a nie zwis (rys. 2, punkt A).

Szarpniecia powstajg wowczas, gdy
szybowiec najpierw uzyska szybkosc
wiekszg od maszyny ciggnacej, a na-
stepnie mniejszg. Wystepuje wodwczas
kolejna zamiana energii kinetycznej
szybowca na energie potencjalng, na-
gromadzong w podniesionym do gory
ciezarze liny (amortyzowanie zwisem)
oraz odksztatceniu elastycznym linki —
i przeciwnie, czyli normalne oscylacje
(vide rys. 4 a, b). Oscylacje te sg silnie
ttumione, przy czym gtdwnym czynni-
kiem tlumigcym jest przede wszystkim
pilot. Z zatgczonego wykresu widac,
ze ttumienie jest bardzo intensywne.
Drugim czynnikiem ttumigcym jest ttu-
mienie ruchéw pionowych liny o po-
wietrze, opdr aerodynamiczny szybow-
ca 1 rozpraszanie energii przez linke
odksztatcona.

Z powyzszego widaé, ze lina ciggnaca

musi spetni¢ nastepujgce dwa postu-
laty:
1) musi mie¢ mozno$¢ pochtaniania

jak najwiekszych energii przy matych
sitach (duze drogi),

2) jak najwiecej tej energii
sza¢ (duze tlumienie).

Zespo6t ciagniony przedstawia pewien
zasOb energii potencjalnej. Gdy szybo-

rozpra-

wiec zetkniemy z maszyng holujaca
(rys. 3), nastepnie bedziemy go oddalali,
a na osi rzednych bedziemy nanosili
sity poziome, za$ na osi odcietych prze-
suniecie szybowca, powierzchnia za-
kreskowaina przedstawi energie zawar-
ta w uktadzie. Warto$¢ oporu aerody-
namicznego szybowca w czasie ciggnie-
nia daje nam punkt réwnowagi na wy-
kresie (rys. 3, punkt A). Od tego punk-
tu i w lewo i prawo odbywa¢ sie beda
ruchy szybowca. Ruch w lewo spowo-
duje oddawanie energii (dodatkowe roz-
pedzanie sie szyboweca); bedzie ona jed-
nak zwr6cona przy ruchu w prawo.
Dla poréwnania wiec réznych linek
wystarczy bra¢ pod uwage pole w pra-
wo od potozenia réwnowagi. Jezeli
splanimetrujemy (seatkujemy) to pole
w funkcji odlegtosci cd potozenia row-
nowagi, otrzymamy krzywg b rys. 3
pozwalajgcg odczytac, ile energii uktad
pochtonat przy szarpnieciu o danej sile.
Dla poréwnania roznych linek holuja-
cych zaktadamy nastepujace warunki:

Najwiekszg site oporu aerodynamicz-
nego szybowca obieramy 15 kg, $rednig
wage szybowca — 250 kg, najwiekszg
site, ktérg wolno obcigzy¢ szybowiec —
550 kg (rwanie sie linek stalowych
O 3 mm).

Od sity 15 kg rozpoczynamy catko-
wanie na wykresach P = f (1—a). Na
podstawie wykreséw sitomierza pisza-
cego mozemy przyja¢, ze mozliwe wa-
runki pilotazowe ma pilot szybowca
ciggnionego, jesli przy$pieszenia nie
przekraczajg 0,5 g. (np. lot Sroki; waga
w locie 180 kg, szarpniecia 90 kg, rys.
4 c). Przy$pieszenia 1 g, o ile czesto
sie powtarzajg, stanowig praktyczna
granice mozliwosci ciggnienia (rys. 4 a,
lot Sroki, waga 180 kg, szarpniecia
180 kg). Przys$pieszenia 2 g przy zato-
zeniu szybowca $redniego o wadze 250

kg sanowity by gdrng granice sit, jakie
mogty by wystapi¢ w czasie ciggnienia

(550 kg rwanie sie linki nowej; przy
matym zuzyciu sie linki sita zrywajgca
maleje).

Dla poréwnania wiec rdéznych linek

miarodajnym jest:

1) ilos¢ kgm, pochtaniana przez uktad
ciagnacy $redni szybowiec o wadze w
locie 250 kg przy szarpnieciu o sile od-
powiadajacej 05 g, czyli 125 kg,

2) dtto—dla 1,0 g, czyli 250 kg,

3) dtto — dla 2,0 g, czyli 500 kg.
Mozna jeszcze inaczej porownac liny—
i moze ten sposéb jest nawet przej-
rzystszy. Przyjmujac z dosSwiadczenia
z linkag stalowg O 3 mm, diugosci 90 m,
ze sity 125 kg wystepuja bardzo czesto
w Polsce, 250 kg przy ciezkich warun-
kach przelotu, 500 kg stosunkowo rzad-
ko (rwanie sie liny) odczyta¢ z krzywej
analogicznej jak rys. 5 odpowiadajace
sitom kgm:

125 kg odpowiada 40 kgm

250 kg odpowiada 120 kgm

500 kg odpowiada 400 kgm

i przyjawszy energie 40 kgm za bardzo
czesto wystepujaca, energie 120 kgm
rzadko, a 400 kgm wyjatkowg, odczytac
sity szarpnieé¢ dla réznych poréwnywa-
nych linek. Energia ta jest przypusz-
czalnie do pewnego stopnia zalezna od
dtugosci liny, ale tego w prosty sposohb
uwzgledni¢ nie mozemy. W ten sposéb
da sie poréwnac linki z punktu widze-
nia amortyzacji szarpnie¢. Natomiast
jesli chodzi o ttumienie (rozpraszanie
energii), nalezatoby poréwnywaé wy-
kresy sitomierzy przy zatozeniu, ze pi-
lot szybowcowy oscylacjom nie prze-
ciwdziata. W tym kierunku brak da-
nych pomiarowych.

Pordwnanie stosowanych linek

Tak duzg amortyzacje jak i duze ttu-
mienie wykazuje przeeksperymentowa-
na przez inzynierow DFS-u Blech-
schmidta i Hohennera linka konopna o
$rednicy 10 mm. W artykule w ,Luft-
wissen* Nr 12/1938 podane sg wyniki
doswiadczen dla tej linki.. Dane tech-
niczne: $rednica 0 10 mm, waga 100 m.
11 kg. Pziryw = 550 kg. Wydtuzenie
przy zerwaniu 8,4%. Wedtug tych da-
nych przeprowadzi¢ mozna poréwnanie
dotychczas uzywanych linek stalowych

z linka konopna. Wykresy rys. 5 dla
linek 120 m i rys. 6 dla linek 30 m
przedstawiajag przebieg sit i energii



Energia amort. przy szarpnieciu o sile 125

Dtto 250
Dtto 500
Sita szarpniecia przy energii amort. 40
Dtto 120
Dtto 400
amortyzowanej w funkcji I — a) dla

linki konopnej wedtug danych DFS-u
i dla linki stalowej 0 3 mm, uzywanej
ogdlnie do ciggnienia. Analogiczne wy-
kresy wykonane takze dla dtugosci
60 m i 90 m pozwolity na zestawienie
podanej wyzej tabeli poréwnawczej.

Z wymienionego zestawienia wynika,
ze linka konopna ma ogromng przewage
nad linkg stalowa. Nawet ciggnienie
ucznia na lince 120 m daje tak dobrg
amortyzacje i ttumienie, ze praktycznie
mowy by¢ nie moze o szarpnieciach, co
potwierdzity doswiadczenia niemieckie.
Przy startach z terenéw przygodnych,
30 m linka konopna daje takie same
kgm przy zerwaniu, co 120 m linka
stalowa. Oczywiscie nie mozna tych
wynikéw zywcem przenosi¢ do prakty-
ki, bo wchodza tu w gre wptywy nie
dajace sie uja¢ rachunkowo, jak np.
trudnosci pilotazowe. Rozwazania dla
tak krotkich linek podaje tylko dlatego,
ze zdarzaty sie wypadki ciaggnienia na
linkach stalowych ok. 40 m dtugich.
Ujemng strong linki konopnej jest jej
wiekszy ciezar (100 m linki stalowe]
0 3 mm wazy 3,2 kg, za$ 100 m linki
konopnej 0 10 mm — 11 kg); najpraw-
dopodobniej bedzie mozna ciggna¢ tyl-
ko na uchwycie ogonowym. Dalszymi
wadami linki konopnej jest trudniejsza
konserwacja (suszenie), namakanie i ta-
twiejsze zuzywanie sie (autorzy poda-
ja, ze impregnowana linka konopna
jest rownie trwata jak stalowa, musi sie
jednak zawsze ten sam koniec linki
zaczepia¢ do samolotu ciggnacego, by
strzepigce sie wtdkna, stanowigce osto-
ne linki, nie niszczyty sie).

Linka stalowa 0 3 mm

Linka konopna 0 10 mm

dtugosci dtugosci
120m ! 90 m 60 m 30 m 120 m | 90 m 60 m 30 m
kg 50 kgm 40 kgm 30 kgm 20 kgm 250 kgm 165kgm 95 kgm 45 kgm
kg 150 120 80 40 650 440 295 150
kg 570 400 310 135 2350 1650 1170 570
kg 110 125 150 310 25 40 80 110
kg 215 250 290 480 70 105 145 220
kg 420 500 zerwanie linki 185 235 290 470

Dla uzyskania pogladu na cotaksztatt

zagadnienia podano ponizej analize
pracy linek:

1) linki stalowej 0 7 mm (wigkszy
ZWis),

2) linki stalowej 0 3 mm z cigzarem
posrodku (wiekszy zwis),
3) linki stalowej z
(wieksza elastycznos$g).

1) Linka 0 7 mm daje zerwanie przy
sile oo 2000 kg, to tez ze wzgledu na
obcigzenie szybowca nalezatoby wsta-
wi¢ w linke w sasiedztwie szybowca
krétki odcindk linki 0 3 mm jako ,bez-
piecznik”, ograniczajacy maksymalng
site szarpnie¢ do 550 kg. Na rys. 7 po-
dano krzywe sity i krzywe amortyzo-
wanej energii dla linki stalowej 0 3.
mm, konopnej 0 10 mm i stalowej
0 7 mm z bezpiecznikiem. Z wykresu
jasnym jest, ze dla sit do 100 kg linka
0 7 mm przewyzsza nawet hol ko-
nopny.

Szarpniecie 100 kg daje dla linki sta-
lowej 0 3 mm zamortyzowanie 10 kgm,
dla linki konopnej 0 10 mm zamorty-
zowanie 85 kgm, dla linki stalowej
0 7 mm zamortyzowanie 210 kgm.
Jednak energie przy zerwaniu stawiajg
linke 0 7 mm na ostatnim miejscu.

Energia zamortyzowana przy zerwa-
niu linki konopnej 0 10 mm — 2900
kgm, stalowej 0 3 mm — 700 kgm, sta-
lowej 0 7 mm — 430 kgm. Do lotow
zaawansowanych nad lotniskiem (lot na
termike) moze by¢ zatym z powodze-
niem uzyta linka 0 7 mm, przy przelo-
tach jednak daje ona mniejszg pew-
nos$¢ niz linka 0 3 mm, nie moéwiac juz
o lince konopnej, ktéra posiada poza
tym o wiele wigksze ttumienie (rozpra-
szanie energii szarpniecia).

Dane techniczne linki przyjete do
obliczen: 0 linki 7 mm, druty 6 X 10 X
X 0 05 m, waga 100 m 13,6 kg.

2) Linka z ciezarem posrodku jedno-
czytaby w sobie zalety linki ciezkiej z
wiekszg elastycznoscig linki 0 3 mm.
Doswiadczenia przeprowadzone przez
DFS daty wynik negatywny z tego po-
wodu, ze wrzucona linka platata sie, a
ciezar zagrazat obstudze na ziemi.

3) Pozostaje do omowienia linka z
amortyzatorem. W Polsce stosowana od
roku 1933 przy startach z przygodnych
terenéw na krotkiej lince, data bardzo
dobre rezultaty mimo matego ttumie-
nia. Stosowana byta z amortyzatorem
przy koncu linki ciagnacej. Ze wzgledu
na cplot amortyzatorow mozemy do-
puszcza¢ wydituzenia ok. 100%. To tez
albo nalezy zastosowaé¢ amortyzator bez
ograniczenia wydtuzenia, liczac sie z
tym, ze jego zywot bedzie bardzo krét-
ki ,ale amortyzacja bardzo duza, lub
tez ograniczy¢ skok amortyzatora linka

amortyzatorem

stalowg do 100%, liczac sie z wieksza
mozliwos$cig zerwania linki.

Rozwazmy amortyzator P 18 podwdj-
nie ztozony, ktérego charakterystyke
podano na rys. 8 Daje on woéwczas
ok. 200 kgm na 1 m wydtuzenia, czyli
wstawiony w $rodek linki stalowej w
dtugosci ok. 14 m (ztozony podwdjnie)
daje 2800 kgm pracy amortyzowanej
przy 100% wydtuzeniu, a wiec tyle, co
konopna linka dtugosci 120 m, i ciezar
skupiony w $rodku linki wynoszacy ok.
7 kg. Mogtby by¢ zabezpieczony przed
nadmiernym wydtuzeniem, wowczas si-
ta maksymalna wynositaby ok. 550 kg,
lub tez nie zabezpieczony, a woéwczas
energia amortyzowana wzrostaby bar-
dzo kosztem ew. niszczenia oplotu.
(Wieksze wydtuzenia).

Przy stosowaniu linki stalowej 60 m
0 3 mm do startu z przygodnych lot-
nisk, dodatek ok. 2 m podwdjnie ztozo-
nego amortyzatora P 18 poprawia wa-
runki ciggnienia do tego stopnia, jakby
sie ciggneto na 120 m lince stalowej
o 0 3 mm. Doswiadczenia polskie z ta-
kim uktadem daty bardzo dobre wyni-
ki, mimo oscylacji, jakim podlega za-
przeg z powodu matego ttumienia.

Analogiczne badania niemieckie
DFS-u moéwig o czesciach silnie ela-
stycznych, wstawianych w $rodek linki,
nie definiujagc, co to byty za czesci, —
autorzy uwazajg jednak, ze wyniki
préb sg negatywne z powodu oscylacji,
jakim podlega zaprzeg.

Reasumujac powyzszy przeglad li-
nek, mozna stwierdzi¢, ze najlepsze wy-
niki techniczne daje linka konopna ze



wzgledu na duzg elastyczno$¢ i duze
ttumienie, to tez nalezy sie spodziewac,
ze w sezonie 1939 linka ta wyprze
wszystkie inne. Linka z amortyzatorem
moze da¢ pod wzgledem, elastycznosci
te same wyniki co konopna, ale z po-
wodu matego tlumienia i znacznie
wiekszego kosztu jest gorsza od konop-
nej. Linki stalowe sa nieporéwnanie
gorsze od obu poprzednich. Jezeli wiec
linka konopna potwierdzi wyniki poda-
ne przez autorow, mozna bedzie uwa-
za¢ okres meki, jaki przezywajg piloci
szybowcéw ciggnionych w ztych wa-
runkach atmosferycznych, za miniony.
Przyczynig sie réwniez do tego stoso-
wane powszechnie interceptory, pozwa-
lajgce pilotowi ciagnionemu ,dusi¢"
nagte wznoszenia bez rozpedzania szy-
bowca.

Kurs szybowcowy dla kandydatow
na instruktoréw. Ministerstwo Komu-
nikacji urzgdza w Obozie Szybowco-
wym w Ustianowej od dnia 12.1V.39 r.
do 29.IV. b. r. — kurs unifikacyjny dla
kandydatéw na instruktorow szybow-
cowych.

Kierownikiem kursu bedzie komen-
dant Obozu.

O przyjecie na kurs moga sie ubie-
gac:

— instruktorzy, ktérzy  otrzymali
tymczasowe upowaznienie  Min.
Kom., a nie ukonczyli zadnego
kursu instruktorskiego w O. S. w
Ustianowej;

— kandydaci na instruktorow, ktorzy
maja ukonczony IIl stopien wy-
szkolenia i dwa warunki do pod-
kategorii ,,D", sg obywatelami
polskimi, petnoletnimi i niekara-
nymi sadownie.

Zgtoszenia nalezy przesyta¢ z poda-

niem kwalifikacji 1 danymi personalny-
mi do Aeroklubu R. P.

Koto szybowcowe LOPP w Katowi-
cach. Koto Szybowcowe LOPP w Kato-
wicach zostato zorganizowane w mie-
sigcu pazdzierniku 1937 r. W skiad Za-
rzadu Kota wchodza: pp. dyr. Tatarkie-
wicz — prezes, Z. Mrozik i kpt. Miskie-
wicz — wiceprezesi, A. Matysik —
skarbnik oraz F. Nowak — sekretarz.

Zarzad zakre$lit sobie nastepujacy
program prac Kota: prowadzenie pro-
pagandy szybownictwa, organizowanie
kurséw  teoretycznych, zjednywanie
cztonkéw, zbieranie funduszéow oraz
wysytanie swych cztonkéw na kursy
pilotazu szybowcowego. Ogotem wysta-
no na szkolenie 27 cztonkéw Kota, z
ktérych 25 ukonczyto poszczeg6lne pod-
kategorie wyszkolenia.

Obecnie Koto liczy 219 cztonkow
i prowadzi dalszg akcje werbunkowg
nowych cztonkdéw.

Szczegdlnej opieki i pomocy Kotu
udziela Miejski Obwoéd L.O.P.P. w Ka-
towicach.

Dla celéw praktyki podaje szkic za-
konczenia linki konopnej, ktérego opra-
cowanie sprawito duzo kiopotu auto-
rom niemieckim (rys. 9a, wedtug , Luft-
wissen®). Spodziewac sie nalezy, ze za-
stosowanie ogniwa podzielonego i czes-
ciowo obszytego skorg zwiekszy dodat-
kowo trwato$¢ zakonczenia.

Wielka Brytania

»Sztuczna™ termika. Angielskie pi-
smo ,The Sailplane and Glider" zaj-
muje sie w siwym numerze stycznio-
wym kwestig pradéw termicznych, ja-
kich mogtyby dostarczyé kominy wiel-
kich zaktadéw fabrycznych. W Polsce
zajmowano sie kiedy$ tg sprawg w
Warszawie (dworzec Gtéwny), ale o-
kazato sie, ze nadzieje zawodza.

Nowe szybowce. Firma Slingby Sail-
planes, najpowazniejszy producent szy-
bowcéw w Anglii, wypuscita 2 nowe
maszyny: 17-metrowy gérnoptat wy-
czynowy (typu ,Schulterdecker") imie-
niem ,Petrel" oraz dwumiejscowg ma-
szyne ,Guli 11", w ktérej zatoga po-
mieszczona zostata obok siebie. Ostatni
szybowiec posiada wbudowane w spéd
kadtuba kotko do lgdowania. Jest on
wyrazem zainteresowania na rzecz do-
skonalenia pilotéw na dwusterze.

Francja
Nowy bezogonowiec we Francji. Po-

wodzenie ostatniej konstrukcji braci
Horten w Niemczech nie mija bez echa

zagranicag. We Francji przypomniano
sobie o szybowcu konstruktora ,lata-
jacych skrzydet' Fauvela ,AV — 3"

z r. 1933. Twérca jego zapowiada osta-
tnio wypuszczenie nowego  szybowca
tego rodzaju, ,,AV — 17". Maszyna ta
przy powierzchni nosnej 16 m2 ma wa-
zy¢ okragto 75 kg. Charles Fauvel uzy-
skat dotagd piekne wyniki na bezogono-
wcu motorowym.

Litwa

Zawody szybowcowe w Litwie. Ae-
roklub Litewski organizuje w czerwcu
b. r. szybowcowe zawody krajowe. W
sierpniu majg sie odby¢ w Litwie za-
wody miedzynarodowe panstw batkan-
skich.

Niemcy

Nowy szybowiec C¢wiczebny. Erwin
Musger, znany z kilku swoich konstru-
kcji, zwihaszcza dwumiejscowki ,,Mg-9",
zbudowat ostatnio kadtubowy szybo-
wiec ,Mg-12a", przeznaczony do wy-
petnienia luki, jaka w szkoleniu u
Niemcow istnieje pomiedzy maszynami
wstepnymi a np. ,,Grunau Baby". Fi-
nesse wynosi 15, szybko$¢ opadania —
ok. 1 m/sek. Wtasnosci lotne majg by¢
nader udane.

»Goppingen 5". Zaktady Schemp-
pa & Hitrha w Goppingen podjety pro-
dukcje znanego szybowca treningowego
Austriaka Huttera typu ,,H — 17", na-
dajac mu oznaczenie ,Goppingen 5"
Przyjecie tej, juz tadne lata liczacej
konstrukcji, do rodziny, do ktérej na-
lezg pierwszorzedne maszyny z ,Mi-
nimog" na czele, jest to nielada wyré6z-
nieniem dla Huttera.

Szybowiec ,,H — 17" osiggnat popu-
larno$¢ w catym szeregu krajow eu-
ropejskich, a bodajze i zamorskich. O-
pis podawalismy w r. 1935,

Materialy syntetyczne coraz
pojawiajg sie na szybowcach, narazie
— niemieckich. We ,Flugsporcie” (Nr.
26/1938) H. Hagemann z D. F. S.u opi-
suje préby z przerywaczami skrzydto-
wymi, wykonanymi z materiatu ,tur-
bonit". Dotychczas robili je Niemcy z
blachy duralowej lub aluminiowej. No-
we tworzywo miato na celu gtéwnie
uzyskanie oszczednosci przez skrocenie
obrébki. Doswiadczenia wypadly ko-
rzystnie, m. in. takze pod wzgledem od-
pornosci na wptywy atmosferyczne.
Klapa badana ztozona byta z ptytki
grubosci 2 mm, do ktorej przyklejono
kauritem z takiegoz materiatu zrobione
katowniki 18 x 14 x 2 mm; catos¢ do
ramion z rur stalowych zwyczajnie
przynitowano. — O ,turbonicie” nic
blizszego nie wiemy. Musi tylko by¢
bardzo lekki, gdyz przerywacz doswiad-
czalny wypadt o 40°0 lzejszy.

liczniej

Japonia

Japonczycy doganiajg. W koncu ub.
roku wykonat swe loty prébne dwu-
miejscowy szybowiec konstrukcji Yosio
Yamazaki, jednego z naptodniejszych
konstruktorow japonskich (9 maszyna).
Jest to $rednioptat wolnono$ny o roz-
pietosci 182 m, w ktorym pasazer u-
mieszczony jest za pilotem mniej wie-
cej w punkcie ciezkosci, majac gtowe
wystajgcg nad skrzydtem w specjalnej
ostonie. Widocznoé¢ dla niego do dotu
jest rowna zadnej. Zresztg szybowiec
bardzo przypomina maszyny niemiec-
kie z przed 2—3 lat Osiggi — S$rednie
(finesse — 24,5, opadanie — 71 cm/sek
przy 57,5 km/godz.).
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POLSKA

Londyn — Warszawa. W potowie
kwietnia Warszawa otrzyma potgczenie
lotnicze z Londynem. Linia Londyn —
Berlin — Warszawa, liczgca 1500 km,
bedzie miata specjalne znaczenie, ja-
ko docierajaca do oSrodka powietrznej
komunikacji transoceanicznej. Znacze-
nie jej wzrosnie jeszcze bardziej z
chwilg otwarcia linii Warszawa — A-
teny — Lydda — Beiruth — Bagdad,
ktéra stanie sie jednym z najwazniej-

szych szlakéw lotniczych Europy na
bliski Wschaéd.
Wedtug projektowanego  rozktadu

lotéw, podr6z z Londynu do Bagdadu
na trasie liczacej 5570 km trwataby
tylko 25 godzin, w czym 4 godziny wy-
poczynku w Warszawie.

Nowy rozktad lotébw na P.L.L.
,LOT“. Z dniem 1-go marca wszedt w
zycie na Polskich Liniach Lotniczych
,LOT* nowy rozktad lotéow. Jest to
rozktad przejsciowy, obowigzujacy od
1-go marca do 15-go kwietnia. W po-
rownaniu z rozktadem zimowym za-
chodzg stosunkowo niewielkie zmiany.
Pierwsza z nich to otwarcie dla komu-
nikacji wewnetrznej odcinka Warsza-
wa — Krakéw. Odcinek ten jest cze-
$cig linii Warszawa — Budapeszt, kto-
ra w sezonie zimowym oblatywana by-
ta raz w tygodniu bez lgdowania w
Krakowie. Do 15-go kwietnia ruch na
linii Warszawa — Krakéw — Buda-
peszt utrzymywany bedzie trzy razy w
tygodniu, a to w poniedziatki, $rody,
piatki z Warszawy do Krakowa i Bu-
dapesztu, oraz we wtorki, czwartki i
soboty w kierunku odwrotnym. Start
z Warszawy o godz. 13.15, przylot do
Krakowa 14.20, za$ do Budapesztu o
godz. 16.10. Odlot ze stolicy Wegier o
godz. 7.50 rano, przylot do Krakowa
9.20 i po 20 minutowym postoju dalszy
lot do Warszawy, gdzie samolot lgduje
0 godz. 10.45.

W ten spos6b  Krakéw pierwszy
otrzymat z powrotem potgczenie lotni-
cze ze stolica, przerwane na okres zi-
mowy.

Linia Warszawa — Krakéw — Buda-
peszt jest dalszym ciggiem linii Hel-
sinki — Warszawa. Obie te linie obstu-
giwane sg trzy razy w tygodniu w te
same dni. Dzieki temu pasazerowie
,LOTU“ majg jednodniowe potaczenie
Helsinki — Budapeszt. Linia po6tnocna
biegnie w sezonie przejsciowym bez
zmian, tzn. z Helsinek przez Tallin,
Ryge, Kowno do Warszawy. Start z
Helsinek o godz. 8-ej rano, przylot do
Warszawy o 12.35. W kierunku pétnoc-
nym odlot z Warszawy o 11.25, przylot
do Helsinek o 17.50.

Do Bukaresztu utrzymany zostat ten
sam stan, jak w zimie, to zn. komuni-
kacja odbywa sie raz w tygodniu. Od-
lot z Warszawy w poniedziatki o 9-ej
rano, odlot z Bukaresztu we S$rody o
10-ej rano.

Linia Warszawa — Ateny — Lydda,
jak juz wiadomo, przedtuzona zostata
do Bejrutu. Otwarcie tego odcinka jest
dalszym etapem realizacji planu pota-
czenia lotniczego z Bliskim Wschodem.
Linia Lydda — Bejrut liczy 250 km i
przelatywana bedzie w czasie 55 mi-

nut. Cena biletu na tym odcinku wy-
nosi 55 zt.

Komunikacja odbywa sie dwa razy
w tygodniu. Przyloty ;i odloty z War-
szawy nastepujg we wtorki i soboty.
Podroz lotnicza z Warszawy do Bejru-
tu trwa 2 dni, przy czym pasazerowie
nocujg w Atenach.

Komunikacja na linii Warszawa —
Berlin nie ulegta zmianie.

Nowi wtasciciele samolotéw do uzyt-
ku prywatnego. W ostatnim miesigcu
RWD-16 do prywatnego uzytku nabyli
pp. H. Hoffman — przemystowiec z
Warszawy, Karol Wedziagolski — zie-
mianin z Wilenszczyzny, Jerzy Gerlicz
— ziemianin z powiatu Tureckiego.

P. dyr. Katelbach nabyt do prywat-
nego uzytku RWD-15 i RWD-13.

Koto studentéw w Aeroklubie War-

szawskim. W tonie Aeroklubu War-
szawskiego utworzone zostato Koto
Studentéw — cztonkéw Oddziatu Lot-

niczego Kota Mechanikéw Politechniki
Warszawskiej — jako autonomiczna
cze$¢ Klubu.

Zadaniem Kota jest stworzenie do-
godniejszych warunkéw dla szkolenia
w pilotazu konstruktorow lotniczych,
a przede wszystkim zapewnienie czton-
kom Kota wiekszej ilosci miejsca na
kursach pilotazu przez uzyskanie spe-
cjalnych kontygentow z M. K.

Cztonkami Kota stali sie wszyscy
cztonkowie A. W., studenci Politechni-
ki Warszawskiej, nalezacy do Sekcji
Lotniczej K. M. S. P. W.

Z Aeroklubu Wilenskiego. W dniu
5111 wybrany zostat nowy zarzad A.
Wil. w nastepujacym  skiadzie: pre-
zes — ptk. dypl. Z. Bohusz-Szyszko,
wiceprezesi — prof. M. Reicher i dyr.
W. Kurec, sekretarz — adw. J. Wiscic-
ki, skarbnik — H. Kwiatkowski, go-
spodarz — mgr. W. Wiro-Kiro, kierow-
nik Sekcji Samolotowej — L. Chorazy,
Szybowcowej — T. Gora, Propagando-
wej — kpt. Staffa.

Nowy zarzad Zwigzku Polskich Inzy-
nieréow Lotniczych. Wybrany na zgro-
madzeniu w dniu 1211 zarzad ZPIL-u
ukonstytuowat sie j .n.. prezes — J.
Bukowski, wiceprezesi St. Prauss i J.
Betkowski, sekretarz — W. Dostatni,
z-ca sekretarza — Z. Ratajski, skarb-
nik — R. Romicki, gospodarz — Kkpt.
W. Pankratz.

W. Brytania
Autozyra w Cywilnej Gwardii Lot-
niczej. Na poczatek marca b. r. Cierva

Autogiro Company zapowiedziato uru-
chomienia szkoty pilotowania autozyra
dla cztonkéw Civil Air Guard na lot-
nisku Hanworth. Program przewiduje,
ze 15 godzin lotu wystarczy uczniowi
do uzyskania dyplomu. Optata za go-
dzine lotu wynosi¢ bedzie 5 szylingéw
w dnie robocze, podwdjnie — w czasie
week - end‘u. Zaawansowani bedag la-
tali natsepnie na nowowypuszczonym
modelu ,,C-40*, przystosowanym do
,startu skokiem". — Zainteresowania
wojskowe dla autozyra przejawia w
Anglii w wiekszym stopniu lotnictwo
morskie.

Droga powrotna A. Henshaw‘a. Zwy-
ciezca Kings Coup Race z r. 1938, mimo
swoich zaledwie 24 lat, poraz wtéry
pokazat swg klase. Po zdobyciu rekor-
du na trasie Londyn — Kapsztad, Hen-
shaw po jednodniowym odpoczynku
wystartowat w droge powrotng 7 lu-
tego. Nazajutrz lgdowat w Mossame-
des i Libreville, 9 lutego zrana — w
Oranie. Tegoz dnia dosiegng! lotniska
Gravensend koto Londynu po 4
dniach, 10 godzinach i 16 minutach od
chwili odlotu z Anglii. Czas podrozy
powrotnej wyniést 39 h 36', zas pobyt
u celu 27 h 15. W tein sposéb pobity
zostat rekord przelotu z Kapsztadu do
Londynu dla jednomiejscowek (L.
Brook — 96 h 20") i rowniez wielo-
miejscowek — 57 h 23" — Clouston z
panig Kirby Green. Odlegtos¢ tam i z
powrotem jest rzedu 20 tys. km.

Francja

Piechota powietrzna. Ogtoszono pew-
ne blizsze szczegdéty o francuskich od-
dziatach spadochronowych, szkolonych
w centrum Pujant - Avignon. Uzywa-
ne sg spadochrony dwu typéw: Irvin
S. G. P. i rosyjski Irving. Oddziaty wy-
posazone sg w lekkie karabiny maszy-
nowe, a nadto w bron maszynowg ciez-
kg, ktédrg spuszcza sie na specjalnych
spadochronach. Prébowano juz nawet
z powodzeniem dostarcza¢ droga po-
wietrzng mozdziezy 81 mm.

Bilans zamoéwien zagranicznych. Do-
piero w ostatnim czasie opublikowano
doktadniejsze dane o zamdwieniach
wojskowych, poczynionych przez rzad
francuski w innych krajach. Sag one
bardziej rozlegte, niz mozna byto przy-
puszczac.

| tak, w Stanach Zjednoczonych za-
kupiono w sumie 635 maszyn, na ktére
sktadajg sie samoloty nastepujgce: 200
poscigowek Curtiss ,P-36" (oznaczenie
francuskie — ,75 CI"), 20 dolnoptatéw
do bombardowania w locie nurkowym
Chance - Vought ,V-156" (przeznaczo-
nych dla awiomatki ,,Bearn"), 115 dwu-
silnikowych bombowcoéw Glenn Martin
,167", 100 dwusilnikowych bombowcéw
Douglas ,,B-19" i 200 samolotow zapra-
wowych North American ,,BT-9". Cy-
fra zamodwienia siega 60 milionéw do-
laréw, obejmujac jednocze$nie, by¢ mo-
ze, takze i kilka setek zapasowych sil-
nikéw Pratt and Whitney.

W Holandii zaméwiono 50 samolotow
mysliwskich  Koolhoven ,FK-58" dla
kolonii.

Powazne zakupy poczyniono tez w
dziedzinie silnikowej. Oprocz wspom-
nianych silnikéw amerykanskich, Fran-
cja otrzymaé ma 460 stynnych moto-
row Rolls - Royce ,,Merlin", z ktérych
cze$¢ przeznaczona jest na dwusilniko-
we bombowce Amiot ,350".

Szwajcarska filia zaktadéw Hispano-
Suiza i d. czeskie zaktady Skoda miaty
dostarczac¢ silnikow Hispano ,12-Y", za-

ktady Walter — silnikbw Gnome &
Rhoéne ,14 M".

Ponadto mowi sie o podjeciu we
Francji licencyjnej budowy silnikow
Rolls - Royce i samolotéw poscigo-

wych Yickers ,Spitfire".



Niemcy

Ekspansja Niemcéw w Potudniowej
Afryce. Wielkie towarzystwo komuni-
kacyjne Unii Potudniowo - Afrykan-
skiej, South African Airways, obstugu-
jace juz obecnie sie¢ dtugosci przeszio
10.000 km (7.430 mil), zamierza niedtu-
go rozszerzy¢ swe linie az do Ugandy
i obja¢ catg Afryke Potudn. az po row-
nik. W tym celu ulega powigkszeniu
flota towarzystwa. Swiezo przyjeto dwa
samoloty Junkersa typu ,Ju-86", za$
w czerwcu przybedzie czteromotorowy
Junkers ,Ju-90" z liczby dwu zamoé-
wionych. W ten sposdéb tabor wzro$nie
do 30 maszyn, wszystkich — produkcji
zaktadow w Dessau: 17 sztuk ,Ju-86",
11 sztuk ,Ju-52" i dwu olbrzymich
,Ju-90".

Powrdét todzi latajacej ,,Seefalke™ z
Pot. Ameryki. Najnowsza t6dz latajaca
Domiera ,Seefalke" (typ ,Do0-26"), kt6-
ra 14.11 wystartowata do Brazylii, w 2
tygodnie pOzniej powrdcita do kraju.
Droga wiodta z Rio de Janeiro do Re-
cife, stad po starcie katapultowym z
.Friesenland‘u" bezposrednio do Las
Palmas (4.600 km), a nastepnie przez
Lizbone do Trawemunde. Aparat zdat
egzamin bardzo dobrze.

Pieciolecie lini potudniowo - atlan-
tyckiej. 2 lutego b. r. mineto 5 lat od
uruchomienia niemieckiej linii poczto-
wej do Potudn. Ameryki. Charaktery-
styczne jest, ze prasa niemiecka pod-
kresla korzysci, jakie ,Lufthansa"™ od-
niosta ze wspotpracy z ,Air France".
Zapowiada sig, ze w niedtugim czasie
Niemcy uruchomiag dodatkowo pare sa-
molotéw, tak ze lata¢ beda w kazdym
kierunku 2 razy na tydzien.

Szkolenie motorowcéow w N. S. F. K.
Na konferencji 9 Grupy N. S. F. K. w
Hannowerze, jaka odbyta sie w koncu
lutego, ,,Gruppenfiihrer" Kratz wska-
zat swym podwtadnym, jak nalezy u-

normowa¢ szkolenie nowych pilotow
motorowych. ,Naszym celem — powie-
dziat — winno by¢, azeby powierzeni

nam do wyszkolenia cztonkowie lotni-
czych komorek Hitler-Jugend w 17-ym
roku zycia robili kategorie C na szy-
bowcach, zas w 18-ym roku — uzyski-
wali na motorach dyplom A-2. Wszy-
stkie te prace majg sie odbywaé przy
statej i ostrej selekcji, ktéra jedynie
moze zapewni¢, ze z dorastajgcej mto-
dziezy przekazemy armii najlepszych!
— W dalszym ciagu p. Kratz podkre-
Slit, ze N. S. F. K. ,,ma stuzy¢ niemal
wytgcznie" dla dostarczania materiatu
ludzkiego do Luftwaffe.

Nity eksplodujgce. Podawano swego
czasu szczegdty o tym oryginalnym u-
dogodnieniu, opracowanym w zakta-
dach Heinkela w zakresie nitowania.
Wynalazkiem interesuje sie obecnie za-
granica. Inz. Riffard z zaktadéw Cau-
dron przybyt ostatnio do Niemiec, aby
przeprowadzi¢ rozmowy, dotyczace za-
kupienia licencji na ten sposéb przez
jego firme. Wymienia sie kragtg sume
200.000 dolaréw

»Tag der Luftwaffe”. 1 marca stat
tego roku w Wielkich Niemczech pod
znakiem lotnictwa wojskowego. W ca-
tym kraju odbyly sie odpowiednie uro-
czystosci.

Balony zaporowe. Niezbyt dawno po-
dawano w ,Skrzydlatej" wiadomos$¢ o
¢wiczeniach  obrony przeciwlotniczej
przy uzyciu zapory balonowej, jakie
odbyty sie koto Halle na terenie zakta-
dow Leuna. Informacje te pozwolity
przypuszczac, ze za wzorem Anglii spo-
sobem tym powazniej zainteresowata
sie Rzesza. Jak sie okazuje, jest tak w
rzeczywistosci. Do miejscowosci Bad

Saarow nad jeziorem Scharmutzelsee
pod Berlinem zaproszono niedawno
przedstawicieli prasy, aby zapoznac

ich z pracg tych tzw. Ballonsperrabtei-
lungen. Niemcy majg w uzyciu obok
balonéw takze i latawce; pierwsze do-
siegajg 6.000 m wysokosci, drugie —
7000 m. Czas na przygotowanie do
wzlotu balonu wynosi 12 minut, lataw-
ca — 5 minut. Jako ciekawy szczegot
podaje sie, ze napetnienie balonu ko-
sztuje zaledwie trzecig cze$¢ tego, co
jeden wystrzat z dziata przeciwlotni-
czego.

Piechota powietrzna. Ze Niemcy zy-
wo eksperymentujg na tym polu, to
wiedziano oddawna. Obecnie wszakze
mozna juz stwierdzi¢, ze ,piechota po-
wietrzna" uzyskata peinie obywatel-
stwa. ,Fallschirm-Regiment" stacjono-
wany jest w miejscowosci Stendal. Nie
wiemy, czy jest on jedyny.

Zawodowiec z amatorstwa. W kwie-
tniu obchodzit jubileusz 25-lecia pracy
w lotnictwie niejaki Willy Trucken-
brodt, osobistos¢ specjalnie ciekawa,
jaka w dzisiejszych czasach trudnoby
byto poza lotnictwem znale$é. Trucken-
brodt uzyskat dyplom pilota w r. 1913,
po czym pracowat jako pilot doswiad-
czalny w firmie Flugzeugbau Frie-
drichshafen. W r. 1914 zdotat uzyskaé
nagrode w zawodach ,Bodensee-Was-
serflugwettbewerb”. Wojne odbyt jako
pilot lotnictwa morskiego. W 1918 r.
powr6cit do domierowskich warszta-
tow w Manzell nad jez. Bodenskim.
Kryzys w tej firmie, wywotany ogra-
niczeniami traktatowymi, na swodj spo-
sob ,,dopomégt’ mu do urzeczywistnie-
nia dawnego projektu, mianowicie do
uruchomienia lotéw okreznych na je-
ziorze Bodensee. Petne 14 lat byt
Truckenbrodt czynny jako przedsie-
biorca i pilot w jednej osobie, ukazu-
jac wszystkim chetnym przedziwne
piekno pogranicza Niemiec, Austrii |
Szwajcarii. W 18354 lotach przewiozt
bez zadnego wypadku 55.904 osoby. W
wieku 46 lat wycofat sie w r. 1936
z czynnego latania; obecnie pracuje na-
dal w lotnictwie w Wismarze.

Por. Jenett, uczestnik lotu na Daleki
Wsch6éd na maszynie Arado , Ar—79",
nie zgingt w katastrofie ze swym towa-
rzyszem, jak z poczatku podawano,
gdyz nie znajdowat sie wtedy na po-
ktadzie samolotu.

Stany Zjednoczone

Wielki sukces poczty powietrznej w
Ameryce. Ubieglty rok operacyjny przy-
niést w lotniczej obstudze pocztowej
Standéw niezmiernie doniosta przemia-
ne. Jak wiadomo, organizacja poczto-
wych przewozéw powietrznych w Sta-
nach Zjednoczonych polega na tym, ze
wtadze pocztowe udzielajg pewnym to-
warzystwom koncesji na przew6z pocz-
ty na pewnych szlakach, zobowiazujac
sie do wyptacania im odpowiednich

subsydiow, same za$ ciggng zyski ze
sprzedazy znaczkéw pocztowych, Kkto-
rymi listy lotnicze frankowane sg z mi-
nimalng nadptatg w stosunku do prze-
wozu naziemnego. Operacja ta dotych-
czas dawata stale deficyt, ktory np. w r.
1937 wyniost bezmata pot miliona dola-
row. W r. 1938 urzad poczt zanotowat
z tego zrédta poraz pierwszy czysty do-
chéd. Wyni6ést on okoto 750 tys. doi.
Mianowicie wptywy brutto stanowity
15.301 tys. doi., podczas gdy wyptacane
subwencje — tylko 14.564 tys. dolarow.
Nakoniec ub. roku pocztowa sie¢ ame-
rykanska liczyta okragto 54 tys. km.

Znéw diugodystansowy lot w Ame-
ryce. Po imponujgcym przelocie wpo-
przek amerykanskiego kontynentu na
»Aeronca - Chief", donoszg ze Stanow
o rekordowym wyczynie na matolitra-
zowym hydroplanie. Pilot D. Eldred
przebyt na 50-konnym ptatowcu ,Tay-
lorcraft" (silnik ,,Lycoming") odlegtosc
z New Yorku do Dayton, co w linii
prostej wynosi ok. 900 mil. Aparat wy-
posazony byt w dodatkowe zbiorniki
paliwowe, umieszczone w piywakach.
Lot trwat niespetna 14 godzin.

Rendez - vous 500 samolotéow. W
Miami na Florydzie odbyt sie wielki
zlot gwiazdzisty samolotéw prywatnych,
ktéry zgromadzit 500 maszyn.

Super - Lockheed. Niedawno podano
do publicznej wiadomos$ci pierwsze in-
formacje o najnowszej maszynie woj-
skowej zaktadow Lockheed. Jest to sa-
molot iposcigowy jednomiejscowy, zbu-
dowany w uktadzie wolnonosnego S$re-
dnioptata, wyposazony w dwa silniki;
w przedtuzeniu ich gondol znajdujg sie
belki ogonowe, podtrzymujgce usterze-
nie. Kabina miesci sie po $rodku. Oso-
bliwoscia w tej kategorii maszyn jest
trojkotowe podwozie. Na og6t samolot
przypomina fokkerowskiego ,Fauche-
ra" z wystawy w Paryzu w 1936 r.
Wyposazony w silniki Allison po ok.
1.000 KM ma rozwija¢ do 640 km/godz.
2—3 balony.

I w Ameryce silniki chtodzone cieczg
na poscigbwkach. Do niedawna w Sta-
nach Zjednoczonych silniki chtodzone
ciecza nie miaty prawa obywatelstwa.
1000-konny silnik Allison osigga wsza-
kze ciaggle nowe zdobycze. Ostatnio do-
nosza, ze nowa poscigbwka Curtissa
,P-40", wyposazona w ten silnik, przy
60% mocy rozwija na wysokosci 5.300
m szybko$¢ 480 km/godz. Bedzie to
wiec maszyna o wiele szybsza od Cur-
tissa ,,P-36", gtosnego przez swe po-
wodzenie we Francji (por. wzmianke
»,Bilans zamoOwien zagranicznych" —w
rubryce ,,Francja"). Mowi sie tez o sil-
niku Allison 18-cylindrowym w ukta-
dzie W, ktéry bedzie dawat moc do
1800 KM.

Szwajcaria

Miedzynarodowe zawody balonowe.
6 maja b. r. otwarta bedzie Narodowa
Wystawa w Zurichu. Z okazji tej Ae-
roklub Szwajcarski urzadza 14 maja
miedzynarodowe zawody balonéw wol-
nych. Dopuszczone sg balony o pojem-
nosci od 901 do 1600 m3 Poniewaz im-
prezy takie, poza Gordon - Bennettem,
nalezg ostatnio do rzadkosci, nalezy o-
czekiwac¢ licznego naptywu zgloszen z
réznych krajow. Z Polski wezma udziat
2—3 balony.



Pchor. Andrzejewski Stanistaw

Zz A D A N 1 E

Ciepte, wiosenne stonko spogladato
przyjaznie na zielen lotniska, misternie
poprzetykang zt6tym jaskrem. Po nie-
bie rozlaty sie fantastyczne postacie
cumuluséw, przystaniajac od czasu do
czasu ziotg gtownie storica. Gdzies w
przestworzach miedzy chmurami po-
rykiwata maszyna, gonigc uparcie za
kolorowym spadochronikiem.

Oparty plecami o wozek startowy,
patrzytem w zamys$leniu na starg wy-
ptowiatg choragiew, ktérg piescit leni-
wie ciepty zefirek

Wyrwatl mnie z zadumy gtos dowdd-
cy plutonu.

— Kto z podchorazych nie robit je-
szcze ataku z wywrotu?

— Ja, panie poruczniku.

— Trzydziestka wolna — rembac!

Za chwile siedziatem w maszynie. —
Silnik $piewatl swg jednostajng piesn
pracy. Mignety pode mng korony roz-
tozystych drzew, przecigtem szeroka
wstege Wisty, pnac sie coraz wyzej.
Gdzie$ na wysokosci okoto 1000 metrow
musnat mnie chtodny powiew zwartej
gestej masy chmur. Nie wchodzitem
w nie jednak; krecgc sie 50 metrow
nizej, upatrywatem wyspy lazurowego
nieba. Juz jg mam — tu zaczne zada-
nie. Buchnety z za chmur radosne pro-
mienie stonca i poczety igra¢ figlarnie
na masce silnika.

Spojrzatem w dot. Gdzie$, hen pode
mna z oparéw, mgiet biekitnych wyta-
niata sie ziemia. Dziwnie, nerwowo po-
ciete kwadraty p6l, jasne nitki szos
i rzek; krete spirale zdajag sie mowic
0 wytezonej pracy jej mieszkancow.

Na wysoko$ciomierzu 1200 m — czas
zaczynac. Sprawdzitem nastawe liczni-
ka zdje¢ na zero i potozenie raczki fo-
to-kaemu, przymkngtem gaz — rzucam
spadochronik. Energiczny ruch reki nad
gtowg — juz widze za sobg w dali
szaro-czerwony punkt, wytezam wzrok
— nie wolno mi straci¢ go z oczu. —
Gaz. — Silnik, jakby zmeczony wysit-
kiem, gra gtucho, jekliwie. Maszyna za-
darta ku S$toncu pnie sie z trudem w
podciggnietym zakrecie. Wzrok ciagle
utkwiony w matym, szaro-czerwonym
spadcehroniku. Widze go juz przed so-
bg — jest 0 200 m nizej. — Poprawiam
kierunek, cel staje sie coraz wyrazniej-
szy — jeszcze moment, a zniknie pod
skrzydtem. — Hop! Zgrany ruch nogi
z rekg wywraca maszyne na plecy, za-
trzymuje na moment w tym potoze-
niu — silnik strzela na przymknigtym
gazie. tagodnym ruchem $ciggam dra-
zek — zwalona na teb maszyna nabiera
pedu, dazac na wprost celu. Spadochro-
nik widze coraz wyrazniej, ros$nie z
kazdg setng sekundy — juz odr6zniam
ciezarek, a nawet biate nitki, na kto-
rych jest zawieszony. Koto celownika
obejmuje szaro-czerwona plame celu.
Kurczy sie odruchowo palec na przy-
rzadzie spustowym — jest. — Wycig-
gam maszyne, daje gaz — znowu do
gory. Ceglasta plamka oddala sie, ma-
leje, ginie na moment na tle szarej zie-
mi, by za chwile ukazaé¢ sie na jasnej
wstgzce Wisty.

| tak dalej. — Gdzie$ przy czwartym
ataku wchtongt mnie biaty ocean chmur.
Porzucam tongcy w maglistej bieli spa-
dochronik. Szukam nowego okna. Dwa
zwaly spietrzonych, poszarpanych

chmur zdawaty sie naciera¢ na siebie.—
Posuwaty sie zwolna, jakby chciaty
zmiazdzy¢ $miatka, co tak bezkarnie
uwijat sie w przepasci miedzy ich gro-
znymi grzbietami. Wyciggam maszyne
i pne sie stromo. Po chwili wznosze sie
nad powierzchnig morza chmur. Wspa-
niate grzywny wypietrzonych fal two-
rza doskonate piekno. — Zatuje, ze nie
moge zachwycaé sie¢ nim diuzej — mu-
sze konczy¢ zadanie. Rzucam nowy spa-
dochronik, ponawiam ataki, bez trudu
odnajduje cel, gonie go, dopedzaim,
wywracam maszyne na plecy i zwa-
lajac ja w dot, strzelam na szybkos-
ci z foto-kaemu. Znowu gaz i znéw w
gére — upajam sie szybkoscig i ma-
newrem, czuje w skroniach przys$pie-
szone tetno. Juz licznik wskazuje 12 —
za chwile ostatni spadochronik pochto-
ng grzywy pierzastych fal. — Zadanie
skonczone — trzeba wraca¢ na lotni-
sko. Lecz wszystko we mnie buntuje
sie przeciw tej mysli. — Bujna natura,
rozbudzona wykonanym zadaniem drzy
zadzg wyzycia sie. Dreczy, kusi.. my-
$li szybkie jak btyskawica przebiegaja
moézg: — jeste$ sam, masz czas — ko-
rzystaj! Dtonie zaciskajg sie na sterach
i gatce gazu, serce uderza mocno, nie-
spokojnie. Pod$wiadomo$¢, a moze ta
,druga natura“ rzadzi wolg. Peiny
gaz — oddaje drazek ku burcie z jed-
noczesnym ruchem do przodu — po-
wolna beczka — postuszna maszyna
ktadzie sie na skrzydto, — linki gwiz-
dza przeciggle piesh o szybkosci, —
obraca sie powoli dokota swej osi
i wraca do normalnego potozenia. —
Nie! Psiakrew! — Uciekta pod hory-
zont. — Zle szumi co$ w mozgu, zle
jeczg linki — jeszcze raz. Musze, mu-
sze¢ — szepce podrazniona ambicja. Na-
reszcie udato sie.

Zadowolony, dumny z siebie spogla-
dam raz jeszcze na chmury. Czuje, ze
W spojrzeniu mym jest co$, co znamio-
nuje wtadce zywiotu. Nagle zdretwia-
tem — o 100 m nizej, na tle jasnych
chmur widze maszne.

— Czyzby kto$ z ,wodzéw“ — a tom
sie popisat! — Karny raport, a potem...
lepiej nie mysleé.

Zaniepokojony i wyraznie zdenerwo-
wany przyglagdam sie uwaznie memu
towarzyszowi. Spostrzegam kregi teczy
otaczajace aureolag maszyne. Odetchna-
tem swobodniej, raczac sie kilkoma so-
czystymi epitetami — jak mogtem nie-
pozna¢ widma lotniczego. — Przeciez to
nic innego, jak tylko odbicie od chmur

mego samolotu wraz z promieniami
stonca. Przypomina mi sie ,Czerwone
widmo*“ Meissnera. — Chce mi sie

$mia¢ z tego strachu i zdenerwowania,
jakie przezytem.

Czas najwyzszy wraca¢. Sprowadzam
kulke i strzatke przyrzadu Badena do
zerowego potozenia, kat planowania —
wchodze w chmury. Ogarnia mnie poét-
mrok — czuje nieprzyjemny chdd,
wzrok czujnie utkwiony w przyrzadach,

dziwny spokdj. — Wraca rozsgdek. —
MyS$l pracuje. — Co ci sie dzi$§ stato,
idioto, — tam na go6rze? Dlaczego da-

te$ sie ponieS¢ porywowi tej dzikiej
fantazji, pozwolites przemowi¢ ,drugiej
naturze“? — Tymczasem, nie dalej jak
wczoraj, mowiono ci o dyscyplinie po-
wietrznej — tej dyscyplinie wyzszego
rzedu, obowigzujgcej tam, gdzie cie
nikt nie widzi. Woéwczas nie tylko uzna-
wates$ jej stusznos$c, lecz czute$ sie dum-
ny, ze ty wiasnie jestes do n;ej powo-

tany! Tymczasem dzi$ tfu... psiakrew!
Wychodze z za chmur — pode mng
z lewej strony lotnisko. Laduje. Na

starcie koledzy zaczynali juz niecierpli-
wi¢ sie mojg nieobecnos$cig, totez po-
witali mnie owacyjnie. Ucichty jednak
zarty, gdy zauwazono powazng, skupio-
ng mine i brak checi do rozmowy z mej
strony.

Zdjatem spadochron
do instruktora:

— Panie instruktorze, melduje po-
stusznie, ze ztamatem dyscypling lot-
niczg...

Stary druh, ktéry tak czesto unosit
sie z byle powodu, wystuchat mego o-
powiadania z uwagg. Spytat o zadanie.
Wykonane. Zmarszczyt brwi — bytem
pewien, ze za chwile wybuchnie —
czekatem z rezygnacja wyroku. Prze-
czuwam karny raport... Lecz nie, sty-
sze spokojny gtos, co$ jakby perswazja
do dziecka.

—e Dobrze, ze podchorgzy rozumie
wykroczenie, jestem pewien, ze to sie
nigdy nie powtérzy. Za kare objac
stuzbe startowego i peini¢ jg do wie-
czora.

Zdawato mi sie, ze co$ na ksztatt u-
Smiechu przeslizgneto sie po jego mar-
sowej twarzy. Wzigtem chorggiewki w
rece. To jednak bardzo morowy chiop...

i zwrécitem sie

Mocny lotnik — to
przede wszystkim mo-
cny cztowiek.

Mocny nie jest ten,
kto od czasu do czasu
siebie zwyciezy w rze-
czach wielkich,ale ten,
kto odnosi nad soba
zwyciestwo przez cate
zycie — bo moc to
konsekwencja a nie
stomiany ogien.



BIULETYN

Zatwierdzenie nowego sta-
tutu ARP ...

Zwotanie Walnego Zgroma-

dzenia ARP

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZLONEK F. A. 1)
WARSZAWA, KROLEWSKA Nr. 2
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa
Telefony 2-33-77, 2-33-11.

Nr. 136
Marzec — 1939

Aeroklub RP podaje do wiadomosci, ze decyzjg Komisariatu Rzadu
m. st. Warszawy Nr. SP. (I1-6) 397 z dnia 18 lutego 1939 r. zatwierdzony
zostat nowy statut Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej.

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

w zwigzku z postanowieniem par. 23 nowego statutu oraz na podstawie
ust. (3) lit. a i ust. (4) par. 10 tegoz statutu ma zaszczyt zawiadomié
Cztonkow ARP, ze

dnia 1 kwietnia 1939 r. o godz. 17.—
odbedzie sie w lokalu Aeroklubu RP ul Krélewska 2 m. 56
WALNE ZGROMADZENIE A. R. P.

z nastepujacym (projektowanym) porzadkiem obrad:

1. Zagajenie.

2. Wybdr Prezydium Zgromadzenia.

3. Zweryfikowanie petnomocnictw delegatow na Zgromadzenie.
4. Stwierdzenie przez Przewodniczgacego prawomocnhosci Zgroma-

dzenia oraz zasztej zmiany w organizacji ARP.
5. Przyjecie porzadku obrad.

6. Ewentualne wnioski przedstawicieli Klubéw w zwigzku z roz-
poczeciem dziatania APR w ramach nowej organizacji.

7. Wybdr nowych wiadz ARP.

8. 0gdlne zaznajomienie W. Zgr. przez przedstawiciela ustepuja-
cego Zarzadu ze stanem majgtkowym ARP i przewidzianymi
na rok 1939 wzgl. juz rozpoczetymi wazniejszymi pracami
ARP.

9. Ustalenie zasad wyboru delegatow na nastepne Walne Zgro-
madzenie ARP.

10. Wolne wnioski.



Piloci szybowcowi kat. D .. Miedzynarodowa Komisja Studiow nad Lotem Bezsilnikowym (ISTUS)
zatwierdzita wykonane w Polsce przez nizej wymienionych pilotéw szy-
bowcowych warunki kat. ,,D“ i nadata im dyplomy oraz odznaki.

Nazwisko i imie Nr odznaki Nazwisko i imie Nr odznaki
Golescu Michat 1109 Murtowski Stanistaw 1114
Krotoszynski Bronistaw 1110 Kasprowski Alfred 1115
Kornacka Maria 1111 Sztuka Konrad 1116
Zajac Bohdan 1112 Skalski Marian 1117
Ostaszewski Piotr 1113

P. 0. Sekretarza Generalnego
(—) A. Domes.
Warszawa, 2 marca 1939 r.

DUNLOP

PNEUMATYKI
K O t A
HAMULCE

DO SAMOLOTOW

SPOLKA AKC. PRZEDS.TECHN.

~ANPOLGUM"™ 7 ABOROWSKI i S-ka

Warszawa, Al. Jerozolimska 31. Tel. 550-60 Warszawa, Trebacka 10. Telefony 610-41, 346-34

WARSZAWSKA FABRYKA USZCZELNIEN SILNIKI' SPALINOWE
KOMPRESORY

J A N C Z Y Z BUDOWA ELEKTROWNI, MLYNOW,

wt. JAN CZYZ i F.. STELMOWSKI SZPICHLERZY

Spétka Jawna

Warszawa, ul. Skierniewicka 5, telefon 212-88

PIERWSZA W KRAJU FABRYKA BRONI SIECZNEJ

USZCZELKI do samochodéw i samolotéw oraz wszelkich G . BO ROWSKI

silnikéw spalinowych, maszyn parowych, pomp i kottow
oraz dla kolejnictwa Warszawa, Krak. Przedmiescie 6, tel. 243-86

Numer opuscit prase dn. 27 marca 1939 r.

Wydawca i redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski. S. A. Z. G. ,Drukarnia Polska™ Warszawa, Szpitalna 12
w dzierzawie Spdétki Wydawniczej Czasopism, Sp. zZO0.0.
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LASY PANSTWOWE

3.300.000 ha lasu — 5.000.000 m3uzytkowego

48 tartakow ze 174 trakami — 2 fabryki
dykt —fabryka posadzek parkietowych — 2 de-
stylarnie zywicy — 19 terpen tyniarni —

wytuszczarnie nasion:

Tarcica sosnowa Swierkowa, debowa
Fryzy, klepki

Dykty sucho i mokro klejone
Forniery

Podktady

Kopalniaki

Belki i bale

Papieréwka

Komplety skrzynkowe

DYREKCJA NACZELNA

LASOW PANSTWOWYCH
W arszawo 22 W awelska 52/54

WARSZAWA, MAZOWIECKA 9,
Tel. 223-55

tqczy wiekszos$¢ przedsiebiorstw
przemystowych, pracujecych dla
lotnictwa polskiego

Generalny przedstawiciel eksportowy

SEPEWE, Sp. Alce.

Warszawa, ul. Mazowiecka 9

2P 1TASTOPIL"

NOWOSC W DZIEDZINIE WYSCIOLEK | SIE-
DZEN SAMOLOTOWYCH | SAMOCHODOWYCH

LEKKIE « TRWALE « PRZEWIEWNE
SIEDZENIA Z ,PIAST OPILU” POSIADAJA WIELKA
PREZNOSC, DOSKONALE AMORTYZUJA WSTRZASY
Produkulg;

A algUoR ,,PIASTOW” s a

W arszawa, ul. Ztota 35, tel. 562-60
ODDZIALY: POZNAN, BYDGOSZCZ, KATOWICE. LWOW






