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DEKRET PANA PREZYDENTA RZECZYPOSPOLITEJ
z dnia 4 lipca 1936 r.

0 ustanowieniu Inspektora Obrony Powietrznej Panstwa

Na podstawie art. 63 ust. 1 ustawy konstytucyjnej i dekretu Prezydenta Rze-
czypospolitej z dnia 9 maja 1936 r. o spiawowaniu zwierzchnictwa nad sitami
zbrojnemi i organizacji naczelnych wiadz wojskowych w czasie pokoju (Dz. U. R.
P. Nr. 38, poz. 286) postanawiam co nastepuje:

Art. 1. 8 1. Ustanawia sie urzad Inspektora Obrony Powietrznej Panstwa
przy Generalnym Inspektorze Sit Zbrojnych.

§ 2. Inspektora Obrony Powietrznej Panstwa mianuje Prezydent Rzeczy-
pospolitej na wniosek Ministra Spraw Wojskowych, uzgodniony z Generalnym In-
spektorem Sit Zbrojnych.

Art. 2. Inspektor Obrony Powietrznej Panstwa wykonywuje z ramienia
Generalnego Inspektora Sit Zbrojnych kierownictwo i zwierzchni nadzér nad orga-
nizacjg i przygotowaniem obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej Panstwa.

Art. 3. W ramach wytycznych Inspektora Obrony Powietrznej Panstwa,
ktéry wspoétpracuje scisle z Ministrem Spraw Wojskowych, zainteresowani mini-
strowie wykonuja prace obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej Panstwa, kazdy
we wiasnym zakresie dziatania.

Art. 4. Zakres pracy i obowigzkéw poszczegélnych ministréow w sprawach,
dotyczacych przygotowania obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej Panstwa,
okres$li rozporzadzenie Rady Ministrow.

Art. 5. Wykonanie dekretu niniejszego poruczam Ministrowi Spraw Woj-
skowych.

Art. 6. Dekret niniejszy wchodzi w zycie z dniem ogtoszenia.

(142)

Prezydent Rzeczypospolitej: 1. MOSCICKI
Prezes Rady Ministrow: SEAWOJ - SKEADKOWSKI
Minister Spraw Wojskowych: KASPRZYCKI



GENERAL GUSTAW

ORLICZ-DRESZER

mianowany Inspektorem Obrony Powietrznej Panstwa dnia 4 lipca,
zgingt Smierciqg lotnika dnia 16 lipca 1936 roku

Ten zoinierz, zotnierz prawy, zolnierz
nieskalany, dowddca Swietny, zadnej nie
zostawit materjalnej schedy, jak prawemu
zotnierzowi przystato, ale nosit On w sercu
skarb nieprzebrany, skarb mitosci Ojczyzny,
energji i pracy,.,

(z mowy pogrzebowej generata
B, Wieniawy - Dtugoszowskiego)

To byto przeznaczenie, Orlicz musiat pokochaé
Lotnictwo, Lotnictwo musiato pokochac¢ Orlicza, —
Pasowali do siebie, — Nie bylo prawdziwego lotni-
ka, ktéryby nie cieszyt sie, gdy wybdér Naczelnego
Wodza padt wiasnie na generata Dreszera,

Dekret Pana Prezydenta byl podswiadomie
przez wszystkich tak oczekiwany, ze bezposrednio

po nominacji wydawato sie, iz inaczej nawet by¢ nie
mogto.

Inspektor Obrony Powietrznej Panstwa — Or-
licz » Dreszer. i

Skad taka popularnos¢? To nawet przeczyto lo-
gice. Przeciez zaledwie kilkanascie dni sprawowat
najwyzszy urzad lotniczy w Polsce. Przecie byt z za-
wodu kawalerzysta, nie lotnikiem, przecie wiecej
pracy poswiecit morzu, niz powietrzu... Wiec skad
raptem?

A jednak, to byto tak proste i tak zrozumiate.

Istnieje mniemanie, ze lotnicy nieraz sg jak
dzieci i zbyt czesto podlegajg nastrojom chwili. Tak
jest. Ale doda¢ trzeba, ze je$li chodzi o sympatje
catego lotnictwa, to instynkt nie zawodzi nigdy.

Mitos$¢ lotnictwa dla generata Dreszera zrodzita
sie nagle, nie wiadomo kiedy. Moze wtedy, gdy wi-
dziano Go przyjmujacego defilade na lotnisku, Kiedy
zotnierze wyczuwali, ze patrzy na nich nie jak na
bezduszng mase. Moze wtedy, gdy spogladat na ma-
szyny w powietrzu, jak na co$ bardzo bliskiego. Mo-
ze, gdy wsiadat do samolotu i zna¢ byto, ze pragnie
poznac¢ jego dusze. Moze, gdy widziat z kabiny prze-
suwajgce sie pod Nim ziemie i wody Polski.

Gdy generat mowit o lotnictwie — czuto sie, ze
je kocha i rozumie.

Poprostu byt stworzony na stanowisko,
obejmowat.

ktére

W kazdym calu gentlemen, catg postacig rycerz,
catg dusza romantyk, mdzgiem i wolg dowddca.

Az dziwnem byto, ze ten husarz skrzydlaty tyle
lat zyt obok lotnictwa, nic w niem.

Wszyscy znamy zycie generata Dreszera. Patos
czynow bez patosu stdw. Nie robit karjery i nie go-
nit za stawg. Wytezat wole, by przysporzy¢ potegi
i chwaly Ojczyznie. Nie sobie, A stawa sama garneta
sie do Niego i opromieniajgc piekng gtowe szta za
Nim wszedzie.

A BoOg dat mu $mieré na jaka sobie zastuzyt.
Najpiekniejszg Smier¢, jaka w czasie pokoju zotnierz
wymarzy¢ moze. Smier¢ lotnika i marynarza.



Spotczesny silnik lotniczy™)

Bezpieczenistwo lotu, zalezne w wielkiej mierze
od niezawodnos$ci pracy silnika, oraz potrzeba du-
zych mocy, stawiajg motorowi lotniczemu coraz wyz-
sze zadania, ktérych realizacja wymaga wytezonej
pracy badaczy i konstruktorow. Wyniki tej pracy
i ich praktyczne zuzytkowanie sg wyktadnikiem
rozwoju techniki silnikowej, dazacej do uzyskania
konstrukcji o jaknajlepszych witasciwosciach ener-
gietycznych, pewnej w ruchu i trwatej w uzyciu.

Postepy metalurgji, ulepszenie paliw benzyno-
wych w sensie uodpornienia ich na detonacje, dosko-
nalenie olejdow smarowych, znaczne ulepszenie metod
chtodzenia i wreszcie opanowanie podstawowych
trudnos$ci w przystosowaniu do lotnictwa wysoko-
preznych, szybkobieznych silnikow Diesel’a, a takze
wprowadzenie $migiet o nastawnych topatkach —
przyczynity sie walnie nietylko do istniejagcego sta-
nu dobroci zespotu napedowego, ale stworzyty nad-
to dalsze mozliwosci jego rozwoju, streszczajace sie
gtébwnie w matem obcigzeniu mocy i matem zuzyciu
materjatow pednych.

Miarodajne dla oceny silnika lotniczego obcig-
zenie mocy, t. j. stosunek ciezaru do mocy efektywnej
(G/Ne), mozna wyrazi¢ przez:

GV ciez. na 1 1 obj. skokowej
G/Ne — ¢ ) ]

Ne/V  moc efekt, z 1 1 obj. skokowej
przyczem moc z litra

Ne
;(/:A.pc.n

gdzie :pe oznacza S$rednie cisn. efekt.,, uzyskane w
cylindrze (w kg/cm?2),

n — ilos¢ obrotéw silnika na minute,

A — spotczynnik, zalezny od przyjetego cy-

klu: dwusuw czy czterosuw.

Obcigzenie jednostkowe (G/V), zalezne gtownie
od rozporzadzalnego tworzywa, osiagneto juz niemal
mozliwe dzi§ minimum. Srodkiem do dalszego ulep-
szania silnika lotniczego pozostaje zatem powieksza-
nie mocy jednostkowej (NeV) badz przez zwieksze-
nie obrotow (n) badZz przez podniesienie $redniego
cisnienia efektywnego (pe)

Obecnie stosowane obroty wyrazajg sie liczba
2200 do 2700 obr/min. dla silnikéw benzynowych
i 1800 do 2100 obr/min. dla wysokopreznych Die-
sel’é6w lotniczych. Uzyskane obroty stanowig nie-
watpliwy sukces wobec trudnosci, zwigzanych z du-
zemi szybkosciami czesci ruchomych silnika, konie-
cznosci uzycia reduktora ze wzgledu na sprawnos$é
Smigta oraz opanowania wtrysku i spalania paliwa —
przy silniku Dieseka.

Duze obroty wymagajg utrzymania wyste-
pujacych znacznych sit masowych w granicach do-
puszczalnych, obcigzen mechanicznych, pokonania
trudnosci hydraulicznych (dfawienie mieszanki przy
przeptywie przez zawory) oraz zapewnienia nieza-
wodnosci dziatania rozrzadu (drazki i dzwignie za-
worowe silnikéw gwiazdowych, sprezyny). Osiggane
dzi$ w silnikach benzynowych szybkosci przeptywu
mieszanki dochodzg do 95 m/sek, najlepsze jednak

* Na podstawie zrédet niemieckich (Sonderheft ,,Verein
Deutscher Ingenieur” i in.).

zdajg sie leze¢ w granicach 55 do 60 m/sek. Szko-
dliwy wptyw diawienia mieszanki, powodujgcy stra-
te ci$nienia tadowania, usituje sie zmniejszy¢ droga
zwiekszenia ilosci zawordw ssacych.

Odmiennym sposobem opanowania trudnosci
sterowania rozrzadu (silniki gwiazdowe) jest roz-
rzagd suwakowy. Pozatem daje on pewng poprawe
fadowania oraz mozliwos$¢ prostszego okapotowania
i chtodzenia silnika. Inna korzys$¢ tego systemu, brak
goracych zaworéw wylotowych w cylindrze, stracita
dzi$§ na znaczeniu wobec wprowadzenia zaworéw
chtodzonych solg i znacznego uodpornienia paliwa
na detonacje. Ten system rozrzadu zostat zrealizo-
wany w 9-cio cylindrowym silniku ,,Perseus”, zbudo-
wanym przez f. Bristol.

Paliwa o wysokiej liczbie oktanowej ® prze-
dewszystkiem dajg mozno$¢ znacznego pod-
niesienia $redniego cisnienia efektywnego (pc) -
drugiego czynnika decydujgcego o wielkosci mocy
jednostkowej. Uzyskuje sie to przez zwiekszenie
stopnia sprezania oraz zastosowanie sprezania
wstepnego (dotadowania).

Woprowadzenie i udoskonalenie sprezarki po-
zwolito ponadto przeciwdziata¢ skutecznie spadkowi
mocy silnika ze wzrostem wysokosci, stwarzajac typ
silnika, rozwijajgcego maksymalng moc nominalng
na okreslonej wysokosci — (nominalnej).

Rys. 1

Dzisiaj znane sg trzy typy sprezarek:

1 Roots’,
2. sprezarka odsrodkowa napedz, gazami spa-
linowemi,

3. sprezarka odsrodk. o napedzie mechanicz-
nym z watu korbowego.

Najbardziej korzystnym dla silnika lotniczego
okazat sie typ trzeci, mimo stosunkowo niewielkiej

4500 m) wysokosci nominalnej, do kt6rej utrzymu-
je on przyziemne ci$nienie tadowania. Podwyzsze-
nie wysokosci nominalnej przv takim napedzie daje
sie uzyska¢ przez uzycie sprezarki o dwu stopniach,
wytgczanych na réznych wysoko$ciach, co pozwala
na lepsze wyzyskanie silnika na matych wysoko-
$ciach oraz pewng oszczedno$¢ w zuzyciu paliwa
(rys. D).

Osiaggniecie bardzo duzych wysokosci nominal-
nych (do 12000 m) jest mozliwe dopiero przy spre-

# Liczba oktanowa okre$la, jak wiadomo, stopien od-
pornosci paliwa na detonacje.



zarce, napedzanej gazami wydechowemi, ktéra je-
dnak przedstawia powazne trudnos$ci wobec wyso-
kich obcigzen termicznych i komplikacyj instala-
cyjnych.

Celem ograniczenia mocy silnika wysokoscio-
wego (utrzymanie statego dopuszczalnego cisnienia
tadowania) na nizszych od nominalnej wysokosciach,
stosuje sie samoczynnie dziatajgcy regulator, steru-
jacy przepustnice gaznika. Wylgczenie regulatora
pozwala nadto, przez zwigkszenie ci$nienia tadowa-
nia, na uzyskanie znacznego chwilowego nadmiaru
mocy silnika — tak waznego przy starcie czy w pew-
nych wypadkach lotu. Stosowane dzi§ nadci$nienia
startowe wynoszg w silnikach wielkiej mocy 77
do 147 gr/cm2

Poréwnywajac wptyw sprezania wstepnego i stop-
nia sprezania na wielkos¢ s$redniego cisnienia efek-
tywnego (pe) nalezy stwierdzié, ze pierwszy sposob,
t. j. zmiana cisnienia dolotowego mieszanki, pozwala
uzyskaé wyzsze wartosci pe w odniesieniu do odpor-
nosci na detonacje uzytego paliwa. Przytem powol-
niejszy dla sprezania wstepnego wzrost maksymal-
nych ci$nien spalania, wystepujacy przy zwieksza-
niu pc, daje wiekszg gwarancje pewniejszego biegu
silnika, niz bardzo wysokie stopnie sprezania, kté-
rym jednak towarzyszy wyzsza sprawnos$¢ cieplna,
a wiec i mniejsze zuzycie paliwa. Spotykane dzi§ w
bedacych w uzyciu silnikach ze sprezarkg stopnie
sprezania (e) wahajg sie od 5:1do 6: 1%, za$ wyste-
pujagce maksymalne cisnienia spalania — od 49
do 56 kg/cm2

Przez dobdr ilosci obrotow, stopnia sprezania
i cisnien mieszanki dolotowej zdotano podnie$s¢ moc
jednostkowg nowoczesnych silnikow lotniczych ben-
zynowych z 22 do 26 KM/1. na 40 do 60 KM/1.

Ostatnig warto$¢ uzyskano np. w 24-cylindro-
wym silniku ,,Fiat AS6”, z ktdrym osiggnieto naj-
wyzszg Swiatowg szybkos$¢ 709,2 km/godz. na samo-
locie ,,Macchi Castoldi MC 72”.

Znacznie nizsze natomiast wartosci mocy je-
dnostkowej, bo nieprzekraczajgce — 16 KM/litr dla
czterosuwu oraz 30 KM/litr dla dwusuwu, uzyskuje
sie dotychczas w silnikach na paliwo ciezkie (Diesel).
Przyczyng tego jest gidwnie mate Srednie cisnienie
efektywne i stosunkowo wolny bieg silnikéw tego
typu.

Zwiekszaniu obrotéw stojg na przeszkodzie stro-
na mechaniczna wtrysku oraz trudno$ci, zwigzane
ze spalaniem wtryskiwanego do cylindrow paliwa
tembardziej, ze dla pewnej ilosci obrotéw Srednie
szybkosci ttoka wypadajg wyzsze, niz w silniku ben-
zynowym, gdyz stosunek SD (skoku ttoka do S$re-
dnicy cylindra) obiera sie dla DieseFi zwykle wiekszy
(przecietnie 1,2 do 1,4 wobec 1,0 do 1,2), bowiem wy-
soki stopien sprezania — 12 do 19 — charaktery-
styczny dla tych silnikéw, utrudnia uksztattowanie
przestrzeni dawkowej przy zbyt matym S/D.

Rowniez ujemny wptyw na warto$¢ sredniego ci-
$nienia efektywnego ma znaczny nadmiar powie-
trza *) (w 50% wiecej od teoretycznie potrzebnej ilo-
§ci), warunkujacej dobre spalanie i wysokg spraw-
nos¢ silnika. Poprawienia mocy jednostkowej szuka
sie wiec w silnikach DieseFa na drodze takiego opa-

% Liczne préby z nowoczesnemi paliwami zmierzajag do
dalszego podwyzszenia £.

*4  Fr. Schmidt V. D. I. Sonderheft i V. D. I. — (1929)
zeszyt 314 oraz Schell V. D. I. (1929) zeszyt 316.

nowania procesu spalania przy duzych obrotach
(krétki czas spalania) i mozliwie niskich maksymal-
nych cis$nieniach, by przez lepsze wyzyskanie tlenu —
dostarczonego do cylindra — moc obnizy¢ nadmiar
powietrza. Najlepsze wyniki w kierunku dobrego
przemieszania paliwa z powietrzem osiggnieto dotad
przez zastosowanie przestrzeni dawkowej z wirami
powietrza (np. system ,,Comet” Ricardo) oraz przy
przeciwbieznych ttokach konstrukcji Junkersa. Do-
bre spalanie uzyskuje sie tez przez wczesniejszy
wtrysk paliwa (opéznienie zaptonu). Wystepujacy w
tym wypadku znaczny ,,okres zwitoki” pozwala na
przenikniecie paliwa do powietrza i rozdzielenia go
na catg przestrzen dawkowgq przed powstaniem w cy-
lindrze warunkoéw, niezbednych dla zaptonu (cisnie-
nie i temperatura). Sposob ten prowadzi jednak do
wysokich cisnieri spalania: w chwili zaptonu jest juz
tak wiele paliwa w cylindrze, ze biegnacy zbyt wol-
no ttok nie moze catego, nagle wyzwolonego, ciepta
zamieni¢ na prace (spalanie przy prawie statej obje-
tosci). W ogolnosci stwierdzono, ze uzgodnienie
szybkosci ruchu wirowego powietrza z iloScig wtry-
skiwanego paliwa, odpowiedni ksztatt przestrzeni
dawkowej, dob6r pomp paliwowych i dysz sg $rod-
kiem regulacji przebiegu spalania, decydujacego o
wielkosci wystepujagcych maksymalnych cisnien.

Wartosci graniczne tych cisnieA wynosza od 56
do 70 kg/cm2 Nieprzekraczalno$¢ powyzszych liczb
ogranicza zatem stopien sprezania (s), wptywajacy
decydujaco na cisnienie przy danych warunkach spa-
lania*). W wypadkach krancowych — spalanie przy
statej objetosci, lub statem ci$nieniu — dopuszczal-
na warto$¢ £ wynositaby 10:2 w wypadku pierw-
szym i 20 :1 w drugim, przy zatozeniu Prax —
70 kg/cm2 i zuzytkowaniu 75% rozporzgdzalnego
tlenu **).

Jak wynika z prac, prowadzonych na jednocy-
lindrowce przez Massachusetts Institute of Techno-
logy, osiagniecie bardzo dobrych S$rednich cisnien
efektywnych szybkobieznego, wysokopreznego sil-
nika, jest mozliwe przy cisnieniach maksymalnych
nie wiekszych od 56 kg/cm2*). W warunkach tych
obawa ,twardego” biegu silnika zostaje juz wyeli-
minowana.

Mozliwos¢ uzyskania réwnej i spokojnej pracy
w lotniczym DieseFu potwierdza wybudowany przez
f. Bristol 9-ciocylindrowy, 4-rosuwowy silnik ,,Pho-
enix”. Rozwija on 430 KM przy maksymalnej ilosci
2000 obr/min., co daje moc jednostkowg Ne/Yn =
15 KM/litr. Préby w locie wykazaty nadto powol-
niejszy dla Diesela spadek mocy na wysokosci, niz
przy silniku benzynowym bez sprezarki.

Korzystne zastosowanie do silnika DieseFa za-
sady dwusuwu wykazujg silniki Junkersa Jurno 1V
i Jurno V, na ktérych Ne/V wynosi okoto 27.8 KM/1.
Liczne przeszkody, napotykane przy realizacji dwu-
suwow benzynowych, okazaly sie tu nieszkodliwe
dzieki takim cechom silnika wysokopreznego, jak:
znacznie nizsza $rednia temperatura obiegu, a wiec
nizsza temperatura ttoka, sprezanie bez udziatu pa-
liwa — a wiec brak przyczyn do powstawania samo-

* Ze sprawa maksymalnych ci$nief spalania wigze sie
rébwniez ewentualne zastosowanie sprezania wstepnego w me-
todzie DieseFa.

*¥ Chatterton. Aircraft Eugineering, marzec 1935 r.
9 A. Brown S. A. E. Journal, X. 1935 r.



zaptonow, oraz przeptukiwanie czystem powietrzem
— a wiec unikniecie strat paliwa.

Duza moc jednostkowa nowoczesnych silnikéw
czyni tembardziej waznem zagadnienie ich chtodze-
nia, zwitaszcza w warunkach pracy na ptatowcu.
Wybrany spos6b odprowadzania ciepta z silnika
(okoto 250 do 500 KalKM/godz.), nie powinien przy-
tem zbytnio zwiekszaé oporow czotowych i wagi
(chtodnice, ciecze chtodzace) zespotu napedowego
oraz zapewnia¢ niezawodnos¢ dziatania, termicznie
wysoko obcigzonych elementéw silnika, przy pracy
na maksymalnych mocach.

Og6t silnikbw mozna podzieli¢, pod wzgledem
sposobOow chtodzenia, na dwie kategorje: o chtodze-
niu bezposredniem i o chtodzeniu posredniem. Chto-

dzenie bezposrednie — to chtodzenie swobodnym
strumieniem powietrza (dzi$ juz zarzucane) i t. zw.
chtodzenie cisnieniowe (deflektory). Do metody

chtodzenia posredniego wypadnie zaliczy¢ chiodze-
nie woda, cieczami wysokowrzgcemi (glykol), chto-
dzenie odparowania, wyzyskujace ciepto parowania
cieczy, oraz chlodzenie powierzchniowe, zrealizo-
wane np. na samolocie ,,Macchi Castoldi MC 72”.

Poréwnanie tych obu metod chlodzenia staje
sie racjonalnem przy ocenie catego zespotu napedo-
wego, a przynajmniej silnika — tacznie z elementami
chtodzenia.

Opor czotowy, jaki stawia ukiad napedowy
(précz $migta) w locie, mozna uwazaé za sume
dwuch oporéw skltadowych, z ktérych jeden stanowi
opoér ksztattu, zalezny gtdéwnie od wielkoSci i uktadu
cylindréw, drugi zas, uwarunkowany chtodzeniem,
bytby miarg mocy straconej na chtodzenie. Strata ta
w odniesieniu do mocy uzytecznej wynosi*):

Silnik gwiazdowy nieostoniety 40%
»  Szeregowy chitodzony wodg 22%
»  gwiazdowy z pierScieniem 15%

.  Szeregowy chtodzony glykolem 8%
chtodzenie ci$nieniowe 6%
" powierzchniowe 3%

Podane liczby wyraznie podkreslajg korzysci
bezposredniego chtodzenia, tembardziej, ze glykol i
odparowanie nastreczajg bardzo wiele trudnosci.
Usitowania f. Rolls - Royce np., wprowadzenia spo-
sobu odparowania, nie daty zadawalajgcych rezulta-
téw i musiano przy lotach poziomych powréci¢ do
chtodzenia wodg. Natomiast przy wznoszeniu ma
miejsce wyzyskanie ciepta parowania, t. j. tworzenie
sie pary i kondensacja, gdy, wobec mniejszych szyb-
kosci na torzeptatowca, spada intensywnos¢ odpro-
wadzania ciepta z chtodnicy.

Do uzyskania dobrych wynikéw chtodzenia po-
wietrzem przyczynito sie znaczne udoskonalenie
oston cylindrow. W silnikach gwiazdowych, gdzie
opér ksztattu jest dos¢ wielki, wprowadzenie pier-
Scieni (N. A. C. A. i Townend) oraz oston miedzy-
cylindrowych (deflektoréw) zréwnowazyto catkowi-
cie te strate.

Deflektory, wypeitniajgc wolng przestrzen mie-
dzy cylindrami, stanowig kierownice naptywajgcego
powietrza, co powoduje skuteczniejsze chtodzenie
cylindréw. Rys. 2. podaje jeszcze dalej posuniety
sposdb ,,sterowania™ powietrza celem dobrego chto-
dzenia na calym obwodzie cylindra.

Ostony silnika muszg zapewni¢ odpowiednig
szybkos$¢ przeptywu powietrza chtodzgcego. Waz-

* F. Goplan V. D. I. Scnderheft.

Rys. 2.

a — tuleja cylindra, b ptaszcz, ¢ — doptyw powietrza, d
odptyw powietrza, e — ostona profilowa (zmniejszenie oporu),
f — obszar nadci$nienia, g — obszar podci$nienia.

nem jest to zwiaszcza przy wznoszeniu. Drogg préb
mozna ustali¢ niezbedna dla danego Srilnika najnizsza
szybkos¢ powietrza chtodzacego, zapewniajaca nie-
zawodng prace przy petnym gazie.

Rys. 3. podaje nowoczesny typ pierscienia z kla-
pami, ktérych zadaniem jest regulacja  szybkosci
przeptywu powietrza chtodzacego.

Rys. 3.

Obok stosowania oston, dazy sie do wydatnego
powiekszenia powierzchni chtodzonej cylindréow. Po-
wierzchnia zeberek, odniesiona do 1 cm3 objetosci
skokowej, osigga wartosci 27 do 38 cnr i jest podno-
szona nawet do 50 cm2

Intensywnos$¢ chtodzenia wplywa réwniez i na
zuzycie paliwa: lepiej chtodzony cylinder pozwala
na stosowanie ubozszej mieszanki.

Sukcesem techniki sg silniki szeregowe, chto-
dzone powietrzem, tgczace zalety tego chtodzenia
z matym oporem ksztattu. (Havilland-Gipsy, Napier-
Rapier II).

W zwigzku z oporem ksztattu, t. j. ukladem i
wielkoscig cylindréw, nalezy podkresli¢ tendencje
stosowania raczej matych cylindréw zamiast duzych,
nawet kosztem wiekszej ich ilosci. Maty cylinder u-
fatwia bowiem odprowadzenie ciepta od ttokow, a
takze sprzyja zmniejszeniu sklonnosci do detonaciji.

Cze$¢ ciepta z ttoka przechodzi i do oleju sma-
rowego. llos¢ ta ro$nie ze wzrostem mocy jednost-
kowej, uzyskiwanej w cylindrze, podnoszac tempe-
rature oleju. Wysoka temperatura sprzyja utlenia-
niu oleju i osadzaniu sie produktéw oksydacji, co
prowadzi do unieruchomienia pierscieni. Rys. 4. po-
daje przebieg zjawisk cieplnych i chemicznych w cy-
lindrze, ukazujagc wypadek, gdy istniejgce warunki



termiczne spowodowaty unieruchomienie
pierscienia.

Podwyzszanie mocy jednostkowej, mozliwe wo-
bec coraz lepszych paliw, wymaga zatem i doskona-
lenia olejow smarowych (zwiekszanie odpornosci na

starzenie), ktérych jakos$¢ decyduje o trwatosci sil-

gérnego

Rys. 4.

nika. Wprowadzenie olejow nattuszczonych (com-
poondowanych) pozwolito podnie$¢ czas pracy silni-
ka miedzy dwoma remontami na 500 do 700 godzin.

Zmniejszenie zuzycia paliwa w silnikach benzy-
nowych stanowi ich drugg linje rozwojowg. Znacz-
nie korzystniej przedstawia sie sprawa zuzycia w
wysokopreznym silniku Diesel'a (266 do 177 gr/KMg.),
co stanowi jego najistotniejszg zalete.  Nie mozna

jednak przesadzaé, czy podniesienie mocy jednostko-
wej przez zmniejszenie nadmiaru powietrza nie po-
gorszy zuzycia, chyba ze udoskonalenie olejéw ped-
nych Diesel’a zmieni warunki ich spalania.

Przy porownywaniu silnikéw wybuchowych —
i Dieseba, mniejsze zuzycie w tym ostatnim zyskuje
istotnie na znaczeniu dopiero przy lotach diugody-
stansowych wobec prawie dwukrotnie wiekszego
dla Diesel a obcigzenia mocy. Bowiem dopiero przy
locie, trwajacym powyzej 5 godzin, tgczny ciezar ze-
spotu napedowego i paliwa wypada przy Diesel'u
mniejszy. Z drugiej strony powiekszenie stopnia
sprezania i intensywnosci chtodzenia silnika benzy-
nowego stwarza i w nim mozliwo$¢ obnizenia zuzy-
cia paliwa, przyczem tak uboga regulacja gaznika
wymaga uzycia samoczynnego regulatora skiadu
mieszanki i analizatora spalin.

Odnos$nie podniesienia mocy catego zespotu na-
pedowego nalezy podkresli¢ wpltyw sprawnosci
Smigta.

Wprowadzenie Smigiet nastawnych w locie
przyczynito sie do znacznego polepszenia ciggu przy
starcie i wznoszeniu oraz przystosowania $migta
(duza sprawno$¢) do gestosci powietrza, zmiennej
z wysokoscia.

Realizowane konstrukcje $migiet
sprowadzajg sie zasadniczo do 4 typow:

nastawnych

1 Smigto, ustalajgce samoczynnie obroty lub
moc wzglednie obie te wielkoSci razem;

2. Smigto, nastawiane recznie;

3. Smigto o dwoch wartosciach skoku: jedno
potozenie nastawiane recznie; samoczynny
powrot do potozenia drugiego;

4. S$migto, utrzymujace w pewnym zakresie mo-
cy ilos¢ obrotow silnika, okreslong stopniem
otwarcia przepustnicy gaznika.

Inz, Z, Winecki,

IV. Krajowe Zawody Szybowcowe w Ustjanowej (28.VI—2.VIIl. 36)

Tegoroczne krajowe zawody szybow-
cowe, czwarte skolei (a drugie w czasach
nowszych) miaty przed sobg cele wielo-
rakie. Z jednej strony byly to zadania
Scislejsze, bardziej bezposrednie, a wiec
— sprawdzenie stanu wyszkolenia i wy-
czynowego przygotowania czotowej gru-
py naszych pilotéw, danie im moznosci
podniesienia swej klasy pod wzgledem
umiejetnosci wyzyskania warunkéw, po-
prawienie rekorddw, wyprébowanie  tucyj
sprzetu w trudnych warunkach zawo- ne,

alizacji)
nego

materjatu

odnos$nie

tury lotniczo-sportowej, ktére to wszyst-
kie wymienione momenty majg sie zto- .
zy¢ na przyszty (bliski juz zapewne re-
potezny gmach
wszechnego, — lotnictwa,
sta¢ udziatem ogotu.
Opracowanie tak obfitego i wielostron-
nie bytoby witasciwem
polem do improwizacji. Spoczywa on o- i
becnie na warsztacie wiasciwych
i im przypadng wnioski ostatecz-
poszczeg6lnych

Zawody, urzadzone (podobnie, jak w
ub.) przez L. O. P. P., zorganizowat
i przeprowadzit Aeroklub Rzeczypospo-
lotnictwa po-  litej Polskiej, Kkorzystajac szeroko z
ktére ma sie  przychylnej pomocy obu, w rozwoju szy-
bownictwa bezposrednio zainteresowa-
nych organéw panstwowych, t. zn. De-
partamentu Aeronautyki M. S. Wojsk,
Departamentu Lotnictwa Cywilnego
M. K. Na stanowisko kierownika Zawo-
déw powotano mjr. Jerzego Bajana, co
wielu rozumiato, jako dowdd gtebokiego
zaufania do naszych szybownikéw i trak-

insty-

konkret-

déw gorskich i t. d. Z drugiej — chodzito
tez i o rzeczy ogolniejsze, o korzysci na-
tury mniej doraznej, ale zato donioste
dla przysztosci szybownictwa wogdle, a
jego dalszego rozwoju w naszym Kkraju
w szczeg6lnosci. Tutaj wiasnie umiescic
nalezy caty ten bogaty materjat aerolo-
giczny, techniczno - konstrukcyjny, spra-
wy techniki latania w znaczeniu $cislej-
szem i metod latania w sensie ogoélniej-
szym, wreszcie pewne doswiadczenia na-

nych zagadnien. To tez w tej chwili nie
pora jeszcze zagtebia¢ sie zbytnio we
wszelkie szczegoty; nie bedziemy wiec ni-
czego zanadto generalizowa¢. Odktada-
jac systematyczne omodwienie Zawodow i
ich dorobku do nastepnego numeru, po-
damy narazie jedynie ogélne informacje
i te uwagi, ktérych wyrazenie wydato
nam sie juz teraz mozliwe.

*

towato, jako nagrode, udzielong im juz
zgory. Nad zagadnieniami og6lnemi, uje-
temi z punktu widzenia nauki szybowco-
wej (mozemy sobie juz dzisiaj na takie
okre$lenie  $miato  pozwoli¢), czuwat
prof. inz. Stanistaw tukasiewicz, naczel-
ny kierownik Instytutu Techniki Szy-
bownictwa. W rekach prof. tukasiewi-
cza spoczywato przewodnictwo Komisji
Sportowej Zawodow.
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Byto to wyr6znienie ze wszech miar
zaszczytne, lecz — wobec roli lotni-
ctwa bezsilnikowego wogdle, a pozycji
szybownictwa polskiego w szczego6lnosci
— zrozumiate, ze otwarcia Zawodow
dokonat osobiscie w dniu 28 czerwca
Pan Minister Komunikacji, Juljusz Ul-
rych, w obecnosci p. p. Wiceministra
Bobkowskiego, gen. Rayskiego, pptk,
Turbiaka, pptk. Domesa oraz przedsta-
wicieli wtadz lokalnych, ze starostg les-
kim, dr. Gasiorowskim, na czele. Skoro
wyliczone nazwiska przybytych specjal-
nie ze stolicy dostojnikéw dostatecznie
sg wymowne, a wiezy, jakie ich tgczg z
polskim  sportem lotniczym — wszyst-
kim wiadome, niechaj wolno bedzie au-
torowi zaznaczy¢, ze w osobie p. dr. Ga-
siorowskiego widzieli licznie zgromadze-
ni szybownicy nietylko oficjalnego re-
prezentanta urzedu, ale tez kogos, kto
w podlegtym sobie, nader ubogim osrod-
ku, potrafit dostownie z niczem rozwia-
za¢ kwestje drég.. By¢ moze, dygresja
moja wyda sie komu$ z Czytelnikdw nie
catkiem na temat, Ale szybownicy sa,
jak wiadomo, bardzo wrazliwi na spra-
wy drogowe okolic, w ktorych latajg —
i w ktérych muszg powraca¢ z przelo-
tow. Kazdemu za$§ wiadomo, ze jesli u
nas loty na odlegto$¢ nie rozwinety sie
do tej pory nalezycie, to wiekszg czes¢
winy ponosza za to nasze, niezawsze naj-
lepsze, drogi... Stad tez i moja tutaj uwa-
ga.

W dniu otwarcia loty zawodnikdéw nie
byty punktowane, poniewaz chodzito o
to, aby zawodnicy mogli sie nalezycie
oswoi¢ z miejscowemi warunkami i za-
pozna¢ z trudnym terenem szybowiska
w Ustjanowej. Byto to szczegélnie celo-
we w stosunku do zawodnikéw miodych,
wsrdd ktorych znajdowali sie nawet i
tacy, ktérzy w warunkach gdrskich, we
wiasciwem tego stowa znaczeniu, nigdy
dotad nie latali. — W tymze dniu p. ge-
nerat Rayski, korzystajac z pomysinego
wiatru, wykonat pieciogodzinny lot na
nKomarze", uzyskujac tern jeden z wa-
runkéw do wyczynowej kategorji D.

Ostateczny sktad zawodnikéw przed-
stawiat sie w ten sposob, ze 15-tu zgto-
sity okregi L. O. P. P, 8-u — aeroklu-
by regjonalne, 5-u — Wojskowy Ob6z
Szybowcowy, wreszcie jednego — har-
cerstwo. Razem wiec wzieto udziat w Za-
wodach 29 oséb. W$réd nich — p. Marja
Younga, jako jedyna kobieta. Ku ogol-
nemu zdziwieniu na 2 dni przed Zawo-
dami wycofany zostat przez zarzad Ae-
roklubu Gdanskiego pilot Dyrgata. Pilot
Offierski takze i w tym roku doznat pe-
cha odnosnie sprzetu. Nowy szybowiec
dwumiejscowy ,,Mewa", na ktérym miat
on startowa¢, nie mogt byé z pewnych
wzgleddw  formalnych dopuszczony do
Zawodow; ustgpit swego ,,Komara" temu
znakomitemu pilotowi i posiadaczowi

rekordu odlegtosci zawodnik Iwowski, p.
Dudzik, co jest przyktadem dobrze po-
jetego kolezenstwa lotniczego.  Jakkol-
wiek szybka maszyna przelotowa z pew-
noscig bardziej odpowiadataby umiejet-
nosciom i ambicjom naszego rekordzisty,
to przeciez i w zmienionej sytuacji dat
on z siebie wszystko, czego mozna wy-
maga¢ od zawodnika.

Catg strone organizacyjno - gospodar®
cza wzieto na siebie Kierownictwo Za-
wodéw, korzystajac z urzadzen Wojsko-
wego Obozu Szybowcowego. Obok tego
jednak ekipa L. O. P. P pojawita sie z
wiasng grupa pomocniczg, ztozong z mito-
dych pilotow szybowcowych. Zadaniem
tej grupy byto odcigzenie zawodnikow
od meczacych czynnosci na starcie i
przy transportach. W ten sposob mtodzi
mieli mozno$¢ praktycznego zapoznania
sie z przebiegiem i organizacja zawodow,
stowem — z temi warunkami, w jakich
sami walczy¢é bedg zapewne juz w la-
tach najblizszych. Do tej ciekawej ini-
cjatywy L. O. P. P. powr6cimy jeszcze
nieco dalej

Sprawy regulaminowe omowit w gtow-
nych zarysach w poprzednim numerze p.
St.  Pigtkowski. Czytelnicy #tatwo sobie
przypomng regulamin z r. ub., podobnie,
jak i wnioski, jakie on nasungt kierow-
nikowi zesztorocznych zawoddéw, pptk.
B. Stachoniowi  (uniemozliwienie na
przyszto$¢  swoistej ,specjalizacji" za-
wodnikéw tylko w pewnych kategorjach
lotu; oczywiscie chodzito gtownie o lo-
ty zboczowe na czas, mniej — o loty
wysokosciowe, chocby nawet przecietne-
go poziomu; natomiast ,jednostronne"
uprawianie przelotow, mozliwie dale-
kich, nikomu naturalnie nie nasuwato
zadnych objekcyj!). Po linji wskazan
ppik. Stachonia poszta w tym roku Ko-
misja Sportowa Aeroklubu R. P., wpro-
wadzajac punktacje og6lng i wyznacza-
jac nadto specjalne premje za odlegtosci
ponad 50, wzglednie 100 km. Stanowisko
to zostato w peini zrozumiane przez Ko-
misje Sportowg Zawodow, ktoéra ze swej
strony popierata przeloty przez wyzna-
czanie ich jako zadaA dziennych, kté-
rych wykonanie nagradzane byto osobno.
Jezeli nawet w pierwszych dniach zawo-
dow odzywaty sie gtosy, ze cel naczelny
— przelot — zamato jeszcze zostat wy-
rézniony, to juz w krotkim czasie nie-
zwykle piekna, ze sportowego i ogdlnego
punktu widzenia, postawa zawodnikéw
watpliwosci te zupetnie rozchwiata. Dos¢
tu bedzie zacytowa¢ przyktad, jakiego
dostarczyt miody szybownik warszawski
Szukiewicz, ktéry po 5 i p6t godzinach
przymusowego trzymania sie nad zbo-
czem, w dniu 2 lipca, ztapawszy troche
termiki, nie zawahat sie ani chwili pod-
ja¢ przelot. Udato mu sie zrobi¢ tylko
71 km. Opuszczajac goscinne zbhocza Zu-
kowa, miody ten pilot zdawat sobie nie-
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watpliwie sprawe z tego, ze wiecej punk-
tow ,zarobitby" latajac do wieczora nad
stokiem. Inne, liczne przyktady przelo-
téw nieudanych, podjetych ze szczuptym
zapasem wysokos$ci, sa réwniez wartos-
ciowym dowodem, ze wséréd zawodnikéw
nie byto ani jednego, ktory chciathy sie

.reguiaminowac" na czoto listy, jak to
okre$la lapidarnie gwara pilotow. Sto-
wem — latano nie na punkty, ale na

ambicje lotnika.

Oto s okolicznosci i warunki, w ja-
kich odbywaty sie nasze tegoroczne za-
wody, w wyniku ktérych padty m. in.
nowe, doskonate rekordy. Nie mniej
zdumiewajace sg wyniki ogélne.

Ogo6tem wykonano na IV. Zawodach
511 startow (w r. ub. 490), osiggajac
ogoélny, sumaryczny czas lotow, rowny
520 godzinom (w r. ub. — 763). Zmniej-
szenie ilosci godzin nalezy przypisac¢
odmiennym  warunkom  meteorologicz-
nym, ktére w tym roku nie miaty nic
wspdlnego z obserwowang zesztej jesie-
ni ,termika wielkich obszaréw". Podob-
nie, brak byto niemal zupetnie dni o sil-
nym wietrze. Natomiast wysitek zawod-
nikdw z jednej strony, a niezte warunki
termiczne — z drugiej, pozwolity na u-
wielokrotnienie  liczby lotéw na odle-
gtos¢ (50 ponad 50 km w tern 16 — po-
nad 100 km). Niektérzy piloci przelecie-
li ponad 50 km kilkakrotnie (kpt. Pe-
terek — az 6 razy, piloci Zabski i Szu-
kiewicz — po 5 razy, Baranowski — 4
i t. d.). Na specjalne podkreslenie zastu-
guje zapowiedziany lot Offierskiego do
Przemys$la. (Ponad 200 km w petnym lo-
cie uzyskali zawodnicy:

Baranowski —  332,3 km.
Mikulski — 226,0 km.
Zabski — 210,0 km.

Loty kpt. Peterka, Urbana, Szukiewi-

cza i por. Grzeszczuka lezg miedzy 150
i 200 km. Wynik Baranowskiego jest o-
czywiscie nowym rekordem Polski, lep-
szym od poprzedniego az o 122 km!
Nie jest to nic dziwnego, ze rekord Of-

fierskiego ustanowiony byt na froncie
burzowym, za$ obecny — na termice, i
to czesciowo zapewne na jej najlepszej
postaci — termice wiatrowej.

Specjalng konsekwencje stanowit prze-
lot docelowy powrotny, Ustjanowa —
Bezmiechowa — Ustjanowa. Dwukrotnie
wykonat go pilot Zabski i kpt. Brzezina,
jednokrotnie:  Plenkiewicz, Czarnecki i
Antoniak.

Ogo6tem przeleciano 5747,5 km
ub. — niewiele ponad 2000 km).

Rownie doskonate byty wyniki odnos-
nie osiggnietych wysokosci, co tembar-
dziej bedzie zastugiwato na uwage, ze
wielu zawodnikéw nie posiadato ukon-
czonego kursu akrobacji, a olbrzymia
wiekszo$¢ — nie miata zadnej znajomos-
ci $lepego pilotazu. Oba te czynniki sa,

(w .



jak wiadomo, conditio sine qua non do
lotu w chmurach, ten za$ znowu — je-
dyna mozliwoscig osiggniecia w normal-
nych warunkach duzych wysokosci. Je-
zeli w tych okoliczno$ciach piloci Anto-
niak i Zabski osiaggneli niemal 3500 m (ten
ostatni moze naWet je przekroczyt, ale z
winy barografu nie bedzie tego mozna
stwierdzi¢), jest to naprawde godne
podziwu. Wyczyny odlegtosciowe byty
doskonate, S$wiatowy poziom rekordowy
jest jednak od nich jeszcze znacznie
wyzszy (504,2 km. — R. Oeltschner w
r. 1935). Co sie tyczy wysokosci, to na-
sze ostatnie wyczyny nalezg do prawdzi-
wej rzadkosci; w warunkach europej-
skich sg one najlepszemi, jakie ktokol-
wiek kiedy wykonat.

Pocieszajgco  przedstawia sie takze
poziom og6lny. 78 wysokosci ponad 1000
m nad start — co $wiadczy o ,przeciet-

nosci” nader wysokiej; o duzej umie-
jetnosci  pilotbw w pierwszym rzedzie,
gdy np. 8-krotnie przekroczyli 1 km.:

Zabski na najnowszym ,tamanym” SG-3
bis,36 i Szukiewicz na zastuzonym ,Ko-
marze”. Komu zostanie przyznany nowy
rekord, czy Antoniakowi (3455 m), czy
Zabskiemu, to zalezy od barogramu tego
ostatniego, albowiem wyczyn Zabskiego
miat miejsce pozniej, za$ do pobicia re-
kordu trzeba eonajmniej 100 m réznicy
wysokosci.

Lotébw na czas, jak juz zaznaczytem,
byto bardzo niewiele. 2-krotnie ponad
5 h (z ladowaniem na miejscu startu)
wylatywali  piloci:  Gliwinski, Plenkie-
wicz i por. Henneberg.

Lotéw nocnych na czas prébowano Kil-
kakro¢, jednak brak warunkéw nie do-
zwolit nawet na osiggniecie punktowane-
go minimum.

Osobno  klasyfikowane byty zadania
dzienne. W tej konkurencji na pierwszem
miejscu jest Szukiewicz z 681 punktami
(8 zadan wykonanych), drugi — Zabski
(378 punktéw), trzeci — kpt. Brzezina,
czwarty — Mikulski i t. d.

W klasyfikacji podstawowej pierwsze
miejsce zajat Zabski na szybowcu SG-3
bis/36 z blisko 1000 punktéw (ta punk-
tacja niema nic wspdlnego z poprzed-
nig!), drugi jest kpt. Peterek (542 p),
trzeci — Baranowski (535 p.), czwarty
*— Szukiewicz (525 p.) i t d.

Zawody byty nietylko rywalizacjg pi-
lotobw. Wiele zalezy od sprzetu. Podob-
nie, jak to miato miejsce w r. ub. — na-
groda dla konstruktora, na ktorego szy-
bowcu zostanie wykonany najlepszy wy-
czyn, przypadfa powtornie inz. S. Grze-
szczykowi (wyczyny Zabskiego, Bara-
nowskiego, Antoniaka i Mikulskiego na
szybowcach SG-3 bis/36).

W S$wietle tych osiggnie¢ znaczenie IV.
Krajowych Zawodéw Szybowcowych jest
dostatecznie wyrazne. Zastrzegajac sie,
Ze wyciagniecie konkluzyj ostatecznych

nalezy do kierownictwa zawoddéw, orga-
néw oficjalnych, wreszcie instytucyj na-
ukowych (I. T. S.), pragniemy tutaj do-
rzuci¢ gar$¢ uwag, jakie mogtyby stano-
wi¢ zapowiedz opracowan szczego6towych,
dla ktérych Skrzydlata Polska otwiera
szeroko swoje tamy w nastepnym mie-
siacu.

Jesli chodzi o kontrole nad jakos$cig i
prawidtowoscia wyszkolenia, jakie maja
w Polsce do dyspozycji przecietni szy-
bownicy, to mozna bedzie wyciagna¢ sze-
reg wnioskéw niezmiernej doniostosci.
Rozszerzenie programu przelotowego
szk6t zaglowych, a udostepnienie akro-
bacji, wreszcie przeprowadzenie kurséw
Slepego pilotazu w szczeg6lnosci — oto
najgtéwniejsze zadania, jakie przed na-
mi postawity zawody. Nie nalezy bowiem
naraza¢ pilotow na takie emocje, jakie
przezyt miody pilot Zurakowski z War-
szawy, ktdremu szybowiec rozpadt sie w
chmurze poprostu na kawatki. Dzieki
Bogu, nie pociggneto to dla niego zad-
nych przykrych nastepstw. Ale na ta-
kich akrobacjach naturalnie nam nie za-
lezy. Zreszta, pozostawiajagc na uboczu
nawet kwestje ryzyka (wyeliminowanie
jego w 100% nie lezy w ludzkiej mocy),
jasnem jest, ze bez otrzymanego poziomu
techniki pilotazu nie moze by¢ mowy o
prawdziwem opanowaniu powietrza.
Przyktadem mogg by¢ niewiadome, a
przykre, przymusowe akrobacje réwniez
mtodych szybownikéw, Szukiewicza i
Urbana, do jakich maszyny ich zniewolit

cumulus. Korkocigg stanowit tam bez-
pieczne  zakonczenie, ale jednocze$nie
stracili  oni przezen nietylko sporo juz

zyskanej wysokosci, ale i mozno$¢ (a na
pewien czas moze i che¢) powtoérzenia
takiej préby. Pamieta¢ za$ trzeba, ze
wysokos$¢, ktéra pomnozona przez pe-
wien spotczynnik daje odlegtos¢, — jest
w chmurach!

Pod wzgledem zagadnien techniczno-
konstrukcyjnych ~ materjat jest niemniej
doniosty. Wchodza w gre zaréwno rze-
czy specjalne, zwigzane z terenem zawo-
doéw, jak i ogolne, dotyczace wytycznych
konstrukcyjnych w sensie uniwersalnym.
Tutaj to wihasnie zawody zesztoroczne
byty zbyt jednostronne (warunki pogo-
dowe), aby pozwoli¢ na wycigganie
wnioskéw bez ryzyka. Tym razem nic
juz nie stoi w tej kwestji na przeszko-
dzie. Zreszta, do pewnego stopnia, rze-
czy te zbadano juz poprzednio. W prze-
mowieniu p. ptk. Domesa na zakorczeniu
zawodow, wiasciwe konsekwencje znalaz-
ty zapowiedz realizacji.

Co sie tyczy wiasnie rzeczy ogo6lniej-
szych, jakie wymieniliSmy na wstepie
wséréd  celéow  zawodbéw, to poczynione
doswiadczenia posiadajg walory, prze-
rastajgce nasze sprawy domowe i wkra-
czajagce zdecydowanie do dorobku szy-
bownictwa S$wiatowego.

Najpierw sprawa mapy termiki, Kktdra
od niedawna stata sie przedmiotem naj-
zywszego zainteresowania ogotu szybow-
nikéw. Tu mamy szereg nowych doswiad-
czen, zaréwno zasadniczych jak i prak-
tycznych. Wyniki z Ustjanowej moznaby
uwaza¢ za swego rodzaju wstep do zor-
ganizowania zawodéw w terenie piaskim,
o ktérych miatem okazje pisa¢ na tem
miejscu przed Zawodami,

Autor niniejszego artykutu widzi po-
twierdzenie realnosci wysunietej przezen
przed rokiem koncepcji szybowiska ptas-
kiego, a to przez niektére doswiadczenia
pilotébw. Przypomnijmy tu pewien prze-
wrét, jaki dokonat sie ostatnio w dzie-
dzinie pogladéw na dolng granice pra-
déw termicznych, dostatecznie silnych,
aby umozliwi¢ wyjscie do gory. Kiedy
przed dwoma laty p. Stan. Pigtkowskie-
mu z Aeroklubu Warszawskiego udato
sie ztapa¢ ,komin” na 150 m, bylo to
faktem natyle jeszcze rzadkim, jezeli nie
wrecz niezwyklym, ze az trzeba byto na
ten temat osobnego omoéwienia w Skrzy-
dlatej. W tym roku sytuacje takie towa-
rzyszyty przelotom réwninnym (zwiaszcza
odnosi sie to do lotu L. Szwarca na Wo-
tyniu) wcale nie tak rzadko. Na zawo-
dach za$ wypadkow ,,wyratowania sie” z
80 m nad ziemig byto juz bardzo wiele,
tak iz sie juz temu nikt nie chciat dziwic,
ani tem zachwyca¢. Wobec zasiegu wydz-
wigarki wysoko$¢ taka jest juz zupet-
nie wystarczajagca. Ale mozemy tu wska-
za¢ na rzeczy doprawdy niezwykte, prze-
chodzace poprostu nietylko bujng fanta-
zje, lecz wogole to, co dotagd w tej dzie-
dzinie mogliSmy bodaj tylko zamarzy¢.

I tak np. pilot Czarnecki kilkakro¢
znalazt silne wznoszenia, ktére mu umoz-
liwity przelot przy podchodzeniu do Ig-
dowania, na wysokosci 15 — 20 m nad
gruntem. Podobnie zdarzyto sie Baranow-
skiemu. Takze i inni piloci mogliby co$
na ten temat dorzuci¢. Sg to jeszcze
fakty sporadyczne, ale nierozwaznie by-
toby je a priori odrzucaé¢ dlatego, ze nie
stoi za niemi jakie$ zjawisko ogdlniejsze.
W dodatku miato to miejsce czesciowo
nad terenami o znanej juz przedtem wy-
bitnej aktywnos$ci termicznej. Stowem —
pewne szanse juz widac!

Nie uwypukliliby$my nalezycie charak-
teru zawoddéw, gdyby$Smy nie zwrocili
uwagi na liczne przyktady starannego
doboru miejsca lgdowania po przelocie.
Stad juz niedaleko — do lotu okrez-
nego ze zgo6ry ustalonemi lotniskami
etapowemi. Podobna impreza byta urza-
dzona zresztg $wiezo w Niemczech i to
w sposéb niedos¢ — jak sie zdaje —
uwzgledniajagcy  najnowsze  zdobycze.
Przyczem data ona nadspodziewane re-
zultaty.

A teraz z innej strony. Na zawodach
dziatata znakomicie postawiona obstuga
meteorologiczna. Latano ,z gtowg” w ca-



fem tego stowa znaczeniu i zabiegano
nietylko o dorazny wynik, ale i o po-
znawanie, badanie — byta to wiec praca.
dla przysztosci. Nic moze tego wspdline-
go nastawienia kierownictwa, Komisyj i
zawodnikow, lepiej nie uwydatni, jak ko-
munikat kierownika Zawodéw do pilo-
tow, aby sktadali meldunki odnos$nie
mapy termiki. To juz nie jest konkuren-
cja, to jest praca —e jednego dla wszyst-
kich i wszystkich dla jednego!

Niema takiego dzieta ragk ludzkich,
ktéreby nie miato zadnych usterek. Jesli
wiec byty i w Ustjanowej mniej lub wie-
cej drobne niedociggniecia, natury admi-
nistracyjno-gospodarczej  zresztg, — to
w niczem nie zmieniajg one catosci tego
obrazu, ktorego tylko nieliczne fragmen-
ty staraliSmy sie przedstawi¢. Oczy-
wiscie, lepiej  bytoby, gdyby  kto$
tam nie czekat z szybowcem o godzine
zadtugo przy wyciggu, lub gdyby wcze-
$niej doczekat sie nieznacznej jego na-
prawy. Ale to sg rzeczy, na ktore tatwo
znajdziemy w przysztoSci rade i ktore
w obliczu tego, co byto udane, doskona-
te, — poprostu znikaja.

*

MieliSmy jeszcze powrdci¢ do inicja-
tywy L. O. P. P., odnoszacej sie do dru-
zyny pomocniczej. Otéz wydaje sie nam,
ze byloby bardzo celowem rozszerzenie
zakresu jej dziatania, np. takze i na
drobne naprawy, od ktérych moznaby od-
ciggna¢ warsztaty W. O. S. z pozytkiem
zaréwno dla tych ostatnich, jak i dla za-
wodnikéw, a wreszcie i dla mitodych
ludzi, mogacych spetni¢ pozyteczna role
dla swych zespotéw zawodniczych. Zna-
laztaby tu wyraz nie przez wszystkich
uwazana zasada, ze w wielkiej pracy dla
lotnictwa biorg udziat nietylko ci wybra-
ni, nieliczni szcze$liwey, ktérzy lataja,
ale i caty ogét Lotnictwo jest dobrem
wspllnem. Z takiemi grupami powin-
nyby sie zjawi¢ w przysztym roku
wszystkie reprezentacje regjonalne.

*

Aby dopetni¢ obowigzku sprawozdaw-
czego, nalezy doda¢, ze mitymi gos¢mi
naszymi byli specjalnie przybyli z za-
granicy dwaj Wegrzy, inz. Ulbrych i inz.
Tibor, Austryjak p. Eigner i znakomity
konstruktor  niemiecki, inz.  Jacobs
z D F. S

*

Konczac swoje sprawozdanie, autor ni-
niejszego pragnie ztozy¢ na tern miejscu
serdeczne podziekowanie za okazang mu
zyczliwg goscinnos¢  Kierownictwu, w
szczegblnosci  Kierownikowi  Zawodow,
Panu majorowi Bajanowi i Przewodni-
czacemu Komisji Sportowej, Panu profe-
sorowi S. tukasiewiczowi.

T. Wasillew

l-y Krajowy

W celu omoéwienia i wyjasnienia spraw
organizacyjnych, sportowych, szkolenio-
wych i technicznych dla dalszego ugrun-
towania rozwoju szybownictwa, Aero-
klub Rzeczypospolitej Polskiej, wspdlnie
z Instytutem Techniki Szybownictwa,
zwotuje |-y Krajowy Zjazd Szybowniczy.
Zjazd odbedzie sie w Warszawie w li-
stopadzie, w nawigzaniu do uroczystosci
rozdania nagréd zwyciezcom zawodéw
w Ustjanowej. Dla przygotowania dy-
skusji na Zjezdzie wygtoszone bedg z
kazdego dziatu po 2 lub 3 referaty. Te-
maty omawiane i referenci, uproszeni
przez Komitet organizacyjny Zjazdu, be-
da nastepujace:

1 Ogolne cele szybownictwa i
gram pracy — inz. W. Stepniewski.

2. Organizacja szkolenia i ¢wiczen w
szybownictwie (szkoty szybowcowe, kota
szybowcowe, sekcje szybowcowe aeroklu-
boéw, nadzor nad szkoleniem i C¢wicze-
niem) — 2 referaty — prof, inz. S. tuka-
siewicz 1 S. Pigtkowski.

3. Metodyka szkolenia wstepnego i
Sredniego, szkolenie i doskonalenie in-
struktoréw szybowcowych — 3 referaty:

a) kapitan inz. M. Blaicher: Metody-
ka szkolenia do kategorji B,

b) K. Plenkiewicz: Metodyka szkole-
nia do kategorji B,

c) B. topatniuk: Metodyka szkolenia
do kategorji C, ksztatcenie i doskonale-
nie instruktorow.

pro-

4. Doswiadczenia ze sprzetem szybow-
cowym do wstepnego szkolenia — 3 re-
feraty:

a) inz. W. Stepniewski: Strona aero-
dynamiczna i mechanika lotu szybowcow
szkolnych,

b) przedstawiciel IBTL: Strona wy-
trzymatosciowa i materjatowa szybow-
cow szkolnych,

c) K. Plenkiewicz i Z Mikulski: Do-
$wiadczenia o zdatno$ci dotychczasowego
sprzetu  szybowcowego do  szkolenia
wstepnego.

5. DosSwiadczenia ze sprzetem szybow-
cowym do szkolenia \V locie zaglowym —
3 referaty:

a) inz. W. Stepniewski: Strona aero-
dynamiczna i mechanika lotu szybowcow
zaglowych,

b) przedstawiciel IBTL: Strona mate-
rjatowa i wytrzymato$ciowa szybowcow
do szkolenia w locie zaglowym,

c) Z Zabski i B. Baranowski: Do-
Swiadczenia ze zdatnosci dotychczasowe-
go sprzetu do szkolenia w locie zaglo-
wym.

6. Szybownictwo jako przedszkole do
pilotazu motorowego oraz szkolenie w lo-
cie motorowym szybownikow — 2 refe-
raty:

Zjazd

Szybowniczy

a) kpt. inz. M. Blaicher: Przygotowanie
szybowcowe do pilotazu motorowego,

b) inz. S. Grzeszczyk: Wyzyskanie
umiejetnosci szybowcowych przy szkole-
niu w locie motorowym oraz program
ekonomicznego catoksztattu szkolenia od
szybownictwa do pilotazu motorowego.

7. Wyzyskanie szybownictwa do tury-
styki, mozliwosci szybowcowe obszarow
catej Polski — 3 referaty:

a) prof. S. tukasiewicz i dr. A. Ko-
charniski: Warunki przelotowe réznych te-
renébw Polski oraz program badan me-
teorologicznych i lotéw doswiadczalnych,

b) B. topatniuk i dr. A. Kochanski:
Mozliwosci  szybowcowe potudniowej i
srodkowej Polski,

c) T. Wasiljew — mgr. S. Rafatowski:
Mozliwosci szybowcowe $rodkowej i pot-
nocnej Polski.

8. Program (¢wiczen w szkotach szy-

bowcowych treningowych oraz w sek-
cjach aeroklubébw — P. Mynarski, R.
Szukiewicz.

9. Budowa szybowcOw przez zrzeszenia
szybowcowe — 3 referaty:

a) przedstawiciel IBTL: Wymagania
wzgledem strony wytrzymatosciowej szy-
bowcéw do wstepnego szkolenia,

b) inz. Filip: Wymagania wzgledem
wykonania  szybowcéw do  wstepnego
szkolenia,

c) przedstwiciel ITS: Program mozli-
wosci  budowania szybowcoéw szkolnych
poza wytwdrniami oraz ksztatcenie war-
sztatowe w budowie i naprawie.

Ze wzgledu na konieczno$¢ nieprzecia-
zenia obrad, na kazdy referat Komitet or-
ganizacyjny przeznacza tylko 15 — 20
minut. Po kazdej serji referatow, doty-
czacych jednego przedmiotu, przeprowa-
dzona bedzie dyskusja. Na dyskusje te
komitet organizacyjny wyznacza po6t go-
dziny.

Referenci proszeni sa o podanie do
dnia 15 wrze$nia r. b. pod adresem Ae-
roklubu Rzeczypospolitej Polskiej stre-
szczenia gtdwnych mysli i tez swych re-
feratow, aby przed Zjazdem streszczenia
te mogty by¢ wydrukowane i podane do
wiadomosci uczestnikom Zjazdu.

Komitet organizacyjny Zjazdu prosi
wszystkich szybownikéw, ktérzy wezma
udziat w Zjezdzie, aby juz obecnie pod-
dali rozwazeniu tematy obrad i zbierali
mocno ugruntowany materjat do dyskus;ji.
Zjazd bowiem powinien przynies¢ wynik,
oparty nie na doraznem dyskutowaniu,
lecz na materjale najrzeczowiej uzasad-
nionym.

Doktadny termin Zjazdu bedzie poda-
ny prawdopodobnie, jeszcze w sierpniu
b. r. »



Tegoroczne zawody regionalne aeroklubow

W biezagcym roku odbyto sie 6 roz-
nego rodzaju zawodéw, organizowanych
przez aerokluby dzielnicowe.

1) Dn. 26.IV. — Zlot Gwiazdzisty do
Poznania.

2) Dn.
todzi.

3) Dn. 31.V. i LVL — VII. Lot Potud-
niowo - Zachodniej Polski im. kpt. F.

17V. — Zlot Gwiazdzisty do

Zwirki (organizator — Aeroklub Kra-
k owski)

4) Dn. 13i 14.VI. — Ill. Lot Pdétnocno-
Wschodniej Polski (Aeroklub Wilenski).

5 Dn. 4VIl. — Il. Zlot do morza
(Aeroklub Gdanski).

6) Dn. 18VIl. — Lot Pomorski (Aero-

klub Pomorski w Toruniu).

Wspélng cecha tegorocznych zawoddéw
jest troska o silnik. Totez, z jednym
wyjatkiem, nie spotykamy w roku bie-
zacym  ,maratonow”, polegajagcych na
przebyciu w ciggu dnia najwiekszej ilo-
sci  kilometrow. Coraz czesSciej nato-
miast wystepujag w regulaminach zawo-
déw zadania dla obserwatoréw, wyma-
gajace szybkiej orjentacji w terenie, spo-
strzegawczosci oraz umiejetnosci zazna-
czania obserwacyj na mapie. Zadania te
nie sg jeszcze nalezycie sprecyzowane
w regulaminie, nie zawsze wiec spetnia-
ja wihasciwg role. W kazdym badz razie
tendencje regulaminowe ida w dobrym
kierunku, a czas powinien usung¢ braki.

Nalezy sie spodziewac, ze Aeroklub
Rzeczypospolitej opracuje zawczasu na
rok przyszty pewien plan zawoddéw re-
gionalnych, wyznaczajgc poszczeg6lnym
klubom, zdradzajagcym cheé¢ organizowa-
nia zawodoéw, zasadnicze zatozenia re-
gulaminowe. Dzieki takiemu, zawczasu
opracowanemu i uzgodnionemu z orga-
nizatorami planowi, bedzie mozna uzy-
ska¢ to, ze zawody poszczeg6lnych klu-
béw nabiorg cech bardziej indywidual-
nych, a wszystkie, razem wziete, stworzg
pewng logiczng cato$¢, dajaca moznosc
oceny stanu wyszkolenia zatég i pozwa-
lajacg na eliminacje pilotow.

Nie watpimy réwniez, ze kluby, chcace
organizowa¢ zawody w roku przysztym,
przystapig znacznie wcze$niej do pro-
jektowania regulaminéw. W tym Kierun-
ku zreszta, A. R. P. wydat odpowiednie
zarzadzenia.

Mamy nadzieje, ze w przysztosci nie
bedg dokonywane istotne zmiany regu-
laminéw na 3 dni przed zawodami, o kté-
rych czes¢ zawodnikdéw dowiaduje sie
juz po przylocie na zawody. Z zalem
musimy podkres$li¢, ze strona formalna
w naszym sporcie lotniczym jest niedo-
ceniana, ze nie staramy sie nada¢ regu-
laminom zawodéw moc im nalezng. Ob-
niza to czestokro¢ bardzo powaznie war-
to§¢ zawoddéw, stwarza kwasy i zadraz-
nienia. Musimy sie zdoby¢ na wieksza
staranno$¢ przy uktadaniu i zatwierdza-
niu regulaminéw!

Pozatem — juz pod adresem organéw
zatwierdzajagcych regulaminy — nalezy
zaznaczyC, ze czestokro¢ zmiany frag-
mentaryczne, nie liczace sie z ogdlng
koncepcjg 1 duchem danych zawoddw,
moga przekresli¢ albo wydatnie zmniej-
szy¢ ich warto$¢. Tak byto — naszem
zdaniem — z zawodami wileAskiemi.
Stuszna jest troska o silnik. Ale, czy
w tych zawodach, witasnie w tych, gdzie
ostatecznie, trasa byla nie tak duza,
przy roznej diugosci odcinkach, — czy
witasnie tu nie nalezato odstgpi¢ od re-
guty i pozwoli¢ troche ,podgazowac”?

Silniki zuzytyby sie nie wiele wiecej, a
zawody miatyby za to swoj charakter i
wysoki poziom. Kto wie, czy nie wiecej
zuzyto silniki krazeniem nad lotniskami
w oczekiwaniu na swoj czas.

Z 6 zawodow, ktére odbyty sie, omo-
wiliSmy w poprzednim numerze — kra-
kowskie (VII. Lot Potudn.-Zach.). Obec-
nie podajemy sprawozdania zawoddéw:
poznanskich, wilenskich i gdyiskich (zlot
do morza). Z Lotu Pomorskiego brak je-
szcze wynikéw oficjalnych.

Zlot Gwiazdzisty do Poznania

Na cato$¢ tych zawoddéw sktadaty sie
nastepujgce konkurencje:

a) punktualny przylot do Poznania, po
przebyciu minimum 100 km,

b) wyszukanie w terenie wyznaczone-
go miejsca na mapie 1 zrzucenie tam
meldunku,

c) wyladowanie na oznaczony punkt
na lotnisku.

W prébie a) zawodnicy klasyfikowani
byli w trzech grupach, otrzymujgc 100,
70 lub 50 punktow.

100 punktow otrzymywatl zawodnik,
ktory przyleciat do Poznania w czasie
pierwszej p6t minuty po wyznaczonym
dla niego czasie; 70 — w czasie drugiej
p6tminuty; 50 — w czasie trzeciej. Przy-
lot przed wyznaczonym czasem lub po
uptywie 1 i pét minuty po czasie uwaza-
ny byt za niewykonanie proby i nie po-
dlegat klasyfikacji. Za czas przylotu u-
wazany byt moment przelotu nad tasma,
rozpostartg na lotnisku.

Wyszukanie punktu i zrzucenie mel-
dunku (préba b) dzielito sie réwniez na
3 grupy kalsyfikacyjne.

1001 punktow otrzymat zawodnik za
zrzucenie meldunku na tarcze, 70 — w
oddaleniu 1 m od niej, a 50 — 2 m.
Upadek meldunku w odlegtosci powyzej
2 m powodowat dysklasyfikacje.

Ladowanie ,na punkt” odbywato sie
po zakonczeniu préby b), z wysokosci nie
mniejszej niz 200 m i bez dodawania ga-
zu (dyskwalifikacja). Wylgdowanie ,na
punkcie” dawato 100 punktow, gdy oS
samolotu znajdowata sie w odlegtosci do
1 m od punktu — zawodnik otrzymywat
70 punktow, gdy 2 metry — 50 punktow.
Wieksza odlegtos¢ wytgczata zawodnika
z klasyfikacji.

Jak widzimy, byly to zawody orygi-
nalne. Bez forsowania silnika, przy mi-
nimalnej trasie lotu, zawodnicy posta-
wieni zostali w bardzo ostrej konkuren-
cji. Chociaz aptekarski sposéb punkto-
wania i zbyt ostre warunki mogg sta-
wia¢ pod znakiem zapytania celowosc
regulaminu zawodoéw i pozwalaé¢ triumfo-
wacé przypadkowi, sam pomyst zawodow,
4jako imprezy niekorzystnej a mocno do-
pingujacej, zastuguje na uwage.

Do zawod6éw zgtosito sie 15 samolo-
téw: po 3 z aeroklub6w — Warszawskie-
go, Gdanskiego i Lwowskiego, 3 z Po-
znania (w tern 1 prywatny p. Fischer'a
v. Mollard) oraz po 1 z todzi, Torunia
i Biatej.

W ogolnej klasyfikacji pierwsze miej-
sce zajeta zatoga Aeroklubu Warszaw-
skiego,. pp. K. Kamocki i R. Nagorski, na
RWD-4, uzyskujagc 336 punktow.

Drugiej miejsce — pp. J. Pruszynski i
W. Wielkoszewski z Aeroklubu Lwow-
skiego na RWD-8 (320 pkt.).

Trzecie miejsce zajeli pp. R. Zwolinski
i W. Tyszkowska z A. L. (270 pkt.).
IV — S. Petrusewicz i E. Jereczek —

Aer. Gd.

V — W. Modlibowska i Z Dubas —
Aer. Pozn.

VI — A. Matheus i S. Zielewicz —
Aer. Gd.

VIl — Dr. Wisniewski i Tomalak —
Aer. Pozn.

VIIl — S. Danielewicz i S. Pozorowski
— Aer. Gd.

IX — J. Browski i inz. Weigt — Aer.
L odzki.
X — B. Gallus i T. Puta — Aer. Pom.

Xl — S. Hauschild i Z Przeorski —
P. W. S

XIl — E. Fischer v. Mollard — Aer.
Pozn.

Najbardziej punktualni w zlocie oka-
zali sie piloci: Kamocki (A. W.), Petru-
sewicz (A. Gd.), Zwolinski (A. L) i Pru-
szynski (A. L.).

Najcelniej zrzucili meldunki pp.: Dr.
Wisniewski — Tomalak, Zwolinski — Ty-
szkowska, Gallus — Puta, Kamocki —
Nagorski.

Najlepiej wyladowali piloci: Pruszyni-
ski. Kamocki I ZwoliAski.
Probe a) wykonato

b) — 11, ¢) — 6.

5 zawodnikéw,

Il Zlot Gwiazdzisty do todzi

Zawody te sktadaty sie ze zlotu, w
ktérym punktowana byta dtugosé trasy,
oraz z préb ladowania i orjentacji.
Wzieto w nich udziat 12 samolotéw. Wy-
niki w klasyfikacji ogolnej byty naste-
pujace:

I — K G. Ranoschek i E. Jereczek
z Aeroklubu Gdanskiego na RWD-5.

I — S. Kowalski i S. Koziot z Aero-
klubu Lwowskiego na RWD-5.

Il — T. i H. Drozdowscy oraz Z Siw-
czynski z Aer. Warsz. na RWD-13.

IV — J. Jarzebowski i S. Letki z Ae-
roklubu to6dzkiego na RWD-8.

V — Z Zabski i inz, B. Solak z Aero-
klubu Lwowskiego na RWD-8.

VI — S. Danielewicz oraz W. Fracko-
wiak i W. Leja z Aer. Gd. na RWD-13.

VIl M. Maciejewski i W. Turowicz
z Aer. Warsz. na RWD-8.

VIII — W. Wisniewski i H. Tomalak
z Aer. Pozn. na RWD-5.

IX — M. Supernak i F. Lipski z Klu-
bu P. W. S. na RWD-8. )
X — S. Petrusewicz i A. Swiderski z

Aer. Gd. — RWD-8.

Xl — J. Tarwid i J. Giedroy¢ z Aer.
Wil. na RWD-8.

Xl — S. Murtowski i F. Stachula z
Aer. SI. na RWD-8.

W locie orjentacyjnym pierwsze trzy
miejsca zdobyli piloci: Jarzebowski (A.
£), Wisniewski (A Pzn.), Kowalski
(A L.

Il Lot Pétnocno-Wschodniej
Polski

Sktadat sie on z trzech czesci: a) zlo-
tu kometowego do Grodna, b) lotu o-
kreznego na trasie Grodno - Augustow-
Suwatki - Sopockinie - Wilno - Grodno -
Nowogrodek - Baranowicze - Wotozyn -
Motodeczno - Kobylnik - Zutow - Wil-
no — razem 680 km oraz c) proby orjen-
tacji, przeprowadzonej na ostatnim od-



cinku lotu okreznego a polegajagcej na
wyszukaniu i naniesieniu na mape zna-
kow (krzyzy) roztozonych po drodze.

W tym roku zlotu kometowego wtas-
ciwie nie byto*). Zawodnikéw obowia-
zywato przelecenie 100 km, a poniewaz
najblizsze  lotnisko od Grodna lezy w
odlegtosci wiekszej niz wymagane mini-
mum, eo ipso kazdy uczestnik zawoddw
musiat zadang dtugos¢ lotu wykonac
Byt zato drugi warunek, ktéry przy nor-
malnej pogodzie bytby réwnie niektopot-
liwy, tym razem jednak okazat sie trud-
ny do wykonania. Mianowicie zawodnicy
musieli stawi¢ sie w Grodnie w wyzna-
czonym czasie. Na kwandrans przed ter-
minem rozpoczecia lagdowania rozszalata
sie na Grodzieriszczyznie burza, ktora
spowodowata  spOznienia i ladawania
przymusowe o kilkanascie kilometrow
od celu. Jeden samolot usiadt na Litwie.

Gtowna i wiasciwie jedyna cze$¢ za-
wodéw — lot okrezny, utrudniony na
ostatnim odcinku wyszukiwaniem Kkrzy-
zy, — miat na celu osiagniecie z doktad-
noscig do po6t minuty regularnosci prze-
lotu na poszczeg6lnych, niekiedy zaled-
wie 20-kilometrowych, odcinkach. Kaz-
dy typ samolotu miat wyznaczong dla
siebie szybko$¢. Poczatkowo byta to
szybko$¢ do$¢ duza, niepozwalajgca na
btagdzenie i niedajgca rezerw czasu. Tuz
przed samemi zawodami szybko$ci zo-
staty z polecenia wiadz zmniejszone,
przecietnie o 10 km/godz.

Konkurs regularnosci lotu, przy zato-
zeniu duzych szybkosci, jest bardzo cie-
kawy, dajacy wiele emocji i pozwalajg-
cy oceni¢ warto$¢ zatdg. Stawia on je-
dnak duze wymagania nie tylko zawod-
nikom, ale takze i organizatorom; zwta-
szcza, jeSli czas ma by¢ mierzony z prze-
sadng doktadnoscig do pét minuty. Nie-
stety, pomiar czasu na zawodach wilen-
skich byt daleki od doskonatosci. Razita
niemile dysproporcja miedzy przygoto-
waniem sie do konkursu zawodnikéw i
organizatorow...

Préba orjentacji okazata sie bardzo
trudna. Przedewszystkiem dlatego, ze
ilos¢ znakéw byta niewiadoma. Kierow-
nictwo zawodow okreslato jg tylko jako
mniejsza od 10, a byto ich faktycznie
zaledwie 3, przyczem maksymalna ilos¢
odszukanych — 2. Mozna wiec sobie
wyobrazi¢, jak bardzo byli wszyscy spe-
szeni lgdujac w Wilnie z malg iloscig
krzyzy. Pozatem duza trudno$¢ stwarza-
to samo oznaczenie na mapie (1 : 100.000
— bez las6w!) wobec wymaganej do-
ktadnosci 250 m. Rezultat byt taki, ze
na 15 zawodnikéw trzech krzyzy — jak
to zaznaczyliSmy — nie znalazt zaden,
dwa znalazto i dobrze oznaczyto 7 za-
t6g, po jednym — 5.

Pierwsze miejsce w ogolnej klasyfika-
cji zdobyta zatoga Aeroklubu Warszaw-
skiego, St. lwanowski i red, J. Osinski,
na RWD-5. Jest to juz trzecie z rzedu
zwyciestwo tej zatogi w zawodach wilen-
skich.

Na drugiem miejscu sklasyfikowali sie
wilnianie, W. Kurec i E. Gumowski, na
RWD-8.

Na trzeciem znaleZli sie rowniez wil-
nianie, R. Nartowicz i W. Fachiewicz,
na RWD-13.

Dalsze miejsca zajeli:

IV — B. Berna$ i S.
(RWD-5).

Koziot z Aer. Lw.

*) Szkoda tylko, ze rozgrywano cen-
ny puhar, zdobywany w poprzednich
zawodach wielkim wysitkiem (lot ponad
2.000 km od 12-ej w nocy).

V — A. Matheus i W. Frackowiak z
Aer. Gd. (RWD-5).

VI — M. Urban oraz W. Rymaszewski
i J. Jampolski z Aer. Warsz. na RWD-13.

VII — W. Czupryk i 1 Dudek z Aer.
Krak. na RWD-8.
VIII — Z Przeorski i H, Siedlecki z

Klubu P. W- S. na RWD-8.

IX A. Pimonow i B. Zakrzewski z
Aer. Wil. na RWD-8.

8 zatdg nie zostato sklasyfikowanych.

Pierwsze miejsce w zlocie zajeto 10 sa-
molotéw. Nagroda droga losowania przy-
padta zatodze krakowskiej (pp. Czu-
pryk i Dudek).

W locie okreznym maksymalng ilos¢
punktéw (petne 1500) otrzymaty 3 za-
togi:

Iwanowski — Osinski z A. W.

Rowinski — Wojnar z A. Sl

Dzwonkowski — Gutowski z A. W.

Dalsze miejsca w locie okreznym za-
jeli piloci: Bernas (A. L), Kurec (A
Wil.), Urban (A W.), Nartowicz (A
Wil.), Czupryk (A. K.), Przeorski (P. W.
S.), Giedroy¢ (A. Wil.), Matheus (A. Gd),
Pimonow (A. Wil), i Solak J. (A. L).

W probie orjentacji maksymalng ilos¢
300 punktéw (za znalezienie i dobre na-
niesienie na mape 2 znakoéw) uzyskaty

zatogi (kolejnos¢ wi/g klasyfikacji ogol-
nej):

lwanowski — Osinski,

Kurec — Gumowski,

Nartowicz — Fachiewicz,

Matheus — Frackowiak,

Pimonow — Zakrzewski,

Solak J. — Solak B. (A. L)
Kulikowski — Jackowski (A. W.).

Droga losowania, | nagrode otrzymali:
pp. Nartowicz Fachiewicz, Il Matheus
Frackowiak.

Il Zlot do morza

Zawody Aeroklubu Gdanskiego miaty
podobny regulamin do WaileAskich. Zlot
nad morze sktadat sie z proby orjentacji
z uwzglednieniem regularnosci lotu na
trasie: Koscierzyna Sulecin Kar-
tuzy — Rumja (Gdynia). Szybkosci sa-
molotow byty takie same jak w zawo-
dach wilenskich. Giéwng réznice stano-
wita diugos¢ trasy (w Wilnie 648 km
przy 10 odcinkach, w Gdyni 78 km i
3 odcinki). Pozatem, w poréwnaniu z re-
gulaminem zawodéw wilenskich, zlot nad
morze zawierat bardziej sprawiedliwe
punktowanie za naniesienie odnalezio-
nych znakéw na mape. Mianowicie znak
Zle naniesiony nie byt uznawany za nie-
znaleziony, lecz tylko dawal mniejszg
punktacje, proporcjonalnie do popetnio-
nego btedu w oznaczeniu. Tolerancja w
regularnosci lotu wynosita 1 min., nie p6t
minuty, jak w zawodach wilenskich.

Pierwsze miejsce w zlocie zdobyt p. A.
Matheus z p. W. Frackowiakiem z Aer.
Gd. na RWD-5 (994 pkt.).

Drugie — zatoga Aeroklubu Pomor-
skiego, pp. M. i W. Lewandowscy, na
RWD-8 (926 pkt).

Trzecie — pp. dr. Wisniewski i por.
gga?roé z Aer. Pozn. na RWD-5i (pkt.

4).

Dalsze miejsca zajety zalogi nastepu-
jace:

IV — Chrzanowski — Rybicki (A. Pm.)
RWD-8, V — Woroblewski — Btachow-
ski (A. L) RWD-8, VI — Kurec — Pi-
monow (Aer. Wil) RWD-8, VII — Dr.
Piotrowski — Dec (A. K) RWD-8, VIII
— Inz.  Anczutin — Kalpas (A. W)
RWD-8, IX — Kaleta — inz. Buszynski
(A. Sl) RWD-8, X — Pilniak — Gie-
droy¢ (Aer. Wil.) RWD-8, XI — Szott —
Supernak (P. W. S) RWD-8.

Udziat Polski w Zlocie Gwiazdzistym na Olimpjade

Jedng z licznych atrakcyj XI Olim-
jady, organizowanej przez Niemcy, jest
miedzynarodowy zlot gwiazdzisty samo-

lotow turystycznych do Berlina. Re-
gulamin tej imprezy stawiat, jako wa-
runki gtéwne, start z lotniska wyjscio-

wego najwcze$niej o godz. 6 rano dnia
29 lipca oraz lgdowanie na lotnisku
Rangsdorf pod Berlinem w godz. 14 —
15 dnia 30 lipca b. r. Trasa lotu oraz
ilos¢ 1 miejsce miedzylagdowan, decydu-
jace o zajetem w zlocie miejscu, zostaty
catkowicie pozostawione decyzji zawod-
nikébw. W ogolnej liczbie okoto 100
zgtoszonych samolotéw znalazto sie i 5
polskich: 4 — RWD-13 z klubow i 1
prywatny.

Jako przedstawiciele aeroklubéw zo-
stali delegowani:

Zgtoszenia do Zawoddéw

W dniu 15 lipca b. r. o0 godz. 18-gj
uptynat pierwszy termin zgtoszen do
XXIV Miedzynarodowych Zawodéw Ba-
lonowych o nagrode im. Gordon-Ben-
nett’a, ktére odbeda sie dnia 30 sierpnia
b. r. w Warszawie.

Lista zgtoszen przedstawia sie jak na-
stepuje:

Polska: Warszawa 11, kpt. Franciszek
Hynek i inz. Franciszek Janik; Polo-
nja 11, kpt. Zbigniew Burzynski i kpt.

Wiadystaw Pomaski; LOPP., kpt. Antoni
Janusz i por. Stanistaw Brenk.

z A. W. — kpt. pil. E. Peterek, mec.
J. Tereszczenko i por. pil. B. Grzeszczak;

z A. Wil. — kpt. pil. St. Leszczynski
i rtm. J. Sztukowski;

z ASL — kpt. pil. J. Gazdzik, kpt.
pil. 1. Kulczykowski i p. Wi Wojnar;

z AKrak. — kpt. pil. J. Meissner,

mjr. K. Michalik i p. T. Tyrala.

Prywatnie wystartowat na zlot p. Fi-
scher von Mollardz zona, lecgc na
Puss-Mothie.

Podobny zlot odbyt sie w lutym b. r,
z okazji otwarcia IV Olimjady zimowej
w Garmisch - Partenkirchen. BraliSmy
w nim udziat na 2 samolotach RWD-13,
zajmujac drugie (por. Wtodarkiewicz) i
czwarte (kpt. Peterek) miejsce.

im. Gordon -Bennettva

Belgja: Belgica, Ernest Demuyter z to-
warzyszem narazie nieznanym; Bruxelles,
Philippe Quersin i Martial V. Schelle.

Francja: balon nieznany, Georges Blan-
chet z towarzyszem narazie nieznanym.

Hiszpanja: 14 de Abril, Antonio Nu-
nez i Jose Rocha.

Niemcy: Saehsen, Otto Bertram i Fritz
Schubert; balon nieznany, pilot narazie
nieznany 1 dr. Vorderbaumen; Dea-
tschland, Karl Gétze i Werner Lohmann.

Szwajcarja: Ziirich 111, dr. E. Tilgen-
kamp z towarzyszem narazie nieznanym.



Prywatni witasciciele samolotow,
zgrupowani w Aer. Warsz.,, orga-
nizujg w roku biez. szereg week-
endow lotniczych, w ktérych mo-
ga bra¢ udziat posiadacze samolo-
tbw do prywatnego uzytku ze
wszystkich klubow.

W dniach 27 — 30 czerwca od-
byta sie pierwsza wycieczka na
Wileriszczyzng.  Wzieto  w  niej
udziat 11 samolotéow, w tern 6 z
Warszawy, 4 z Wilna i 1 z Krako-
wa. Przebieg byt nastepujacy. Start
z Warszawy w sobote 27 czerwca
w godzinach 16 — 17; ladowanie
na Porubanku miedzy 18 a 19. W
Wilnie uczestnicy wycieczki byli
niezwykle  serdecznie  goszczeni
przez pp. Sztukowskich. Nastepne-
go dnia udano sie z samego rana
samolotami nad jez. Narocz, ladu-
jac 0 3 km od jeziora, w Kobylni-
ku, na specjalnie na ten cel wybra-
nym przy pomocy Aer. Wil. tere-
nie. Wieczorem tego dnia—powroét
do Wilna. Nastepnego dnia wy-
cieczka udata sie na jez. Trockie,
goszczac w powrotnej drodze u
pp. Kurecéw w Landwarowie. Od-
lot z Wilna we wtorek rano.

W dn. 18 — 19 lipca wiasciciele
samolotow  prywatnych  spedzali
week-end w Potwiesku (pod Rypi-
nem), w majatku pp. sen. Rudow-
skich. Rowniez i ta wycieczka —
na tonie wsi — dzieki wielkiej ser-
deczno$ci gospodarzy i pieknej po-
godzie, przyniosta niezapomniane
wrazenia uczestnikom, ktérzy przy-
byli na goscinne lgdowisko w Pot-
wiesku na 11 samolotach.

Najblizsza wycieczka odbedzie
sie w dn. 14 — 16 sierpnia w Pie-
niny, z ladowaniem w N. Targu.



Samolot
Panstwowe Zaktady Lotnicze — Wy-
twornia Ptatowcow — wyprodukowaty

nowy typ samolotu bojowego, przezna-
czonego do rozpoznania i bombardowa-
nia.

Samolot ten, przez swe rozwigzania
aerodynamiczne i konstrukcyjne oraz
przystosowanie do spetnienia poszczego6l-
nych zadan, stanowi sprzet o wybitnych
wiasnosciach bojowych.

Samolot P. 23 jest dolnoptatem o kon-
strukcji  catkowicie metalowej. Zatoga
sktada sie z pilota, obserwatora i Strzel-
ca; dwaj pierwsi znajdujg sie w oszklonej
Ié?bti)nie, strzelec za$ — w wycieciu ka-

uba.

Zagadnienie dobrej widzialnosci, trud-
ne do osiggniecia w dolnoptacie, zostato
rozwigzane przez umieszczenie pod ka-
dtubem charakterystycznej dla tego sa-
molotu, oszklonej w czesci przedniej,

gondoli, w ktérej znajduje sie stanowi-
sko bombardjera. Rozwigzanie to za-
pewnia widzialno$¢ do przodu, w dot i
na boki, osiggang jedynie w samolotach
dwusilnikowych, oraz pozwala na umie-
szczenie w tylnej czesci gondoli karabi-
nu maszynowego, strzelajgcego pod ka-
dtub i ku tytowi.

Gorna karoserja kadtuba jest catkowi-
cie oszklona nad stanowiskiem pilota i
obserwatora, co zapewnia zatodze wi-
dzialno$¢ ku gorze, na boki i ku przodo-
wi.

Pole widzenia pilota jest polepszone
przez opuszczenie osi silnika o 100 mm
ponizej osi ptatowca.

Zaleznie od wyposazenia i uzbrojenia,
P. 23 moze wykonywaé nastepujace
zadania: bliskie lub dalekie rozpoznanie
i dzienne lub nocne bombardowanie. Cie-
zar ogélny samolotu zmienia sie wtedy
od 2.600 do 3.450 kg.

Proby statyczne wykazaty spotczyn-
nik obcigzenia famigcego dla 1-go wypad-
ku lotu m —105 dla ciezaru 2.700 kg
oraz ni *m8 dla 3.450 kg.

wywiadowczo-bombowy

Dane cyfrowe samolotu z silnikiem
Pegaz VIII 650-680 KM na 3.500ms

Charakterystyka:
Rozpietosc — 1395 m
Diugosé — 9.682 m
Wysokos¢ —33m

Najwieksza gteboko$¢ skrzydi— 2,45 m

Powierzchnia no$na — 26,8 m2
Powierzchnia lotek — 1,93 m2
Powierzchnia klap — 1,65 m2
Rozpietos$¢ slotow 2X1,536 m — 3,072 m
Powierzchnia statecznika

poziomego — 3,6 m2
Powierzchnia steru wysokosci

(z klapkami Flettnera) — 1,746 m2

Powierzchnia klapek Flettner*— 0,12 m2
Powierzchnia statecznika

ikierunku — 1,35 m2
Powierzchnia steru kierunko-

wego — 0,84 m2
Rozstawienie ko6t —31m
Ciezar wiasny — 1.740 kg

Wyczyny:

Dla samolotu o ciezarze o0g6lnym

2.700 kg:
Szybkos¢ przy ziemi
Szybko$¢ na wys.

— 263 km/godz.

4.000 m — 345 km/godz.
Szybkos$¢ na wys.
6.000 m — 325 km/godz.

Szybkos¢ ladowania
Czas wznoszenia

— 105 km/godz.

na 4.000 m — 15'45"
Putap praktyczny —8.500 m
Zasieg —od 600 do
(przy roznych zadaniach) do 1,500 km

Wiasnosci aerodynamiczne.

Celem unikniecia oderwania przy du-
zych katach natarcia oraz polepszenia
pracy steréow, zastosowano sloty w cze-
sci przykadtubowej skrzydta.

Sloty posiadajg rozpieto$¢ rowng 22%
rozpietosci ptatowca. Sg one otwarte na
ziemi i zamykaja sie w locie przy szyb-
kosci okoto 120 km/godz.

Dla zmniejszenia szybko$ci lgdowania
zastosowano klapy opuszczane do 45°.

P.Z L—23 (P. 23)

Konstrukcja samolotu.

Materjatem konstrukcyjnym jest dural
w formie ksztattownikéw i blach ptaskich
i falistych. Poszczeg6lne elemenjty sa ni-
towane recznie lub pneumatycznie, za$
zespoty — odejmowane lub wymienne —
taczone sg Srubami. Okucia sg wykonane
ze stali wysokowartosciowej, lub hidu-
minjum. Wszystkie pokrycia sg wykona-
ne z gtadkich blach duralowych o grubo-
$ciach, wahajacych sie od 1 mm do 0,32
mm.

Kadtub.

Kadtub sktada sie z szeregu ram, wy-
konanych z blach i ksztattownikéw du-
ralowych, tgczonych podtuznicami o prze-
kroju dwuteowym. Boki kadtuba, od sta-
nowiska pilota do wykroju Strzelca, sg
usztywnione zastrzatami 1 potgczone w
gorze ramg poziomg, na ktorej znajduje
sie karoserja goérna, w dole zas—gondo-
lg podkadtubowg. Za wykrojem strzelca

kadtub jest konstrukcjg skorupowg o
przekroju owalnym. Pokrycie Kkadtuba
Jest wykonane z blach gtadkich, nitowa-
nych do szkieletu i usztywnionych ze-
townikami. Bardziej pracujace czesci ka-
diuba sa wzmocnione blacha falista.

Szkielet karoserji goérnej i przednie
czesci gondoli podkadtubowej sg wyko-
nane ze spawanych rurek stalowych i
kryte celluloidem lub plexiglasem. tatwo
wyrzucalne drzwi umozliwiajg skok ze
spadochronem.

Konstrukcja kadtuba pozostawia jego
wnetrze w czesci przenaczonej dla zato-
gi catkowicie wolne, co pozwala na ra-
cjonalne rozmieszczenie wyposazen i, zo-
stawiajgc zatodze swobode ruchéw, za-
pewnia jej maximum wygody przy spet-
nianiu zadan. Kadtub tgczy sie z dzwiga-
rami $rodkowej czeséci skrzydia okuciami
i Srubami.

Skrzydto.

Skrzydto sktada sie z czeSci Srodkowej
i czesci koncowych. Czes¢ srodkowa skia
da sie z dwoéch dzwigaréw kratowych,
wykonanych z blach i ksztattownikdéw



duralowych, potgczonych zebrami i bel-
kami, stanowiagcemi szkielet wyrzutnikéw
bombowych. Z dZzwigarami faczy sie
przednia cze$¢ skrzydta, w ktérej znaj-
dujg sie sloty, utrzymywane w potozeniu
otwartem dzwigniami i sprezynami o re-
gulowanem napieciu wstepnem.

Sptywowa czes¢ skrzydta fgczy sie z
dzwigarem tylnym okuciami z hidumin-
jum. Elementem pracujgcym koricowej
czesci skrzydta jest keson, wykonany z
blach falistych. Grubo$¢ pokryw kesonu
gornej i dolnej maleje od nasady, gdzie
sktada sie ona z 3 warstw blach, ku
koAcowi.

Keson #aczy sie z dzwigarami okucia-
mi stalowemi. Czesci, przednia i sptywo-
wa, potgczone z kesonem szeregiem
oku¢, sg odejmowane. Skrzydto — po-
kryte gtadkg blachg duralows.

Lotki skompensowane, o napedzie r6z-
nicowym, sg zawieszone na tozyskach
kulkowych. Koncowe drazki napedu lo-
tek posiadajg amortyzatory drgan.

Klapy sa sterowane z pomoca przegu-
bowego rownolegtoboku ze Srubg o
przeciwnych gwintach, napedzang kotem,
znajdujgcem sie po lewej stronie pilota.

Sterowanie.

W kabinie pilota znajduje sie drazek
sterowy i orczyk, a w kabinie obserwa-
tora — wyjmowany drgzek sterowy i pe-
daty. Mechanizm sterowania sktada sie z
dwoch zespotow. Przedniego, znajdujace-
go sie pod podtoga pilota i tylnego — w
kadtubie, za stanowiskiem strzelca.

Zespotly te, sktadajgce sie z drazkdéw i
dzwigni, sg potgczone podwdjnemi linka-
mi stalowemi, biegngcemi po zewnetrznej
stronie kadtuba, w owiewku, tgczacym
skrzydto z kadtubem. Dzieki takiemu roz-
wigzaniu, przez kabiny zatogi nie prze-
chodza zadne czeSci mechanizmu stero-
wania.

Podwozie i ptoza.

Podwozie, o duzem rozstawieniu kot
jest wolnonosne. Przednig goleri podwo-
zia stanowi olejo-powietrzny amortyza-
tor, ktérego cylinder jest zamocowany do
dzwigara przedniego i potgczony gole-
nig z dzwigarem tylnym. Na koncu ttoka
znajdujg sie widty z blach stalowych nie-
rdzewnych, w ktérych obraca si¢ koto
Dunlop z hamulcami pneumatycznemi.

Hamulce sa sterowane dzwignia, znaj-
dujaca sie obok dzwigni gazu. Rozdziat
ci$nienia, na koto prawe i lewe, dokony-
wa sie przez manewr orczykiem, potaczo-
nym z rozdzielaczem hamulcow.

Podwozie jest catkowicie profilowane.

Ptoza skiada sie ze stopy, potaczonej
z kadtubem amortyzatorem olejo-po-
wietrznym i dwoch goleni.

Zesp6t Smigto-silnikowy.

Samolot jest wyposazony w silnik Pe-
gaz Il M2 o mocy 570—590 KM na wys.
1525 m lub Pegaz VIII o mocy 660—680
KM na wys. 3.500 m, wytwérni P. Z. L.-
W. S. i w $migto drewniane.

Silnik jest zabudowany na tozu z blach
i katownikéw duralowych, ktérego cztery
tapy tacza sie z okuciami l-ej ramy ka-
dtuba.

Zbiorniki, w liczbie 6, o tacznej pojem-
nosci 740 1, znajduja sie w $rodkowej
cze$ci  skrzydta | w nasadzie kesonu.
Oprécz nich w kaditubie znajduje sie
zbiornik opadowy o pojemnosci 30 1 Pa-
liwo przechodzi ze zbiornikéw gtdwnych
do kolektora, skad przez 2 filtry jest
skierowane do pompy paliwowej silnika.

Zbiornik smaru o pojemnosci 70 1 jest
zabudowany na tozu silnikowem. Chtod-
nica smaru jest umieszczona na prawej



Scianie kadtuba i ostonieta ptaszczem z
regulowanym wlotem powietrza. Obieg
smaru, sterowany przez pilota, moze byc
zimny lub goragcy. W tym ostatnim wy-
padku smar powraca do zbiornika z po-
minieciem chtodnicy.

Silnik jest ostoniety pierScieniem i za-
opatrzony w deflektory.

Spaliny z zawieszonego elastycznie ko-
lektora sa odprowadzane dwiema rurami
wydechowemi, ktérych wyloty znajduja
sie pod skrzydtem.

Wyposazenie wewnetrzne.

Samolot jest kompletnie wyposazony
do lotdw nocnych i $lepego pilotazu. In-
strumenty poktadowe nawigacyjne, w ka-
binie pilota, sg umieszczone na tablicy
zawieszonej elastycznie, zabezpieczaja-
cej je od drgan.

Kabiny pilota i obserwatora sg wypo-
sazone w regulowane ogrzewanie gorg-
cem powietrzem, ogrzewanem w grzejni-
kach, znajdujgcych sie na rurach wyde-
chowych. Kabina pilota posiada réwniez
regulowang wentylacje.

Instalacja elektryczna jest zasilana
pradnica o napieciu 24 V i mocy 500 W,
napedzang przez silnik, oraz réwnolegle
— akumulatorem. Zasila ona lampy po-
zycyjne i pokfadowe, oraz aparat foto-
graficzny, radjo i wyrzutniki bombowe.
W ostonach podwozia sa zabudowane 2
reflektory do lagdowania, przyczem lewy
jest sterowany z kabiny pilota. Dla noc-
nego lagdowania samolot jest wyposazony
w race Holta i bomby oswietlajace.

Uzbrojenie.

Samolot jest uzbrojony w karabiny ma-
szynowe pilota, strzelajgce przez $migto,
oraz karabiny Strzelca i obserwatora.
Karabin strzelca jest zabudowany na
podstawie o napedzie hydraulicznym, co
umozliwia szybkie i fatwe manewrowa-
nie karabinem przy duzej szybkosSci pta-
lowca. Jest to czynnikiem znacznie po-
wiekszajagcym warto$¢ bojowg samolotu.

Podstawa karabinu jest napedzana gli-
ceryng pod cisnieniem, dostarczang przez
specjalng pompe na silniku. W razie
uszkodzenia instalacji, podstawa moze
by¢ napedzana pompa reczng. Sterowa-
nie ruchu podstawy odbywa sie samym
karabinem w sposob, zgodny z odrucha-
mi strzelca.

Przy ruchu kolbg ku dotowi otrzymuje
sie wysuniecie karabinu ku gorze i na
odwrot.

Dla utatwienia obrotu dokota osi pio-
nowej, podstawa posiada kompensacje
obrotu, ktdéra stwarza moment, rosnacy
wraz z wychyleniem w kierunku prze-
ciwnym do kierunku wiatru.

Karabin obserwatora jest zabudowany
w gondoli podkadiubowej na przegubo-
wej podstawie, posiadajagcej kompensacje
mechaniczng, dziatajgcg analogicznie do
kompensacji podstawy gornej.

Bomby sa zawieszone pod $rodkowa
czescig skrzydta i moga by¢ wyrzucane
recznie lub elektrycznie. Samolot moze
zabra¢ 600 kg bomb.

Samolot P. 23 A, produkowany seryjnie
dla naszych jednostek lotniczych, jest
ewolucjg trzech kolejno udoskonalonych
prototypow i przedstawia typ szybkiego,
silnie uzbrojonego samolotu, majacego
réznorakie zastosowanie bojowe.

Kazimierz Gtebicki
inz. 1. D. N.

Spéd samolotu PZL-23.

Ogodlnopolskie

Tegoroczne, VIl og6lnokrajowe zawody
modeli latajacych, zgromadzity na star-
cie przedstawicieli 21 okregéw L.O.P.P.,
demonstrujagcych okoto 270 modeli.

Fakt wziecia udziatlu w zawodach mto-
dziezy ze wszystkich okregéw, a wiec
dotarcia modelarstwa do najodleglej-
szych kresow Rzeczypospolitej, jest po-
waznym sukcesem prac Ligi. Stale pod-
noszacy sie poziom i nieustanna popra-
wa wyczynéw S$wiadczg o pracy solidnej
i systematycznej, co w duzej mierze nale-
zy zawdziecza¢ instruktorom i nauczy-
cielom, pracujgcym z zamitowaniem w
tej dziedzinie.

Obserwujagc zywe zainteresowanie sie
modelarzy szybownictwem, czego dowo-
dem sg liczne wséréd dorastajacych, z du-
ma zdobyte odznaki pilotéw szybowco-
wych (czesto kat. C), mozemy stwierdzi¢,
ze hasto ,przez modelarstwo — ku szy-
bownictwu i lotnictwu motorowemu" juz
przyobleka realne ksztatty.

Zawody rozpoczety sie dn. 28 czerwca
na terenie lotniska w Brzesciu n.-B i
trwaty 3 dni. Wybér miejsca okazat sie
bardzo szcze$liwy: lotnisko w Brzesciu
nie posiada w swem otoczeniu wiekszych
przeszkéd terenowych i — co najwaz-
niejsze — zawodnikom nie przeszkadzat
w pracy ruch samolotowy, jak to miato
miejsce na dotychczas obieranych tere-
nach.

Tegoroczny regulamin, zreszta praw-
dopodobnie obowiazujacy u nas juz po-
raz ostatni, gdyz przyszte zawody odby-
waé sie majg w mysl przepiséw F. A. |.—
ulegt w pordwnaniu z rokiem ub. pew-
nym modyfikacjom. Przedewszystkiem
zostaty podwyzszone wyniki minimalne.
Ograniczono tez ilos¢ kategoryj modeli
w grupach amatoréw i instruktoréw,
dzielagc kadtubowe na budowane specjal-
nie do wyczynow (kat. Ba), wykonane
jako kopje samolotéw normalnych (Bb),
oraz modele dowolne (C). Zniknetly wiec

zawody

modeli latajgcych

z konkurencji modele dwuptatéw, szy-
bowcoéw i t. d., ktére poza modelami szy-
bowcéw (w przysztosci bedg urzadzane
specjalne konkursy w terenach gérzy-
stych), nie budzity specjalnego zaintere-
sowania wsréd miodziezy.

W grupie junioréw (mitodziezy do lat
16) pozostawiono bez zmiany kat. mod. A
(zwigkszajgc nieco minim.), uwozliwiajac
tern wziecie udzialu w zawodach naj-
mtodszym i najmniej wprawnym modela-
rzom.

Wyniki ogélne osiggnieto b. dobre,
znacznie podwyzszajac wyczyny. Bylo
réwniez wida¢, ze w budowie modeli
zwrécono uwage na wykorzystanie pra-
réow termicznych, ktore czesto pojawiaty
sie dzieki niezmiennie trwajacej pogodzie
stonecznej. Stad tez najlepszy czas wy-
niést 6 min. 13 sek. (w zesztym roku —
3 min. 10 sek.); osiagnat go model p. Sta-
nistawa Seka z okr. krakowskiego, zdo-
bywajagc nagrode Zarz. Gt L.O.P.P. za
najlepszy czas (puhar). Model p. Czap-
skiego z Warszawy uzyskat najlepszg od-
legto§¢ — 1.266 m, otrzymujac nagro-
de Zarz. Gt L.O.P.P. (statua lIkara).

44 nagrody regulaminowe. (pieniezne)
oraz 15 nagréd pozaregulaminowych (ka-
jak, rower i t. p.) uzyskali zawodnicy z
14 okregéw L.O.P.P., co uwydatnia wy-
razne podwyzszenie przecietnej klasy
modelarzy.

W zakoriczeniu niech mi wolno bedzie
wyrazi¢ w imieniu Kierownictwa Zawo-
doéw szczere podziekowanie gospoda-
rzom — Okregowi Poleskiemu, ktéry tak
sprezysta organizacjag techniczno-gospo-
darcza, jak i zywem zainteresowaniem
sie cztonkéw Zarz. Okr. L.O.P.P. oraz
wojskowosci z Panem Gen. Bryg. Jatel-
nickim na czele — przyczynit sie do te-
go, ze tegoroczna impreza moze by¢ u-
wazana za catkowicie udana.

Bohdan Grzeszczak
por. pil. obs.



Zwyciezcy w VII Ogdélnokrajowych zawodach modeli

latajgcych w BrzeSciu n./B. *)

Start JUNIOR ZY — modele kat. A
Okreg wymag. wynik: — Okreg wymag. wynik:
'z czas  Michalski Florjan L.O.P.P.  minim. 112,5" c czas  Szreffel Mirostaw  L.O.P.P.  minim. 92"
o Torun 15" (8") (117" © Wotyn 15" (8") (82"
: : : . .70m 5%0m " . : : . 70 m 550 m
N odl. Michalski Florjan Torun (50) (540) N odl.  Michalski Florjan Torun (50) (482)
AMATORZY —modele kat Ba.
— : 35" 162" - - . 35" 373"
= czas Czapski Leon Warszawa St. (35%) (68.5) E czas Sek Stanistaw Krakéw Kol. (35%) (58")
- . 160 m 783 m " . 160 m 1266 m
N odl. Sek Stanistaw Krakéw Kol. (140) (700) ~N odl. Czapski Leon Warszawa St. (140) (498)
m ode 1e k a t. B b.
; . : wymag. minimum: " model wykonat réwniez poprawny
z reki Brochocki Kazim. Warszawa St. 50" lub 90 m. wynik: 1500 m start z ziemi
m o d e 1 e k a t C.
minim.  wynik: minim-:  wynik:
dowol. czas Smotko Eugenjusz  Brze$¢ n/B 65" 346" dowol. odl. Smotko Eugenjusz Brzes¢ n/B. 300 m 1198 m
(60" (86") (240)  (1500)
Instruktor zyswmodele kat Ba.
— - 45" 305" - P 45" 214"
= czas Hoffmann Oskar Lodz (45") (190) E czas Hoffman Oskar Lodz (45" (76")
: 200 m 1036 m " - 200 m 1062 m
N
odl. Wesotowski Stan. WarszawasSt. (180)  (1200) o odl. Hoffman Oskar L 6dz (180) (735)
m ode 1ce k a t B b.
] o P
; ki k wymag. minimum: - model wykonat réwniez poprawny
Z reki Btaszczynski Kaz. ;WarszawasSt. 30" Tub 100 m wynik 162 m Start z ziemi
m o d e 1e k a t. C.
minim.:  wynik: minim.: wynik:
dowol. czas Btaszczynski Kaz. Warszawa St 80" 162" dowol, odl. Hoffman Oskar todz 400 m 983 m
(70") (160" (300)  (1200)

* Cyfry w nawiasach oznaczajag wyniki zesztoroczne.

KHLO/I/IMKA PO LIKA

Nowi wiasciciele samolotéw do uzytku
prywatnego. Pan Jozef Sido z Krakowa,
konstruktor samolotow S-1 (tego typu
samoloty majag obecnie pp. Zielinski i
Szukiewicz) stat sie posiadaczem samo-
lotu swojej konstrukcji, bedgcego dotad
wiasnosécig Aeroklubu Krakowskiego.

Grono wiascicieli samolotéw powieksza
w niedtugim czasie pp. Cz. Jasinski i H.
Hoffman, szkolacy sie obecnie na pilo-
tow w Aeroklubie Warszawskim.

Prosimy Aerokluby oraz wszystkich na-
szych Czytelnikéw i Sympatykéw o ta-
skawe komunikowanie nam nazwisk na-
stepnych kandydatéw na posiadaczy sa-
jnolotow do uzytku prywatnego.

Zlot gwiazdzisty samolotow do War-
szawy. Aeroklub Warszawski organizuje
na dz. 30 sierpnia Zlot gwiazdzisty samo-
lotow do Warszawy, na zawody o puhar
im. Gordon-Bennett'a. Zlot nosi¢ bedzie
charakter imprezy towarzyskiej, a jego
uczestnicy — po 3 samoloty z klubu —
bedg gosémi Aeroklubu Warszawskiego,

Zlot do Biatej Podlaskiej, organizowa-
ny przez Klub Lotniczy P. W. S., odbe-
dzie sie w dniu 22.VI11, nie 15 — 16.VI11
— Jjak byto poczatkowo proponowane.

Zawody obejmowaé beda wiasciwy zlot
(minimum 100 km) oraz lot okrezny na
regularno$¢ na trasie 425 km: Biata —
Siedlce — Siemiatycze — Bielsk Pdl. —
Kamieniec Lit. — Brze$¢ (lagdowanie) —
Parczcew — Radzyn — tukéw — Mie-

dzyrzec Biata.

Meeting Lotniczy we Lwowie. Ostat-
nia z zapowiadanych w r. b. imprez, or-
ganizowanych przez aerokluby regjonal-
ne, bedzie ,Ill. Lwowski Meeting Lot-
niczy”. Wyznaczony on zostat na 3—4
pazdziernika b. r.

Fundusz im. Stanistawa Latwisa
4-a lista sktadek

Aeroklub Warszawski — 69 zt., p. O.
Duchnowska — 5 zk., Czitonkowie Tram-
wajowego Kota LOPP — 38 zt., p. Woj-
tasiewicz — 15 zt., p. O. Duchnowska —
20 zk, p. inz. W. Szukiewicz — 30 zi
Razem 177 zt. Poprzednie listy—2.302.75.
Ogo6tem do dnia 25.VII,1936 ztozono
2A79 zt. 75 gr.



..Royal Air Force Display"

Niedawno odbyt sie siedemnasty do-
roczny pokaz lotnictwa brytyjskiego,
znany powszechnie pod nazwag ,R. A.F.
Display”. Zgromadzit on 27 czerwca na
lotnisku w Hendon ponad 150 tysiecy
widzow.

Oczywiscie  organizatorzy  angielscy
dawno wiedza, ze nie wystarczy poka-
za¢ samoloty w hangarze ani tez stojg-
ce na ziemi. Nalezy je zademonstrowac
w akcji. Ale tutaj trzeba umie¢ zacho-
waé miare; cyrkowe akrobacje nie tyl-
ko predko nuza i nudza, ale — co gor-
sza — dajg laikom zte pojecie o tern,
na czem wiasciwie polega latanie. W
Hendon zajety loty akrobacyjne to miej-
sce, ktére im rzeczywiscie przypada. W
poréwnaniu z rokiem ubiegtym, korzyst-
ne byto poniechanie masowych poka-
zOw starych aparatéw na rzecz demon-
stracji pojedynczych maszyn najnowsze-
go typu, maszyn czasem tak nowych, ze
nawet jeszcze nienazwanych.

Wielkie wrazenie wywarty popisy
grupowe ,Auxiliary — Sauadrons”,
ktérych  cztonkowie, ludzie  cywilni,

czynni przez caly tydzien zawodowo w
miastach, swag dobrowolng stuzbe po-
wietrzng uprawia¢ moga jedynie wie-
czorami i w dnie wolne od zajec.
Sensacyjny posmak miat pokaz naj-
starszych i1 najnowszych ptatowcéw. Po
aparacie Bleriofa z r. 1909/11, Caudron'a
z tegoz okresu, Farman'a z 1913/14, —
przeleciaty najnowocze$niejsze mysliwce
I szybkie maszyny bombardujgce, ze-
wnetrznie juz bardzo miedzy sobg spo-
krewnione. Sprawia to specjalne wra-
zenie, jesli sie przytem z oficjalnych ust
ustyszy szybkos¢ 480 km/godz...

Bywalcéw réznych miedzynarodowych
imprez lotniczych zadziwiata, jak i daw-
niej, niewiarygodna wprost punktual-
nos¢ i S$ciste trzymanie sie ustalonych
godzin programu. Pochwali¢ tez trzeba
transmisje radjowe z dokonujgcych ewo-
lucje samolotow, ktére przekazywano
przez megafony publicznosci. Warto tez
wspomnie¢ o dos¢ banalnem, lecz kun-
sztownie wykonanem zaktadaniu smug
dymnych. Wreszcie — samoloty bombo-
we w pare chwil zamienity w stup ognia
specjalnie na ten cel zbudowang wioske
z fabrykag i kominami... Sygnatem za-
konczenia pokazu byto zestrzelenie nad
glowami widzéw balonu na uwiezi.

Dla fachowca najciekawsza byta jed-
nak, pofaczona z demonstracjami w lo-
cie, wystawa nowych typéw ptatowcow
i silnikébw, na ktéra Society of British
Aircraft Constructors zaprosito przed-
stawicieli 50 krajéow w dniu 30 czerw-
ca. Najwieksze zainteresowanie wzbu-
dzity tu nowe poscigéwki, ktérych po-
kaz w locie nie potwierdzit obaw co do
strony wytrzymatosciowej w czasie pe-
wnych ewolucyj, przy szybkosciach 500
lub wiecej km.

Jakkolwiek ws$réd najnowszych ma-
szyn wojskowych goérujag dolnoptaty,
jednak wida¢, ze pracuje sie takze i nad
dwuptatami (,Gloster Gladiator”, ktory
powaznie przekracza 400 km/godz.).

Na czele samolotéw komunikacyjnych
nalezy wymieni¢ ,,Dragonfly” De Havil-
land'a (pigcioosobowy), Heston ,Phoe-
nix”, ,.Double Eagle”, Short ,,Scionn,
Airspeed ,,Envoy”, aparaty f. Miles etc.

W osobnej hali zebrano silniki i eks-
ponaty przemystu wspotpracujgcego.

Najbardziej przyciagaty protolypy ma-
szyn wojskowych, wyrozniajace sie juz
optycznie doskonatem  opracowaniem
strony aerodynamicznej, celowem zasto-
sowaniem urzadzen tego typu, co klapy,
szczeliny, wreszcie chowanemi w locie
podwoziami.

Samolot bombowy Handley-Page H. P. 52.

Wolnonos$ny $rednioptat Handley —
Page'a ,H. P. 52” jest ostatnig kon-
strukcjg stynnych na caly Swiat zakta-
déw. Jest on oczywiscie samolotem cat-
kowicie metalowym. Pokrycie — pra-
cujace. Skrzydta, silnie zwezajace sie ku
koricom rozpietosci, zaopatrzone sa w
skrajnych cze$ciach w szczeliny na kra-
wedzi natarcia, co posiada ogolnie zna-
ne znaczenie dla sterownos$ci poprzecz-
nej na duzych katach natarcia. Kadtub
opuszczony jest wstosunku do ptata
silnie do dotu; dolna cze$¢ kadtuba kon-
czy sie w okolicach krawedzi sptywu
stanowiskiem k. m. Wolnonos$ne opie-
rzenie posiada 2 stateczniki pionowe i
2 stery kierunkowe, ktére krzyzujg sie
ze statecznikiem poziomym. Takie roz-
wigzanie usterzenia wida¢ i u innych
maszyn angielskich. Dwa silniki Bristol
,Pegasus”, okapotowane pierscieniami
NACA, umieszczone sg w krawedzi na-
tarcia ptata. Kotka podwozia — chowa-
ne w gondolach silnikowych (do tytu).
Rozpietos¢ — 21 m.Maszyna jest prze-

znaczona do dalekiego bombardowania.
Warsztaty opuscita dopiero 20 czerwca!

Jednomiejscowy Hawker F 36/34 jest
wolnono$nym dolnoptatem o catkowicie
ostonietej kabinie pilota. Konstrukcja
catkowicie metalowa, oprocz pokrycia
(ptotno). Na krawedzi sptywu ptata —
klapy do lagdowania. Podwozie — cho-
wane w locie (oprécz kétka ogonowe-
go). Nowy silnik Rolls-Royce ,,Merlin”
(12 cylindrow w ,V”). Rozpietos¢ 12,2
m. Szybko$¢ maksymalna przewyzsza,
jak sie zdaje, 500 km/godz,

LSpitfire” Yickersa.

Rowniez dolnoptatem jest Vickers’a
Supermarine ,Spitfire 1”7, ktéory ma by¢
najszybszym samolotem wojskowym na
Swiecie. Konstrukcja — oczywiscie me-

talowa, takze metalowe pokrycie skrzy-
det, klapy do lgdowania, chowane pod-
wozie. Kabina pilota — catkowicie osto-
nieta, silnik — jak w wyzej opisanej
jednomiejscowce.

Yickers P. V. i Nighthawk.



Fairey ,,Battle”.

Poscigéwka Vickers'a ,,PV" (dolno-
ptat) wyposazona jest w gwiazdzisty,
9-cylindrowy silnik Aauila EA-35. Roz-
pietos¢ — 10 m. Konstrukcja réwniez
catkowicie metalowa, o pokryciu pra-
cujgcem. Chowane podwozie, klapy do
ladowania.

Bliskim do tych maszyn mysliwskich
jest lekki bombowiec ,medium bomber"
Fairey ,Battle”, wyposazony w silnik
Rolls-Royce »Merlin",  jak  Hawker
F 36/34 i ,Spitfire 1”. Miesci on 2 o0so-
by zalogi w catkowicie ostonietej kabi-
nie. Konstrukcja — podobna do wyzej
opisywanych.

Ciekawie prezentuje sie 2-osobowy
goérnoptat tgcznikowy Westland A. C.
39/34. Piat, zwezony przy kadtubie,
wsparty jest na zastrzatach ksztattu

Dolnoplat bombowy Vickersa.

Bristol 142.

Armstrong Whitworth Whitley.

,V”7. Kabina pilota i obserwatora jest
catkowicie obudowana i wyposazona
w ogrzewanie. Zastosowane zostaty slo-
ty i klapy do lagdowania. Podwozie (ko-
ta niezaleznie zawieszone) nie jest cho-
wane, lecz zato bardzo starannie oka-
potowane. Rozpietos¢ — 153 m.

Nakoniec wspomnijmy jeszcze o trzech
najnowszego typu maszynach bombar-
dujgcych  duzych  rozmiaréw. Bristol
142", znany juz pod imieniem ,Britain
First", dwusilnikowy dolnoptat o cho-
wanem podwoziu (silniki Bristol ,,Mer-
cury” 600 KM), dat poczatek produko-
wanej obecnie w duzej serji maszynie
bombardujgcej ,,Blenheim”, ktorg poraz
pierwszy pokazano witasnie w Hendon
27 czerwca.

Dolnoptat bombardowy Vickers'a, cat-
kowicie metalowy, wyposazony jest w 2
silniki Bristol ,,Pegasus". Podwozie cho-
wane (hydraulicznie), klapy do lgdowa-
nia. Rozpieto$¢ 26 m. Wykonany syste-
mem inz. Wallis'a.

Bombowiec Armstrong - Whitworth
»Whitley" posiada 2 silniki Siddeley
»Tiger". Konstrukcja, jak poprzedniego.
Rozpietos¢ 25,6 m.

Osobna wzmianka nalezy sie dolno-
ptatowi szkolnemu (wojskowemu) firmy
Philipps & Powis. Konstrukcja drewnia-

,»Kings Coupe Race"

Tegoroczne zawody angielskie o pu-
har krolewski zgromadzity 28 zawod-
nikow,  startujagcych na  samolotach
sportowych lub komunikacyjnych lekkie-
go typu. Maszyny byty podzielone na 3
kategorje, w zaleznosci od silnikow: o
mocy do 150 KM, ponad 150 KM jedno-
silnikowe, wielosilnikowe.

10 lipca odbyt sie wyscig eliminacyj-
ny na trasie 980 km, majacy swdj pocza-
tek i koniec na lotnisku Hatfield. Potowa
zawodnikow w kazdej klasie (szybszych)
kwalifikowata sie¢ do finatowego lotu na
tréjkacie Hatfield — lacombe — Ho-
oend. Obwod tego trojkata wynosi 41 km.
Nalezato go przeby¢ 12 razy, to tez pu-
blicznos¢ mogta dogodnie obserwowacé
caty przebieg lotu.

Na 28 startujacych samolotow 27 byto
jednoptatowcami. Zaktady Philipps &
Powis reprezentowane byty przez 11 ma-
szyn, Miles i Percival — przez 8, British
Aircraft Manufacturing wystawity 2 no-
we ,Double-Eagle” i jednego ,Eagle",
Ccmper-Swift — 2 samoloty, i t. d.

Silniki byty wytacznie ,,Gipsy": 15 —
Gipsy Six o mocy 200 KM, 11 — Gipsy
Major 130 KM i 2 Gipsy Il mocy 120

na. Kabina na 2 osoby — calkowicie
ostonieta, siedzenia — obok siebie. Sa-
molot jest fabrycznie zaopatrzony w
aparaty do S$lepego pilotazu. Silnik —
Gipsy VI. Rozpietos¢ — 10,7 m, dtu-
gos¢ — 7,6 m, szybko$¢ maksymalna —
275 km/godz., podrézna — 243 km/godz.,

autonomja lotu — 35 godz. Ciezar w
locie 1180 kg. Ptatowiec nosi nazwe
,Nighthawk".

KM. Jest to prawdziwy sukces zakta-

déw De Havilland

Wsréd pilotow trzeba wymieni¢ Amy
Mollison na ,Eagle”, Tommy Rose’a na
Miles ,Hawk", G, de Havilland’a na no-
wej maszynie turystycznej ,,Dragonfly”,
Scotta na Miles ,Falcon"”, Percival'a na
»Mew-Gull" i in.

W locie eliminacyjnym pierwsze miej-
sce zajat kpt. Percival, uzyskujac szyb-
kos¢ 276,27 km/godz. Drugie — samolot
»1.K.-2", skonstruowany na zesztoroczne
zawody i zbudowany wiasnemi rekoma
uczniow szkoty technicznej zaktadéw De
Havilland. Szybko$¢ ,T.K.-2" wyniosta
Srednio 260 — 268 km/godz. O metry tyl-
ko gorszy byt Humble. Czwarte miejsce
zajat Tommy Rose. W koncu drugiej run-
dy wycofa¢ sie musiata Mrs. Mollison z
powodu defektu w ptatowcu. Nie obeszto
sie naturalnie i bez powazniejszych pod-
tamac.

Nazajutrz odbyty sie wiasciwe zawody.
Zwyciezyt Karol Gardner na dolnoptacie
Percival ,Vega-Gull" (silnik Gipsy-Six
200 KM), ktory zrobit 12 okrazen ze
Srednig szybkoscig 269 km/godz. Drugie
miejsce zajat zesztoroczny zwyciezca,
por. Rose.



Zawody ,,Douze Heures cTAngers"

5 lipca odbyty sie we Francji zapo-
wiadane przez nas miedzynarodowe za-
wody, znane od lat pod nazwg ,12 go-
dzin Angers". W roku biezacym prze-
ksztatcity sie one w ,6 godzin Angers",
poniewaz w tym stopniu ulegt skréceniu
czas wyscigu. W kategorji do 2 litrow
zgtosito sie do nich 32 zawodnikéw, w
kategorji do 4 litrow — 10 zawodnikéw,
w kategorji do 8 litrow — takze dzie-
sieciu. Ostatecznie wzieto udziat w ka-
tegorji  1-litrowej tylko 8 maszyn, w
4-litrowej — 6, i 5 w 8-litrowej. Odkta-
dajac szczegbtowe omowienie, na ktore
te zawody zastuzyty, do przysztego nu-
meru, podajemy narazie wyniki:

Kat 2 litry:

I miejsce — K. Naresz (Czechostowa-
cja) na samolocie Benesz - Mraz, typ
Be-501, z silnikiem Walter Mikron 45
KM.

Il miejsce — Brevier (Francja) na
nHemiptere" z silnikiem Train 40 KM.

Il miejsce — Demimuid (Belgja) na
samolocie ,,Tipsy" z silnikiem Ava 27
KM.

Szybko$¢ zwyciezcy — 167 km/godz.

Kat. 4 litry:

I miejsce — Kalla (Czechostowacja)
na samolocie Benesz-Mraz Be-502 z sil-
nikiem Walter-Minor 85 KM.

Il miejsce — Bellon (Francja) na sa-
molocie Comper - Swift z silnikiem Po-
bjoy 75 KM.

Szybko$¢ zwyciezcy — 204 km/godz.

Kat. 8 litrow:

I miejsce — Arnoux na samolocie
Caudron C-690 z silnikiem Renault.

Szybko$¢ — 275 km/godz.

Charakterystyczne sg sukcesy Cze-
chéow w malej i $redniej mocy. Na po-
stepy przemystu czeskiego w tym Kkie-
runku zwracaliSmy w Skrzydlatej w o-
statnich czasach kilkakro¢ uwage. War-
to dodaé, ze ,,Tipsy" byt o 9 KM stab-
szy od najstabszej po nim maszyny, a
wiec i tak uzyskat doskonaly wynik.

Osiem rekordow
miedzynarodowych w jednym locie

Zatoga witoska Stoppani — Novelli,
znana doskonale ze swych wyczynéw w
lotnictwie miedzynarodowem, zapisata
na swoje dobro nowy sukces, ustana-
wiajagc w czasie jednego lotu 8 nowych
rekordow miedzynarodowych.

Ten niezwykty wyczyn miat miejsce 7
lipca na trasie Ortebello, Fiumicino, Li-
vorno, Ortebello. Lotnicy uzyli wodno-
ptatowca ,,Cant 506", na ktérym towa-
rzyszyli im inz. Luzzatto i mechanik
Visentin. Stali sie oni posiadaczami na-
stepujacych rekordow szybkosci:

1 na trasie 2000 km bez obcigzenia
oraz z tadunkiem 500 kg, 1000 kg i 2000
kg — ze srednig 307 km/godz.

2. na trasie 1000 km bez obcigzenia
oraz z tadunkiem 500 kg, 1000 kg 1 2000
kg — ze $rednig 313 km/godz.

Cztery pierwsze rekordy nalezaty do
Lindbergh’a Sergievsky'ego i Musick'a
(Sikorsky ,,S-42", 253 km/godz.), pozo-
state — do Andrews’a (dwusilnikowy
wodnoptat Martin ,,B-12 A", — 265
km/godz.).

,,Cant 506", konstrukcji inz. Zaippata,
jest dwuptywakowym hydroplanem ko-
munikacyjnym, wyposazonym w 3 silni-

ki Fiat
kazdy.
rzystwa

LA 59 R-C" o mocy 700 KM
Jest on zbudowany dla towa-
,,Ala Littoria™.

Uniwersalny port lotniczy koto Frankfurtu n/M.

Frankfurt nad Menem ma w Niem-
czech specjalnie silne i utrwalone tra-
dycje w dziedzinie lotnictwa, bedac
jednym z najzywszych os$rodkéw juz od
r. 1909. Po wojnie stat sie on réwniez
ogniskiem szybownictwa, gdyz stynne
Wasserkuppe w gérach Rhén cigzy geo-
graficznie takze do Frankfurtu.

Ten stan rzeczy w czasach nowszych
bynajmniej nie ulegt zahamowaniu, jezeli
nawet w dziedzinie przemystu lotnicze-
go na czoto wysunety sie inne miasta.
Dzisiaj Frankfurt nad Menem jest naj-
wiekszym portem lotniczym Niemiec po
Berlinie, a to zaréwno przez swe dogod-
ne i centralne potozenie w odniesieniu
do sieci miedzynarodowych potgczen po-
wietrznych, jak i z uwagi na sasiadujace
z nim liczne o$rodki przemystowe (Darm-
stadt, Moguncja, Wiesbaden, Hamburg,
Hanau, Offenbach i in.), ktére szeroko
muszg korzysta¢ z ustug komunikacji lot-
niczej. W tych warunkach, gdy wzrost
komunikacji pasazerskiej na linjach Luft-
hansy w roku 1935 w stosunku do roku
poprzedniego wynosi #gcznie 25,4%, to
w tym samym okresie we Frankfurcie
ilos¢ przyloto-pasazeréw wzrosta o 38%,
a ilos¢ odlotbw — az o 50%. W pierw-
szych miesigcach r. b. liczby te wynoszg
odpowiednio 54% i 56%.

W tych warunkach stare lotnisko Reb-
stock nie mogto juz wystarczy¢ aktual-
nym potrzebom. Z szerokim gestem, ja-
ki cechuje obecnych wiadcow Niemiec,

zabrano sie do wzniesienia nowego por-
tu. W poczatku r. 1934 ,Gandeiter"
Sprenger zainaugurowat roboty pierw-
szem uderzeniem topora (lotnisko znaj-
duje sie posrodku laséw). 8 lipca r. h.
port zostat oddany do uzytku. Zawiera
on wielkie pole wzlotéw, obszerne han-
gary dla samolotéw, wspaniaty budynek
dworcowy, a takze i hale sterowcowa.
Catos$¢ znajduje sie obok istniejgcej auto-
strady Mannheim — Frankfurt oraz obok
projektowanej autostrady Kolonja —
Wurzburg. Myslg przewodnig przy budo-
wie tego portu byto jak najwydatniejsze
skrécenie czasu, traconego na wszelkie
czynnosci na lotnisku oraz na komuni-
kacje miedzy lotniskiem i miastem.
Straty te na mniejszych odcinkach czy-
nig korzysci transportu powietrznego
wysoce problematycznemu W zwigzku
z tern, po wybudowaniu drugiej, wyzej
wspomnianej autostrady, przecinajacej
pierwsza, bedzie urzadzony rozjazd tego
rodzaju, ze pojazdy w zadnym Kkierunku
nie beda sobie mogty przecina¢ drogi.
W ten sposéb mozliwe bedzie rozwija-
nie ogromnej, normalnie niedostepnej
szybkos$ci, z ominieciem wszelkiego nie-
bezpieczenstwa. Projekt ten $wiadczy,
jak bardzo konsekwentnie postanowiono
usprawni¢ obstuge naziemng transportu
powietrznego; rozjazd taki kosztuje bo-
wiem kilka miljonéw.

Na zdjeciu wida¢ budynek dworcowy,
urzagdzony z wielkim komfortem.

Budynek dworcowy na lotnisku we Frankfurcie,



LOT\ MCTWO RORU LALOME

Volland

W koAcu maja r. b. rozpoczat w Saint-
Cyr pierwsze loty prébne nowy samolot
ekonomiczny, Volland. Jest to dwumiej-
scowy dwuptat o silnie przesunietych
skrzydtach, konstrukcji drewnianej, wy-
ekwipowany w nowy dwucylindrowy
silnik Regnier (cylindry poziome), o li-
trazu 2,3 1 dajagcy moc 60 KM przy
2500 obrotach na minute. Istniaty oba-
wy, ze uktad silnika przy 60 KM spro-
wadzi nieprzyjemne drgania; jednak proé-
by w locie wykazaty, ze przy wszelkich,
wchodzacych w gre obrotach, silnik pra-
cuje zupetnie réwno i spokojnie.

Profil skrzydet jest niesymetryczny,
dwuwypukty. Skrzydta majg konstrukcje
dwudzwigarowag i sg w catosci kryte
ptotnem. Jedynie czesci skrajne dolnego
ptata sg zaopatrzone w ochrone meta-
lowg, tatwo wymienng na wypadek za-
wadzenia niemi o jaka$ przeszkode. Ko-
mora dwuptata zwigzana jest w zwykly
sposob.

Kadtub — konstrukcji ~ normalnej.
Przed siedzeniami zatogi znajduje sie
(za silnikiem) pomieszczenie na bagaz.

Konstrukcja usterzenia — analogicz-
na, jak ptatow, jednak jest ono pokryte
sklejka.

Podwozie stanowig dwa koétka z lek-
kiego stopu, wyposazone w pneumaty-
ki niskiego cisnienia 500 X 150 mm;
koétka osadzone sg na normalnej pira-
midzie z 3 pretow. Prety goérne — za-
opatrzone w amortyzator Messier. Pto-
za ogonowa moze sie obraca¢ dookota
pionowej osi.

Silnik o wadze 63 kg, umieszczony
przed przedziatem bagazowym, starannie
oprofilowany.

Gtowne dane charakterystyczne samo-
lotu Volland:

rozpietos¢ (ptat gorny) —7m
dtugosé — 6 m
wysoko$é —2m
pow. nos$na — 122 m2
rozstaw, kot podwozia — 14 m

ciezar wiasny — 275 kg

ciezar paliwa — 60 kg
. »handlowy" — 195 kg
. W locie — 530 kg
Wyczyny:

szybko$¢ max. — 170 km/godz.

. ladowania ~ — 60 km/godz.
putap teoretyczny — 4200 m
zasieg — 1000 km

zuzycie paliwa przy
szybkosci podroznej — 15 lgodz.

Konstruktor i oblatywacz samolotu w
jednej osobie, p. Volland, jest znanym
przemystowcem drzewnym. Wyglada tak
prawie, jak gdyby wielki przemyst
drzewny liczyt na ulokowanie swych
ogromnych zapaséw materjatu, z Kktore-
mi nie wiadomo co poczaé, — w lotni-
ctwie popularnem!

Wtasnosci ptatowca ,,Hemiptere”
w Swietle badan tunelowych

Swiezo opublikowane zostaty dane po-
miaréw tunelowych z modelem dwupta-
ta tandemowego ,Hemiptere"*) (por.
L’Aerophile, Nr. 5/1936, art. ,Une so-
lution nouvelle du probleme de la se-
curite).

Potwierdzity one w znacznej mierze
zatozenia konstruktora, ktory przez do-
danie tylnego skrzydta chciat osiggnac
lepsza sterowno$¢ platowca na duzych
katach natarcia.

Dzieki wzajemnemu  oddziatywaniu
skrzydet maleje  wypadkowy udzwig
maksymalny, przyczem wzrastajag odnos-
ne opory, podobnie jak i odpowiadaja-
ce im katy natarcia. Natomiast przy ma-
tych Cy zmniejsza sie nieco opoér tylnego
ptata. Jak fatwo przewidzie¢, oderwanie
wystepuje najpierw na ptacie przednim;
w tym czasie piat tylny pracuje jeszcze
normalnie i umieszczone na nim lotki
pozwalajg w ten sposob przy przecia-
gnieciu maszyny na utrzymanie réwno-
wagi poprzecznej. Zresztg spos6b stero-
wania lotek jest podobny, jak na ,Tau-
in".

b Umieszczenie  sterow  kierunkowych
na koncach tylnego skrzydta potaczone
jest z pewnemi korzysciami: wzrost ich
skutecznosci z katem natarcia, polepsze-
nie wydajnosci ptata tylnego przez eli-
minacje strat brzegowych, — co wiaze
sie z uzyciem ptata o obrysie prostokat-

nym, dogodnym z punktu widzenia kon-
strukcyjnego, oraz moznos$¢ postugiwania
sie sterami kierunkowemi jako hamulcem
aerodynamicznym przy przeciwnokierun-
kowem ich wzajemnem wychyleniu.

Londyn —Kapsztad na ,,Praga-Baby”

O samolocie zaktad6éw ,,Ceskomoraw-
ska - Kolben - Danek", znanym pod na-
zwa ,Praga-Baby", mieliSmy okazje pi-
sa¢ juz kilkakrotnie (m. in. opis proto-
typu zawiera zeszyt 3/1935). Ostatnio
zwrdcit on na siebie uwage dwoma no-
wymi wyczynami w wielkim stylu, mia-
nowicie przelotem z Lympne (Anglja) do
Przyladka Dobrej Nadziei oraz miedzy-
narodowym rekordem odlegtosci (Praga-
Wilno).

Do lotu do Kapsztadu wystartowat
6.V. r. b. znany pilot H. Brook, ktory
wyrdéznia sie do$¢ powaznym wiekiem
(ok. 40 lat) w stosunku do swej krotkiej
karjery lotniczej (dyplom pilota otrzy-
mat przed trzema laty). H. Brook wyko-
nat w r. ub. rekordowy lot do Australji
na samolocie Miles ,,Falcon" (por. Skrzy-
dlatg Nr. 4/1935). Obecnie przerzucit sie
na samoloty stabej mocy (,,Baby" wypo-
sazony jest w silnik ,Praga-B" 39 KM)
i podazyt szlakiem D. Llewelyn'a, ktéory
przeleciat te sama trase na ,Aeronce"”
w 23 dni.

Samolot Brook’a jest seryjng maszy-
na, wyposazong jedynie w dodatkowy
zbiornik, zwiekszajgcy autonomje lotu do
8 godzin przy szybkos$ci podroznej.

Przez Cannes, Marsylje, Rzym, Paler-
mo, Tunis, Tripolis i Benghazi Brook do-
tart do Kairu, skad podazyt trasg, uzy-
wang przez samoloty , Imperial Airways".
21 maja dosiegng! on Johennesburg’a,
zuzywajac na to o 8 dni mniej, niz jego
poprzednik. 23 maja Brook lgdowat w
Kapsztadzie, po 16 dniach i 4 godzinach
od chwili startu. Catkowity dystans
14,722 km pokryty zostat w czasie 135
godzin, przebytych w powietrzu, co daje
srednig szybkos¢ 110 km/godz. Odliczyw-
szy czas, stracony w Palermo, Tripolisie
i Benghazi na formalnosci, etap dzienny
wynosi $rednio 1000 km.

Kwestja ekonomji przedstawia sie w
ten sposob, ze zuzycie paliwa wyniosto
9,4 litra na 100 km, za$ smaru — 180
gramoéw na 100 km.

Hemiptere,



LOTNICTWO BEZSILNIKOWE

Termika w... stratosferze

Ze swobodne prady pianowe nie kon-
czg sie na poziomie cumuluséw, t. j.
przecietnie na wysoko$ciach rzedu 1500

— 0 tem wiedziano oddawna. Jed-
nak powaznie przekroczy¢ ten poziom
udawato sie dotagd stosunkowo rzad-
ko, i gtéwnie w pradach wstepujgcych
chmur typu cumulonimbus, wyrézniajg-
cych sie bardzo intensywng rozbudowa
pionowg. Jak wiadomo, obtoki tego ro-
dzaju siegajg nieraz do 8000 m i wy-
zej. Tak wielkich wysokos$ci nie powio-
dto sie zresztg dotychczas uzyskaé, za
co wine ponosza zapewne w duzym
stopniu niezwykle trudne i meczgce wa-
runki lotu.

Przed mniejwiecej dwoma laty ,wy-
naleziono” w Niemczech t. zw. ,termi-
ke wysokg”. Czytelnicy zapewne przy-
pomng sobie bez trudu wiadomosci na
ten temat, podane przez nizej podpisa-
nego w artykule ,Prady pionowe atmo-
sfery w Swietle ostatnich badan” (Skrzy-
dlata — luty 1935 r.). Otéz wtedy byta
juz wprawdzie mowa o wysokosci 5 km,
lecz praktyczne wyczyny pozostaty za
nig znacznie wtyle, tak ze w rezultacie
na owej ,wysokiej” termice nic szcze-
g6lnego nie zdotano zdziata¢. Niemiecki
wynalazek nawet we wiasnej ojczyznie
mato sie dotad przydat, jesli chodzi o
bezposrednie zyski 1 dlatego wysokosci,
uzyskiwane regularnie podczas zeszto-
rocznych zawodéw w Ustjanowej, pozo-
stawity daleko za sobg wyczyny wyso-
kosciowe Niemcow, osiagniete podczas
skadinad rekordowych zawodéw na
Wasserkuppe (por. Skrzydlatg Nr. 8 i
11/1935). A przeciez ,termika gor” w
Swietle tego, co o niej zdotaliSmy sie do
dzisiaj dowiedzie¢, jest zwigzana raczej
z ziemia, jak ze stratosfergl®)

Jednak fakt, ze na prady pionowe na
wiekszych wysokos$ciach zwrécono bacz-
ng uwage, ma wielkie znaczenie.

Na pare dni przed ostatnim kongresem
ISTUS'a w Budapeszcie ukazat sie biu-
letyn Nr. 104 zaktadu geofizyki Uniwer-
sytetu J. K. we Lwowie, ktéry — jak
wiadomo — blisko wspétpracuje z sek-
cja meteorologiczng Instytutu Techniki
Szybownictwa. Publikacja nosi emocjo-
nujacy dla szybownika tytut: O pradach
pionowych w wyzszych warstwach tro-
posiery i w stratosierze i zawiera wy-
niki analizy blisko stu wysokich sondazy
aerologicznych obserwatorjow Lipska i
Drezna, opracowanej przez dr. A. Ko-
chanskiego i W. Wiszniewskiego.

Sondaze te wykonano jeszcze w la-
tach 1926 — 1929, przyczem wiekszos¢
ich pochodzi z miesiecy zimowych i z
godzin rannych, co ma duze znaczenie
dla prawidtowosci otrzymanych wyii-
kéw (mniejsze prawdopodobienstwo wy-
bitniejszego ogrzania gazu w balonie-
sondzie przez promienie stoneczne).

W oryginalnych danych opracowane
byty punkty co 250 m wysokosci; po-
dano dla nich zaréwno czynniki termo-
dynamiczne, pozwalajagce wnioskowa¢ o
rownowadze atmosfery, jak i szybkosci
wznoszenia balonu-sondy.

*) Wskazuje na to wyraznie jej lokal-
ny charakter.

Obliczong dla kazdego poziomu $red-
nig szybko$¢ wznoszenia przyjeli dr. A.
Kochanski i W. Wiszniewski za szyb-
ko$¢ wtasng balonu. Jakkolwiek przyje-
cie to nie jest w zasadzie Sciste, jednak
byto dzieki pewnym okolicznosciom je-
dynem mozliwem; jak sie zdaje, nie mo-
glo ono w danym wypadku znieksztatcic¢
obrazu rzeczywistosci w sposéb godny
uwagi. Odchylenia od tej $redniej dla
poszczegdlnego wzlotu przypisano pra-
dom wstepujacym, wzglednie opadaja-

cym.
W taki spos6b otrzymujemy dane,
okre$lajace  czesto$¢*)  wystepowania

pradow o pewnej szybkosci na réznych
poziomach. Juz na pierwszy rzut oka
uderza zwigzek pomiedzy maximami
poszczeg6lnych grup pradow a ,pietra-

mi chmurowemi”, t. j. poziomami wyste-
powania okre$lonych odmian obtokow.
Mozna to wyrazic w sposéb nastepuja-
cy:
ypoziom Cu, Stcu i Nb posiada liczne
prady wstepujace do 2 m/sek;

na poziomie Ast widzimy liczne sta-
be prady opadajgce i duzy ubytek sil-
niejszych pradéw wstepujacych;

na turbulencyjnym poziomie Acu wi-
da¢ wzrost czesto$ci wystepowania pra-
déw wstepujacych o szybkosciach 0 — 1
m/sek i od 2 m/sek;

poziom Cicu jest poziomem o0 ener-
gicznej turbulencji, wyrazajgcej sie du-
zym udziatem pradéw wstepujacych i
opadajacych, wynoszacych 1 — 2 m/sek;
mamy tutaj takze duza czesto$¢ wyste-
powania pragdéw wstepujacych o szybko-
sci przeszto 2 m/sek;

na wysokosci Ci i Cist prady ponizej
2 m/sek sg dos$¢ rzadkie; miejsce ich
zajmujg prady o szybkosci wiegkszej od
2 m/sek;

w tropopauzie prady silne, ponad 2
m/sek, osiggajg najwieksze na catym
wykresie maksimum czestosci wystepo-
wania; prady stabe niemal zanikaja;

ponad tropopauzg wybitnie maleje u-
dziat silnych pradow; wiekszo$¢ stanowig
tu prady stabe (do 2 m/sek);

*) procentowg

w dwu pierwszych kilometrach stra-
tosfery czesto$¢ pradow stabych wzra-
sta z wysokoscig; w warstwie tej zacho-
dzi jeszcze raz pomniejsze maksimum
silniejszych pradow.

Dla ilustracji reprodukujemy tu trzy
wykresy szybkosci pradéw dla trzech
wzlotow zimowych.  Widzimy na nich,
ze w troposferze jest spokojnie, nato-
miast od granicy stratosfery (zaznaczo-
nej iinjg falista) wystepuja silne praay
pionowe, tak wstepujace, jak i opada-
Jace.

Ogolnie dla wszystkich pozioméw tacz-
nie, prady wstepujgce stanowig 54,47%,
opadajace — 45,53% ogdlnej liczby po-
mierzonych pradéw pionowych. W obu
grupach ponad 3/5 stanowig, jak mozna
byto sie spodziewac, prady stabe — po-
nizej 1 m/sek.

Z powyzszych danych statystycznych
nietrudno nawet laikowi osadzi¢, ze ta-
kie wysoko ponad osigganym dotychczas
przez szybowce poziomem lot zaglowy
jest zupetnie mozliwy. By¢ moze na-
wet — moznaby sobie pozwoli¢ na prze-
konanie, ze rekord wysokosci absolut-
nej dla maszyn latajacych, ciezszych od
powietrza, oddawna mdgt sie znajdowac
nie w reku pilotbw motorowych, lecz
w reku szybownikéw! Brzmi to oczywi-
Scie niezmiernie fantastycznie, nie jest
jednak pozbawione cech prawdopodo-
bienstwa. W kazdym razie osiggniecie
jakichs 11500 m i wiecej mozliwe byto
zasadniczo na szybowcu juz 10 lat te-
mu. Czy uda sie pobi¢ nam rekord Do-
nati'ego (14433 m), to jest juz inna spra-
wa, albowiem zdaje sie, ze w samej stra-
tosferze naog6t mozna liczy¢ tylko na
prady stabe.

Chodzitoby teraz o przyczyny, dzieki
ktérym mozliwe sg prady pionowe na
wysokosciach tak zawrotnych.

Jesli chodzi o gorne partje troposfery,
to mamy tu do czynienia w pierwszym
rzedzie z prgdami swobodnemi, znanemi
pod nazwg termicznych. Istnienie ich
uwarunkowane jest chwiejng réwnowa-
ga pionowg atmosfery. Poniewaz wplyw
powierzchni ziemi nie wchodzi tutaj
praktycznie w rachube, nie jest to wiec
t. zw. bezposrednia termika stoneczna
(wywotana lokalnem ogrzewaniem przez
stonice), lecz moze termika adwekcyjna,
dla ktérej Zrédtem chwiejnosci réwno-
wagi bytby transport mas powietrza
(chtodnych od gory, lub cieptych od spo-
du). Oczywiscie nie nalezy zapominac
jeszcze o jednej mozliwosci, mianowicie
ogrzewaniu przez promienie stoneczne
powietrza w goérnych partjach atmosfe-
ry i ochtadzaniu sie jego przez wypro-
mieniowywanie ciepta  (niem. Ausstra-
hlungs-Thermik). Trudno tu rozstrzygna¢,
w jakiej mierze te dwa zjawiska moga
w zwigzku z obecno$cig wyzszych ptasz-
czéw chmurnych (Acu, Cicu, Cist), przy-
czynia¢ sie do wytworzenia chwiejnego
warstwowania temperatur w goérnych
partjach troposfery.

Dla zobrazowania tych stosunkéw po-
dajemy za autorami wspomnianej roz-
prawy dwa emagramy dla wzlotéw, wy-
konanych w r. 1923 w Trappes (2IV i
28.I1X) rys. 2. Wida¢ na nich, jak wiel-



kie rbéznice temperatur zachodza na
tych wysokos$ciach,*) przyczem godng
podkreslenia jest wielka grubos$¢ warstw
0 chwiejnej rownowadze (ca 4 km!). Mu-
si to dawac¢ olbrzymie prady pionowe,
gdy odpowiedni bodziec wyzwoli ruchy
swobodne; istotnie, dla pewnego wy-
padku, pomierzonego réwniez w Trappes
w r. 1923, obliczono szybkos¢ pradu,
rébwng 14 m/sek! Takie szybkosci w dol-
nej strefie atmosfery znamy jedynie z
burzowych obtokéw Cunb. Dodajmy,
ze ksztatlty pewnych odmian cirruséw
(ci ptomieniste) istotnie zdajg sie wska-
zywaé, ze na posta¢ ich wptywa obec-
no$¢ ruchow pionowych.

Jesli teraz chodzi o stratosfere, gdzie

silny gradjent pionowy temperatury
ustepuje miejsca spadkowi nikiemu, a
nawet izotermji lub wzrostowi tempe-

ratury z wysoko$cia, to tam oczywiscie
rownowaga chwiejna mozliwa jest jedy-
nie w czesci dolnej, o grubosci wyno-
szacej mniej wiece] tyle setek m ile
stopni wynosi réznica temperatury mie-
dzy powietrzem wznoszagcem sie z do-
fu i powietrzem, zalegajgcem na grani-
cy stratosfery (adjabatyczne rozpreza-
nie odpowiada tu adjabacie suchej). Od-
powiedni przyktad podany jest na
podanym schemacie. | dlatego tylko
na tym odcinku stratosfery moze by¢
mowa o termice. Wobec tego trzeba
wyznaé, ze tytul niniejszego artykutu
jest nieco demagogiczny. No, — ale i tak
nikt nie ma prawa narzekaé, ze sie za-
wiodt tutaj w swoich nadziejach!

Co za$ do wyzszych partyj stratosfe-
ry, to objasnienia  ruchéw pionowych,
bedace zreszta w sferze hypotezy, musi-
my tu poming¢. Znajomo$¢ tych przy-
puszczen, skadingd nader interesujgcych,
nie databy zresztg szubownikowi zad-
nych konkretnych korzysci.

Oto sa nasze nadzieje na niebywate
wyczyny wysokosciowe (a przez to —
1 odlegtosciowej).  Nie potrzeba chyba
ttumaczyé, ze zrealizowanie ich nawet w
drobnej czesci bytoby w szybownictwie
rewolucja, z ktdrg nie mogloby sie mie-
rzy¢ zadne inne odkrycie w dziedzinie
lotu bez silnika.

Obu uczonym polskim za ich trud, z
ktérego staraliSmy sie pokrétce zdac
sprawe, nalezy sie gteboka wdzigcznos$é
od mito$nikow lotu zaglowego z catego
Swiata!

#® przy normalnych Cu analogiczna
réznica wynosi okoto 2 — 3° C.
T W.

Pocigg szybowcowy w
Jak Czytelnik stusznie sie domysdla,
projekty takie pochodzi¢ musza nie

skadingd, jak z Rosji Sowieckiej. Szy-
bownicy rosyjscy styng na catym Swie-
cie z ekstrawagancyj. Sg to jednak nie-
tylko ekstrawagancje sportowe, jak 227
loopingbw w jednym locie, uskutecznio-
nych przez brawurowego pilota na kto-
ryms$ zlocie w Koktebel, ale i technicz-
ne. Do rzedu tych ostatnich przybyto
teraz co$ nowego, czego autorem jest
inz. A. Szczerbakow. Wynalazek, opar-
ty zreszta na pewnych rozumowaniach
zupetnie poprawnych, ma na celu —
krotko mowigc — doszczetne zrewolu-
cjonizowanie istniejacej komunikacji lot-
niczej. Mogtoby sie prawie zdawaé, ze
przebyta rewolucja socjalna weszta w
krew, a Swiatoburcze idee nie ominety
nawet techniki!

Ale przejdzmy do rzeczy.

Obecnie w lotnictwie bardziej niz kie-
dykolwiek walczymy o szybkos$¢ (beda-
cg czynnikiem ekonomji wytwdérczosci
ludzkiej w sposob tak integralny, ze
mozna mowi¢ o dazeniu do szybkosci
dla niej samej) oraz o obnizenie kosz-
téw transportu powietrznego. Wielokrot-
nie na tamach niniejszego pisma zwraca-
no uwage na drogi, prowadzace tutaj do
celu i Czytelnicy przypomng sobie bez
trudnosci, ze wiasnie od stratosfery
oczekuje sie ustug niezastgpionych. Gdy-
by grupa napedowa samolotu nie zmniej-
szata swej mocy z wysokoscig (no,
i gdyby nie byto catego szeregu innych
ktopotow, jednak posledniejszego zna-
czenia), cata rzecz bytaby zupeinie pro-
sta. Dzieki matemu, a na wysokos$ciach
rzedu 30 — 40 km juz wrecz znikome-
mu, oporowi powietrza atmosferycznego,
szybkosci do 1000 km/godz. bytyby juz
zapewne rzeczg zwyczajng. Jest wiasnie
jedno duze ,ale" — zachowanie sie sil-
nika. Dlatego tez dzisiaj latamy ponizej
5000 m.

Inz. Szczerbakow znalazt nastepujaca
rade. Rozumie on, ze wznosi¢ sie z ma-
szyna motorowa wyzej 7 km niema ce-
lu. Ale gdyby samolot, pozbawiony sil-
nika, wyholowaé¢ np. na 40 km i tam
pozostawi¢ wiasnemu losowi (lot $lizgo-
wy), to osiggnatby on szybkosci olbrzy-
mie, malejace zresztg w miarg utraty
wysokosci 1 zwigzanego z tern wzrostu
gestosci powietrza atmosferycznego. Z
wysokosci np. 30 km, przy finesse = 25,
szybowiec przeleci 750 km, przyczem
Srednia szybko$¢, mimo to, ze szybkos$¢
w dolnych partjach wypadnie niska (ze
wzgledu na potrzebng matg szybkos¢ la-
dowania), okaze sie jeszcze bardzo po-
wazna. Mozna jg zresztag dowolnie zwie-
ksza¢, konczac lot Slizgowy w wiekszej
odlegtosci od ziemi, a potem szybko
schodzac nadét. Ot6z inz. Szczerbakow
proponuje nastepujacy schemat lotu:
1° fwydzwigniecie szybowca (lub raczej
— szybowcow) wysoko do stratosfery
zapomoca maszyny motorowej, 2° opisa-
ny przed chwilg lot Slizgowy. Zeby jed-
nak unikng¢ przykrosci z silnikiem, sa-
molot ciggnacy nie powinien wyj$¢ do
gory poza pewna granice kilku tysiecy
metrow. Stad prosty wniosek — szybo-

stratosferze

wiec ma by¢ holowany na bardzo dtu-
giej lince, ktora pozwoli mu osiggnaé¢ od-
powiednig przewage wysokosci nad ma-
szyng motorowa. W praktyce odbywac
sie to bedzie w ten sposoéb, ze za silnym
»traktorem powietrznym” wystartuje ca-
ty tancuszek szybowcow, uczepionych je-
den do drugiego na parukilometrowych
linkach, zwinietych podczas startu na
bebnach tak, aby znajdowaly sie one w
zwyktej odlegtosci jeden od drugiego.
Potem, w miare wznoszenia, linki bedg
sie odwija¢, a szybowce zaczng wycho-
dzi¢ jeden nad drugi. W rezultacie, gdy
samolot znajdzie sie na wysokosci 5 —
9 km, pierwszy skolei szybowiec prze-
wyzszy go o 5 — 8 km, nastepny be-
dzie jeszcze wyzej, o 8 — 11 km, trzeci
za$ nad drugim o 12 — 15 km. Jezeli
dodamy cyfry mniejsze, to okaze sie, ze
ostatni szybowiec leci na 30 tysiagcach
metrow! Dalszy cigg nie nastrecza juz
specjalnych trudnosci.

Oczywiscie, trzebaby tu sprawdzi¢,
jaka cze$¢ zyskow poéjdzie na opdér aero-
dynamiczny linek, na zréwnowazenie ich
clezaru. Pozatem wszystko jest proste.

Szybowce, ktéreby nadawaty sie do
tych zadan, musza naturalnie posiadac
specjalng konstrukcje. Sprawe te nara-
zie sobie darujemy, a zauwazymy tylko,
ze muszg one by¢ w stanie utrzymac
sie w powietrzu przy mniej wiecej ta-
kiej samej szybkosci (= szybkosci ma-
szyny holujacej) na poziomie morza i w
stratosferze (dla wzniesienia sie na wy-
soko$¢ wyjsciowa lotu $lizgowego). Na
poziomie np. 30 km, po odczepieniu
trzeba tak zrobi¢, zeby ich szybkosé
wzrosta np. do 800 km/godz. (t. j. zwiek-
szy¢ obcigzenie powierzchni  nosnej),
azeby ta cata historja miata wogdle ja-
kie$ znaczenie. Jest to jeszcze o tyle
trudniejsze, ze przez odczepienie ubedzie
dodatkowe obcigzenie ptata linka.

Pismo ,,Samolot”, z ktérego czerpiemy

te wiadomosci, nie podaje, niestety,
szczegOtow. W kazdym razie musiano
wida¢ sobie jako$ poradzi¢, bo w tej

chwil: rzecz cate> jest juz w trakcie pra-
wie koncowych proéb.

Realizacje projektu wzieta na siebie
fabryka ,,Awiachim”. Po pokonaniu
zrozu-miale wielkiej liczby réznych trud-
nosci ubocznych zaczeto ciggnione loty
wysokie. Jeszcze we wrze$niu ub. r. do-
konano ciekawego wzlotu na bardzo
dtugiej lince, podczas ktérego samolot
znajdowat sie na 3 tysigcach m, a szy-
bowiec — az na 7000 m. Na wysokosci
tej nie byt jeszcze przedtem zaden inny
szybowiec na S$wiecie. 30 marca oraz
1 i 2 kwietnia r. b. trwaty dalsze loty
eksperymentalne, przyczem tym razem
ciggniono 2 szybowce naraz za dwusil-
nikowym samolotem. Ten ostatni do-
szedt do 5000 m, jeden szybowiec — do

6000 m, drugi zas roéwnocze$nie — do
7000 m.

Obecnie fabryka ,Awiachim” przygo-
towuje sie do ostatniego etapu — lotow

w stratosfere. W tym celu na warszta-
cie znajdujg sie specjalne szybowce,
ktore dosiggng 20 — 25 km. Tyle na-
razie.

Czyz nie zadziwiajace?

SZYBOWNICY, PAMIETAJCIE O KONGRESIE!



Meteorologia

Ze specjalnych referatéw meteorolo-
gicznych, wygtoszonych na ISTUS-ie, na
pierwszem miejscu nalezy postawi¢ re-
ferat prof. Kampe de Feriet (Lille), opra-
cowany i wygtoszony z iScie francuskim
nesprit". Referent przedstawit studja
pradéw powietrznych metodag zdje¢ Ki-
nematograficznych  chmur. W  swych
3-letnich poszukiwaniach Kampe de Fe-
riet zastosowat 3 metody:

1) Kilkuminutowe serje zdje¢ Cu (cze-
§ciowo i Acu), co 5 lub 10 sekund —
stereoskopowe zdjecie. Badal on: pecz-
nienie i zamieranie Cu nad dolinami al-
pejskiemi, przetwarzanie sie dolinnego
morza mgly w Cu, wptyw izolowanej
gory na tworzenie si¢ i zamieranie mgly
chmurnej.

2) Stereoskopowe zdjecia drog wol-
nych balonéw pilotowych, w polu pra-
déw przeszkody gorskiej.

3)) Zagadnienie pola pradow, wytwa-
rzanego przez izolowang gore, byto spe-
cjalnie ciekawe. Kampe de Feriet wy-
brat do badan jeden z najwyzszych szczy-
tébw w grupie Jungfrau, o niestychanie
rzadko wystepujacej formie, niemal do-
ktadnie geometrycznej piramidy troj-
Sciennej. Dla piramidy tej okreslit pole
pradow wymuszonych zapomoca balonéw
pilotowych i fotografij zycia chmur, a
nastepnie przystapit do badania tej for-
my w tunelu. Badania na modelu zgo-
dzity sie najzupetniej z pomiarami w na-
turze i wykazaty istnienie (znanego zre-
sztg i z innych poszukiwan) koliska wi-
ru tylnego, oraz, co ciekawsze, istnienie
warkocza wiréw, obejmujacego podsta-
we piramidy. Wiry te, badane specjalng
sonda, zakonczong nitkg lub peczkiem
pasemek, wykazaty szybki a bardzo re-
gularny ruch obrotowy wewnatrz wiru
i niezwykle ostre przejScie w atmosfere
niezwirowana.

Zastosowanie oryginalnych metod i
przejrzyste wyniki wzbudzity ogromne
zainteresowanie tym referatem. Wyniki
utylitarne streszczajg sie — mojem zda-
niem — 1° w ustaleniu pola pradéw jed-
nego ze szczytéw alpejskich, 2°—w po-
mierzeniu okresow pulsacyj obtokéw Cu,
3° — zmierzeniu pradoéw wstepujacych,
istniejacych wewnatrz chmur, ktdére to
prady wynosza, wedtug Kampe de Fe-
riet, $rednio 2 — 3 m na sek., a w wy-
jatkowych wypadkach — do 10 m na
sek.

Prof. W. Schmidt (Wieden) demonstro-
wat wyniki organizowanych przez sie-
bie pomiaréw wiatréw dolnych (przyte-
renowych). Na niewielkim obszarze
Austrji, a czesciowo i Wegier, Schmidt
przeprowadzat zapomocg 300 szkot, przez
10 tygodni, 3-krotnie dziennie, pomiary
sity i kierunku wiatréw dolnych. Rezul-
taty z pojedyriczych dni, podane zapo-
moca t. zw. linij pradow, wykazaty na-
ogot niewielki wptyw urozmaiconego rel-
jefu Austrji na kierunek wiatru. Nato-
miast gorzyste otoczenie jeziora Neu-
siedler See stwarza pono¢ na obu ro-
gach tego zbiornika wodnego regular-
ne, kilkudziesiecio-kilometrowe warko-
cze szlakéw chmur.

W zwiazku z tym referatem padty w
dyskusji pytania, do jakiego stopnia te-
go rodzaju wyniki moga zilustrowac
charakter waznych dla lotéw wiatrow
gérnych. Prof. Schmidt sadzi moze zbyt

na kongresie

ISTUS w Budapeszcie

(Dok. art. z poprz. n-ru)

optymistycznie, jak na goOrzysty teren
Austrji — ze do 200 m.

Kilka ogo6lnych uwag o doskonatych
warunkach termicznych (burze) we Wto-
szech, popartych zdjeciami, rzucit M.
Garbell (Medjolan). Interesujgcem jest,
ze we Wioszech prébowano rowniez z
powodzeniem nocnych lotdw na terenie
podobnym jak Bezmiechowa i — jak
to przypuszcza Garbell — tez na sptly-
wie mas.

Nizej podpisany wygtosit dwa refera-
ty: ,, Termika Karpat w jesieni" (z osta-
tnich zawodéw szybowcowych w Ustja-

376 km n a

Ostatniemi czasy daje sie zauwazy¢
wzmozona aktywno$¢ wyczynowcow so-
wieckich, ktéra przyniosta w rezultacie
szereg doskonatych wynikéw. Poza 230-
kilometrowym  termicznym  przelotem
Kimmelmana, o ktérym doniesliSmy w
poprzednim numerze, trzeba zanotowac
szereg nowych pierwszorzednych lotow.

Pominiemy tu 125-kilometrowy lot na
termice cumuluséw, wykonany przez pi-
lota Korotowa, w dniu 28 maja (po star-
cie za samolotem), na wodnoszybowcu
KAI-1, konstrukcji inz. Worobjewa, jak-
kolwiek jest to pierwszy powazny prze-
lot na tego rodzaju szybowcu wogéle na
catym Swiecie. Zajmiemy sie odrazu na-
stepnym wyczynem tegoz pilota, ktory
stanowitby juz wynik w znaczeniu euro-
pejskiem, nawet gdyby nie wspomniec,
ze i tym razem Korotow uzyt szybowca
wodnego. Odnos$nie  wodnoszybowcéw
spotka¢ sie mozna wcigz jeszcze z nieu-
zasadnionemi powatpiewaniami, ktérych
rzeczywistem zrodtem sa jednak, jak sie
wydaje, nieudolne konstrukcje.

11 czerwca Korotow odczepit sie o
godz. 10 min. 45 na tymze aparacie na
wysoko$ci 400 m. W ciggu 7 h 45' lotu
przebyt on 376 km, liczac w linji prostej,
— poczem szczesliwie wodowatl na na-
potkanej rzece koto miejscowosci Tries-
kino. Start miat miejsce w Kazaniu.

Zaraz po odczepieniu Korotow wy-
szedt na 800 m, gdzie prawdopodobnie
zgubit noszenie. Po nieznacznej stracie
wysokosci znalazt inny prad wstepujacy,
ktory przesuwat sie jednak ku strefie
wzbronionych przelotéw. Po krotkim na-
mysle pilot postanowit trzymac sie jego
nadal, majac — jak opowiada w numerze
7-ym ,Samolotu” — nadzieje, ze go nie
zestrzela! Na wysokosci 1500 m warjo-
metr pokazat + 2 m/sek, a nieco wyzej,
tuz pod podstawg cumulusa — az 4
m/sek. Wtedy obtok wciagnat szybowiec
do srodka. Prady we wnetrzu chmury
wyzyskat pilot lotem prostym, na busole
(zasadniczo bardziej prawidtowe jest kra-
zenie takze i w chmurze, jak to czynig
nieliczni zreszta wyczynowcy na Zacho-
dzie; jest to jednak oczywiscie znacznie
trudniejsze). Dokuczliwe zimno zmusito go
jednak dos¢ szybko do zwiekszenia szyb-
kosci i wyjscia z chmury wczes$niej, nim
osiggngt on putap silniejszych pradow
wstepujgcych. Skolei nastgpit skok z
wiatrem do nastepnego cumulusa i t. d.
Korotow okazat sie przytem bystrym
obserwatorem i predko zorjentowat sie,
ze wyduszanie w kazdym kominie duzej
wysokosci jest niecelowe i wrecz szkod-
liwe, jesli sie mysli o dystansie. Azeby

Przelot

nowej) oraz ,Studja nad termikg cumu-
lusow" (wyciag z wynikow 2-letnich po-
miaréw samolotami i balonami piloto-
wemi). Opracowanie obu odczytdw meto-
dg stosowana przez Georgii’ego, a wiec
z jednej strony — nacisk na zagadnienie
rownowagi chwiejnej, z drugiej — za-
gadnienie szybkosci pradéw pionowych.

Zakres kwestyj meteorologicznych, po-
ruszanych na ISTUS-ie, mimo r6znorod-
nych metod, jakiemi operowali poszcze-
golni referenci, wskazuje w kazdym ra-
zie na coraz szerszy i zywszy postep
aerologji praktycznej. Widocznie $rodki
na ten cel i odpowiednich ludzi wsze-
dzie sie znajduje.

Opieki, srodkéw i ludzi nie moze zbra-
kna¢ i u nasi Dr. A K

wodnoszybowcu

jaknajmniej czasu traci¢ na krazenie, na-
lezy wyzyskiwaé¢ tylko te warstwe, w
ktorej panujg najwieksze wznoszenia i
raczej krazy¢ czesto (pod wieloma obto-
kami), niz rzadko (t. zn. np. przeskaku-
jac co drugi lub trzeci), ale wznoszac sie
0 duzg wysoko$¢ do gory takze i w war-
stwach o stabych pradach. Traci sie
bowiem wysoko$¢ w powietrzu bez pra-
déw pionowych jednakowo szybko w
obu wypadkach, natomiast zyskuje sie
ja w pierwszym — szybciej. W ten spo-
sob mniej czasu traci sie na krazenie i
ten zysk mozna wykorzysta¢ na lot $liz-
gowy, t. j. wiasciwy przelot. Te taktyke
zastosowat wtasnie Korotow. W przesko-
kach miedzy chmurami starat sie on wy-
dusza¢ Jaknajwiekszg szybkos$¢, jednak
hydro nie jest, jak wiadomo, aerodyna-
micznie zbyt korzystne i wielkich szyb-
kosci osiggng¢ na niem nie mozna; na
do$¢ jeszcze miernej szybko$ci opadanie
LKAI-1" wynosi juz 3 m/sek. W ciagu
IYi godzin lotu Korotow ,przerobit”,
kierujac sie wytozong wyzej zasada, co$
az 50 cumulusow. Ku wieczorowi, kiedy
kteby zaczety zanika¢, nabrat on ma-
ksymalng mozliwg wysoko$¢ 2500 m.

Potem juz cumuluséw zabrakio i ostat-
nie 70 km — to prawie czysty lot
Slizgowy; w rzeczywistosci pilot mogt

zrobi¢ jeszcze 25 — 30 km, ale nie chciat
ryzykowac siadania w lasach i prawdo-
podobnego potamania maszyny. Wodo-
wanie wykonane zostato bez najmniej-
szego uszkodzenia.

Maksymalna wysoko$¢, odczytana z
barogramu, wynosi 2.700 m (2.300 m nad
wysoko$¢ odczepienia). Korotow w ten
sposéb sformutowat swoje dosSwiadcze-
nia: ,Mam mozno$¢ wylecie¢ o godz. 9
min. 30 zrana i lgdowaé o p6t do 8-gj
wieczorem; mam nadzieje, ze przelece
ponad 500 km". W S$wietle tego, blisko
400-kilometrowego lotu w tatwych, lecz
nie najlepszych warunkach atmosferycz-
nych, — zapowiedz ta nie wyglada nie-
wiarygodnie.

A teraz stéw kilka o wodnoszybowcu.
Jest to gdrnoptat o skrzydle osadzonem
na wiezyczce i wspartem na jednym za-
strzale z kazdej strony. Kadtub nurza sie
w wodzie bezpos$rednio. Ptywaki boczne
(wspornikowe) zastgpione sg przez krot-
kie skrzydetka — na modte konstrukcji
Dorniera.

Jeszcze nalezy sie wzmianka Kartaszo-
wowi, ktérego nazwisko znaja Czytelni-
cy z ub. roku, z racji rekordowego lotu
z burza. 12 czerwca przeleciat on na ter-
mice 280 km. Wysoko$¢ odczepienia —
700 m.



Szybowcowy lot okrezny

Ogo6lnie sa znane niemieckie zawody
lotnicze, polegajace gtéwnie na locie o-
kreznym etapowym, a noszgce nazwe
,Deutschlandflug”. O mozliwosci urza-
dzenia podobnej imprezy i dla szybow-
cow mowiono wprawdzie juz dos¢ daw-
no, ale raczej pocichu, a zawsze nieofi-
cjalnie i bez zadnych konkretnych szcze-
gotow. Ostatnio pisat o tern Rolf Italiaan-
der, o czem zdawaliSmy sprawe (porow-
naj nr. 10 ub. r. art. ,Mapa szybow-
cowa”). Jest to ceniony autor szybow-
cowy, lecz — beletrystyczny... Opart sie

on wprawdzie na wynurzeniach prof.
Georgi'ego, jednak Scisle prywatnego
charakteru.

Obecnie jednak w Niemczech uznano,
ze pora na pierwsze eksperymenty nade-
szta. Centralna naukowa instytucja szy-
bowcowa, DFS w Darmstadzie, urzadzi-
ta w czerwcu r. b. etapowy lot okrezny,
w ktérym wzieto udzial 12 pilotow z
Dietmarem, Wiegmeyerem i Zieglerem
na czele. Trasa prowadzita z Darmstadu
przez Wiirzburg, Norymberge, Mona-
chjum, Augsburg, Stuttgart, Mannheim i
— spowrotem do Darmstdfu. Start od-
byt sie 12.VI, caty lot winien byt by¢
wykonany w ciggu 10 dni. Przy lgdowa-
niu poza wyznaczonemi lotniskami pilot
obowigzany byt powréci¢ z szybowcem
do ostatniego lotniska etapowego i po-
djag¢ przelot na nowo. W ciggu jednego
dnia wolno byto przelecie¢ najwyzej dwa
etapy, z lgdowaniem na rozgraniczajacem
je lotnisku. Wysoko$¢ odczepienia przy
starcie za samolotem ograniczono do
400 m.

W tych warunkach 14 czerwca najlep-
szy byt Dittmar, ktory jeszcze pierwsze-
go dnia zrobit dwa etapy, za$ nazajutrz
przebit sie przez ttumiagce termike zbite
chmury i, z pomocg burzy, na wysoko-
Sciach ok. 2800 m dosiegnat Monachjum
(juz w okolicy Monachjum stracit on cala
szybkos$¢; na 50 m nad ziemig ztapat jed-
nak troche termiki przy chwilowem
przejasnieniu nieba i dzieki temu mogt
dotrze¢ do lotniska Oberwiesenfeld).

Piloci Osann, Bauer i Ziegler (ten o-
statni na dwumiejscowym ,,D-Milan”, pa-
mietnym z przelotu 327 km jeszcze przed
dwoma laty) siadali tego dnia w okolicy
Dachau koto Monachjum, podczas gdy
inni pozostali w Norymberdze. 18 czerw-
ca Dittmar jako pierwszy osiggnat cel o
g. 3 po potudniu. W 2 dni potem przyle-
ciat Bauer i tegoz dnia jeszcze Osan.
21 czerwca lgdowat w Darmstadzie Wie-
sehofer. ,Milan”, niosagcy obok Zieglera
jeszcze pasazera, doleciat w poblize
Mannheimu,

Ogoélny rezultat jest taki, ze z 12 ma-
szyn lot okrezny rozpoczeto 8 szybow-
cow, za$ 4 z nich wykonaty zadanie w
przepisowym czasie, 2 — dotarty do o-
kolic Darmstadfu (w drodze powrotnej),

a 2 nie zdotaly przebi¢ sie poza Mona-
chjum. Catkowita dtugos$¢ trasy wynosi
625 km.

Warto podkresli¢, ze trasa nie zostata
dobrana tak, aby lot utatwi¢, lecz prze-
ciwnie, prowadzita czestokro¢ przez o-
kolice o bardzo stabych mozliwosciach
termicznych. Jak stusznie zauwazyto je-
dno z pism niemieckich, wynik osiagnie-
ty jest z bardzo wielkim sukcesem. Przed
25 laty nie lepszy byt procent na zawo-
dach dla samolotéw motorowych. Nie-
watpliwie dalszy rozwdj szybownictwa
bedzie réwniez tak pomysiny, jak lotnic-
twa motorowego.

Ze swej strony mozemy doda¢, ze w
czasie lotéw wielokrotnie miato miejsce
odnalezienie dostatecznie silnych pradow
noszacych nieomal tuz nad ziemig. Do
zjawiska tego, ktére obserwowalismy w
Polsce, ostatnio nieraz na IV krajowych
zawodach w Ustjanowej, Skrzydlata je-
szcze powroci. Wystepujg tu  bowiem
rzeczy, ktérych dotad witasciwie nie bra-
fo sie w rachube.

Autor niniejszego pragnie tu zauwazyc¢
od siebie, ze moze juz niedtugo nadej-
dzie i u nas pora na podobng impreze.
Wtedy jednak powinniSmy wzig¢ pod u-
wage te mozliwosci, ktore wiagzg sie z
kompleksem zagadnieri, reprezentowa-
nych przez pomyst ,mapy termiki” i t. p.
PisaliSmy o nich do$¢ obszernie w ostat-
nim numerze.

T W.
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Nagroda Hitlera. Nagrode Adolfa Hit-
lera za rok 1935 otrzymat znany zawod-
nik z Wasserkuppe, Ludwik Hofmann.
Hofmann wykonat w r. ub. szereg dale-
kich lotow docelowych oraz ustanowit
na zawodach w Rhon rekord miedzyna-
rodowy lotem 476 km. Rekord ten nie
byt zgtoszony do F.A.l., poniewaz zmar-
ty tragicznie Oeltzsc™ner i jego trzej to-
warzysze przelecieli w pare dni pozniej
po 504,2 km.

Samolot miesniowy Haesslera i Villin-
ger’a. Obaj inzynierowie, konstruktorzy
aparatu do lotu o sile muskutéw (por.
Skrzydlatg Nr. 10/1935), przebudowali go
w ten sposéb, ze sterowanie skrzydta za-
stgpiono normalnym sterem poziomym i
lotkami. Znany kolarz wyscigowy Hof-
mann, wyszkolony na szybowisku, zdo-
tat przelecie¢ na tym samolocie 380 m,
co w stosunku do najdtuzszego lotu Dun-
nebeila stanowi nadwyzke o 145 m. Jak
sie zdaje, z tej formy samolotu, jaka zo-
stata zastosowana, wiele wiecej nie da
sie juz wycisngc.

Doskonate wyczyny. Pilot komunika-
cyjny D. L. H., ,Flugkapitan” Heim, wy-
konat 27 czerwca lot na ,,Rhén-sperbe-
rze” w okolicy Berlina. Odczepiwszy sie
na 500 m, osiggngt w chmurze 2.500 m.
Czas lotu — 9 godzin. Heim wykonat na
8 dni przedtem 200-kilometrowy przelot,
uzyskat wiec w tym krétkim czasie kat.
D. Jego kolega z lotnictwa komunikacyj-
nego, Piotr Riedel, bawit w czerwcu w
Szwecji, gdzie m. in., odczepiwszy sie
na 300 m, zrobit 2.600 m, co jest nawiek-
sza wysokoscia, uzyskang kiedykolwiek
na szybowcu w tym kraju. Inny pilot mo-
torowy, Werner Blech, ktory jest pilo-
tem stacji meteo we Wroctawiu, wykonat
na szybowcu 27 czerwca lot do wysoko-
$ci 3.450 m. (w burzy termicznej). Maksy-
malne wznoszenie — 6 m/sek.

Zawody regjonalne. W czerwcu odby-
ty sie zawody eliminacyjne w Hirzen-
hain. Wykonano szereg przelotéw doce-
lowych, osiggnieto maksymalng wysokos$¢
nad start 2.270 m; najdtuzszy przelot
miat Heiderich — 224 km.

W poczatku tegoz miesigca zakornczo-
no VI zawody $laskie, w ktérych wzieto
udziat 39 szybowcéw. W ciggu 7 dni wy-
latano 124 godziny. Najdtuzszy przelot
wykonat Haase, 300 km; pilot Philipp —
do lotniska swego ojczystego miasta;
Steinig byt trzecim ze 175 km. Z wysoko-
Sciami byto stabo (1700 m. nad start, pi-
lot Blech, o ktérego innym locie piszemy
0sobno).

Zawody szybowcowe im. Oeltzschnera.
7.VI zakonczyty sie zawody w Laucha,
nazwane imieniem tragicznie zmartego
rekordzisty. Byly to regjonalne zawody
dla 3 ,Landesgruppen”. Z powodu sta-
bych warunkéw w niektére dnie, odby-
waly sie starty za samolotem. Udziat
wzieto 50 pilotéw na 31 szybowcach.
Lepsze wyniki: wysoko$¢ — 2380 m,
odlegtos¢ — 185 km (oba — Spathe). Po-
nadto wykonano jeszcze 6 przelotow
powyzej 100 km.

Przeloty do celéw. W majowym ,,Se-
gelfliegerze” pilot Kraft opisuje swoj
przelot Harnberg — Kolonja (330 km),
ktory jest najdtuzszym w swoim rodza-
ju. Warto przeczytac jego sprawozdanie,

zobaczy¢ mapke i barogram, aby moc
oceni¢, czego takie loty wymagaja od
szybownika. E. Kraft jest uczniem
Hirth'a.

Z.S.S R

Nowy rekord odlegtosci. Ledwie przed
miesigcem donosilismy o rekordzie Kim-
melmana (230 km). 13 lipca PAT podata
wiadomos¢, ze znany pilot Rastorgujew
wykonat przelot z Koktebel na Krymie
do Krasnodaru, co stanowi 268 km w li-
nji prostej. Czas lotu — 5 godzin. Warto
zaznaczyc, ze przelot ten wykonany zo-
stat nad morzem; w gre wchodzi praw-
dopodobnie burza. Wyczyny sowieckie
coraz szybszym krokiem zblizajg sie do
poziomu europejskiego.



LOTIMICTWO HANDLOWE

Drugi polski ,,miljoner” lotniczy. W
dniu 17 czerwca b. r. pilot P. L L
,Lot”, p. Klemens Dtugaszewski, ukon-

czyt miljon kilometréw przelecianych w
stuzbie polskiej komunikacji powietrznej.
Po p. Kazimierzu Burzynskim, ktory prze-
kroczyt swéj miljon 12 lutego b. r., p.
Dtugaszewski jest drugim polskim ,miljo-
nerem” powietrznym.

Pan Dtugaszewski ukonczyt swdj mil-
jon w locie ze Lwowa do Warszawy,
gdzie zostat powitany przez p. Podsekre-
tarza stanu Min. Kom. inz. A. Bobkow-
skiego, przedstawicieli  Departamentu
Aeronautyki M. S. Wojsk., Departamentu
Lotnictwa Cywilnego Min. Kom. i Dyrek-
cje P. L. L. Lot

Pan Klemens Dtugaszewski urodzit sie
w Podzamczu WIkp. w roku 1899, a stuz-
be w polskiej komunikacji powietrznej
petni od roku 1923. Za zastugi, potozone
na tern polu, odznaczony zostat srebrnym
i ztotym Krzyzem Zastugi.

Powitanie p.

Makowski, ptk. Karpinski, pik.

scy, pptk. Turbiak,

Polscy piloci komunikacyjni i prze-
byta przez nich droga. Poza dwoma
pierwszymi polskimi ,,miljonerami” po-
wietrznymi, pp. Burzynskim i Dtuga-
szewskim, P. L. L. ,Lot” posiada-

ja caly zastep bardzo rutynowanych pi-
lotow, ktérzy przy sterach samolotow
komunikacyjnych przebyli w obtokach
setki tysiecy kilometrow. W kolejnosci
»wylatanych” kilometréw w stuzbie pol-
skiej komunikacji powietrznej lista pilo-

tow P. L. L. przedstawia sie nastepujaco
(do 30 czerwca 1936 r.):

p. Burzynski — 1.056.255 km

p. Diugaszewski — 1.008.935 ,,

p. KarpiAski — 964.663,,

p. Mitz —  964.362,,

p. Ptonczynski — 952.147,,

p. Witkowski — 891.729,,

p. Barciszewski — 753.967,,

p. Klisz — 722.263,,

Dtugaszewskiego. Od lewej: dyr. Krzyczkowski, inz.
de Beaurain,
radca Pigtkowski, dr.

p.Jakubowski 719.634 ,
p. Pecho — 666.584
p. Bochenski 632.061 ,,
p. Satel — 613.938 ,,
p. Switalski 579.990 ,,
p. Stawiec — 579.900 ,,
p. Lewicki — 575.005 ,,
p. Kotarba 547.497 ,,
p. Nartowski — 547.034
p. Bargiel 545503 ,,
p. Postowka 150.426 ,,
p. Wysiekierski 148.235 ,,
p. Aleksandrowicz — 113754 ,
p. Suryn 101.748 ,,
p. Jonikas — 101.109

Ogo6lna droga, przeleciana przez pito
tow P. L. L. ,Lot” do konca czerwca
b. r., wynosi 15.543.725 km. Aby zda¢ so-
bie sprawe z ogromu tej cyfry, nie od
rzeczy bedzie przypomnieé, iz odlegtosé
ziemi od ksiezyca wynosi ,zaledwie”
384.416 km, za$ obwdd globu ziemskiego
posiada 40.000 km.

Polturak, dyr.
wicemin. Bobkowski, pp Dlugaszew-
Gorecki i dyr. Zajfert.

Czerwiec rekordowym miesigcem Pol-
skiej komunikacji powietrznej. W czerw-
cu r. b. polskie samoloty komuni-
kacyjne kursowatly na linjach Warsza-

wa — Gdynia, Warszawa — Katowi-
ce, Warszawa — Krakéw, Warszawa —
Lwéw — Czerniowce — Bukareszt —
Sofja — Saloniki, Warszawa — Wilno —
Ryga — Tallin, oraz Warszawa — Po-
znan — Berlin.

Czerwiec byt miesigcem rekordowym

pod wzgledem dokonanych przewozéw
lotniczych. W miesigcu tym przewiezio-
no 3.921 pasazeréow (w czerwcu r. ub. tyl-
ko 2.781), 54,5 tonn towaréw i bagazu (w
czerwcu 1935 r. 42,3 t), oraz 9,2 tonn
poczty i gazet (7,2 tonn).

Najwieksza frekwencje pasazerskg w
czerwcu r. b. wykazata linja Warszawa—
Gdynia (346 osob), oraz — Warszawa —
Krakéw (309 o0séb). Najwiekszy przewdéz

towaréw, mianowicie 2.833 kg, przypada
na linje Lwow — Warszawa, najwiekszy
przewo6z gazet (2.322 kg) — na linje
Warszawa — Katowice, oraz najwiekszy
przew6z poczty (369 kg) na linje Gdy-
nia — Warszawa.

Jakie samoloty kursujg na polskich
linjach lotniczych. Pasazerski tabor sa-
molotowy P. L. L. ,Lot” sktada sie o-
becnie z maszyn wielosilnikowych:

dwusilnikowych Douglas DC 2 (14 pa-
sazer6w i trzy osoby zatogi),

dwusilnikowych Lockheed Elektra (10
pas. i dwie osoby zatogi),

trojsilnikowych Fokker FVII (10 pas.
i dwie os. zatogi).

’ Samoloty typu Douglas DC 2 obstuguja
inje:

Krakéw — Warszawa (czas przelotu
1 godz.).

Warszawa — Gdynia (czas przelotu 1
godz. 30 min.).

Samoloty typu Lockheed Elektra la-
tajg na linjach:

Warszawa — Wilno 1 godz. 40 min.

Wilno — Ryga 1 godz. 35 min.

Ryga — Tallin 1 godz. 35 min.

Warszawa — Lwoéw 1 godz. 25 min.

Lwéw — Czerniowce 55 min.
Czerniowce — Bukareszt 1 godz. 50
min.

Bukareszt — Sofja 1 godz. 20 min.

Sofja — Saloniki 1 godz. 10 min.

i Samoloty typu Fokker FVII obstugujg
inje:

Warszawa — Katowice 1 godz. 30 min.

Warszawa — Lwow 1 godz. 40 min.

Warszawa — Wilno 1 godz. 55 min.

Pozatem P. L. L. ,Lot” posiadajg sa-
moloty jedno-silnikowe typu Fokker FVI
(8 pasaz, i 2 osoby zatogi) i PWS 24
(4 pasaz, i 2 osoby zalogi), ktére uzy-
wane sg do lotow okreznych i przy pra-
cach aerofotogrametrycznych.

Na linji Warszawa — Poznai — Berlin
kursujg obecnie — do konica sierpnia
b. r. —samoloty ,Deutsche Lufthansa”
dwusilnikowe typu Heinkel (10 pasaz,
i 2 osoby zatogi), ktére przelatujg odci-
nek Warszawa — Poznan w ciggu 1 godz.
40 min., za$ Poznan—Berlin — w ciggu 1

godz. 10 min. PoOzniej na linji tej beda
kursowaty samoloty P. L. L. typu Dou-
glas DC 2.

Wspotpraca samolotowo-kolejowo-okre-
towa. Miedzynarodowa lIzba Handlowa,
majaca swa statg siedzibe w Paryzu, zaj-
muje sie od wielu lat problemami komu-
nikacji powietrznej, a przedewszystkietm
wspotpracag jej z komunikacjg kolejowg i
okretowg. Obecnie M. I. H. pracuje usil-
nie nad kwestja stworzenia wolnych por-
téw lotniczych na wzér wolnoctowych
portow morskich. Porty takie oddatyby
komunikacji lotniczej olbrzymie ustugi,
przy$pieszajac  znacznie czas przewozu
towardw przez kraje tranzytowe. Dzisiaj
bowiem powstata absurdalna sytuacja,
ze czesto przewdz droga lotniczg trwa
znacznie krdcej, anizeli wynoszg przymu-
sowe postoje na lotniskach, wywotane
koniecznoscig przeprowadzenia formal-
nosci celnych. Rowniez kwestja wspot-
pracy lotniczo - kolejowo - okretowej ma
pierwszorzedne znaczenie z punktu wi-
dzenia ogélnych interesow komunikacji.
Szybki i sprawny przetadunek poczty i
towarow z jednego $rodka przewozowe-



go na drugi i uzgodnione miedzy niemi
rozktady jazdy znakomicie przyspieszy-
tyby ogoélny czas przewozu. M. I. H. wy-
stgpita obecnie w tym wzgledzie z na-
stepujgcemi postulatami:

wprowadzenie w ruchu miedzynarodo-
wym kombinowanych biletow samoloto-
wo-k olejowych;

wprowadzenie w ruchu miedzynarodo-
wym listu przewozowego lotniczo-kole-
jowego;

uregulowanie sprawy przewozu towa-
row miedzy portami lotniczemi a stacja-
mi ikolejowemi i Srédmiesciem.

Niemiecka komunikacja powietrzna w
1935 r. 25 czerwca odbyto sie w Berli-
nie walne zebranie akcjonarjuszéw t-wa
Deutsche Lufthansa, na ktérem dyrek-
cja ztozyta sprawozdanie za 1935 r.

Zarzad D. L. H. w 1935 r. stanowili pp.:
Milch (obecny podsekretarz stanu w mi-
nisterstwie lotnictwa), Wronsky, von Ga-
blenz i Luz.

W Radzie Nadzorczej zasiadali przed-
stawiciele poszczegdlnych ministerstw,
kolei, samorzadéw i bankéw.

Rok 1935 byt dziesigtym rokiem istnie-
nia t-wa, ktére w 1926 r. przejeto eks-
ploatacje wszystkich niemieckich szla-
kéw komunikacji powietrznej z rgk po-
przednio dziatajgcych przedsiebiorstw:
»Junkers Luftverkehrf i ,,Aero Lloyd”.
Kapitat akcyjny D. L. H. wynosit w 1935
r. 25 miljonéw marek, subwencje za§ —
19.656.115 marek; bilans zamyka sie cy-
fra okoto 46 miljonéw marek.

Rezultaty eksploatacyjne byty naste-
pujace;

W stuzbie europejskiej samoloty prze-
byty 10.566.625 km w ruchu pasazersko-
towarowym i 2.803.007 km w ruchu pocz-
towo-towarowym, t. j. razem 13.369.632
km oraz 3.006.470 km w lotach propa-
gandowych i dla przewozu gazet. Ogotem
samoloty D. L. H. w 1935 r. przebyty
droge 16.376.102 km. Przewiozty one
163,987 pasazerow, 279.539 kg bagazu
1.228.877 kg towaru i 1.310.174 kg poczty,
a w lotach okreznych i propagandowych
165.043 o0s6b, z czego 66.000 dzieci.

W stuzbie pozaeuropejskiej, miedzy
Niemcami a Amerykag Potudn., dokonano
80 przelotow — 2.055.685 km i przewie-
ziono 149.747 kg towaru i 51.819 kg pocz-
ty; miedzy Niemcami a Amer. Pin. (do-
woz samolotami do statkéw z Kolonji
do Cherbourg'a i z Berlina do Bremer-
baven) 97 lotéw — 107.868 km, przewo-
zac 252 pasazerow i 10.331 kg bagazu,
towaru i poczty. W Chinach przelecia-
no 638.847 km i przewieziono 2.513 pa-
sazeréw. 11.773 kg bagazu i towardw
oraz 5.426 kg poczty.

»Miljonerzy w niemieckiej komuni-
kacji  powietrznej.  Czasopismo  nie-
mieckie ,,Germanja’\" w artykule p. t
,Co to sg miljonerzy bez kapitatu”,
przytacza liste niemieckich  pilotéw
komunikacyjnych ~w kolejnosci  osig-
gania przez nich miljona kilometrow,
Jeszcze przed trzema laty. Sa nimi pp.:
Kahlow, Roack i Polte. Po nich idg pp.:
Wende, Doldi, Rother, Sluzalek, Gut-
schmidt, Witte, Steinbeok, Baur, Ger-
stemkorn, Huoke (pilot Ministra lotnic-
twa Gen. Goering’a), Schaefer, Brauer,
Kaspar, Limbach, Roland, Gillwaldt,
Heim, Liehr, Hoffmann, Piitz, von Glau-
briick i t. d.

Ogélna ilos¢ niemieckich ,,miljonerow”
powietrznych przekracza obecnie cyfre
50, ktéra obejmuje zaréwno pilotow jak
i mechanikéw poktadowych, pracujacych
w t-wie ,Deutsche Lufthansa”, niemiec-
ko-rosyjskim t-wie komunikacji powietrz-

nej ,,Deruluft”, oraz w t-wie ,Condor-
Syndykat” w Brazylji.
Rzym — Addis Abeba. W krétkim

czasie ma by¢ otwarta linja lotnicza, t3-
czagca Rzym ze stolicg Abisynji. Linja
ta bedzie prowadzi¢ od Dzibutti wzdtuz
drogi kolejowej.

Nowy sprzet ,Air France”. ,Air
France” zamdwito 8 samolotéw ,,Dewoi-
tine 3387, wyposazonych w 3 silniki
Hisipano Suiza. Sg to dolnoptaty, mie-
szczace 22 pasazerow, 3 osoby obstugi
i barmana. Bedg one uzyte na linji do
Saigonu.

100. lot nad Atlantykiem Potudnio-
wym. 20 czerwca ptatowiec towarzystwa
LAir France” wykonat setny przelot
Atlantyku Potudniowego w regularnej,
100%-wo powietrznej stuzbie pocztowej

francuskiej. Lotem tym zamkniety zo-
stat pierwszy okres ekspansji Francji
na Atlantyku. Obecnie na jej dalszym

rozwoju zawazy przedewszystkiem nowy
sprzet latajacy. Najblizej wejscia w
stuzbe jest, jak sie zdaje, hydroplan
4-motorowy Loire 102, ktory zainaugu-
ruje zarazem loty pasazerskie (por. opis
na innem miejscu).

10 lat towarzystwa United Airlines.
Niedawno amerykanskie towarzystwo
zeglugi powietrznej United Airlines ob-
chodzito 10-letni jubileusz swego istnie-
nia. Poniewaz w dniu tym brakowato
juz badzo niewiele do cyfry 10.000.000
mil wylatanych przez samoloty towa-
rzystwa, zarzadzono nadprogramowe lo-
ty, aby cyfre te dopetni¢. Na zdjeciu
wida¢ 3 wielkie maszyny komunikacyj-

ne, ktére dopetnity tego imponujacego
rekordu. Pierwsza z nich (na przodzie)
pilotowana byta przez stynnego lotnika

Knighfa, ktéry sam wylatal ponad 2
miljony mil.
Silniki  samolotéw  komunikacyjnych

pedzone paliwem ciezkiem. W 1935 r.
niemieckie samoloty komunikacyjne z sil-
nikami ,,Junkersa”, ktére pedzone sg pa-
liwem ciezkiem, przebyly droge miljona
kilometréw.

W stosunku do roku 1934 ilos¢ przele-
cianych kilometréow przez te samoloty
wzrosta dwukrotnie. W roku biezgcym
w silniki, poruszane paliwem ciezkiem
(Jurno 205), zostaje wyposazona znacz-
niejsza ilos¢ niemieckich samolotow ko-
munikacyjnych.

Rentowno$¢  komunikacji  lotniczej.
Wedtug pewnego zrédta angielskiego,
wplywy z przewozéw pokrywaja naste-
pujacy procent wydatkéw: w towarzy-
stwie ,Imperial Airways” 61%, w
,Deutsche Lufthansa” — 35,4%, w ,Air
France — 21%. Wtoskie linje dawac
majg natomiast az 91,3% deficytu.

Na zdjaciu obok — Dewoitine 338.
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»Empire Flying Boats"

W poprzednim numerze (art. p. t. ,Pro-
blem atlantycki”) byta podana wzmian-
ka o 28 nowych wielkich todziach lata-
jacych, zamoéwionych  przez brytyjskie
towarzystwo ,Imperial Airways” w za-
ktadach Short Brothers w Rochester.
Fakt udzielenia tak krociowego zamoé-
wienia bez zbadania prototypu (wszyst-
kie maszyny z serji budowane sg nie-
mal réwnoczes$nie) ttumaczy sie z jed-
nej strony wielkiem zaufaniem do za-
ktadow Short, z drugiej — doswiadcze-
niami, poczynionemi przez te firme z sa-
molotem  ,,Scion” i czterosilnikowym
wodnoptatem ,Scion - Senior”; zresztg
rozstrzygajacym momentem byta chec
uzycia tych piatowcéw juz od potowy
b. roku; gdyby narazie zbudowano tyl-
ko prototyp, sprawa odwlektaby sie o
cenne miesigce, a nawet lata. ,Imperial
Airways” uznaty, ze lepiej te i owe zmia-
ny wprowadzi¢ na gotowa maszyne, niz
da¢ sie zdystansowaé innym krajom.

~Empire - flying - boat” jest metalowym
gornoptatem wolnonosnym, z czterema
silnikami  gwiazdowymi wbudowanymi
w brzeg natarcia ptata. W stosunku do
poprzednich konstrukcyj Short’a, kadtub
jest smuklejszy i wyzszy; posiada on w
przyblizeniu przekrdj zaokraglonego pro-
stokata, zamknietego od dotu powtoka
»V”7. Metalowe pokrycie kadiuba jest #3-
czone nitami o tbach (zzewnatrz) zagte-
bionych. Rozmieszczenie pasazeréw i po-
mieszczen obstugi widoczne jest na ry-
sunku. Za dnia wodnoptat miesci 24 pa-
sazerow, ktorych fotele dajg sie regulo-
waé do gory i w nachyleniu. Przewidzia-
no 16 miejsc sypialnych (analogicznie,
jak w nowym Douglasie DST).

Konstrukcje ptata stanowi wielki dzwi-
gar skrzynkowy, do ktérego dotgcza sie
cze$¢ przednig i tylng. Przekatne po-
przecznice — z rury duralowej — zaopa-
trzone sg we wnitowane koncowki z lek-
kiego metalu, ktére zapomocg sworzni
taczg sie z pasami dzwigara. Na kra-
wedzi sptywu znajdujg sie klapy Short'a,

ktore samolocie
»Scion”.

Usterzenie — wolnonos$ne, normalnego
ksztattu. Ze wzgledu na wielkie rozmia-
ry todzi stato sie zbedne specjalne pod-
noszenie ogona, jakie znamy w konstruk-
cjach innych angielskich todzi lataja-
cych.

Ptywaki wspornikowe, znajdujace sie
nazewnatrz silnikéw, uchwycone sg 3
zastrzatami i 4 linkami. W przekroju
posiadajg one od spodu ksztatt ,V” i
zaopatrzone sg w jeden stopien.

Zbiorniki paliwa — w skrzydle.

Zesp6t napedowy stanowig 4 silniki
Bristol - Pegasus X o mocy 820/900 KM,
napedzajace trzytopatkowe $migta o sk li-
ku regulowanym w locie, typu Hamilton
(w Anglji buduje z licencji De Havilland).

Rozpietos¢ wynosi 35 m, ciezar w lo-
cie — 17,5 tonn.

Zasieg z normalnemi zbiornikami pali-
wa i niepetnym ciezarem handlowym
dosiega 2400 km, ze zbiornikami dodat-
kowemi — moze by¢ podwojony.

Szybkos$¢ podrozna — 240 km godz.
Przekr6j przez kadtub ,,Empire - flying -
boat”: a — zbiornik paliwa, b — wilaz
do bagaznika, ¢ — tylne kabiny pasa-
zerskie, d — kabina sypialna, f — prze-
dziat dla palgcych, h — kabina pilot6 v,

wyprébowano  na

T E

i — radjostacja, k — chowana rama
pelengacyjna, 1 — przedziat dla poczty,
n — platforma dla obstugi silnikow.

K RONIKA

Ameryka — Europa. Oddawna juz
obiegajg wiadomos$ci na temat nowych
wodnoptatow amerykanskich, przezna-
czonych dla Po6inocnego Atlantyku. Od-
nosnie Sikorsky’ego skrystalizowaty sie
one ostatnio pod postacig doniesienia,
ze ijuz w budowie znajduje sie to6dz la-
tajagca o wadze w locie 55 tonn. Na
jeJ gérnym poktadzie miesci sie 8 kabin
dwuosobowych, na dolnym — 8 kabin
4-osobowych. Nadto do dyspozycji pa-

sazerow jest jadalnia  (przewidziana
takze... do tancow!), bar, kuchnia etc.
Wysoko$¢ todzi — 58 m. Maksymalna

grubo$¢ ptata — 15 m. Naped stanowi
6 silnikébw Pratt & Whitney po 1150
KM. Szybko$¢ podrozna — okoto 250
km/godz. Zasieg — 7200 km. Ciezar hand-
lowy — 5 tonn.

Pozatem czytamy w prasie zagranicz-
nej o budowie 50-tonnowych wodnfipta-

tow przez zaktady Douglas w Santa
Monica. Szybko$¢ podrézna — 350
km/godz! Cena — po6t miljona dolaréw,

na ktorg to pokazng sume ma sie zto-
zy¢ az 5 amerykanskich towarzystw ko-
munikacji lotniczej.

Walka z ,utratg szybkosci. W Sta-
nach  Zjednoczonych dokonywane sg
préby z aparatem akustycznym, ktory
ma ostrzega¢ o utracie szybkosci, po-
ciggajacej za sobg, jak wiadomo, kor-
kocigg. Dzwiek wytwarzany jest przez
urzadzenie napedzane wiatrem i zmie-
nia sie on zaleznie od szybkosci. Wyma-
ga to od pilota naktadania na uszy spe-
cjalnego kasku, co nie jest przyjemne.

Wozrost zapotrzebowania na $migta
0 zmiennym skoku. Zaktady Hamilton-
Propeller w East Hartford, nalezace do
koncernu United Aircraft Manufacturing,
postanowity zwiekszyé swe warsztaty,
przenoszac sie do specjalnie wzniesio-
nych budowli o pow. 10 tys. m2 W ten
sposéb stang sie one najwiekszg tego
rodzaju fabryka na Swiecie. Obecna
produkcja wynosi 2500 $migiet przy 300
zatrudnionych.

1400 KM. Wedle doniesienia ,,Flug-
sport’u”, w zaktadach Gnome-Rhéne
znajduje sie w probach 18-cylindrowy
silnik o mocy 1400 KM. Ciezar silnika
— 690 kg. Zuzycie paliwa — 220 gr/KM
na godz.



Australja

f Charles James Melrose. 5 lipca zgi-
nat w Australji po starcie z Melbourne
C. J. Melrose, znakomity lotnik austra-
lijski. Przyczyng katastrofy byto urwa-
nie sie ptata, prawdopodobnie z powodu
bardzo ciezkich warunkow atmosferycz-
nych. Razem z nim S$mier¢ ponidst inz.
Campbell. Wypadek miat miejsce na
gornoptacie Heston — ,,Phoenix”.

Melrose juz w 19-ym roku zycia zwro-
cit na siebie uwage udanym rajdem do-
kota Awustralji w 5 dni i 11 godzin (w
1932 r.). We wrzes$niu 1934 r. przeleciat
z Port-Darwin do Londynu na ptatowcu
turystycznym w ciggu 8 dni i 9 godzin,
bijac tern rekord Mollison'a. W zawo-
dach Londyn — Melbourne zajgt 7-me
miejsce. Nazwisko Melrose'a przejdzie
do historji lotnictwa $wiatowego.

Belgja

Licencja wioska. Zaktady SABCA w
Brukseli budujg z licencji 4 trzysilniko-
we platowce komunikacyjne typu S-73,

przeznaczone dla towarzystwa belgij-
skiego SABENA.
W. Brytanja
Stratosfera. Stynne zaktady Bristol

majag w budowie samolot, przeznaczony
do rekordowych lotow wysokoSciowych.
W zakresie szybkosci lotnictwo (zwia-
szcza wojskowe) poczynito  ostatnio
wielkie postepy juz i w sensie prak-
tycznym. Teraz pora na wysokosc¢.

Préby w locie ,,Imperial — Flying —
Boat”. 3 lipca opuscita zaktady w Ro-
chester pierwsza #t6dz latajagca z serji
28-iu, zamoéwionych przez towarzystwo
~Imperial Airways”. Nosi ona imie ,Ca-
nopus”, a oblatat jg pilot L. Parker,
ktoity wykona tez pierwsze loty na
Mayo Composite Aircraft. Jak wiado-
mo, 4 wodnoptaty z tej serji przeznaczo-
ne sa do studjow na Atlantyku P6tnoc-
nym. Majg one mie¢ wiekszy cigezar w
locie od pozostatych, mianowicie okoto
20 tonn. Szybkos$¢ podrézna ma wyno-
sic okoto 260 km/godz.

Anglja. Krél Edward VIII na wizytacji lotnictwa.

Préba pobicia rekordu. Znany sports-
men angielski (takze i szybownik), Lord
of Sempill, wystartowat niedawno z lot-
niska Hanworth koto Londynu na Kko-
munikacyjnej dziesiecioosobowej maszy-
nie  ,Monospar-Croydon”, zamierzajgc
osiggnag¢ w ciggu 3 dni Port Darwin w
Australji. Na fotografji uwidoczniona
jest chwila startu. Lordowi of Sempill
towarzysza 3 osoby.

Zwiekszenie produkcji. Wedle os$wiad-
czenia min. Inskip’a w Izbie Gmin, ca-
ty szereg zaktadéw zostat sktoniony do

wzmozenia produkcji  silnikéw  lotni-
czych. Oto one: Austin, Rootes, Stan-
dard, Daimler, Singer, Wolseley i Ro-

ver.

Wojenna ,,prosperity”. Kapitat akcyj-
ny firmy Hawker Siddeley Aircraft be-
dzie podwyzszony z 2 miljonéw na 4
milj. funtéw. Wielka stocznia Harland
& Wolf zrobita fuzje z zaktadami Short
Brothers, ktére — jak wiadomo — wy-
puscity niedawno nowe 17-tonnowe
wodnoptaty. Zaktady Handley — Page
podwyzszyty kapitat o 100 tys. funtow.

Kroélewska wizytacja. 8 lipca krol Ed-
ward VIII udat sie droga powietrzng na
inspekcje jednostek brytyjskiego lotni-
ctwa wojskowego. W czasie lotu okrez-
nego, dtugosci 300 mil, krél zwiedzit sze-
reg stacyj R. A. F. Na fotografji krél
przechodzi przed czotem 38-ej eskadry
bombowej w Mildenhall (ptatowce Han-
dley Page ,Heyford”).

Nowy port lotniczy. W obecnosci
podsekretarza stanu dla spraw lotni-
ctwa, lorda Swintona, dokonano 6 czerw-
ca otwarcia nowego portu lotniczego
Londynu w Gatwick. Lotnisko to wy-
réznia sie szczegdlnym uktadem: okra-
gta platforma cementowa stanowi $ro-
dek pola wzlotéw, tory startowe i do
ladowania wybiegajg z niej promieniscie
na wszystkie strony. Ma to, w pofacze-

niu z odpowiednim systemem ruchu
lotniskowego,  zapewni¢  jaknajwieksza
oszczednos¢  czasu, ktéry normalnie

marnujg pasazerowie przed wzlotem lub
po wylgdowaniu. W tym kierunku dazy
sie tez przez przeniesienie ew. odprawy

celnej do wagonu pociggu, t3czacego
Gatwich z londynskiem City.
Interesujacy eksperyment.  Angielski

lotniskowiec ,,Argus” zostanie wyposa-
zony w aparature radjowg, pozwalajaca
na sterowanie samolotdw bez zatogi.
W zesztym roku donosiliSmy o po-
dobnych doswiadczeniach z ptatowcem
,,Queen Bee”. Samoloty te majg stuzyc
jako ruchomy cel (zasieg radjostacji —
15 km). Moze pdzniej przydadzg sie one
i do innych potrzeb?

Niezwykty wypadek. Angielski samo-
lot bombardujacy przy przelatywaniu
koto wyspy Wight nad parowcem ,,Nor-
mandie” zawadzit o olinowanie i spadt
na poktad. Pilot wyszedt bez szwanku.

Austin  buduje samoloty wojskowe.
Znane zaktady samochodowe Austin
majg w ciggu 6 miesiecy uruchomic

dziat produkcji samolotéw wojskowych.

Holandja

Jubileusz Fokkera. Stynny konstruk
tor i fabrykant samolotéw, Fokker, ob-
chodzit 6 czerwca uroczyscie 25-lecie
swego pierwszego lotu. Przy tej okazji
ofiarowat on 100 tys. florenow na rzecz
funduszu swego imienia, ktoryby zajat
sie utatwieniem szkolenia w pilotazu. Na

lotnisku Schiphol w Amsterdamie de-
monstrowano aparat ,L’Araignee”, na
ktérym  znakomity  pionier lotnictwa

wzni6st sie poraz pierwszy w powietrze.

Francja. Przed ¢wiczeniami poprzedzajacemi $wieto lotnicze.



Italia

Tunel dla wielkich szybkosci. Sekcja
aerodynamiczna stynnego ,Centro Spe-
rimentale di Guidoma" uruchomita no-
wy tunel, w ktérym szybko$¢ wiatru
dosiega 900 m/sek. ,La Galeria strato-
sferica ultrasonera” (do obiegu stuzy
bardzo rozrzedzone powietrze) ma cat-
kiem praktyczne znaczenie juz i obec-
nie — dla celow balistycznych.

Chinskie zamoéwienia. Wedle dzienni-
kéw japonskich, poset chinski w Rzymie
podpisat zamdwienie na 60 samolotéw
bojowych. Swego czasu we Wtioszech
bawita grupa lotnikéw i technikow chin-
skich na wyszkoleniu.

Lotnictwo afrykanskie w cyfrach. W
czasie wojny abisynskiej 400 ptatowcow
witoskich wylatato 35 tysiecy godzin,
zrzucito 15000 tonn bomb i wystrzelito
270 tysiecy tadunkow. Ponadto na spa-
dochronach zrzucono 1000 tonn S$rod-
kéw zywnosciowych. Straty w ludziach:
86 zabitych, 150 rannych.

Coraz szybciej. Dwusilnikowy samo-
lot komunikacyjny Savoia Marchetti
S-86, osiggnat w czasie lotéw probnych
szybko$¢ 400 km/godz.

Francja

Coupe Deutsch. Do zawodéw Coupe
Deutsch de la Meurthe, ktére odbeda
sie w Etampes 13 wrze$nia, zgtoszono
7 samolotow: 5 maszyn Caudron - Re-
nault i 2 — Regnier. Mozna oczekiwac,
ze Regnier, mimo liczebnej przewagi
wspétzawodnika, stoczy mocng walke o
zwyciestwo, juz choc¢by z uwagi na stro-
ne finansowg (nagrody i premje rzado-
we przedewszystkiem).

O wolna konkurencje przemystu lotni-
czego. We Francji toczy sie obecnie bar-
dzo ostra wymiana zdan na temat zmono-
polizowania przemystu lotniczego. Szcze-
golniej ostro wystepuje przeciw monopo-
lizowaniu czasopismo ,Les Ailes", ktore
uwaza, ze oddanie catego przemystu lot-
niczego pod kontrole rzadu bytoby réw-
noznaczne z zabiciem tego przemystu, a
przedewszystkiem pozbawitoby go zagra-
nicznych rynkéw zbytu. Jako dalszy ar-
gument przeciwko monopolowi wysuwane
jest twierdzenie, ze wowczas przemyst
ten bytby organizowany wytacznie pod
katem widzenia potrzeb wojskowych,
chociaz samolot bynajmniej nie jest wy-
facznie tylko objektem wojennym. ROw-
niez i angielskie czasopismo ,Flight" u-
waza projekt monopolizowania francu-
skiego przemystu lotniczego za niewska-
zany.

Dla Potnocnego Atlantyku. W  stu-
djach znajduje sie wodnoptat Liore &
Olivier 246, wyposazony w 4 silniki Hi-
spano - Suiza po 690 KM, ktéry ma osia-
ga¢ szybkos$¢ 335 km/godz. Waga w lo-
cie — 135 tonn. Platowiec przeznaczo-
ny jest dla obstugiwania linji transatlan-
tyckiej do Stanéw Zjednoczonych.

Swieto lotnictwa. W niedziele 12 lip-
ca odbyto sie na lotnisku Le Bourget
dorocznym zwyczajem $wieto lotnictwa
francuskiego, impreza podobna do opi-
sywanego na innem miejscu ,R. A. F. —
Display”. W obecnosci cztonkéw rzadu
i licznych tluméw publicznosci zade-

monstrowano caty szereg ewolucyj sa-
molotow wojskowych, poczem nastgpit
pokaz prototypéw cywilnych. Warto za-
uwazy¢, ze w ramach pokazéw wojsko-
wych znalazt sie grupowy zeskok na

spadochronach. Sojusz Francji z Rosja
odbija sie nawet i w ten sposéh. Jak
wiadomo, we Francji utworzono nie-

dawno obok cywilnej szkoty spadochro-
nowej takze kilka oddziatéw strzelcow-
spadochroniarzy, na modte sowiecka. Na
fotografji widzimy pilotéw, otrzymuja-
cych instrukcje przed generalng proba
pokazu.

Sport spadochronowy we Francji. W
Evreux powstata pierwsza cywilna szko-
ta skoczkéw spadochronowych we Fran-
cji, pozostajgca pod kierownictwem p.
Denoix. Centrum wojskowe istnieje w
Pujaut. Na zdjeciu skok ucznia ze spa-
dochronem.

Lot zaglowy na 135-konnym samolo-
cie. Stynny pilot francuski (takze jeden
z pionieréw szybownictwa), kpt. Thoret,
zeglowat niedawno 9Yi godzin w okoli-
cach Istres na samolocie Morane-Saul-
nier. Pragdy wymuszone bywajg nietylko
silne, ale i trwate.

Jumo 5 we Francji. Compagnie Lilloise
des Moteurs buduje z licencji lotnicze
silniki Junkersa na ciezkie paliwo. Osta-
tnio homologowane zostaty dwa Jumo V,
mocy 500 KM, po przebyciu 50-godzin-
nych préb.

Niemcy

Smieré szefa sztabu lotnictwa. Dn. 3
czerwca zgingt w wypadku lotniczym
generat Walter Wever, szef sztabu
wojsk lotniczych. Gen. Wever byt jed-
nym z najblizszych wspo6tpracownikow
kanclerza Hitlera przy odbudowie nie-
mieckich sit powietrznych. W wyniku
powstatych po jego zgonie przesuniec
personalnych popularny putk. Udet zo-
stat szefem departamentu technicznego
w ministerstwie lotnictwa.

Budowa lotniskowca. Wedtug pism
angielskich,  Niemcy majg zbudowac
awjomatke. Pisma niemieckie powtarza-
ja te informacje bez komentarzy...

91-kilometrowy przelot modelu. Nie-
dawno pewien model bez napedu prze-
leciat z Hamburga w okolice Holszty-
nu, w ciggu ok. 3,5 godzin. Stwierdzona
wysoko$¢ — 1000 m nad start. Razem —
dwa warunki do kategorji D!

Model, sterowany drogg radjowg. —
W samej istocie rzeczy niema tu dzi$ dla
nas nic dziwnego, natomiast zdumiewa-
jaca jest strona praktyczna realizacji.—
Szereg takich modeli zgtoszono na ostat-
nie zawody modeli bez napedu na Was-
serkuppe, jednak tylko jeden z nich,
konstrukcja LippitsclTa i Zigorra, rzeczy-
wiscie wykazal w locie postuszenstwo
emisji radjowej. W czasie 104-sekundo-
wego lotu wykonywat on skrety lewe i
prawe, poczem podszedt prawidtowo do
lagdowania. Chodzito tu wytacznie o ste-
rowanie  kierunkowe. Antena rozpieta
zostata nad ptatem. Na przysztos¢ Niem-
cy zapowiadajg radjowe sterowanie wo-
kot 3 osi.

Z.S. R R

Badania polarne. 24 lipca ogtoszono
w Moskwie komunikat oficjalny, dono-
szacy o wykonaniu przez lotnikéw Bie-
liakowa, Czkatowa 1 Bajdukowa, naj-
wiekszego w dziejach, lotu w okolicach
podbiegunowych. Wspomniani piloci na
zlecenie wtiadz przelecieli trase Mos-
kwa — Morze Barensa — Ziemia Fran-
ciszka Jozefa — Przyladek Czeluskina
— Kamczatka, lgdujgc dopiero po prze-
byciu 9374 km z powodu niezwykle
trudnych  warunkéw atmosferycznych.
8744 km przeleciano wzdtuz zgory usta-

lonej trasy, reszte za$ lotu pochtoneto
wymijanie cyklonébw w rejonie Ziemi
Potnocnej, morza Ochockiego. Samolo-

tem, uzytym do wyprawy, jest odpowied-
nio dostosowany ,ANT-25" konstrukcji
stynnego prof. Topolewa.

Cztonkowie ,Biura Politycznego" ze
Stalinem na czele wystali do zatogi sa-
molotu depesze gratulacyjng, w Kktorej
doniesli, ze ,Biuro Polityczne" wystapi-
fo z wnioskiem o nadanie im tytutu
»,Bohaterow Zwigzku Sowieckiego"”, co
jest w Rosji najwyZzszem odznaczeniem.
Jak wiadomo, tytut taki posiada réw-
niez stynny lotnik arktyczny Lewoniew-
ski, brat tragicznie zmartego $. p. kpt.
Lewoniewskiego.

Lotnictwo w stuzbie pokojowej. Lu-
dowy komisarjat laséw posiada flotylle
27 samolotéw, przeznaczonych do wy-
krywania pozaréw i zwalczania szkodni-
kow. Akcja tego rodzaju ma dawa¢ do-
skonate wyniki.

Ze spadochroniarstwa. W Sowietach
wyprébowano spadochron, zaopatrzony
w specjalny wentyl, dozwalajgcy na re-
gulowanie szybkosci opadania w grani-
cach od 4 do 30 m/sek.

Cyfry niezwykte. Wedtug zrodet nie-
mieckich, wojenna flota powietrzna Ro-
sji liczy obecnie 8.500 ptatowcow.



P O t St O W K A

Nie twierdzg, ze ponizej przytoczony
monolog, a raczej partytura djalogu, jest
Scisle autentyczna. Nie zaprzecza jednak,
ze z jakim$ syntetycznym interlokutorem
w tych dniach takg rozmowa mie¢ mo-
gtem.

— Nie, Panie. — To nie jest w po-
rzagdku. Nie powinni byli pozwoli¢ i juz.
A teraz co? Gdyby ode mnie zalezato,
nie dopuscitbym nigdy, zeby tacy stawni
w lotnictwie ludzie mieli prawo zabic¢
sig. Czy to nie mozna byto salonki dac?
Wiem, wiem. Pan powie ,,co komu sg-
dzone”, Pan powie: Sendorek. Pan po-

wie: Jasinski... Wiem. Ale Ptodowski,
ale Serednicki? No?!

A Franek Zwirko?...

No... nie, nie bylem po imieniu, ale
moéj przyjaciel byt przyjacielem jego
przyjaciela.

Najpierw ulepszy¢ trzeba samoloty tak,
zeby mozna byto zupeinie bezpiecznie
jezdzic.

Pan mowi zagranica? Pan mowi vice-
krél Indyj? Pan moéwi Bakanowsky, Pan
powiada Willey Post, Pan twierdzi gene-
rat Wever? To i co z tego?! Czy my pa-
pugi, zeby zagranicg matpowac? Jak co$
sig dzieje niedobrze, to jest Zle. I bro-
nic niema czego. A o tern, co Pan powie-
dziat, ze w Niemczech ile§ tam tysigcy
ludzi poranito sig i pozabijato na samo-
chodach, to ja pierwsze stysza. Ale jezeli
to i prawda, to nie argument.

Comparaison nest pas raison, — jak
moéwig Francuzi. Majg Niemcy dobre
szosy, to i jezdzg po warjacku. U nas,
chwata Bogu, automobilisci seryjnie nie
zabijajg sig. Najwyzej resory tamig i ki-
chy zmieniajg co mile. Albo jakiego$ bez-
robotnego przejadg. Na motoryzacjg zbyt-
nio narzeka¢ nie trzeba. Ja tylko mowia,
ze we wszystkiem powinien by¢ umiar.
Pan moze mysli, ze jestem zacofany, al-
bo nie znam sig na lotnictwie. Wolno sia
panu usmiecha¢, a ja i w Poznaniu ae-
roplanem bytem i siostrzeniec mojej zo-
ny w lotnictwie stuzyt i z dyrektorem
LOPP’u znam sig. Pan moze mysli, ze
u nas spoteczenstwo nie docenia lotni-
ctwa? Docenia, bardzo docenia. Autograf
Bajana moj syn za cztery znaczki abisyn-
skie wymienit i LOPP wszyscy popiera-
my. O, niech pan patrzy; widziat pan le-
gitymacjg? Sam regularnie sktadki czton-
ka popierajagcego ptacg. Chyba gtupi, al-
bo Miguta nie rozumie, ze z tego wyzsza
uzyteczno$¢ jest. Nawet znizki dla czton-
kow ,,LOT” daje, wigc jak kto duzo jez-
dzi, to bardzo sig optaca. Nie mys$l Pan
sobie. Kazdy ponosi ofiarg, na jaka go
sta¢, bo czasy moze i niepewne, ale cigz-
kie. 1 Pan mysli, ze lotnicy to oceniajg?
Ech! Im tylko aby lata¢, a wdzigcznosci
ani za grosz. Wezmy naprzyktad takie
aerokluby. Mieszkat Pan kiedy na To-
polowej, albo na Rakowieckiej? Nie? To
szkoda, boby Pan wiedziat.  Spi sobie
cztowiek rano, a tu wrrr... wrrr... Mysli
Pan, ktéra godzina? Dziesigta? Akurat.
5 rano! Co?

Teraz juz nareszcie przez lotnisko uli-
cg przeprowadza¢ zaczagli. Kotkéw pona-
bijali i na sierpiert badzie bruk. Na Gor-
don BennetTcie staniemy sobie z Panem
na jezdni i wszystko za darmo zobaczy-
my. A co lotnisko za miasto wyrzucg, to
wyrzucg. | spokéj. Gdzie? Do Goctawka.
Niech Pan nie przesadza. — Tylko ogro-
dzi¢, zniwelowac, hangary postawic i juz.
Pole jest. A jak i nie, — to na Okacie.
Jakto niema miejsca? Wszystko od orga-
nizacji zalezy. W powietrzu miejsca jest

dos¢. Mozna zresztg na zmiang latac.
Jednego dnia cywilni, drugiego wojskowi.
I po krzyku. A widzi Pan, ze nie byto
sig z czego $miac. Znam sig na lotnictwie.
Cate spoteczenstwo doskonale rozumie,
ze uskrzydlenie narodu to kwestja zycia
i $mierci. Najwigksze ofiary gotowiSmy
ponie$¢, zeby Ortu Polskiemu skrzydia
dorobi¢, tak jak to na nowych czapkach
$licznie zaprojektowano. To i co z tego,
ze rano w powietrzu spokojniej? Niech
sig przyzwyczajg i w niespokojne dni fru-
wac. Pan mysli, ze jak badzie wojna to
powietrze spokojne badzie? Ha, ha —
akurat! Niech mi Pan nie opowiada byle
czego, bo ja sig nabuja¢ nie dam.

Sam widziatem, jak w Ustjanowej uczy-
li takich mitodzikéw. Z poczatku trzeba
trocha pogania¢, zeby sig podmaczyli,
a potem ogonem pod wiatr i le¢ bracie.
To, to ja rozumiem.

Juz ze starszymi, tymi, co kategorjg
B albo C majg, mozna sig trochg popa-
tyczkowaé ale z poczatkujgcymi...

Przyznam sia, ze lubig szybownikéw,
bo to hatasu nie robig 1 nawet mniej-
szo$¢ ukrainska do siebie dobrze uspo-
sabiajg. Jak chtopom, co szybowce wcig-
gajg, dnidéwki ptacg, to — czas pracy li-
czg od chwili wyjscia z domu. A jak
komu chocby pig¢ razy to samo zboze po-
tratowali, to za kazdy raz uczciwie za-
ptaca. Ot jest i propaganda.

Tu znowu Pan ma racjg. Tazyzna jest.
Naprzyktad ta historja z ostatniemi zawo-
dami. Nie styszat Pan? Byli tacy (zdaje
sig wojskowi), co to wpisowe ptacili a
na zlocie nie byli. Méwili, ze nie wypada
— ‘zatoba po Inspektorze. Ciekawy je-
stem, czy na manewry tezby nie polecie-
1i?! Ttumaczyt sig tam ktdrys, ze co in-
nego stuzba, a co innego przyjemnosc. A
jabym takiemu powiedziat, ze dla praw-
dziwego lotnika i manewry to przy-
jemnos¢ a week - end to stuzba. A roz-
nicy istotnej niema. Toby byla ta-
zyzna. Pan mysli inaczej, to niech
pan sobie mysli, szczaSciem sg miarodaj-
ni ludzie, co rozumujg jak ja. Ja tez
znam sig na lotnictwie. Sam trzydzieSci
lat temu na politechnice w Rosji bytem.
1 literaturg fachowg studjujg. A czytat
Pan, ksigdza Orzecha ,,Prawa lotu pta-
koéw odkryte”? Bardzo pozyteczna ksigz-
ka, w klasztorze pisana. Gdzietam stara.
Nowa. Widzi Pan jak cate spoteczenstwo
wszelkie ofiary ponosi, zeby niebo do nas
przyblizy¢. Ja sam na zawody ciagle jez-
dzg popatrze¢. W Wilnie na Locie P6t-
nocno-Wschodnim  bytem. A jakze.
Gdzie$ tam w Sopockiniach wojt witasny
zegarek ze S$ciany zdjat; czas stopowal,
a jak w przeddzien zawodow zmieniali
regulamin, to sam bezptatnie ofiarowy-
watem sig nowe warunki poprzepisywac,
a kierowniczka ochronki proponowata, ze
dzieci przysle do losowania zwycigzcy.
A w Poznaniu instytut miar doktadny
milimetr ofiarowat do pomiaru préb Ig-
dowania na punkt. Ot, widzi Pan, ma
zorganizowane spoteczenistwo. 200 samo-
lotow ufundowalismy i wszystko zamo-
wilisSmy w R. W. D. To bardzo mili chtop-
cy i starajg siag. A wdzigcznosci od lotni-
ctwa niema. Wie Pan, co w Wilnie byto?
Nie, ja nie o zawodach. Samolot Panie:
fiu, bzdziu, tarabach! — i na balkon. U
mojej znajomej, Panie. Balkon nowy
zniszczyli kwiaty potamali. Nie mogli po
polach lata¢. Nie, Panie, gadaj Pan co
chcesz, to nie usprawiedliwienie, ze za-
bili sig. Lotnictwo nie docenia dobrej
woli spoteczenstwa. My, Panie, bez sze-
mrania ofiary...

Minjaturowy model silnika

Z okazji 10-lecia istnienia fabryki
LAVIA”, pracownicy tej firmy ofiarowali
zarzgdowi fabryki oryginalny prezent:
szczeg6towy model silnika Wright J. 5—
220 KM w skali 1:5, tern ciekawszy, ze
pracujacy na benzynie.

Silnik ten zostat wykonany przy zgod-
nej wspodtpracy catego personelu w go-
dzinach nadliczbowych w ciggu 3 mies.

Ponizej podajemy charakterystyke i
opis tego silnika:
$rednica ttoka —e 22 mm
skok — 28 mm

pojemnos¢ jednego cylin —m 10,6 cm3

pojemnos¢ ogdlna — 95 cm3
moc przewidywana przy

2.000 obr/min. — 2 KM
sprezanie —5:1
smarowanie — pod cis$n.
$rednica silnika — 0 238 mm

Szczeg6ty konstrukcyjne, w ogdlnych
zarysach, odpowiadajg oryginalnemu sil-
nikowi ,.Wright”.

Na stalowy toczony cylinder nakreco-
na jest na gorgco gtowica z bronzu, na
ktorej sg odlane 2 skrzynki zaworowe.
Zawory — poruszane za pomocg sko$

nych dzwigienek, dragzkéw popychaczy i
popychaczy. Kazda gtowica zawiera 2
Swiece o gwincie 6 mm, wykonane przez
firme ,,Wawrzyniak”. Ttok — z duralu —
posiada 2 podwojne piersScienie uszczel-
niajace. Korbowod gtowny, ze stali chro-
mo-niklowej, zaopatrzony jest w gtadka
panewke, smarowang pod ci$nieniem.
Wat korbowy, dzielony, obraca sie na 3
tozyskach kulkowych. Tarcza kutakowa
—e smarowana pod ci$nieniem, napedzana
jest zapomocg 3 zebatek posrednich. Za-
miast iskrownikow wstawione sg 2 roz-
dzielacze wysokiego napiecia z nasta-
wialnym przys$pieszeniem zaptonu. Watek
rozdzielacza napedzany jest zebatkg S$ru-
bowg. Przednie tozysko kulkowe przyj-
muje cigg S$migta, ktore dla rownomier-
nosci biegu wykonane jest z bronzu. W
tylnej czesci karteru umieszczony jest
potréjny rozdzielacz mieszanki. Kazdy
kanat obstuguje 3 cylindry. Na tylnej po-
krywie znajduje sie pojedyncza pompa
smaru, ttoczaca olej do drgzonego watu
korbowego, reduktor ci$nienia smaru, na-
ped licznika obrotow i sprzegto ktowe

dla rozrusznika. Gaznik — potréjny —
ogrzewany jest spltywajagcym smarem.
Catos¢ — umocowana na masywnej

ptycie, ktéra zawiera wewnetrz baterje |
cewke wysokiego napiecia. Do tylnej cze-
§ci silnika umocowany jest rezerwuar pa-
liwa. Zbiornik smaru — umieszczony
u dotu na podstawie.



