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Zaktadajmy lotniska I — tadujmy poza nimi!

Rozwo0j turystyki lotniczej zalezny jest od miejsc
do ladowania. Polska jest w wyjagtkowo Kkorzyst-
nej sytuacji; wiekszoSC naszego kraju — to jedno
wielkie lotnisko. Poza tym nasze przepisy dotyczace
zaktadania lotnisk 1 ladowisk wyrazaja najbardzie]
nowoczesne poglady na te sprawy i pozwalajg na
duza swobode latania wewngtrz kraju™).

Czemu przeto mamy tak mato lotnisk i lgdowisk
turystycznych? Poprostu dlatego, ze dotychczas nie
wszczeliSmy odpowiedniej propagandy za zaktada-
niem lotnisk prywatnych. Zainteresowanie ziemian
tg sprawg jest bardzo duze. Ladujac czesto w roku
ubiegtym na samolocie ,Skrzydlatej Polski” w ma-
jatkach znajomych, spotykalismy sie zawsze z go-
towoscig okolicznych wiascicieli gruntow do urza-
dzania lgdowisk. ,,Powiedzcie tylko, ile wam potrze-
ba i jak to tam z tymi formalnoSciami. — Ziemi nie
brak, a zawsze chetnie wita¢ bedziemy gosci z nie-
ba”.

Otoz jak to jest ,z tymi formalnoSciami”?

Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 15.11
1934 o podziale i warunkach zaktadania lotnisk **)
podcigga pod pojecie ,lotnisko” nie tylko tereny
przeznaczone stale 1 przystosowane celowo do przy-
lotu, postoju i odlotu statkéw powietrznych, lecz
takze i takie, ktore ze wzgledu na rozmiary i wtasci-
wosci naturalne — umozliwiajg bezpieczny przylot,
postdj i odlot samolotéw lekkich, posiadajgcych krot-
ki wybieg przy starcie, krotkie lgdowanie oraz Sre-
dnig szybkos¢ minimalng. Wzmiankowane rozporza-
dzenie przewiduje mozno$S¢ zaktadania lgdowisk tu-
rystycznych, wprowadzajgc pojecie ,lotniska uzytku
prywatnego”. Lotnisko takie moze stuzyC tylko wta-
scicielowi oraz tym osobom, czy grupom, ktore upo-
wazni on do korzystania ze swego terenu. Dodajmy
odrazu, ze ta grupg moga byc wszyscy piloci aero-
klubow Wzglednle piloci najwyzszej Kkategorii.
Przepisy nie wykluczajg tej mozliwosci.

Zaktadanie lotnisk (lgdowisk) uzytku Scisle pry-
watnego potgczone jest z minimalng formalistyka.
Znacznym utatwieniem bedzie zdobycie zawczasu
ekspertyzy fachoweca, stW|erdzaJa,ceJ przydatnosc
wybranego gruntu, aby nie narazac¢ si¢ na powaz-
niejsze koszty zwigzane ze sprowadzeniem komisji.

*) Porownaj art. Z. M. Pigtkowskiego w Nr. 4 z 1934 r.
p. t. ,Nowe udogodnienia w ustawodawstwie polskim dla
lotnictwa sportowego”.

**) Dziennik Urzedowy M. K. Nr. 7 z dn. 12.111. 1934 r.

Obowiagzki wtasciciela takiego ladowiska sg row-
niez niewielkie. Powinien on tylko nie zaniedbywac
obowigzku zawiadamiania ,zaproszonjych gosci”
0 wszelkich ewentualnych zmianach, aby nie narazac

ich na zawod i niebezpieczenstwo***).

Przepisy nasze idg jeszcze dalej. Mianowicie prze-
widujg one w pewnych wypadkach moznos¢ lado-
wania takze poza zgtoszonymi lotniskami — na ,,te-
renach pomocniczych prowizorycznych”. Za tereny
prowizoryczne uwaza sie wszelkie tereny, nadajace
sie do przygodnego lagdowania i odlotu statkéw po-
wietrznych. Ladowanie na tych terenach moze od-
bywac sie, z wyjatkiem wypadkdéw przymusowego
lagdowania, tylko za zezwoleniem wtasciciela terenu.
Przepisy przewidujg takze moznosSC lgdowania bez
zgody, o ile pilot ma odpowiednig adnotacje na swo-
jej licencji a samolot jego jest ubezpieczony do wy-
sokosci 20 tys. zt od odpowiedzialnoSci za wyrzgdzo-
ne szkody.

Jak wynika z tego postanowienia, piloci nasi maja
w lotach wewnatrz kraju petng swobode lagdowania
na kazdym nadajagcym sie do tego celu terenie przy-
godnym, pod warunkiem uzyskania na to zgody o0so-
by uprawnionej do dysponowania danym terenem.
Naturalnie, dochodzi do tego jeszcze odpowiedzial-
nosS¢ za ewnt. szkody i ryzyko, o ile pilot zaniedbat
ostroznosci.

A wiec — poza lotniska! Korzystajmy z dobro-
dziejstw naszych przepisow i rozwijajmy turystyke
lotniczg!

Poza tym usSwiadamiajmy o celowosci i tatwosci
zaktadania lotnisk i lgdowisk. Wskazujmy wtasci-
cielom terendéw po+ozonych w poblizu interesujgcych
turyste miejscowosci — korzySC| jakie moze im
1 najblizszej okolicy przynies¢ lgdowisko.

Te hasta stajg sie wytycznymi dziatalnosci ,,Grupy
Wiascicieli Samolotéw Prywatnych”. Z natury rze-
czy, rozporzadzajgc samolotami wiasnymi, moga oni
najskuteczniej wcielaC w zycie hasta rozwoju tury-
styki. Pod tym katem uktadany byt i jest program
~week-end’6w” prywatnych witascicieli samolotow.

PoznawacC piekno Kkraju, jak najrzadziej
na lotniskach.

ladujac
J. Osinski.

***)

Informacje
w ,,Skrzydlatej”.

tego rodzaju moznaby np. drukowac
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Aerokluby w przededniu nowego okresu

Rok biezacy zapowiada nam powazne zmiany w
strukturze organizacyjnej sportu lotniczego oraz w
odnoszeniu sie wtadz do spraw lotnictwa prywatne-
go 1 udziatu czynnika spotecznego w kierowaniu
sportem lotniczym.

Wkraczamy w nowy, trzeci okres rozwoju aero-
klubow.

Pierwszy, zamkniety Challengeem 1934, byt okre-
sem ksztattowania sie sportu lotniczego w Polsce
I jego pierwszych, wielkich osiggnie¢ wwyz. Cecho-
wata go duza inicjatywa spoteczna. W okresie tym
Panstwo spetniato jedynie role protektora sportu
lotniczego, subwencjonujgc go, ale nie zarzadzajac
nim bezposrednio. Polityka subwencyjna ogranicza-
ta scisle swobode klubow w jednej tylko dziedzinie,
mianowicie w szkoleniu nowych pilotow. Co sie ty-
czy sportu i treningu, kluby mogty dos¢ swobodnie
regulowaC wzajemny stosunek tych dwoch dzie-
dzin, zaleznie od swych potrzeb oraz rozporzadzal-
nych funduszéw.

W drugim okresie sytuacja zmienita sie zasadni-
czo. Uznajac dotychczasowy wptyw Panstwa za nie-
wystarczajacy i chcac jeszcze bardziej zwigzaC dzia-
talnos¢ aeroklubow z interesem panstwowym, Mini-
sterstwo Komunikacji przejeto na siebie kierowni-
ctwo sportu lotniczego, sprawujgc za posSrednictwem
swoich delegatow — komendantéw osSrodkow p. w.
lot.—zarzad aeroklubami. Wraz z tym Ministerstwo
Komunikacji wzieto na siebie troske o byt klubow,
wyznaczajac im budzety z funduszow M. K. i zwal-
niajgc tem samem zarzady aeroklubow od kiopo-
tow finansowych. Dotychczasowe utrudnienia w
szkoleniu ustepuja miejsca hastu ,Uczmy si¢ latac!”,
a tendencje rozwoju sportu lotniczego wwyz — za-
mieniajg sie na planowe budowanie podstaw, opar-
tych na szerszym niz to byto dotychczas — zasiegu.

Okres trzeci, w ktory wkraczamy obecnie, — ma
pogodzi¢c dwie sprzeczne tendencje poprzednich. Od
tezy — swobodny rozwoj lotnictwa sportowego, po
przez antyteze — rozw0j oparty na scistych instruk-
cjach i centralnym zarzadzie, przechodzimy do syn-
tezy — swobodna inicjatywa w ramach interesu dy-
ktowanego przez Panstwo. Od okresu swobody spo-
tecznej, po przez wszechwtadztwo czynnika oficjal-
nego, dochodzimy do jedynie racjonalnego, arysto-
telesowskiego ztotego Srodka, przy ktorym kazdy
z tych dwdch czynnikow ma w harmonijnej spot-
pracy wyzyskaCc jemu witasciwe cechy i zajagC jemu
nalezne miejsce.

Takie rozwigzanie pozwoli ~WYyzZyC sie” Inicjaty-
wie spotecznej i wptynie niewatpliwie na zmniejsze-
nie wydatkéw z kasy panstwowej.

Nalezy zgéry zaznaczy¢ i mocno to podkresli¢, iz
czynnik spoteczny (zarzady klubow), otrzymujac
spowrotem wiele dawnych wuprawnien, obarczony
zostaje licznymi obowiazkami. Nastepnie trzeba
podkreslic, ze wtitasnie wypetnienie tych obowigz-
kow decydowac bedzie o zakresie uprawnien. Nie
tylko prawa moralne, ale w pierwszym rzedzie roz-
miar pomocy materialnej, a wiec wysokoS¢ subsy-
diow, udzielanych danemu klubowi, zalezeC bedzie
od tego, jak wywiagzuje sie on ze swoich obowigz-
kow, jakg wykazuje prace w dziedzinach: organiza-
cyjnej, administracyjnej, technicznej, wyszkolenio-
wej, sportowej i propagandowej lotnictwa sport.
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rozwoju

Szczegoty planu reformy nie zostaty jeszcze do-
statecznie sprecyzowane i podane do wiadomosci
klubow. Kluby, zresztg, majg sie jeszcze wypowie-
dzie¢ na temat projektow. Mozemy jedynie podzie-
lic sie zasadniczymi wytycznymi, podanymi przez
pana wiceministra Bobkowskiego na konferencji
prezesow klubow.

Celem zapewnienia gtosu w sporcie lotniczym
»terenowi”, ma byc¢ utworzony Polski Zwigzek Spor-
tu Lotniczego (poczatkowo proponowano — ,Polski
Zwigzek Lotniczy — P. Z. L.”), zrzeszajacy zwiazki
okregowe (Okregowe Zwigzki Lotnicze — O. Z. L.),
te zas maja jednoczy¢ kluby oraz inne komorki zaj-
mujace sie sportem lotniczym w terenie. Zarazem
ma powsta¢c w Ministerstwie Komunikacji Panstwo-
wa Rada Sportu Lotniczego, jako organ doradczy
ministra komunikacji.

Kluby wybierajgc zarzady okregow, te za$ Za-
rzad Giowny Polskiego Zwigzku, bedg miaty moz-
nos¢ po przez ten zarzad — przedktadania postula-
tow na Panstwowej Radzie Sportu Lotniczego.

Jak widzimy, projektowane formy organizacyjne
sg analogiczne do przyjetych w innych sportach. Bar-
dziej istotng dla nas sprawg jest kwestia wzajemne-
go stosunku zarzgdu klubu do delegata wtadz przy
klubie. Otéz stosunek ten ma sie w przysztosci opie-
rac na podanych wyzej wytycznych ogolnych. Za-
rzad ma kierowacC pracami w mysSl instrukcji witadz,
ktore w dziatalnosci swojej na terenie klubdéw nie
bedg wykraczaty poza funkcje nadzorcze i kontrolne.

Na koniecznoSC reorganizacji lotnictwa sportowe-
go wptynat jeszcze jeden wazny wzglad. Dziatalnosc
sportowo-lotnicza nie zamyka sie obecnie w ramach
samych tylko aeroklubow. Przede wszystkim czyn-
nym partnerem w sporcie lotniczym jest L.O.P.P.
Jest to wspolnik bardzo wazny, bo rozporzadzajgcy
witasnym, duzym budzetem na cele lotnictwa spor-
towego. L.O.P.P. wspomagajac nadal ogolnokrajowe
przedsiewziecia lotnictwa sportowego, takie j. np.
zawody szybowcowe, K. L. K. T. i t. d,, oraz fundu-
jac sprzet dla aeroklubow, prowadzi od niedawna
witasne placowki sportu lotniczego, szkoty i t. p.

Poza Ligg rozwinety dziatalnos¢ w lotnictwie
sportowym, a zwitaszcza w szybownictwie, wiek-
sze organizacje wychowawcze 1 sportowe, jak
harcerstwo, ,Strzelec” i t. p. Zwigzki te nie ograni-
czaja sie do tworzenia pojedynczych klubéw lotni-
czych, lecz organizujg placowki lotnicze na wszyst-
kich szczeblach drabiny zwiazkowej z centralg przy
zarza,dach gtownych. Taki stan rzeczy nie sprzyja
rozwojowi dyscypliny lotniczej i nie spetnia postula-
tu jednolitego kierownictwa spraw sportowo - lotni-
czych. Nowa organizacja bedzie w stanie zapobiec
tej wielotorowosci pracy. Pewna autonomia organi-
zacyjna da sie tu najzupetniej pogodziC¢ z podporzad-
kowaniem spraw sportowych i technicznych jedne-
mu, naczelnemu organowi lotnictwa sportowego,
ktorym bedzie Polski Zwigzek Sportu Lotniczego.

Tegoroczny program sportowy zapowiada sie obfi-
cie 1 interesujgco. Aeroklub Rzeczypospolitej z god-
nym pochwaty posSpiechem ustalit juz kalendarz im-
prez i zawodow krajowych. Zostaty one podzielone
na 3 kategorie: ogolnokrajowe, regionalne i we-
wnetrzno-klubowe.
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Z posrod krajowych, gtownymi zawodami roku
biezgcego beda doroczne konkursy: samolotow tu-
rystycznych (K. L. K. T.) oraz szybowcOw, organi-
zowane przez A. R. P. a finansowane przez L. O. P. P.
Nastepne miejsce zajmuje meeting Aeroklubu War-
szawskiego — najwieksza tegoroczna impreza poka-
zowa. Poza tym odbedg sie: krajowe zawody balono-
we o0 puchar ptk. Wankowicza oraz I. krajowe za-
wody motoszybowcow.

Z konkurséw regionalnych na pierwszym miejscu
nalezy wymieni¢ VIII. Lot Potudn. Zach. Polski, naj-
starsze zawody klubow regionalnych, ktore organi-
zuje Aeroklub Krakowski. Dalej — w kolejnosci ka-
lendarzowej — Zlot do Biatej Podlaskiej (Aeroklub
P. W. S)), IlIl. Lot Pomorski (Aeroklub Pomorski),
Zlot do Inowroctawia (Aeroklub Kujawski — filia
Aer. Pomorsk.), Lot Beskid — Battyk (Aeroklub
Slaski), Il. Zlot do Morza (Aeroklub Gdanski).
Procz tych, organizuje zawody, o dotychczas niepo-
danej nazwie, — Aeroklub Poznanski.

Najwazniejszym z posroéd konkursow wewnetrzno-
klubowych sg mistrzostwa klubowe, organizowane
przez Aeroklub Warszawski. Bedg to pierwsze w
Polsce zawody, majace na celu eliminacje wewnetrz-
ng pilotow, opartg na zasadach czysto sportowych.
Dla podkreSlenia wiezi przyjazni, jaka istnieje mie-
dzy Aeroklubem Warszawskim a naszg Redakcja,
ktora przed dziesieciu laty byta kolebka protoplasty
polskich klubéw lotniczych — oOwczesnego Aeroklu-
bu Akademickiego w Warszawie, mistorzstwa A. W.
rozegrane bedg o puchar przechodni ,Skrzydlatej
Polski”. Nie watpimy, ze regulamin mistrzostw be-
dzie wzorem dla innych klubow, Kktére zechcg na
swoim terenie rozgrywac¢ podobne zawody. ,,Mistrzo-
stwa Aeroklubu Warszawskiego o puchar Skrzydla-
tej Polski” bedg doroczng impreza, na ktérej oprocz
finatowych rozgrywek pilotow motorowych, odbeda
sie takze eliminacje warszawskich pilotow szybow-
cowych, balonowych oraz spadochronistow.

Inz. Tadeusz Cyga-Karpinski

Perspektywy rozwojowe lotnhictwa

Stato sig¢ juz w lotnictwie zwyczajem, ze z poczat-
kiem kazdego roku, obok bilansu osiggnigc i prac juz
dokonanych, zakredla sie roOwniez pewien program
rozwojowy, przewidziany na najblizszy—nieraz i pa-
roletni — okres.

W roku obecnym, a witasciwie — w koncu ubie-
gtego, az trzy rdézne osrodki mysli technicznej (lta-
lia, Francja, Ameryka) wypowiedziaty swe poglady
na zagadnienia przysztosci lotnictwa®*).

*) Sg nimi w kolejnosci chronologicznej:

1) artykut L. Breguefa p. t. ,L’avenir de Faviation”
w numerze listopadowym ,Aerophile”;

2) ankieta witoskiego pisma lotniczego ,L’ala d’ltalia”
pod tytutem ,Jak osiggniemy szybkosSci przelotowe
500 km/godz.?” i ,, Jakie bedg skutki tego postepu”? —
w numerach listopadowych tego pisma, powtdrzona
w wyjatkach w ,Les Ailes”, oraz

3) zbiorowa prelekcja dyskusyjna na zebraniu Zwigzku
Inzynierow Lotniczych i Samochodowych, zwigzanym
z uczczeniem tegorocznego laureata nagrody Guggen-
heima, dyr. dziatu stynnej N. A. C. A, dr. G. W. Le-

wisa, podana pod tytutem ,The next five years in
aviation” w grudniowym numerze ,Journal of Aero-
nautical Sciences”.
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Wewnetrzno-klubowe zawody organizuje rowniez
Aeroklub Wilenski, nazywajac je imieniem obroncy
Wilna 1 zastuzonego dziatacza spotecznego, gen. bro-
ni Lucjana Zeligowskiego.

W kalendarzu sportowym figurujg poza tym
week-end’y lotnicze, urzadzane przez Grupe Wiasci-
cieli Samolotéw Prywatnych.

Jak widzimy, program sportowy jest w stanie za-
dowoli¢c wszystkich. Kazdy bowiem lotnik-sporto-
wiec znajdzie zawody dla siebie. Dziwi nas tylko,
czemu to Aeroklub Lwowski, majagc duzo ku temu
danych, nie organizuje zadnych zawodow?

W roku biezagcym czekajg pilotow inne jeszcze, po-
za zawodami, konkurencje. Ministerstwo Komunika-
cji,chcac zdopingowac¢ kluby i poszczegdlnych pilo-
tow w doskonaleniu swoich kwalifikacji lotniczych
oraz nagrodzi¢ tych, ktorzy wykazg sie szczegdlng
umiejetnoscig, zamitowaniem i troska o sprzet, usta-
nowito wysokie premie dla najlepszych pilotow tu-
rystycznych 1 rezerwy. Premig bedzie sfinansowa-
nie przez M. K. wigkszego raidu zagranicznego wy-
roznionego pilota. Ta bardzo zachecajaca i cenna na-
groda ma byC przyznana juz wkrotce, za wyniki
uzyskane w drugim poétroczu ub. r. Poza premiami
dla pilotow, przewidziane sg takze nagrody dla ob-
stugi hangarowej.

Jak widzimy, tegoroczny ,przednowek” aeroklu-
bow zapowiada lepsze czasy dla sportu lotniczego.
Ale — nie ma nic bez ale. W najwazniejszej spra-
wie — w sprawie finansowej — rok biezacy nie wro-
zy nam nic dobrego. lloSC pilotow stale rosnie, ro-
sng ogolne potrzeby sportu lotniczego, nie powiek-
sza sie natomiast budzet lotnictwa sportowego. Na
domiar ztego, tegoroczny budzet lotniczy LOPP jest
tak przecigzony réznorodnymi wydatkami z innych
dziedzin lotnictwa, ze na lotnictwo sportowe zostato
bardzo niewiele.

A wiemy dobrze, ze dalszy rozwoj lotnictwa spor-
towego w Polsce — to tylko kwestia pieniedzy.

na najblizszy okres

Jako zasadniczy czynnik rozwoju lotnictwa,
wszyscy ci ,prorocy” — a sg miedzy nimi takie na-
zwiska jak gen. A. Crocco, L. Breguet, I. Sikorski,
von Gronau, Mittelholzer, U. Savoia i inni — przyj-
muja oczywiscie dalszy wzrost szybkosci przeloto-
wej] samolotow, stanowigcy w wielu wypadkach je-
dyng, handlowo uzasadniong, racje dla uzycia samo-
lotu jako srodka komunikacyjnego, wzglednie bedg-
cym giownym elementem przewagi samolotu, jako
nowoczesnego sSrodka bojowego. Postep szybkosci
w lotnictwie mozliwy jest na drodze:

1) zmniejszenia oporow,

2) zwiekszenia obcigzenia powierzchni nosnej,

3) zwiekszenia mocy,

4) zmniejszenia gestosci osrodka lotu, czyli zwiek-

szenia wysokosci przelotowej.

Dotychczasowy okres rozwojowy lotnictwa datby
sie podzielic na dwa, doSC wyraznie odgraniczone
etapy. W pierwszych latach powojennych — okresie
zabkowania konstrukcji lotniczej — trudno byto wy-
magac¢ od konstruktorow, nie dysponujgcych dorob-
kiem badawczo-naukowym roznych laboratoriow i
instytutow, opanowania wszystkich elementow, wa-



60 S KRZYDLATA POLS KA

runkujagcych mozliwos¢ stworzenia dobrego (w dzi-
siejszym tego stowa znaczeniu) samolotu.

Budowano wiec wowczas ,latajace pudta”, ciez-
kie, niezgrabne, o ogromnej ilosci zastrzatow, dru-
tow, mozliwie najnieracjonalniej wyksztatconych
I miedzy soba pokrzyzowanych, pozerajagcych ogrom-
ng czeSC mocy, potrzebnej do latania takiego samo-
lotu. Jedynym, mozliwym sposobem do powiekszenia
szybkosci owczesnych konstrukcji, byto zabudowy-
wanie na nich coraz mocniejszych silnikow.

Dopiero zapoczatkowane w bogatych, Swietnie
wyposazonych laboratoriach amerykanskich, rozle-
gte badania nad wiasnosciami aerodynamicznymi po-
szczegollnych elementow i zespotéw konstrukcyjnych,
ich wzajemnym wptywem na siebie, jak tez i ogrom-
ne postepy w dziedzinie materiatdw konstrukcyjnych
I metod fabrykacyjnych (stworzenie konstrukcji cat-
kowicie metalowej typu skorupowego) pozwolity na
osiggniecie wiekszych szybkosci na drodze aerody-
namizacji ksztattow samolotu.

Jesli dzisiejszy komunikacyjny czy wojskowy sa-
molot posiada szybko$¢ dwa razy wngksza; niz jego
odpowiednik z przed pieciu lat, lwia czes¢ zastugi
lezy we wspomnianych postepach aerodynamiki.
Wystarczy wspomnie¢, ze podwojenie szybkosci na
drodze wytgcznego zwiekszenia mocy wymagatoby
oSmiokrotnego jej (mocy) wzrostu, podczas gdy sa-
mo wygtadzenie powierzchni pokrycia przyniosto
w zarobku okoto 15% szybkosSci, nie mowigc o przej-
sciu na budowe wolnonosnych jednoptatow, chowa-
niu podwozia, odpowiednich przejsciach z jednego
ksztattu w drugi, stosowaniu odpowiednich oston sil-
nikowych i t. p.

Drugim czynnikiem, ktory przyczynit sie do poste-
pow szybkosci, byto stale wzrastajgce obcigzenie
jednostkowe powierzchni nosnej samolotu. Obcigze-
nie to, wynoszace w samolotach powojennych okoto
40 kg/m2 a w samolotach z przed pieciu lat do
100 kg/m2 obecnie siega 150 kg/m2 i zapewne bedzie
w najblizszej przysztosSci jeszcze podwyzszone.

Obecnie sytuacja konstruktoréw jest o tyle trud-
niejsza, ze dzisiejszy samolot osiggnat juz duzy sto-
pien doskonatosci i jego dalsze poprawianie bedzie
potgczone z coraz zmudniejszg pracg.

Prototypy jutrzejszych samolotow seryjnych prze-
kroczyty juz szybkos¢ maksymalng 500 km/godz.
| przelotowg 400 — 450 km/godz.

Jesli wezmiemy pod uwage, ze granica mozliwosci
lotnictwa w jego obecnej formie lezy okoto 800
km/godz., powyzej ktorej wkraczamy juz w zakres
szybkosci ,,ponad-gtosowych”, charakteryzujgcych
sie gwattownym wzrostem oporéw, to widzimy, ze,
ze stojagcego do naszej dyspozycji zakresu szybkosci,
praktycznie opanowaliSmy zaledwie jego potowe.

Pozostaty margines, stanowigcy okoto 300 km/godz.
I pozwalajacy na podciggniecie szybkosci maksymal-
nej dzisiejszych samolotow do rzedu 700 km/godz.,
a przelotowych — do okoto 600, stanowiC bedzie tto
dalszego rozwoju lotnictwa w okresie najblizszych
paru lat. '

Drugim postulatem, wymagajagcym coraz wiekszej
uwagi, bedzie zagadnienie zwiekszenia ekonomii
uzytkowania samolotu.

Rozwazajagc mozliwe do osiggniecia na tej ,adro-
dze ku szybkosci i ekonomii uzytkowania” postepy
w budowie samolotow, uczynimy to pod katem wi-
dzenia pracy w zakresie:

zwiekszenia doskonatosSci aerodynamicznej,

0 M AR Z E C 1 9 37 RO K

zwiekszenia lekkosci i wytrzymatosci konstrukCJl

zwigkszenia mocy 1 polepszenia sprawnosci ter-
micznej silnika,

zwiekszenia wysokosci

przelotowej samolotow.

DoskonatoS¢ aerodynamiczna samolotu.

Gtdéwng role grajg tu: spotczynnik minimalny opo-
ru szkodliwego CxO01i wydtuzenie 1, ktore wptywajg
na doskonato$¢ aerodynamiczng (finesse).

Od czasu wojny Swiatowej doskonatos¢ samolotow
wzrosta z okoto 5 — 8 (Breguet operuje pojeciem
odwrotnosci doskonatosci, co w danym wypadku da-
je wartosci 18% — 12%) na srednio 8 (12% — 13%),
przy czym w optymalnych warunkach osiggamy
obecnie doskonatosci okoto 12 (7%). Jako zupetnie
realng w samolotach bliskiej przysztosSci, Breguet
uwaza doskonatosci 17 do 18 (6% — 5V2%)- Dla po-
rownania warto przytoczy¢, ze ,finesse” mew 1 ja-
skotek wynosi 25 (4%). Do tej wartosci najbardziej
zblizona jest doskonatos¢ najlepszych szybowcow
wyczynowych.

Wartosci te jednak nie sg dla samolotow dostepne,
choCby juz tylko z uwagi na opory silnikéw, oston,
chtodnic i t. p.

Przejscie z dwuptatow i jednoptatow zastrzato-
wych na jednoptaty o konstrukcji metalowej, catko-
wicie wolnonos$nej i zupetnie gtadkim pokryciu pra-
cujacym — prowadzace wprawdzie do nieco ciezszej,
ale aerodynamicznie czystszej konstrukcji — i obciga-
zeniu powierzchniowym okoto 150 kg/m2 pozwala
dzis na trudne juz do polepszenia wartosci optymal-
ne Cx0= 0,018, Cy: Cx = 201 AN 8.

W przysztoSci i te wartosci bedzie mozna prawdo-
podobnie jeszcze nieco polepszy¢ do wymiaru (prze-
widywania Breguefa):

Cx0— 0,015 Cy :Cx> 20ix = 10 — 12 Osiagnie-
cie tak duzych doskonatosci bedzie jednak mozliwe
do osiggniecie tylko w duzych samolotach, typu ,la-
tajgcego skrzydta”.

W najblizszej przysztosci mozna tez spodziewac
sie dalszego wzrostu obcigzenia powierzchniowego,
przy czym wartosci takie, jak 200 kg m2 nie bedga nas
zapewne wkrotce przerazaty. Mozliwos¢ tak duzych
obcigzen jest uwarunkowana dalszymi udoskonale-
niami metod konstrukcyjnych, jak i dalszym zwiek-
szeniem skutecznosSci réznego rodzaju urzadzen,
zwiekszajacych nosnos¢ w poblizu kata utraty szyb-
kosci (zmniejszenie szybkosci lagdowania). To tez
jako jeden z najwazniejszych odcinkow pracy nad
polepszeniem aerodynamiki samolotu nalezy uwa-
zac prace w kierunku dalszego zwiekszenia skali
szybkosci i sterownosSci na duzych katach.

W obecnych samolotach tendencja do zmniejsze-
nia ich oporéw czotowych doprowadzita do stoso-
wania takich ,subtelnosci”, jak zastgpienie Ventur-
ri’ch — pompami préozniowymi, pedzonymi przez sil-
nik; pradnic, pedzonych pragdem powietrza optywa-
jacego samolot — pradnicami mechanicznymi, uru-
chamianymi przez silnik; doktadne schowanie w po-
kryciu wszystkich reflektorow i Swiatet samoloto-
wych i t. p. Jak z tego widacC, po ogdélnym wygtadze-
niu ksztattobw samolotu wzieto sie do réznego rodzaju
drobnych, ale waznych szczegotow. | w tym lezeC
bedzie duza czes¢ przyszte] pracy aerodynamikow.

Dalsze ulepszenia oston silnikowych, zmniejszanie
do koniecznego minimum powierzchni czotowej (ga-
barytu) kadtuba, opracowanie najkorzystniejszych
ksztattow wiatrochronow, kabiny, wzgl. zlikwidowa-
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nie ich w razie wprowadzenia pilotazu Slepego (au-
tomatycznego), chowanie zewnetrznych anten ra-
diowych, doktadne zastoniecie otworéw, w Kktore
schowano podwozie (wzgl. inne, chowane w locie
elementy konstrukcyjne), dalsze powiekszenie gtad-
kosci powierzchniowej (np. pokrywanie lakierami
specjalnymi i t. p.), odpowiednie umieszczenie roz-
nych chwytow powietrza (gaznik, wentylacja i t. p.)
— oto w krotkim zestawieniu gtéwne zagadnienia z
tego zakresu.

Dazac do maksimum rozpietosci, szybkosci i do
optimum doskonatosci dla obranej szybkosci przelo-
towej samolotu musimy tez pamietaC, ze rownie
WaZnym jest korzystny ksztatt krzywej doskonato-
sci, pozwalajacy na ekonomiczne przeloty rowniez
I na innych katach. Z Wyjatklem mozliwych udo-
skonalen, zwiekszajacych nosnos¢ 1 wurzadzen do
sterowania samolotu, zadne 2z pozostatych ulep-
szen nie da prawdopodobnie indywidualnie wybit-
nych wynikéw. W sumie jednak mogg one mieC na-
wet doSC duze znaczenie i to rosngce z nieuchron-
nym w najblizszych paru latach wzrostem szybkosci
przelotowych.

LekkosS¢ konstrukcji.

LekkosC konstrukcji lotniczych jest podstawowymi
czynnikiem ekonomii eksploatacji samolotu. Ciggte
zmniejszanie ciezaru witasnego samolotow stato sie
mozliwe dzieki sp.otdziataniu trzech czynnikow: do-
skonalenia materiatdw konstrukcyjnych, doktadniej-
szej znajomosci obcigzen w locie oraz zmniejszania
sie udziatu ciezaru konstrukcyjnego w ciezarze cat-
kowitym ze wzrostem wielkosci samolotu (wazne
przy tendencji do budowania coraz wiekszych pta-

towcow).
W dzisiejszych, duzych ptatowcach (okoto 10 tonn)
ich ciezar wtasny wynosi — wedtug Breguefa —

0,35 -f- 0,25 ciezaru catkowitego, przy czym mniej-
sza wartos¢ wyjatkowo tylko byta uzyskiwana
| przedstawia na dtuzszy okres czasu granice na-
szych mozliwosci.

Najpowazniejszg pozycje w ciezarze konstrukcyj-
nym ptatowca stanowi skrzydio, dajgce w duzych
samolotach prawie niezmiennie okoto 14% ciezaru
catkowitego (8% dla matych samolotow).

Budowanie samolotow catkowicie metalowych (ze
stopow aluminiowych), o konstrukcji skorupowej,
charakteryzujacej sie duza lekkoscig przy rowno-
czesnej . duzej sztywnosci, szczegblnie na skrecanie,
pozwolito — w potaczeniu z obnizeniem ciezarow
jednostkowych silnika i jego instalacji — na wydat-
ne obnizenie ciezaru wtasnego ptatowcow.

Dalsze postepy w metodach fabrykacyjnych, jak
ulepszenia w obrobce okuc, zastgpienie nitowania
spawaniem  punktowym, wybieranie — wszedzie,
gdzie mozliwe — niepotrzebnego materiatu i t. p.,
pozwolg, prawdopodobnie, dziS uzyskane ciezary
konstrukcyjne jeszcze obnizyc.

Jedng z metod, prowadzacych do powaznego obni-
zenia ciezaru witasnego, ma byc t. zw. metoda geode-
tyczna, zastosowana w angielskich Vickers’ach Su-
permarine. Charakterystycznym jest, ze Ameryka-
nie odmawiajg tej metodzie specjalnej wartosci, za-
znaczajac jej zmudne i niedoktadne obliczenia, du-
zy koszt wykonania, znaczny cigzar okuc¢ weztowych
siatki powtokowej i mniejszg wytrzymatosSC na wy-
boczenie od najlepszych konstrukcji skorupowych.
Wielki wptyw na ciezar samolotow — szczegolnie o
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duzych wysokosciach nominalnych (przelotowych)—
ma rowniez waga instalacji silnikowej.

Wedtug Breguefa, dla motorow o wysokosci no-
minalnej ponizej 4000 m ciezar jednostkowy instala-
cji silnikowej wynosi Srednio 1,4 — 0,8 kg KM, przy
czym wielkos¢ tego ciezaru maleje ze wzrostem mo-
cy silnika.

W miare budowy silnikow o wiekszej wysokosci
dotadowywania, ciezary te bedg rosty odpowiednio
do wzrostu ciezaru sprezarki i jej urzadzen pomocni-
czych.

Breguet przewiduje wiec, ze nawet przy najlzej-
szych silnikach wysokoSciowych jednostkowy cigzar
instalacji nie predko spadnie ponizej: 1,2 kg KM dla
wysokosci nominalnej 7000 m; 1,3 dla 8500 m, 1,4 dla
10000, 2 dla 15000 i 3,7 dla 20000 m.

W przeliczeniu na KM mocy przelotowej (0,7 mo-
cy nominalnej) nalezy powyzsze cyfry przemnozycC
przez 1,43, celem otrzymania odpowiednich spotczyn-
nikow przelotowych.

Warto tu zaznaczy¢, ze na wodnoptacie, zdobywcy
rekordu Swiatowego szybkosci, Macchi — Castoldi,
ciezar jednostkowy instalacji silnikowej wynosit nie-
wiarygodng wartos¢ 0,5 kg/KM.

Wedtug tego samego autora, ciezar konstrukcyjny
Sredniej wielkosci samolotow wojskowych bliskiej
przysztosci sktadatby sie Srednio z

ciezaru ptatowca — 30% catk. ciez. samolotu,

grupy Ssmigto-silnikowej — 26% catk. ciez. samo-
lotu,

paliwa i zbiornikdbw — 14% catk. ciez. samolotu,

uzytecznego — 30% catk. ciez. samolotu.

Jeszcze korzystniej ksztattowatyby sie odpowied-
nie cyfry dla bardzo duzych wodnoptatéw, o cieza-
rze catkowitym w okolicy 150 tonn. Tam udziat gru-
py Ssmigto-silnikowej maleje do 12 — 15% ciezaru
catkowitego. Fakt ten, w potaczeniu z ciggtym obni-
zaniem zuzycia paliwa, stwarza mozliwosci optacal-
nej eksploatacji linii transoceanicznych (typu ,,non-
stop”), poczawszy od chwili, gdy bedace jeszcze w
stadium prob wodnoptaty tej wielkoSci zostang wpro-
wadzone do uzytku.

Zwiekszenie mocy.

Praca nad zwiekszeniem mocy silnikow — jako
jednym ze srodkow powiekszenia szybkosci samo-
lotu — moze sie odbywac badz na drodze mechanicz-
nego powiekszenia tej mocy, badz przez zwiekszenie
sprawnosci termicznej silnika. Mechaniczne powiek-
szenie mocy jest zwigzane ze wzrostem ciezaru i wy-
miarow, czyli w konsekwencji —z powiekszeniem
oporow szkodliwych samolotu. Dalsze postepy w za-
kresie mocy silnikow bedg wiec uzyskiwane w pierw-
szym rzedzie przez powiekszenie sprawnosci termicz-
nej silnika, co bedzie réwnoznaczne w pewnych wy-
padkach ze zmniejszeniem zuzycia paliwa. W ten
sposob zagadnienie zwiekszenia mocy silnikéw spro-
wadza sie do sprawy znalezienia odpowiednich paliw
lotniczych. Problem ten podniesli i rozwingli Ame-
rykanie, ktorzy przed paru laty pierwsi zaczeli pra-
ce nad podwyzszeniem liczby oktanowej benzyny,
umozliwiajgcym zwiekszenie stopnia sprezenia mie-
szanki paliwowej w cylindrach silnika, bez obawy
wywotania detonacji. Efektem tych prac jest, ze pod-
czas gdy Europa lata dzi$ jeszcze przewaznie na ben-
zynie zaledwie 87-oktanowej, Ameryka skonsumowa-
ta w ubiegtym roku juz kilkanascie milionéw litrow
benzyny 100-oktanowej i wytwarza dla celow spe-
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cjalnych nawet paliwa o liczbie oktanowej ponad
110. Dzis Ameryka jest catkowicie nastawiona w Kie-
runku podwyzszenia oktanowosci paliw i caty roz-
woOj zagadnienia silnikowego bedzie sie w najbliz-
szej przysztosci na jej terenie odbywat pod tym ka-
tem widzenia. Amerykanie przewidujg przy tym
dwojaki sposéb wuzycia paliw wysokooktanowych.
Pierwszy — potgczony ze zwiekszeniem cisnienia ta-
dowania i bardzo matym wzrostem stopnia spreza-
nia —e pozwala liczy¢ na zwiekszenie mocy, wydoby-
tej z litra pojemnosci silnika o 25 — 50%; pociggnie
on jednak za sobg zwiekszone zuzycie paliwa, nadaje
sie za tym do stosowania tylko na pewnych ty-
pach samolotow wojskowych (mysliwskie) i na sa-
molotach wyscigowych. Drugi, potaczony z wydat-
nym zwigkszeniem stopnia sprezania, pozwalajacy
na zmniejszenie zuzycia paliwa do 160 — 170 gr/KM/
godz. (przewidywania amerykanskie, ktére wydajg
sie zbyt optymistyczne), nadawac sie bedzie do sto-
sowania w samolotach komunikacyjnych, bombar-
dujacych i innych, w ktorych zalezy nam na daleko
posunietej ekonomii paliwa.

Czy te przewidywania sa stuszne — trudno stwier-
dzi¢. Zrodia amerykanskie podajg 204 gr/KM/godz.
jako normalne na ich liniach zuzycie jednostkowe
paliwa (przy stratach na starcie 1 przy wznoszeniu,
bogatej mieszance i t. p.), a jako optymalne, osigga-
ne wartosci (przy diugich przelotach w warunkach
dobrej kontroli zuzycia), 180 gr/KM/godz. My w
Europie jesteSmy (co prawda uzywajac paliw sto-
sunkowo niskooktanowych) przyzwyczajeni do zu-
zycia duzo wyzszego, mieszczacego sie w granicach
230 — 270 gr/KM/godz

W kazdym razie wydaje sie zupetnie mozliwe zej-
scie z zuzyciem jednostkowym paliwa nieco ponizej
190 gr/KM/godz. przy zastosowaniu paliw wysoce an-
tydetonacyjnych.

Jest jeszcze jeden kierunek rozwoju silnika lotni-
czego, w ktérym wyspecjalizowali sie Amerykanie—
to bezposredni wstrzyk paliwa do cylindrow silnika,
pracujagcego wedtug cyklu Otto, opracowywany od
paru lat przez fabryke Pratt-Whitney.

Jak dotychczas, prace te rewelacyjnych wynikow
nie daty, konieczno$¢ stosowania doprowadzenia pa-
liwa pod ciSnieniem mogtaby sie jednak zjawi¢ przy
przelotach na bardzo duzych wysokosciach, gdzie
parowanie paliwa w przewodach mogtoby powodo-
wac zaburzenia w pracy silnika gaznikowego (inng
alternatywa bytoby umieszczenie catej instalacji sil-
nika gaznikowego pod pewnym niewysokim ciSnie-
niem).

Osiggniete przez Amerykanow wyniki w dziedzi-
nie paliw wysokooktanowych odwrocity ostatnio ich
zainteresowanie od zagadnienia silnika lotniczego na
paliwo ciezkie, typu Diesla.

Gtownymi zaletami Diesla lotniczego s3: bezpie-
czenstwo pozarowe, ekonomia w zuzyciu i cenie pa-
liwa, maty spadek mocy z wysokoscig (okoto dwoch
razy mniejszy jak w silniku gaznikowym) i brak za-
burzen w odbiorze radiowym, pochodzacych od in-
stalacji zaptonowej silnika. Czynnik ekonomii — i to
w pierwszym rzedzie kwestia zuzycia paliwa (mniej-
szy ciezar zabieranego paliwa) raczej, anizeli niz-
szej ceny ropy, byt tym, ktory skierowat kilkana-
scie lat temu uwage technikow lotniczych na silnik
tego typu.

Przez szereg lat momentem hamumcym rozwoj
Diesla lotniczego byt jego nadmierny ciezar jedno-
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stkowy, wynoszacy jeszcze do niedawna nieco po-
wyzej 1 kg/KM wobec 0,5 — 0,8 kg KM w silniku
gaznikowym.

Amerykanie, po dos¢ udatnych prébach z Dieslem
firmy Packard, wkrotce ten rodzaj silnika zupetnie
porzucili. Natomiast nad rozwojem Diesla lotnicze-
go od lat pracujg wytrwale Niemcy. Znane ogolnie
ze swych lotow w stuzbie komunikacyjnej (od r.
1929) na liniach lotniczych Lufthansy, oraz ostatnich,
wielokrotnych przelotéow transatlantyckich, silniki
firmy Junkers, typu Jumo (dwutakt o ttokach prze-
ciwbieznych), ulegajg statym ulepszeniom 1 stano-
wig dzis typ niezawodnego i ekonomicznego silnika
lotniczego, zupetnie rownorzedny silnikom benzyno-
wym. Jesli do tego dodamy, ze w ostatnim typie Ju-
mo 206 udato sie (wdg. oSwiadczen konstruktora)
obnizy¢ ciezar jednostkowy z 0,95 kg/KM (w Ju-
mo 205) na 0,63 kg KM, oraz wskutek mniejszego
spadku mocy z wysokoscig i wiekszej tatwosci (ani-
zeli w silniku gaznikowym, w ktorym temperatura
spalin jest duzo wyzsza)— zabudowanie turbospre-
zarki spalinowej, wykorzystujacej energie spalin, sil-
niki te szczegolnie dobrze nadajg sie jako wysokoscio-
we. Pozwoli to na optymistyczng ocene ich najbliz-
szej przysztosci, tym bardziej, ze oddawna uchodzg
one rowniez za wybitne dla przelotéow ditugodystan-
sowych.

Przewidywany dalszy wzrost jednostkowej mocy
silnikow (moc z litra), oraz podwyzszenie ich wyso-
kosci nominalnej w zwigzku ze zwiekszeniem wyso-
kosci przelotowej samolotéow, postawig wkrotce
przed silnikowcami z catg jego ostrosScig zagadnienie
odpowiedniego chtodzenia, szczegdlnie przy wielkiej
mocy motorow, budowanych obecnie przewaznie ja-
ko podwdjno - gwiazdowe. Wywota to koniecznosc
wzmozenia dotychczasowego chtodzenia powietrzne-
go droga wymuszenia szybkiego przeptywu powie-
trza przy pomocy wentylatorow lub t. p. urzadzen,
jak tez i regulacji tego chtodzenia (np. regulowanie
ostonami) w bardzo szerokich granicach (zarowno
szybkosci jak i gestosci powietrza). W zwigzku z lo-
tami wysokosciowymi bedziemy tez prawdopodobnie
swiadkami nawrotu do silnikow chtodzonych ptyna-
mi, ktorego oznaka sa prowadzone obecnie inten-
sywnie w Ameryce badania nad najlepszymi euro-
pejskimi silnikami tego typu.

Nalezy tez oczekiwac dalszych ulepszen w zakre-
sie Smigiet sterowanych, idacych przede wszystkim
w kierunku zupetnej automatyzacji i niezawodnosci
ich dziatania (w rodzaju smigta ,constant-speed”
Hamiltona), lekkiej budowy, oraz podwyzszenia ich
sprawnosci przy obecnie osigganych szybkoSciach
topatek (odpowiednie profile topatkowe).

Loty wysokosSciowe.

Jednym z ostatnich — ze wzgledu na olbrzymie
trudnosci, jakie jeszcze przedstawia—etapoéw zwiek-
szania szybkosSci samolotow bedzie przeniesienie
strefy przelotowej na takie wysokosci, na ktdrych
wptyw rozrzedzenia powietrza na szybkosci bedzie
wyrownywat inne jego nieprzyjemne strony.

Loty wysokosciowe, a w dalszej perspektywie
| stratosferyczne, przedstawiajg ogromne trudnosci:
rozwigzanie silnika wysokoSciowego o bardzo duzej
wysokosci nominalnej (dotadowywanie), oraz za-
pewnienie zatodze przyziemnych warunkow pracy,
to jest w atmosferze o cisSnieniu bliskim tego, ja-
kie panuje na ziemi. Pozostawiajgc na uboczu zagad-
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nienie takie, jak zeszczelnienie i ogrzewanie kabin,
lub dostarczanie tlenu do oddychania, jako gtdéwne
zagadnienie traktowa¢ musimy sprawe silnika. W
opinii Breguefa transoceaniczne przeloty w warun-
kach ekonomicznych na wysokosSci stratosferycznej
13000 m statyby sie mozliwe dopiero przy obnizeniu
ciezaru jednostkowego dzisiejszych silnikéw o poto-
we | zmniejszeniu zuzycia paliwa do 150 gr/KM/godz.
Zas postulat ten jest jeszcze na dtuzszy okres czasu
nie do zrealizowania.

Lotnictwo stratosferyczne nie wyczerpuje jednak
zagadnienia lotow wysokosSciowych. Zwiekszone bez-
pieczenstwo lotu, wskutek wzniesienia sie ponad
przyziemng sfere zaburzen atmosferycznych, zapew-
niajg juz wysokosci 6 — 8 tys. m. W kierunku osig-
gniecia tego ,ztotego Srodka” bedag tez zwrdcone w
bliskiej przysztosSci starania konstruktorow, dla kté-
rych duzym utatwieniem bedzie unikniecie potrzeby
zaszczelniania kabin, zastgpionego lekkim dotadowy-
waniem powietrza przy pomocy matej sprezarki, na-
pedzanej przez silnik. Roéwniez i dotadowywanie sil-
nikow na tej wysokosci nie przedstawia juz dzi$ nie-
rozwigzalnego problemu technicznego.

WielkosSC i wyczyny samolotow.

Znany  konstruktor olbrzymich  wodnoptatow
transoceanicznych, Igor Sikorski, twierdzi, ze dzisiej-
sza technika lotnicza pozwala juz przewidywac¢ mo-
zliwosc skonstruowania przed rokiem 1950 olbrzy-
mich wodnoptatow o catkowitym ciezarze w locie
okoto 450 tonn, mogacych zabiera¢c 1000 pasazerow,
a za tym odpowiadajacych pod wzgledem pojemno-
sci handlowej mniejszym parowcom transoceanicz-
nym. Pomimo to Sikorski uwaza, ze do budowy ta-
kich olbrzymow nigdy prawdopodobnie nie dojdzie,
gdyz juz sam charakter ruchu lotniczego, z natury
swej wybitnie ,,szybkobieznego”, wymaga mozliwie
czestych odlotoéw, a te sg mozliwe tylko przy Srednich
ilosciach pasazerow (np. 100). To tez racjonalniej-
szym bedzie zawsze operowanie wiekszg iloscig
mniejszych samolotow, anizeli kilku olbrzymimi
I wielkoS¢ samolotu komunikacyjnego bedzie zawsze
ograniczona raczej wzgledami eksploatacyjnymi, ani-
zeli mozliwoSciami technicznymi. W kazdym razie
samoloty komunikacyjne niedalekiej przysztoSci be-
da przewyzszaty wielkosScig obecne (przypuszczalnie
20 — 40 tonn). Trzy gtéwne typy: samolot lgdowy,
Wodnop’rat I amfibie bedg zapewne nadal utrzymy-
waty swoj stan posiadania, przy czym samolot be-
dzie z posrod nich najsprawnlejszy | najekonomlcz-
niejszy, jednak te rdéznice w szybkosSci i sprawnosci
eksploatacyjnej prawdopodobnie z czasem zanikng.
Jako typ dominujacy w przysztym piecioleciu sa-
molotu komunikacyjnego uwaza Sikorski 4-silniko-
wy jednoptat metalowy.

Dzisiejszy posSpieszny samolot komunikacyjny jest
zdolny do szybkosci przelotowych 360 km/godz,, czyli
jest 3 — 4 razy szybszy od najszybszego pociagu;
dtugodystansowy wodnoptat z 280 km/godz. jest 5 —
6 razy szybszy od najszybszego parowca. Uzyskany
stopien przewagi szybkosci — uzasadniajgcy juz wy-
starczajgco gospodarczg potrzebe transportu — zo-
stanie niechybnie w nadchodzgcym piecioleciu jesz-
cze podwyzszony. Zbyt optymistyczng zdaje sie byé
ocena Sikorskiego mozliwoSci osiagniecia przez samo-
loty komunikacyjne przysztego pieciolecia szybko-
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sci ponad 800 km/godz., i duzo blizszym rzeczywisto-
sci jest Breguet, ktory zadawala sie szybkoscig 450
km/godz. dla samolotow lgdowych i okoto 400
km/godz. dla wodnoptatow transoceanicznych.

Wielkos¢ samolotow bombardujgcych bedzie sie
ksztattowata zgodnie z wymaganiami taktycznymi
lotnictwa wojskowego, nie napotykajgc zadnych spe-
cjalnych trudnosci technicznych na drodze jej zwiek-
szenia. Jako szybkosci maksymalne bardzo szybkich
samolotow wojskowych w bliskiej przysztosci prze-
widuje Breguet 650 — 700 km/godz. na wys.
4000 — 6000 m, z zapasem paliwa na przelece-
nie 1000 km, przy czym szybkosci te mogtyby byc¢
jeszcze podwyzszone do 750 — 780 kmgodz. przy
zmniejszeniu zuzycia i zapasu paliwa, oraz podwyz-
szeniu mocy. Osiggniete w danym wypadku obcia-
zenie mocy bytoby mniejsze od 2 kg KM, a cigg sSmi-
gta na starcie (zmienny skok) wiekszy od 2 kg/KM.
Dla takich samolotow start bytby prawie pionowy.

Budowa kilkudziesieciu nowych samolotow lado-
wych (wzgl. wodnoptatéw), przeznaczonych do lo-
tow diugodystansowych, pociggnie za sobg koniecz-
nos¢ szeregu rozwigzan, utatwiajgcych sterowanie
ptatowca oraz naprawy instalacji sSmigto-silnikowej
w locie.

Rosngce w miare wzrostu wielkosci samolotow wy-
miary ptaszczyzn sterowych wymagajg uzycia coraz
wiekszej sity do ich wychylenia. Dotychczas udaje
sie jeszcze konstruktorom uzyskiwac te site przy za-
chowaniu recznego napedu (aerodynamiczne wy-
rownowazenie sterow, Flettnery, p’faszczyzny pomoc-
hicze i t. p.), ktorego gtéwna zaletq jest to, ze zapews-
nia on dobre ,wyczucie sterow” przez pilota. Przy
dalszym wzroscie wielkosci samolotow naped reczny
zostanie napewno wyeliminowany na rzecz hydra-
ulicznego lub elektrycznego. Pewne trudnosci bedg
tez mieli konstruktorzy bardzo duzych samolotow z
zapewnieniem im dostatecznej zwrotnosci, ktora moze
sie sta¢ niewystarczajagcag i spowodowacC koniecznos$¢
budowania bardzo duzych lotnisk. Dla tego rodzaju
samolotéw bedzie koniecznym zredukowanie mo-
mentu bezwtadnosci dookota osi poprzecznej przez
skupienie pasazerow i paliwa w poblizu Srodka ciez-
kosci samolotu. Poniewaz t. zw. pilot automatycz-
ny, coraz czesciej stosowany na duzych samolotach,
ma tendencje do niedopuszczania do jakichkolwiek
wychylen samolotu z potozenia rownowagi, przez co
czesciowo przeciwdziata wptywowi statecznosSci sa-
molotu, przeto nalezy przypuszczac, ze ogolne jego
stosowanie spowoduje powazne zmiany w konstruk-
cji ptatowcow z punktu widzenia ich statecznosci.
Samoloty, przeznaczone do statego uzywania pilota
automatycznego, moze nawet beda posiadaty row-
nowage obojetng, t. j. w kazdym potozeniu.

Budowanie tak duzych samolotow, z reguty wie-
losilnikowych, doprowadzi moze do zabudowywania
silnikow ,centralnie”, np. w kadtubie, skad naped
bytby przenoszony przy pomocy odpowiednich wa-
tow na Smigta, umieszczone w skrzydle. Umozliwi-
loby to haprawy silnikbw w czasie lotu. Celem
zmniejszenia oporow smigta uszkodzonego silnika,
mozliwe bedzie ustawienie topatek w t. zw. ,,chorg-
giewke” (tj. na skok zerowy). W koncu nalezy prze-
widywac ogolne uzywanie S$migta do hamowania
samolotu przy wybiegu w czasie lgdowania, przez
nadawanie mu ujemnego kata nastawienia.
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Rosyjskie proby z silnikiem samochodowym

Od szeregu lat styszy sie co jaki$
czas, ze raz ten, raz inny konstruktor
wypuszczat samolot, zaopatrzony w sil-
nik samochodowy. Prym w tej dziedzi-
nie przypada, zdaje sie, Stanom Zjed-
noczonym, — gdzie jest najbardziej roz-
winiete lotnictwo prywatne Sredniej
mocy. Ostatnio styszy sie dos¢ czesto
o Anglii, gdzie dziata australijski inz.
Wickner (twdrca opisywanego w grud-

niu w  Skrzydlatej gérnoptatowca
»Wicko”), oraz firma Carden Aero
Engines Ltd., produkujaca t. zw.

,Cardenized Ford Aero Engines” we-
dtug pomystu niezyjagcego od prze-
szto roku sir Johna Cardena. Jak prze-
waznie w Ameryce, podobnie i tu cho-
dzi w obu wypadkach o popularny sil-
nik Forda. Ostatnia firma jest, zdaje
sie, najblizsza przemystowego postawie-
nia sprawy, gdyz, wg. doniesienia ,He-
ston Flying News”, dotad sprzedata
okoto 30 silnikéw.  Stanowig one
standardowe wyposazenie kronfeldow-
skiego ,,Drone’a” i gornoptata ,,Brow-
ny” warsztatbw Broughton - Blay-
ney*). Nadto obecnie znajduje sie juz
w probach dwumiejscéwka siostrzane-
go towarzystwa Carden - Baynes Ltd.,
wyposazona w dwa takie silniki (Smi-
gta pchajace!).

Na pierwszy rzut oka takie adapta-
cje moga sie wydacC paradoksalne. Sil-
nik lotniczy z pewnoS$cig lepiej odpo-
wiada swemu zadaniu, niz samochodo-
wy. W zakresie mocy kilkudziesieciu
KM doszliSmy z nim, bez nadwyrezenia
zdolno$ci uzytkowej, do wagi jednost-
kowej rzedu 1 kg/KM, podczas gdy w
samochodowym mamy okoto 3 kg/KM!
Jednakze jest to tylko (niekompletna)
lewa strona medalu. Warto pamietacC i
0 prawej.

Przecietny cztowiek przyzwyczait sie
uwazac, ze pienigdz jest najostatniejszg
rzecza, o ktérg sie martwi konstruktor
lotniczy. Od niewielu lat zaczeto by¢
jednak inaczej. Miejsce jakoSci absolu-
tnej zajmuje jako$¢ wzgledna, biorgca
pod uwage koszt (w lotnictwie wojsko-
wym, a nawet komunikacyjnym — w
niktym stopniu). Wynikio to z jednej
strony ze wzrostu liczby amatorow la-
tania, z drugiej — z potrzeby uwielo-
krotnienia kadr rezerw personelu lata-
jacego lotnictwa wojskowego. Gdy np.
w pewnym kraju podnosi sie hasto wy-
szkolenia 150 tysiecy pilotéw, to jest
jasne, ze o zapewnieniu im treningu na
samolotach normalnych nie moze by¢
mowy. Nalezy wiec wynalez¢ inne, tan-
sze sposoby latania.

Wiemy, ze do nich nalezy samolot z
silnikiem lotniczym matej mocy. Jed-
nak i ten, tkwigc w wyrafinowanej te-
chnice lotniczej, jest jeszcze zadrogi.
Zwycieza go pod tym wzgledem maso-
wo produkowany silnik samochodowy,
pedzony tanim paliwem.

Gtowng jego wade wymienialismy
lojalnie na poczatku. Dodajmy jeszcze
ktopot z wodnym chtodzeniem, Kktore
w silnikach lotniczych analogicznej
mocy nie jest dzi$ stosowane. Zalete —
obok tanio$ci silnika, i dostepnos$ci cze-
§ci zamiennych, oraz tanio$ci paliwa,

*) Fotografie tego matego samolotu za-
miesciliSmy przed miesigcem — Red.

stanowi w nim rowniez i prosta, tatwa
obstuga.

Ze wzgledu na dominujacy w lotnic-
twie ped do doskonato$ci, préby odpo-
wiedniego przystosowania motoru sa-
mochodowego podejmowane Sg raczej
przez konstruktoréw prywatnych. Dla-
tego tez trudno uwazacC istniejgcy w
tej kwestii materiat za dostatecznie bo-
gaty.

W tej chwili jeszcze nie wydaje sie
prawdopodobne, aby uzycie silnika sa-
mochodowego optacito sie w tak szero-
kiej skali, jaka zakreSlity dotychczaso-
we proby: od 30-konnego ,Carden’a”
do blisko 100-konnych motorow w A-
meryce.

Ostatnio pisma sowieckie doniosty o
pierwszych rezultatach prac, prowadzo-
nych w tym kierunku i w Rosji. Be-
dzie rzeczag interesujacg ustysze¢ nieco
0 technice ,awianizacji” silnika samo-

chodowego i o wystepujacych tu za-
gadnieniach. Przytoczymy szereg da-
nych za listopadowym ,Samoliofem?”.

Prace badawcze zainicjowat tam inz.
Agitow z fabryki im. Mototowa w Gor-
kim, bioragc za przedmiot przerdbek
rozpowszechniony w Rosji silnik GAZ.

Posiada on wage jednostkowg ponad
3 kg KM, przy mocy 40 KM. Taki sto-
sunek jest oczywiscie nie do przyjecia
1 rzeczg konstruktora byto poczynienie
zmian, ktoreby — nie naruszajac w i-
stotnych granicach sposobéw fabryka-
cyjnych, t. j. ceny — pozwolity jednak
zmniejszyC ciezar.

Drugi moment do uwzglednienia —
to wysokie trwate obcigzenie silnika
na samolocie, ktére — zastosowane do
silnika samochodowego — moze wywo-
ta¢ szybkie zuzycie, a wiec i niepew-
nos¢ pracy silnika. Czynnik pewno-
sci — podwoOjne zapalanie — oczywi-
scie na silniku GAZ nie istnieje.

Podjete w jesieni 1934 r. prace zmie-
rzaty do usuniecia tych wad, natural-
nie bez istotnego podwyzszenia ceny
t. jJ. bez znaczniejszych odchylen od
normalnego procesu produkcyjnego.

Do uzyskania mniejszej wagi jednost-
kowej prowadzg dwie drogi: zreduko-
wanie ciezaru i zwiekszenie mocy. Inz.
Agitow wykorzystat obie.

Przez zastgpienie w niektorych odle-
wach zeliwa lekkim stopem (bez zad-
nych zmian na modelach formierskich!)
osiggnieto oszczedno$¢ 3 kg na ogolnej
wadze.

Ze zwiekszeniem mocy poszia w pa-
rze dalsza ekonomia na ciezarze. Sil-
nik GAZ starego typu (model ,,A”) da-
wat 40 KM przy litrazu 3,2 litra i stop-
niu sprezania 4,2. Przez zwigkszenie
tego ostatniego mozna byto otrzymac
wiekszg moc. — Wymagato to zmiany
gtowicy bloku, co zresztg byto potrzeb-
ne 1 dla wumieszczenia dodatkowych
swiec. W tych warunkach istniata
wiec konieczno$¢ odstgpienia od istnie-
jacego elementu i zastgpienia go no-
wym. Potgczono to z zamiang zeliwa
na aluminium, zyskujgc dalsze 7 Kkg.

W rezultacie moc wzrosta do 52 KM,
ciezar zmalat do 140 kg, dajac stosu-
nek 2,7 kg KM. Nalezy podkreslic¢, ze
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podwdjny zapton zrealizowano przez
zdwojenie standartowej instalacji elek-
trycznej. PewnoS$¢ biegu zapewniono
przez wzmocnienie smarowania; poza
tym stary tlok zastgpiono bardziej od-
powiednim, opierajagc sie jednak na
samochodowej technologii produkcji.
Z przodu silnika dano aluminiowg osto-
ne z tozyskiem oporowym, ktdre prze-
jeto ciag Smigta.

W tej postaci silnik odbyt na hamow-
ni 20 pieciogodzinnych prob pracy
przy petnym obcigzeniu. Przeglad sil-
nika po 100 godzinach dziatania wyka-
za¢ miat jego zupeing zdolno$¢ do dal-
szego biegu. Taki tez silnik zabudo-
wano na pierwszym, do$wiadczalnym
samolocie ,,KSM-1", wykonanym we-
dtug projektu inz. Smolina. Oficjalne
préby tego samolotu daty w/g ,Samo-
liot’'u” nastepujacy rezultat:

1. ,,udowodnity realng moznos$é uzy-
cia silnika GAZ w lotnictwie;

2. eksperymentalny samolot KSM-1,
gtownie z powodu nadmiernej wagi, ma
niskie wtasnosci lotno - uzytkowe i z
tego wzgledu w pierwotnej swej posta-
ci nie nadaje sie na wzdr do seryjnej
produkciji;

3. silnik GAZ, zabudowany
towrcu, wykazuje:

a) duzg pewnos$¢ biegu (przy tym —
na dwu réznych gatunkach paliwa),

b) prostote eksploatacji (obstuga je-
go nie wymaga specjalnego przygoto-
wywania mechanika lotniczego),

na pta-

c) wielkg ekonomig,

d) mozliwo$¢ produkowania olbrzy-
mich seril.

Z tego wzgledu jest rzecza niezbed-
ng zbudowanie dla tego silnika nowe-
go ptatowca o mniejszej wadze w lo-
cie, w/g specjalnych wymagan, ustalo-
nych przez NIIWS” *),

Taki byt efekt pierwszego etapu
prac nad silnikiem samochodowym.

W poczatku 1936 r. zaktady im. Mo-
totowa zaczely wypuszcza¢ nowe -silni-
ki dla samochodu M-I. Ten 52-konny
motor jest ciezszy od poprzedniego, jed-
nak rowniez nadaje sie do ,awianiza-

cji”.

Odnos$ne prace podjeto w koncu
kwietnia i jednocze$nie znany kon-
struktor ptatowcow, Gribowskij, przy-

stapit do projektu samolotu; aparat byt
gotow w koncu ub. roku.

Pierwsze loty z nowym silnikiem wy-
kazaty, ze wymaga on szeregu udosko-
nalen; cze$¢ wad juz usunieto, reszta
jest w stadium wykonania. W porow-
naniu ze starym silnikiem, udato sie
nowy uczyni¢ o 20 kg lzejszy, t. j. do-
prowadzi¢ do wagi 120 kg; nie jest to
jeszcze granica. Nalezy tu wskaza¢ na
konieczno$¢ zmiany potozenia osprze-
tu (pompka do wody, zapalanie), dla
uzyskania mniejszych oporéw aerody-
namicznych. Zgrupowanie tych agre-
gatow na tyle silnika jest jeszcze obiek-
tem dalszych doswiadczen.

Nie rozstrzygnieto rowniez kwestii
mocy. Silnik M-Il rozwija 52 KM przy

*) Instytucja badawcza.
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2,800 obrotach na minute i spotczynni-
ku kompresji, wynoszacym 4,6. Zwiek-
szajagc go do 6,3, przy tych samych
obrotach moc wzrasta do 62,5 KM; po-
woduje to jednak zrozumiate defekty;
w okresie, w ktorym inz. Agitow pisat
swe sprawozdanie, zupetnie pewnjr
bieg silnika uzyskano dla spotczynnika
5,7 58 (przy normalnym paliwie sa-
mochodowym), co odpowiada mocy
57 KM, zmniejszajagc ciezar jednostko-
wy do okoto 2,1 kg/KM. W ciggu ub.
roku prace nad silnikiem GAZ — M-I
miaty by¢ ukonczone.

Pierwszy z nowych, eksperymental-
nych samolotow, G-23, dwumiejscowy,
zostat juz oblatany. Drugi jest w budo-
wie, trzeci w koncu ub. roku znajdo-
wat sie jeszcze na papierze.

Opis G-23 podano po pieciu krdtkich
lotach, ktore — zdaniem inz. Gribow-
skiego — pozwalajg oczekiwaé, ze wy-
liczcone wyczyny zostang osiggniete.
Warto zapoznaC sie z konstrukcjg tej
maszyny.

G-23 jest wolnonosnym dolnoptatem
dwumiejscowym, wyposazonym w dwu-
ster. Drewniany ptat jest konstrukcji
jednopodtuznicowej (dZzwigar drewnia-
ny, skrzynkowy) z lekkim dzwigar-
kiem dodatkowym. Pokrycie: sklejka-
ptotno.

Kadtub jest catkowicie drewniany,
0 przekroju zaokraglonego od goéry pro-
stokata. Owiewek przechodzi w sta-
tecznik kierunkowy. Pokrycie: od goé-
ry — ptotno, poza tym — 2 mm sklej-
ka. Za tylnym siedzeniem (pilota
gtownego) — maty bagaznik. Rama sil-
nikowa — osadzona na 4 sworzniach.
Przed deska poktadowa przedniej kabi-
ny — zbiornik benzyny.

Opierzenie — wolnonosne, konstruk-
cji drewnianej. Statecznik — przesta-
wiany na ziemi.

Podwozie sktada sie z dwu potowek
niezaleznych, wolnonosnych, o rozsta-
wie 1,8 metra. Amortyzacja kau-
czukiem (ptytki). Kota — zaopatrzone
w owiewki.

Silnik jest osadzony w tozu z rur spa-
wanych na 4 sworzniach (podktadki
gumowe). Chtodnica, zawieszona u spo-
du tylnej czeSci toza — posiada na czo-
le zaluzje, regulowane z kabiny.

Gtowne dane:

rozpietosc — 10,5 m
dtugosé — 6,4 m
pow. ptata — 15 m2
ciezar witasny — 440 kg
zatogi — 176 kg
., paliwh — 45 kg
. smaru i wody — 69 kg
., W locie — 670 kg
moc obliczeniowa — 60 KM
Wyczyny (obliczone):
szybko$¢ max. - — 150 km/godz.
” lagdowania — 65 ”
putap — 3500 m

Zagadnienie uzycia w lotnictwie sil-
nika samochodowego jest bardzo deli-
katne. Trudno dzi§ orzec, czy korzysci
przewazag wady. Jednak kwestia taka
istnieje i nie moze byC rozstrzygnieta
inaczej, jak przez doSwiadczenie.

Wystepuje tu jeszcze moment ogol-
niejszej natury. Oto ewentualne ko-
rzysci dajg sie zdyskontowaé jedynie
w takich krajach, gdzie w uzyciu s3
znaczne ilosci jednolitego sprzetu sa-
mochodowego. Niestety, nie wszystkie
kraje sg w tym potozeniu... T; W.
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Upanstwowienie francuskiego przemystu

Francuska ustawa z dnia 11 sierpnia
ub. r. w sprawie upanstwowienia prze-
mystu wojennego objeta rowniez i ca-
ty przemyst lotniczy. Aczkolwiek bo-
wiem przewiduje ona, iz upanstwowie-
niu podlegajg tylko te gatezie przemy-
stu, ktore stuza zbrojeniom, to jednak
przeprowadzenie takiego podziatu w
przemys$le lotniczym jest rzeczg wrecz
niemozliwag.

Dotychczas upanstwowione francu-
skie wytwornie lotnicze zostaty zgru-
powane Ww pieciu oS$rodkach, ktore
otrzymaty nazwe ,Societees Nationales
des Constructions Aeronautigue”.

Pierwszy z nich objagt fabryki *) w
Nantes (Louis Breguet), St. Nazaire |
Issy — les — Moulineaux (Loire —
Nieuport). Drugi—wytwornie w Cour-
bevoi i Chatearoux (Marcel Bloch), w
Bordeaux - Bacalan (Societe Aeronau-
tigue du Sud-Ouest), w Bordeaux —
Begles (Union Corporative Aeronauti-

gue) 1 w Rochefort (Liore et Olivier).
Trzeci — fabryki w Meaulte (Henry
Potez), w  Sartrouville (Chantiers

Aero - Maritimes de la Seine), w Cau-
debec — en — Caux (Amiot) i w les
Mureaux (Ateliers de Construction du
Nord de la France ot des Mureaux).
Czwarty — fabryki w Bourges (Han-
riot) i w Boulogne - Billancourt (Far-
man). Piaty objat fabryki w Argenteuil
(Liore et Olivier), w Berre i Vitrolles
(Henry Potez), w Cannes (Romano),
w La Ciotat i w Marsylii (Societe Pro-
vaneale de Constructions Aeronauti-
cues).

W trakcie organizacji znajduje sie
szosty oSrodek, ktéry obejmie fabryki
w Tuluzie (Dewoitine i Latecoere).

Na czele ,,narodowych wytwdrni lot-
niczych” staneli nie urzednicy panstwo-
wi ani oficerowie, a przemystowcy, kto-
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lotniczego

rzy dotychczas prowadzili poszczegdlne
fabryki prywatne. Kierownikiem pierw-
szego oSrodka zostat Marius 0live, daw-
ny dyrektor zaktaddéw ,Louis Breguet”,
drugiego — Marcel Bloch, trzeciego —
Henry Potez, szostego — Dewoitine.
Wszyscy oni prowadzili wytwdrnie sa-
molotéw swego imienia. OSrodek czwar-

ty objat Outhenin - Chalandre, a pia-
ty —* Arene, dawni dyrektorzy zakta-
déw ,Henriot” i ,Liore et Olivier”.

Obsadzenie naczelnych stanowisk w
nowych osSrodkach lotniczego przemy-
stu jest zgodne z oSwiadczeniem mi-
nistra Cofa, ktéry zaznaczyt, ze nie
jest to upanstwowienie, a raczej una-
rodowienie, przez co z jednej strony
przemyst bedzie chroniony przed do-
tychczasowym ryzykiem, z drugiej zas
— zostawi mu sie pewng inicjatywe.
Chodzi tutaj przede wszystkim o biura
studiow i konstrukcyjne, ktérym nie
chciano odbiera¢ podniety w formie
mozliwosci indywidualnych zyskow.

Proces upanstwowienia, czy — jak
chce minister Cot — ,unarodowienia”
francuskiego przemystu lotniczego, nie
zostat jeszcze ukonczony, chociaz, jako
ostateczny termin nacjonalizacji dekret
przewiduje date 31 marca b. r. Nacjo-
nalizacji podlegajg nietylko same war-
sztaty, ale rowniez wszystkie urzadze-
nia fabryczne, budynki, tereny i za-
pasy materiatow, potfabrykaty i fabry-
katy gotowe. Oczywiscie, pertraktacje
z poszczegolnymi wytwdrniami sg bar-
dzo zmudne, a najwiekszg trudnosc¢
sprawiajg wzgledy finansowe, gdyz w

gre wchodza tu olbrzymie sumy, sie-
gajace niemal miliarda frankow.
J. W.

*) W nawiasach podajemy dotych-
czasowe nazwy wytwarni.

Sport lotniczy Niemiec w roku 1937

,Reichsluftsportfuhrer” ustalit kalen-
darz sportowy na rok biezacy. Odbeda
sie nastepujace zawody krajowe:

13— 14.11. ,,Zugspitzflug” dla maszyn
motorowych, potagczony ze zlotem
gwiazdzistym.

21.11. Eliminacja dla pilotow balono-
wych przed tegorocznym Gordon-Ben-
nett’em, w Chemnitz.

27—28.11. ,,Quer durch die Kurmark?”
(zawody motorowe).

3—11.1V. Trzecie zawody rzemieS$Ini-
czo-lotnicze we Wroctawiu, potgczone z
wystawg i z tzw. ,,Schlesienflug” moto-
rowym na zakonczenie.

2.V. Zawody balonéw wodorowych o
puchar im. dr Maksa Jaegera w Bitter-
feld.

8—9.V.
Weimarze.

16— 17.V. Zawody modeli bez napedu
na Wasserkuppe.

16—25.V. Zawody eliminacyjne przed
szybowcowymi zawodami w Rhon; od-
beda sie w Grunau, Laucha, Lth, Horn-
berg i na Wasserkuppe.

30.V—6.VI. ,Deutschlandflug” (prze-
widziany udziat 200 ptatowcdow!).

6.VI. Zawody balonowe w Dusseldor-
fie.

26—27.VI1. Lot okrezny w Szwabii.

4. VI1l. Zawody balonowe w Gelsenkir-
chen.

.Harz - Thuringen - Flug” w

10— 11.VIIl. Zlot gwiazdzisty do Kro-
lewca i ,,Kustenflug” z Krolewca na
wyspe Fohr.

18.VIl. Zawody balonowe w Velbert.

25.VI11.—8.VIIIl. Krajowe zawody szy-
bowcowe w Rhon.

I.VIIl. Zawody balonowe w Kolonii.

14— 15.VIIl. Mistrzostwa akrobacji w
Dortmundzie, potgczone ze zlotem
gwiazdzistym.

15.VIIl. Zawody balonowe w Norym-
berdze.

27—29.VIIl. Zawody modeli z nape-
dem.

29.VIIIl. ,,Alpenflug”.

29.VIIl. Zawody balonowe w Dussel-
dorfie.

29.VIIl. Zawody
wych w Bitterfeld.

5—12.1X. Zawody stabosilnikowcow.

26.1X. Zawody balonowe w Stuttgar-
cie.

Ponadto zamierzony jest udziat Niem-
cOw w nastepujacych imprezach zagra-
nicznych:

zawody w Egipcie w lutym (okoto 5
maszyn),

Gordon-Bennett 1937 (2 — 3 balony),

Miedzynarodowe zawody w Rhén (4
—18.VII),

Meeting w Zurychu (12 — 14) samo-
lotow w zlocie gwiazdzistym, nadto u-
dziat w konkursie akrobacji).

balonéw wodoro-
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Szkoty lotnicze w Niemczech

W roku ubiegtym RLF (Reichsluft-
sportfiihrer) objat i1 zorganizowat 6
szk6t pilotazu motorowego: Rangsdorf
koto Berlina, Bielefeld, Karlsruhe,
Hamburg — Altona, Chemnitz i Bohn.

Najwiekszym i reprezentacyjnym za-
razem osSrodkiem sportu motorowego w
Niemczech jest Rangsdorf, jedyna szko-
ta, do ktorej przyjmowani sg takze cu-
dzoziemcy. Obywatele niemieccy mu-
szg posiada¢ ukonczone 17 lat wieku i
by¢ cztonkami odno$nych organizacji,
podlegtych RLF.

Bielefeld lezy na zachodnich stokach
Lasu Teutoburskiego, taczy wiec cha-
rakter szkoty z walorami wypoczynko-
wymi. Szkota obstuguje Westfalie, pro-
wincje Hessen-Nassau i Hesje.

Szkota w Karlsruhe znajduje sie w
stadium wusilnej rozbudowy, majac za
zadanie obstuzyé cate Niemcy Potud-
niowe.

Pdéinoc kraju posiada szkote w Alto-
nie; jednak osrodek ten jest licznie od-
wiedzany 1 przez NiemcOw z innych
krajow Rzeszy.

Chemnitz przeznaczone jest dla Sa-
ksonii i Slaska, wreszcie Bonn — dla
zagtebia przemystowego Nadrenii.

Czas wyszkolenia do dyplomu ,A-2”
wynosi od 2 do 3 miesiecy, zaleznie od
pogody. Po otrzymaniu tego dyplomu
nalezy wylata¢ pewng liczbe godzin,
aby uzyska¢ zezwolenie na zabieranie
pasazerow.

W szkotach tych odbywa sie tez
szkolenie w akrobacji (dyplom ,,K-I").
Przewidziane jest wprowadzenie szko-
lenia do dyplomu ,,B-1” (czas nauki
ok. 4 tygodni) i do ,,B-2” (3 miesigce).

W Rangsdorf i Bielefeld utrzymywa-
ne sg internaty, gdzie koszt miesiecz-
nego pobytu wynosi ok. 100 mareKk.

Nauke pilotazu do dyplomu ,A-2”
(szkolenie og6lne) mozna zaczag¢ w ka-

Z aeroklubdow sowieckich

W styczniowym numerze ,Samo-
liot'u”, czytamy o hasSle 150 tys. pilo-
tow! ,Przysposobienie 150 tys. pilotow
w krotkim terminie, to zadanie trudne,
ale dla nas mozliwe...”, gdyz—jak dalej
pisze miesiecznik — Rosja posiada wie-
lomilionowy ,,Ossoawiachim” i ,,Kom-
somot” oraz 167 aeroklubow z bogatym
doSwiadczeniem i kadrami wykwalifi-
kowanych fachowcow. ,Dysponujemy
i kadrami i Srodkami materialnymi, aby

podjaé 1 szybko rozwigza¢ to zadanie”.

W roku ub. aerokluby sowieckie roz-
wigzaty zadanie szkolenia bez odrywa-
nia ludzi od zawodowych zajeé. Je-
dnak niedostatecznie byto tam wyzyska-
ne szybownictwo. Wiele do zyczenia po-
zostawia sprawa doskonalenia ogo6lno-
kulturalnego i techniczno-lotniczego in-
struktorow. Aerokluby nie-spetniaty tu
swego zadania. , Niebogaty bagaz wia-

domosci z teorii lotnictwa, teorii lotu,
otrzymany przez instruktora w pierw-
szych latach jego nauki latania, nie

zdym czasie, przy czym dla osob, czyn-
nych zawodowo, mozliwa jest obecnos$c
na kursie w ciggu 3 dni, lub 5 pot-dni
na tydzien. Sredni czas wyszkolenia
zajmuje 22 godziny lotu. Za wyszkole-
nie w tym zakresie optaty wynosza:

dla mezczyzn — 800 marek,

dla kobiet i cudzoziemcow — 1000
marek.
O ile kto$ nie zdota otrzymac dyplo-

mu ,,A-2” Air Lines to za kazda na-
stepng ptaci 36 marek (kobiety i cu-
dzoziemcy — 42 marki).

Optaty za badania lekarskie, kance-
laryjne i t. p. zamykajg sie w 45 mar-
kach.

Dla uzyskania dyplomu ,,B-I” pilot
musi sie wykazaC przelotami na sume
3000 km (w tym przelotem 600 km) na
samolotach klasy ,,A-2” i 50 lotami na
samolotach ,B-1” (w tym godzinnym
lotem na wysoko$ci 3500 m). Egzamin
polega na: 5 lgdowaniach ,na cel”,
nocnych lgdowaniach i locie nocnym w
ciggu pot godziny. W sumie trzeba
mie¢ 25 godzin na ptatowcach Kklasy
»A-2"1 1 7 godzin na aparatach ,B-I".

Do przyjecia na kurs akrobacyjny
trzeba mie¢ dyplom ,A-2”, a do egza-
minu — 50 godzin lotu samodzielnego.

Szkoty poza szkoleniem zajmujg sie
urzadzeniem lotow treningowych (takze
z pasazerami!) i lotow turystycznych.

Automatyczne ubezpieczenie pilotow
I ich pasazerow wynosi:

2000 m. — na wypadek smierci (ka-
walerowie).

5000 m. — na wypadek Smierci (zo-
naci i zamezne).

10000 m. — na wypadek inwalidztwa.

1000 m. — na koszty leczenia.

Ubezpieczenia na wyzsze sumy s3
niezwtocznie przyjmowane przez kazdg
szkote.

rozszerza sie ani nie pogtebia...” ,Tro-
ska o ludzi, o ich kulturalno-lotniczy ro-
zw0j, jest jednym z podstawowych za-
dan aeroklubu, jako organizacji spo-
tecznej”. Tej troski autor sowiecki nie
widzi. Jednak, pomijajagc nawet sprawy
kulturalne, brak jest =zainteresowania
losem ludzi juz wyszkolonych. ,,Podgo-
towit — i z pliecz datoj!” — oto dewi-
za sowieckich aeroklubdw.

Kwestia treningu rowniez nie zosta-
ta tam pomysSinie rozwigzana. Najczest-
szg wymowka jest tu brak Srodkow.
Ale — zaniedbano szybownictwo. Tym-
czasem — zdaniem ,Samoliofu” —
witasnie wyczynowe szybownictwo po-
zwala pilotom motorowym zachowac
.forme”; przede wszystkim — moralna,
a nadto gwarantuje ich rozwoj ogolno-
lotniczy. Tymczasem, z powodu krotko-
wzrocznos$ci kierownikow aeroklubow,
szybownictwo dotychczas nie spetnia-
to tej roli i w ogdle znajdowato sie na
dalszym planie.
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Komunikacja lotnicza
poszczegdlnych krajow

Miedzynarodowa lzba Handlowa po-
swiecita zeszyt swego wydawnictwa z

miesigca lutego b. r. ,Gospodarstwo
Miedzynarodowe” komunikacji lotni-
czej.

Wedtug przytoczonej tam statystyki,

samoloty dziesieciu najwiekszych w
Swiecie przedsiebiorstw komunikacji
powietrznej przebyty w r. 1935 w lo-

tach ustalonych rozktadem nastepujace
ilosci kilometréw:

1. United Air Lines (St. Ziedn.)
25.101.000.

2. American Air Lines (St. Zjedn.)
17.541.000.

3. Deutsche Lufthansa (Niemcy)
15.608.000.

4. Transcontinental and Western

Airways (St. Zjedn.) 13.588.000.
5. Pan American Airways  (St.
Zjedn.) 12.791.000.
6. Air France (Francja) 10.051.000.
7. North American Aviation (St.
Zjedn.) 9.147.000.

8. Imperial Airways Ltd.
tania) 6.564.000.

9. K. L. M. (Holandia) 5.238.000.
10. Ala Littoria (lItalia) 4.205.000.

Jak widzimy, na pierwszym miejscu

(W. Bry-

z krajow europejskich stoi niemiecka
komunikacja lotnicza, pOzZniej dopiero
francuska, wielkobrytyjska, holender-

ska i wtoska. W statystyce tej nie jest
uwzgledniona jednak komunikacja lot-
nicza Z. S. R. R., utrzymywana przez
Tow. ,Aeroftot”, ktéra zajmuje row-
niez jedno z czotowych miejsc (w .
1934 samoloty Tow. ,,Aeroflot” przeby-
ty droge 22.843.000, a zatem dtuzsza od
wszystkich innych europejskich towa-
rzystw komunikacji powietrznej—pra-
wie takg sama, jak najwieksze towa-
rzystwo Standw Zjednoczonych.

Nadmieni¢ sie godzi, ze polskie sa-
moloty komunikacyjne w r. 1935 prze-
byty droge 1.660.558 km, za$ w roku
1936 — 1.654.691 km.

Potqczenie lotnicze miedzy
Europg a Amer ykq Pdéinocngq

W roku biezagcym doczeka sie naj-
prawdopodobniej realizacji jedno z naj-
trudniejszych, a rownoczesnie najwaz-
niejszych potaczen lotniczych Swiata.
Jest nim linia Europa — Ameryka PoO#-
nocna, nad organizacjg, ktorej, jak to
ogd6lnie wiemy, od wielu lat pracuje
Francja, Niemcy, Stany Zjednoczone
I Wielka Brytania.

Wedtug ostatnich wiadomosci budzet
Stanéw Zjednoczonych przewiduje na
rok biezacy pozycje na finansowanie
tego potgczenia lotniczego, ktdére eks-
ploatowane ma by¢é dwa razy w tygo-
dniu przez Pan American Airways
I, rowniez dwa razy w tygodniu, przez
Imperial Airways. Subwencje w Sta-
nach Zjedn. wustalone zostaty na 750
dolarow za kazdy przelot, przy czym
jako najwyzszg doptate za przewdz
poczty okreslono stawke 2 dolary za
mile. Trasa tego potgczenia ma biec w
lecie wprost w linii New York — Lon-
dyn, w zimie za§ — drogg potudniowa.
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Przede wszyskim
jasnienia.

Kultura techniczna kraju jest poje-
ciem, majacym odrebny (choC nie zu-
petnie niezalezny) sens w dwu roznych
ptaszczyznach. W jednej wyktadnikiem
jej jest poziom placéwek naukowych
I stan metod produkcyjnych przemystu,
stanowigcego praktyczne wcielenie w
zycie wynikow pracy ludzi nauki. W
druglej p+aszczyzn|e — chodzi o sto-
pien zzycia sie ludnosSci z wytworami
przedstawicieli  kultury technicznej z
poprzednio wskazanej, wyzszej jej kon-
dygnacji.

Nasz uwienczony powodzeniem u-
dziat w miedzynarodowych imprezach
lotniczych, sita atrakcyjna polskich sa-
molotow na rynkach zagranicznych,—
sg przekonywujacym dowodem, ze w
lotnictwie nasza kultura techniczna w
goérnej ptaszczyznie obcym nie ustepu-
je. Nie moznaby tego rzec, jeSli sie we-
Zzmie pod uwage szerokie masy.

Jednakowoz zbednym bytoby tu tra-
ci¢c miejsce na dowodzenie, ze i ten
ostatni element jest z caiego szeregu
pierwszorzednych wzgledow réwnie do-
niosty, co i pierwszy. Sprawa ta nie od
dzisiaj zresztg jest przedmiotem gteb-
szej troski oséb i instytucyj, powota-
nych do pieczy nad tymi zagadnie-
niami.

Wytworzeniu sie u nas szerokiej kul-
tury technicznej spoteczenstwa stat na
przeszkodzie niski stan uprzemystowie-

— pare stow wy-

nia przewaznej czesci Polski. Ubolewac
nad tym i stosowaC rozne S$rodki za-
radcze mozna byto dawniej: dzi$ trze-

ba temu nadaé petniejszy bieg, trzeba
wrecz caty szereg ogolnych zagadnien
rozpatrzy¢ pod tym witasnie katem wi-
dzenia.

Kwestia to nazbyt zawita 1 nazbyt
obszerna, by w ramach Kkilku wierszy
mozna sie byto sili¢ juz nie tylko na
jej rozstrzyganie, ale bodaj nawet na
catkowite sformutowanie. To tez ogra-
niczymy sie jedynie do naszego odcin-
ka, na ktérym postaramy sie chociazby
pobieznie wskazaC na wytaniajgce sie
elementy.

Jak zauwazyt w grudniowym zeszy-
cie ,,Przeglagdu Ttechnicznego” prof. G.
A. Mokrzycki, lotnictwo popularne tyl-
ko w najrzadszych wypadkach rodzito
sie na podwodrku wielkiego przemystu.
Nigdy chyba zycie nie stanowito tu ilu-
stracji bardziej jaskrawej, jak dzi$: po-
pyt na samoloty tej kategorii wzrasta

dostownie z godziny na godzine, — a
przeciez na palcach jednej reki bez
trudu zliczylibySmy wieksze zaktady,

ktoreby sie temu dziatowi bodaj w nie
duzym stopniu posSwiecity! Jezeli poja-
wia sie maszynka, noszgca stawne imie
poteznej fabryki, to”"najczesciej okazuje
sie, ze byta ona owocem osobistych za-
mitowan kogos$ z posréd personelu tech-
nicznego. Co poza tym nie przeszkadza,
aby drobne warsztaty nie miaty stale
zwiekszac¢ swej produkcji do liczb zgo-
ta imponujacych (np. Bata — Zlin, Ae-
ronca, Taylor i in.).
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J .ata ubiegte przepeinity wielu pew-
noscig, ze jedyng racjonalng baze pro-
dukcyjng stanowig fabryki — olbrzy-
my. Okres kryzysu Swiatowego nauczyt
nas jednak cenicC i przeciwny punkt wi-
dzenia, oczywiscie — pod wszelkimi,
wiasciwymi tu zastrzezeniami.

Dlatego to, nawet stajagc na gruncie
rzeczy gospodarczych, nie bedziemy
dzis zbyt gteboko ubolewaé¢ nad ,roz-
proszkowaniem” przemystu, jakie w
dziedzinie lotnictwa popularnego sta-
nowi nagminne zjawisko na catym
Swiecie. Ale ze wzgledow, ktdérym po-
Swiecone sa niniejsze rozwazania, mo-
zemy sie bodaj takim stanem rzeczy ra-
dowac.

Bez watpienia, wielkie, nowoczesne
zaktady stanowig szkote, ktdra promie-
niuje na catg okolice. Ale juz z same-
go faktu ich rozmiarow wynika to, ze
zakltadéw takich nie moze by¢ w Kkraju
duzo — tak wiele, jakby sobie mozna
byto tego zyczy¢ z uwagi na rozwdj
kultury technicznej mas...

To tez drobne, ale liczne i rozsiane
po Kkraju warsztaty roli takiej lepiej
odpowiadajg. Stad ptyna wnioski, do-
tyczace struktury przemystu lotnictwa

125 ptatowcoOw miesiecznie

Nie chodzi tu ani o nowe poscigowki,
ani o nowe samoloty bombardujace...
Przeciwnie, — o ptatowce popularne.

Czytelnicy Skrzydlatej mieli moznos¢
obserwowaé¢ tempo, w jakim powstato
I rozwijato sie lotnictwo popularne u
naszych sgsiadow Czechéw. W roku
1935 latato zaledwie pare egzemplarzy
stynnej ,,Praga — Baby”. Dzi§ Czecho-
stowacja zaczyna dystansowaé inne,
wieksze 1 bogatsze kraje.

Stworzono juz catg szerokg game ma-
szyn tanich, o rdéznym przeznaczeniu,
od 1 az do 4-miejscowych (firmy: Pra-
ga, Benesz — Mraz, Zlin). Wsrod nich
szczegllne miejsce zajmuje znana Po-
lakom z Salonu Paryskiego dwumiej-

Zcawody stabosilnikowcow i

Ostatnio ogtoszono regulamin pierw-
szych zawodow dla
ktore odbeda sie w Rangsdorf koto
Berlina, w dniach 5 — 12 wrze$nia r. b.
Jak sie Czytelnicy dalej przekonajg, po-
dana definicja takiego samolotu jest
do$¢ swobodna i w ramach jej pomiesz-
czg sie zupeinie rdéznorodne maszyny.
To tez trudno dzi$ przewidzieé, czy be-
dzie to swego rodzaju egzamin, czy tez
tylko ,,Anregung” do pracy, co jest w
kazdym razie jednym z celow tej impre-
zy.
yDo zawodOw sg dopuszczone aparaty,
ktorych ciezar w locie (wraz z zapasem
paliwa na 200 km) nie przekracza 275
kg, a moc nominalna (ustalona przez
».Prufstelle fur Luftfahrzeuge”) miesci
sie w granicach 20 KM.

Proby techniczne tyczy¢ sie bedg wy-
posazenia obowigzkowego w przyrzady

EC
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popularnego,
dzic.

Ale posuneliby$Smy sie tu jeszcze dalej.
Mniej wiecej przed rokiem, omawiajac
sposoby, jakie mozna zastosowac dla
rozwoju lotnictwa popularnego *), opo-
wiedzieliSmy sie (majac zresztg na
wzgledzie zagadnienia odmiennej na-
tury) za udostepnieniem ogoétowi samo-
dzielnego montazu, wzgl. wykonywania
tatwiejszych czesci ptatowcow. Podkre-
SlilisSmy woéwczas caty zaséb ryzyka, ja-

na jakg mozna sie zgo-

ki sie w tej metodzie kryje. Ot6z i
dzis, majac na wzgledzie sprawy po-
pularyzacji techniki, potrzebe wszech-
stronnego zbadania tej kwestii nadal
podtrzymujemy. Byloby to i troche
drozej, 1 taki samolot bytby troche
gorszy, ale c6z to za efekt na rzecz
podniesienia technicznej kultury mas!

Oto kilka momentéw, ktérych roz-

wazenia juz dzis, gdy lotnictwo popu-
larne w Polsce stoi u progu swych na-

rodzin, nie nalezy odwlekac!
T. W.
*) Art. ,Wszerz...”, Skrzydlata Nr.
6 1936.

scowka Zlin XII, tgczaca zalety tanio-
sci i ekonomii lotu (13 litrow benzyny
na godzine) z walorami aerodynamiki i
nowoczesnym komfortem. Przed podje-
ciem budowy seryjnej, na prototypie
wylatano 1000 godzin! Pozwolito to uni-
kng¢ przykrych rozczarowan, a owo-
cem tego jest staty wzrost produkcji.
Maszyna ujrzata Swiatto dzienne w po-
towie ubiegtego roku. W r. 1937 pro-
dukcja miesieczna ma siegaC juz 125
sztuk na miesigc. Sg to cyfry, niesty-
chane w zadnym Kkraju.

Lotnictwo popularne wzieto juz na
sSwiecie najwyzszy ped — tym wieksza
opiekg nalezy je otoczy¢ u nas, gdzie

znajduje sie ono dopiero w stadium
narodzin.

Niemczech

(W tym — gasnica i spadochron) i cie-
zaru. Zamiana w czasie zawodow ptata,
opierzenia, kadtuba, podwozia (poza
kotami), zbiornika paliwa lub smaru,
cylindrow i ich gtowic, watu korbowe-
go i czesci karteru—jest niedozwolona.

Punktowane beda:

1) Czas zapuszczenia zimnego silnika
(ktory musi pracowaC po zapuszczeniu
przynajmniej minute); urzgdzenia do
zapuszczania muszg stale znajdowac sie
na samolocie.

2) Suma czasow sktadania i roztoze-
nia skrzydet. Aparat musi w stanie zto-
zonym przej$é przez gabaryt 3 m X 25
m i nadawac sie po tym do transportu;
urzgdzenia do sktadania skrzydet mu-
szg byC stale na poktadzie.

3) Odlegtos¢ startowa—do punktu, w
ktorym samolot przejdzie nad 8-metro-
wga przeszkoda; to samo tyczy sie odle-
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gtosci lgdowania (za bramkg 8-metro-
w3g), gdzie maksimum punktowane wy-
nosi 180 m.

4) Czas wznoszenia na 1.000 m; mini-
mum punktowane — 1,2 m/sek.

5) Szybko$¢ minimalna, ustalana tym
samym sposobem, co na Challenge’u
(lot na statej wysokos$ci); maksimum
punktowane — 50 km/godz.

6) Szybko$§¢ maksymalna na trasie
nie wiekszej od 50 km; minimum wy-
nosi 80 km/godz.

7) Zuzycie paliwa przy szybkosci pod-
roznej na trasie 150 km; maksimum —
380 gramow na KM/h.

8) Szybkos$S¢ przelotowa w dwu prze-
lotach po ca 150 km; minimum poda
kierownictwo zawodow.

Przewidziane sga nagrody honorowe,

pieniezne i premie za ulepszenia tech-
niczne.

Zawody sg organizowane wyitgcznie
dla Niemcow.
Polska
Konstruktorzy polskich stabosilni-

kowcow majg powazne kiopoty z silni-
kami.

,Bak” Kocjana jest juz wykonczony
I odbywa proby z silnikiem Kboller,
ktéry juz ITS-owi przysporzyt wiele
zmartwien z powodu drgan.

Scott do ,Smyka” okazat sie w prak-
tyce o wiele ciezszy niz w przewidy-
waniach i opisie. Dwoch z posrod kon-
struktorow ,Smyka” poszto do wojska,
co zahamowato nieco prace.

Ale nie traCmy nadziei.

Ponizej podajemy piekna
~omyka”, zdjeta z modelu.

sylwetke

Francja

Konkurs ,,Societe du Duralumin”,
Z posrdéd 77 projektow, jakie naptynety
do komitetu konkursowego, wyrdzniono
pie¢ prac nastepujgcych konstruktorow:
Alliet-Lariviere, Daspeck, Jarrion. Kell-
ner-Becherau i Roussel. Z nazwisk tych
Czytelnicy znajg Kellner-Becherau,"'3z
okazji  interesujgcego samolotu matej
mocy o0 podwoOjnym, rozsuwanym obro-
towo ptacie. Do 1 marca autorzy tych
projektow majag ztozy¢ szczegOtowe da-
ne fabrykacyjne*.

Z. S. R. R

Jednomiejscowka 18-konna. Inzynier
Boiin skonstruowat gornoptat jedno-
miejscowy ,ZACH M 1", wyposazony w
silnik o mocy 18 KM. Ciezar w locie —
260 kg, szybko$¢ max. — 135 km/godz.,
putap — 2800 m, szybkos$¢ lagdowania—
50 km/godz. Budowe wykonaty warszta-
ty Ossoawiachimu. Na zdjeciu obok sa-
molot i jego konstruktor.

W. Brytania

,Drone” z silnikiem samochodowym.
Popularny ten aparat zostat niedawno
wyprébowany z silnikiem samochodo-
wym Forda. Chodzi tu o znang prz&rob-
ke J. Carden’a. Moc — 30 KM.

POLS KA 0

,Drone - Trainer”. Robert Kronfeld,
ktéry od wielu lat zajmuje sie zaga-
dnieniem utatwienia nauki pilotazu
(oraz zwiekszeniem jej bezpieczen-
stwa), zbudowat osobliwg maszyne sta-
bosilnikowg, podobng do pierwszych
zmotoryzowanych  szybowcdéw, Kktora
przeznaczona jest do nauki poczatkéw
techniki lotu. Budowe jej poznajemy
na fotografii. Aparat uzyty by¢ moze
albo do pierwszych d¢wiczen na ziemi,
albo do krotkich lotéw. Do napedu
stuzy silnik Carden - Ford ze Smigtem
cisngcym. Proby szkolenia na tej ma-
szynie w Leicester miaty wypas$¢ bar-
dzo dodatnio. Obok wspomnianych wy-

zej waloréw, aparat posiada zalety
ekonomii.
Belgia
Nowa wersja ,,Tipsy”. Mita sylwet-

ka jednomiejscowego dolnoptata , Tip-
sy S” znana jest dobrze naszym Czy-
telnikom. Powodzenie, jakiego doznat
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Drone Trainer

ten model, skionito jej konstruktora do
poczynienia dalszych ulepszen, ktdérych
istote stanowi wyposazenie kabiny w
kompletng ostone, jak to wida¢ na po-
nizszej fotografii. Do napedu uzywa-
ny jest w nowych modelach 32-konny

silnik firmy Sarolea. W tych warun-
kach szybko$¢ maksymalna wynosi 175
km/godz., podrézna — 150 km/godz.,
ladowania—60 km/godz., wznoszenia—
2 m/sek, putap — 5 km, rozbieg — 60
m, wybieg — 30 m, zuzycie paliwa —
8 1/100 km; ciezar w locie — 260 kg.
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Krajowe zawody szybowcow i motoszybowcow 1937 .

Jak to juz zostato podkreslone na in-
nym miejscu, tegoroczny sportowy pro-
gram naszego szybownictwa jest obfity
I bardzo ciekawy. Nalezy przy tym z
uznaniem podkresli¢ troske najwyz-
szych czynnikdw w naszym szybowni-
ctwie o podnoszenie wynikow jakos$cio-
wych i postep na nowych, jeszcze nie-
ubitych drogach szybownictwa.

Oprocz dorocznych, w tym roku spe-
cjalnie interesujacych zawoddéw Kkrajo-
wych, przewiduje sie ogtoszenie pre-
miowanych przelotow (przez 6 miesie-
cy) oraz udziat w dwéch konkursach
miedzynarodowych: w Salzburgu (Al-
py austriackie) i w Rhén.

Na zawody w Salzburgu,
bedg sie w maju, wyznaczeni zostali
piloci: Zabski i Baranowski oraz, jako
rezerwowi, — Szukiewicz i Urban. Ten
ostatni bedzie zarazem pilotem holujg-
cym.

Po za tym — na jesieni ma sie odbycC

ktore od-

| konkurs motoszybowcow.
Omowienie nasze zaczniemy od V
Krajowych Zawodéw Szybowcowych.

Odbeda sie one w roku biezacym w Po-
znaniu, po raz pierwszy na terenie
ptaskim.

Sa to pierwsze tego rodzaju zawody
na Swiecie. O tym, ze punkt ciezkosci
szybownictwa ,wyczynowego” prze-
nidst sie z gor na réwnine, przywyklis-
my czyta¢ juz od paru lat. Nietylko u
nas ale i1 wszedzie — byto to raczej
stwierdzenie potencjalnej mozliwosci,
niz rzeczywistos¢. W istocie goéry stuzy-
ty w wiekszosci wypadkow jako nie-
odzowna odskocznia, w braku Kktorej
pilot jedynie z wielkim wysitkiem
umiatl sobie poradzid.

Zachodzi wiec pytanie, czy to pierw-
sze w dziejach szybownictwa konkret-
ne przeniesienia Srodka ciezkoSci jest
juz rzeczg bezpieczng. Czy ten Srodek
ciezkoSci znajdzie na ptaszczyznie pod-
stawe rownie bezpieczng, jak w go6-
rach? Otdéz na apodyktyczng pewnos$é
jest jeszcze za .wczeSnie. Odpowiedzi
udzieli zycie. Ale na mocy przestanek,
ktorym nieraz dawano tu wyraz, moz-

na sie zdoby¢ na zapewnienie, ze — w
granicach ludzkiej zdolnosci przewidy-
wania — wypadnie ona twierdzgco, o

ile tylko pogoda nie bedzie wykazywa-
ta zbyt wrogich tendencji. Wszelki po-
step dokonywa sie zawsze na granicy
rozwagi 1 ryzyka. Ten ostatni czynnik
jest i tym razem niewatpliwie repre-
zentowany. Ale nie sadzimy, aby pierw-
szy zostat zaniedbany.

V Krajowe Zawody maja sktadaé sie
z dwu osobnych konkurencji: lotu
okreznego na wyznaczonej trasie i prze-
lotow normalnych (w linii prostej).
Do lotu okreznego wybrano 3 trasy,
kazda diugos$ci okoto 600 km, ztozona

z 6 etapow (Srednio). W locie tym
udziat bedzie ograniczony ze wzgle-
dow technicznych do Kkilku pilotow.

Pozostali majg za zadanie zwykite prze-
loty, przy czym punktacja bedzie wyz-
sza za lot w zespole i za lot docelowy.
Osobno ma by¢ punktowana wysokoSg.
Bardzo istotng rzecza jest ograniczenie
wysokosci odczepienia szybowca od sa-
molotu holujgcego i t. p., jednakze nie
powinno sie lekcewazy¢ sprawy kazdo-
razowego stanu pogodowego.

W zwigzku z tym wydaje sie rzecza
szczegOlnie istotng poruszenie sprawy
wydzwigarki.  Wiadomo, ze jeden
egzemplarz byt w ub. roku uzywany
na probe w MitoSnie. Nalezy sobie zy-
czy¢, aby odnosSne wnioski zostaty jak
najszybciej sprecyzowane i przyjete
do praktycznej realizacji. Zawody mo-
ga bowiem daé pierwszorzednej wagi
doswiadczenia, stanowigce odpowiedZ
na pytanie, w jakim stopniu wydzwi-
garka nadaje sie dla szybowcéw wy-
czynowych w terenie ptaskim. Wiemy,
ze odpowiedz pomySlna — to rozstrzy-
gniecie gtownego problemu masowego
udostepnienia szybownictwa najszer-
szym rzeszom. Jest to wiec sprawa o
znaczeniu wrecz elementarnym!

Czytelnicy Skrzydlatej zapewne
przypominajg sobie, ze elitarny lot
okrezny zorganizowali w r. ub. Niem-
cy (por. Skrzydlatg, zeszyt 8/1936).
Miat on jednak charakter pdét prywat-
ny. W formie zawodow — przedsie-
wziecie takie ma ujrze¢ Swiatto dzien-

ne poraz pierwszy — wr Polsce.
Inny rodzaj konkurencji stanowic
bedg t. zw. przeloty premiowane, ot-

warte od Kkwietnia do pazdziernika.
Tutaj juz wkraczamy w samag kwint-
esencje rozwoju szybownictwa. W ru-
bryce ,Cel i linie wytyczne” regula-
minu przelotow podano: badanie mozli-
wosci dla turystyki szybowcowej na
obszarze Rzeczposplitej Polskiej. Otoz
trzeba tu powiedzie¢, ze jakkol-
wiek z ust niezbyt licznych stowo to
stycha¢ juz od niejakiego czasu, to
jednak tu poraz pierwszy na Swiecie
zostalo ono wypowiedziane w sposob,
zeby tak rzec, oficjalny, urzedowy.

Podstawy punktacji i przelotow pre-
miowanych sg analogiczne do przyje-

tych w V Zawodach Krajowych. Mi-
nimum przelotowe wynosi 50 km (do-
tychczas byto 30 km!) dla lotow jedno-
kierunkowych i 30 km — dla powrot-
nych. Miejsce startu pozostawione jest
swobodnemu uznaniu zawodnika, jed-
nak wybor ograniczony bedzie do za-
rejestrowanych lotnisk i szybowisk kat.
C. Dopuszczone sg wszystkie rodzaje
startdbw, dozwolone przez prawo. Poje-
cie lotu docelowego zostanie rozszerzo-
ne, aby drobne odchylenie od obrane-
go punktu ladowania nie niweczyto
rezultatow punktowych.

Na jesien pozostawiono — ze zro-
zumiatych powoddéw — zawody moto-
szybowcdoéw. Trzeba zaraz na wstepie
wyjasni¢, ze nie chodzi jeszcze tym ra-
zem bynajmniej o proby lotéw zaglo-
wych, to tez pora ta nie moze uchodzic
za spobzniong. Celem zawodow (pomi-
jajac rzeczy ogé6lne) jest zbadanie wia-

snosci gtéwnie ,motorowych” (zuzycie
paliwa, szybkoS¢ wznoszenia, autono-
mia lotu, start, lgdowanie, uruchamia-

nie silnika). Znaczenie czysto ,,szybow-
cowe” posiada jedynie proba szybko-
sci opadania z wytgczonym silnikiem.

Aparaty, majace wziagC udziat w za-
wodach (ztozonych ze zlotu gwiazdzi-
stego, prob eliminacyjnych i kwalifi-
kacyjnych) muszg odpowiadac defini-
cji, ustalonej decyzjag konferencji FAI
w Dubrowniku i Rady Gidéwnej FAI w
Paryzu (1936 r.). Pamietamy, ze klasy-
fikacja ta odroznia dwie kategorie:
aparaty jednomiejscowe i dwumiejsco-
we, dla ktdrych stosunek ciezaru cat-
kowitego do powierzchni nosSnej, mno-
zonej przez wydtuzenie, jest mniejszy
od 2,5, roznigce sie tylko waga w locie:
jednoosobowe — do 350 kg, i dwuoso-
bowe — do 450 kg.

W zwigzku z tym na zawodach znaj-
dg sie obok faktycznych motoszybow-
cow (jak np. ITS —VIII), takze i ma-
szyny o charakterze bardziej ptatowco-
wym. Nie nalezy bowiem zapominac,
ze wspomniana definicja FAI jest pe-
wnego rodzaju kompromisem miedzy
obu kierunkami, istniejagcymi w lotni-
ctwie popularnym.

Jest rzecza ciekawa, ze prdéba rozru-
chu silnika zostanie przeprowadzona
zarowno na ziemi, jak i w powietrzu,
przy czym powodzenie tej ostatniej be-
dzie szczegdlnie mocno punktowane.
Oczywiscie w tym wypadku chodzi o
szybowce, o0 moznos¢ przelotu na ,,mie-
szance”: benzyna — powietrze — ston-
cel T. W.
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Dr Adam Kochanski

O regionach termiki

Z poszukiwan nad regionalizmem

dzonych przez Instytut Techniki

Ostatnie Zawody w Ustianowej, oraz
przeloty osrodka warszawskiego i Szko-
ty LOPP w Kulikowie, wykazaty do-
bitnie, ze nad nizem polskim w wa-
runkach termiki cumulusowej istniejg
duze mozliwosci. W obecnym sezonie
szybowcowym winno nastapi¢ powaz-
ne zwiekszenie ilosci przelotow nad ni-
zinami, przy czym jako naturalny,
dalszy stopien w postepie naszej tech-
niki przelotowej, na pierwszy plan po-
winny wysungé sie loty docelowe
I okrezne. Dopingiem do tego ma sie
staCc premiowanie przelotow oraz zor-
ganizowanie tegorocznych zawodow na
terenach ptaskich.

Przeloty takie, nawet krotkie, wyma-
ga¢ bedg doktadnego przemysSlenia
trasy. Bowiem przy przelotach ponad
150 — 200 km operujemy juz synop-
tycznym rzedem odlegtosci, t. zn. ze
na trasie mozna napotkac kilka roz-
nych stanow pogody. W takim wypad-
ku wybor jej jest juz rzeczg zasadni-
czg. W dobrych warunkach atmosfe-
rycznych, lot na ,los szczescia” i decy-
dowanie sie na trase dopiero na pod-
stawie nieraz ztudnych obserwacyj
w powietrzu, absolutnie nie poptaca.
Po przeleceniu kilkudziesieciu km
mozna napotkac¢ Kkilkunasto-kilometro-
wy obszar zaporowy i zmarnowa¢ do-
skonate warunki, podczas gdy nawet
mate zboczenie z kursu przedtuzytoby
lot moze do Kkilkuset km. W warun-
kach gorszych, kiedy mozliwosci prze-
lotowych na ogo6t nie ma, obranie pew-
nej, faworyzowanej termicznie trasy,
pozwoli dokona¢ moze nie imponujace-
go, ale zawsze wartoSciowego wyczynu.

Opracowanie trasy wymaga: orien-
tacji w przecietnych, regionalnych
zroznicowaniach termiki, t. zn. zdania

sobie sprawy, Kktore obszary wytwa-
rzajag nad sobg mniej wiecej stale do-
brg termike, ktore mierng, a Kktore
wreszcie sg obszarami ujemnej termi-
ki, zaporowymi dla przelotéw, oraz po-
siadania informacyj o aktualnym sta-
nie pogody na mozliwie duzym obsza-
rze, gdyz chwilowy stan pogody moze
zniszczyC termike nad najbardziej na-
wet aktywnym regionem lub wzmoc-
nic ja — az do gesto rozmieszczonych
lokalnych burz termicznych wigcznie.

Jezeli odpowiednio rozbudowang
I sprawng sie¢ informacyjno - synop-
tyczng da sie zorganizowaé jednorazo-
wo, to doktadne opracowanie przeciet-
nych warunkow termicznych na wiek-
szym obszarze wymaga nie tylko wie-
loletnich obserwacji meteorologicznych,
ale i pomocy innych dziatow nauko-
wych, takich jak np. hydrologia, fizjo-
grafia, ornitologia i t. d. Niniejsze roz-
wazania moga dac¢ tylko ogdlng orien-
tacje. Z powodu braku odpowiednich
materiatow, nie pretendujg one do zu-

petnej S$cistosSci. W szybownictwie nie
ma jednak czasu na czekanie. Nawet
skagpe wiadomos$ci, podane w odpo-

wiedniej chwili, moga mie¢ duze zna-
czenie praktyczne.

termiki
Szybownictwa we
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cumulusowej w Polsce, prowa-

Lwowie.

1. Funkcjonowanie motoru termiki

Puszczenie w ruch maszyny atmosfe-
rycznej wymaga dwu procesOéw: zaist-
nienia w Kkierunku pionowym odpo-
wiednich rdéznic temperatury, by wy-
tworzyta sie réwnowaga chwiejna, o-
raz zwichniecia tej rownowagi, czyli
t. zw. wyzwolenia sie pradéw piono-
wych. Wtedy dopiero pojawi sie w at-
mosferze wolna cyrkulacja pionowa,
t. zn. termika.

Rownowaga chwiejna w atmosferze
moze by¢ zjawiskiem przytransporto-
wanym, zwigzanym z wedrujacg masg
powietrza. Taka permanentna niesta-
tos¢ pojawia sie jednak w naszych wa-
runkach klimatycznych bardzo rzadko.
0 wiele czesSciej nastepuje wypracowa-
nie rownowagi chwiejnej przez insola-
cje terenu. Zaleznie od stopnia nagrza-
nia terenu i spadku temperatury z wy-
sokoscig, poczatek dobowego okresu
niestatosci przypada badz na wczesne
godziny ranne, badZz na godziny przed-
potudniowe, lub wreszcie dopiero oko-
to potudnia. Okres ozywionej cyrkula-
cji pionowej konczy sie pod wieczor,
a po tym nastepuje cisza nocna. Stonce
1 teren muszg odgrywacC tu dominujaca
role, gdyz 70 % naszej pogody letniej
ma witasnie taki charakter. Dwuokre-
sowo$¢ dobowag wykazuje nie tylko
bezwietrzna, spokojna, a tak czesta
u nas w letniej potowie roku pogoda
typowych Cu, ale i pogody wypietrzo-
nych Cu i Cunb.

Fot. 1. Regionalizm Cu. Zdjecie z samolotu,

Egipt, 29.1.1924. Wstega Nilu, daleko na ho-

ryzoncie ptaszcz Cu konhczy sie ostrg grani-

cg, z przodu rejon uprzywilejowany termicz-

nie, z grupa pieknych pogodowych Cu. Nad

samolotem cienki ptaszcz Acu (z Atlas
Intern, des Nuages).

Jezeli wiec w rozktadzie temperatury
z wysokos$cig nie ma specjalnie silnych
I czestych inwersji lub izotermii, tem-
peratura powietrza tuz przy ziemi de-
cyduje o wytworzeniu sie i natezeniu
rownowagi chwiejnej w atmosferze.
Stan, wypracowany w ten sposob przez
teren, wymaga dla zamiany go w prg-
dy pionowe pewnego rodzaju ,zapto-
nu”, t. j. czynnikéw wyzwalajacych.
Nawet zapomocg drobnego, ale nagte-
go impulsu, czynniki te, jak np.: duze
roznice temperatury w Kkierunku po-
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| trasach przelotow szybowcowych w Polsce

ziomym na matym odcinku, zwiekszo-
ne w pewnym miejscu turbulencja
wiatru, zwiekszone tarcie na skutek
réznic charakteru podtoza i t. d., burzg
stan réwnowagi chwiejnej. Sg one jed-
nak prawie w zupetnosSci zalezne od
podtoza terenowego.

A wiec powstawanie i funkcjonowa-
nie catego aparatu termiki cumuluso-
wej datoby sie sprowadzi¢ do zagad-
nienia wybitnie geograficznego i moz-
naby nawet zaryzykowac twierdzenie,
ze termika cumulusowa jest obrazem
podtoza, nad ktorym powstaje.

2. Czynnik poditoza terenowego

W dalszych rozwazaniach wezmiemy
pod uwage dwie witasciwosci terenu:
jego konfiguracje, oraz zdolnosSci chto-
niecia i wypromieniowywania ciepta.

Dla powstawania dobrej termiki jed-
ne ptaszczyzny terenu powinny byC na-
stawione korzystnie na kat padania
promieni stonecznych, tak, by sie sil-
nie nagrzewaty, inne — lezace zaraz
obok — powinny by¢ w cieniu. W su-
mie spowoduje to powstawanie na ma-
tych odcinkach duzych roéznic tempe-
ratur w kierunku poziomym. Silne na-
grzanie przys$piesza tworzenie sie row-
nowagi chwiejnej, a duze réznice w na-
grzaniu terenu utatwiajg wyzwalanie.

Przy tworzeniu sie termiki olbrzy-
mig role odgrywajg witasciwosci ciepl-
ne poditoza, ujawniane do gtebokosci,
do ktorej siega dobowa zmiana tem-
peratury, t. zn. do okoto 1 m. Decydu-
jacg role ma przy tym ilos¢ wody, znaj-
dujgcej sie w gruncie lub na jego po-

wierzchni. 1 cm2 powierzchni wodnej
odbiera w ciggu letniego, pogodnego
dnia, 40 — 50 kilogramowych kalorii
ciepta, a oddaje — podczas krotkiej

letniej nocy — tylko 15 — 30 kalorii.
1 cm2 piasku chtonie podczas dnia tyl-
ko 7,5 kilogramowych Kkalorii ciepta,
a wypromieniowuje w nocy 7,7 ka-
lorii. Za to temperatury obu ciat za-
chowujg sie odwrotnie: jezeli nie u-
wzglednimy strat ciepta przez prze-
wodnictwo i wypromieniowanie, to
zbiornik  wody o powierzchni 1 m2
a gtebokosSci 10 cm, nagrzeje sie w po-
tudnie letniego dnia, w ciggu 1 godzi-
ny, o 6° taki sam zbiornik piasku —
o 15°

Stopien nawodnienia terenu, rozwa-
zany pod katem widzenia zdolnoSci
absorbcyjnych i emisyjnych ciepta, od-
grywa wiec w termice ogromng role.
Analizujgc  witasciwosci terenu  pod
wzgledem termiki, musimy wzig¢ pod
uwage ilosci wdd powierzchniowych,
gruntowych (zaskornych), ilosci waod
w bagnach i moczarzyskach, wreszcie
magazynowanie wod przez lasy. Wsze-
dzie tam, gdzie wystgpig duze ilosci
wod, trzeba sie liczy¢ z niszczeniem
termiki za dnia, wskutek akumulowa-
nia ciepta 1 stabego ogrzewania sie
podtoza. Ale i to nie jest tak proste.
W wypadku wiekszych a ptytkich
zbiornikéw wodnych, jak np. jeziora,
stawy, obszary bagien i t. d.,, w gre
wchodzi jeszcze duze wyparowywanie
I, zwigzane z tym, zwiekszanie wilgot-
noSci wzglednej powietrza nad tymi
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zbiornikami oraz tatwo$é powstania
wilgotnej rownowagi chwiejnej. Takie
obszary za dnia stwarzatyby nad sobg
dobrg termike.

Doktadne uchwycenie roli wdéd te-
renowych w procesach termiki jest
wiec ogromnie trudne i wymaga wprost
gigantycznych ilosci materiatow i pra-
cy. Dopiero skombinowanie urozmai-
conego urzezbienia terenu z obszarami
0 duzej i matej zawartosci wody, daje
optymalne warunki do powstawania
termiki. ldeat stanowitaby oczywiscie
kombinacja, przy ktérej miejsca silnie
nagrzewane bytyby jednoczeSnie su-
che, a miejsca nieinsolowane — zasob-
ne w wode. W rzeczywistosci mamy
jednak inne zestawienia, wywotujace
wystepowanie warunkow bardziej
skomplikowanych, nizby to mozna by-
to przypuszcza¢ z mapy.

3. Czynniki terenowe

sprzyjajace
powstawaniu termiki

i niesprzyjajace

Zjawiskiem, najbardziej rzucajacym
sie w oczy i stosunkowo tatwo wyzna-
czalnym, sg linie graniczne miedzy ob-
szarami termiki dodatniej 1 ujemnej,
zwitaszcza, ze wszystkie wieksze gra-
niczne linie fizjograficzne, (a wiec
orograficzne, hydrograficzne i t. d.) sa
jednocze$nie granicami regionow ter-
micznych. Nadto linie fizjograficzne sg
liniami silniejszego wyzwalania.

Nalezg tu brzegi morz, ostre grani-
ce gor, doliny wiekszych rzek, wszel-
kie wybitniejsze jednostki pagorkowa-
te na nizinach i t. d.1).

Analizujagc, wyprowadzi¢ mozna na-
stepujagce — zapewne niekompletne
jeszcze — zestawienie czynnikow tere-
nowych, ksztattujacych termike.

Czynniki, sprzyjajace powstawaniu
rownowagi chwiejnej:

1) tatwo nagrzewajace sie podioza

(skaty, piaski, suche zwirowiska,
rzate zboza, grupy zabudowan);

2) wyzsze potozenie nad poziom mo-
rza, dajgce silniejszg insolacje wsku-
tek braku pytow chionacych ciepto
1 mniejszej masy atmosfery, przez kto-

doj-

ra przechodzg promienie stoneczne.
(Jako przykiady mozna przytoczyc
znane z gwattownych burz termicz-

nych Wielkie Wyzyny Ameryki Pin.,
wyzyny centralne Andéw, Tybet);

3) suchosé podtoza, sprzyjajaca
dziennemu nagrzaniu: niski poziom
wod zaskdérnych, przepuszczalne grun-
ta;

4) tatwo parujgce, niegtebokie zbior-
niki waéd, zwiekszajgce mozliwos$C roz-
poczecia sie adiabaty wilgotnej od nie-
wielkiej juz wysokosci. (Np.: wilgotne
obszary rownikowe, z najgwattowniej-
szymi na Swiecie burzami tropikalny-
mi, oraz wschodnia cze$¢ naszego Po-
lesia) ;

5) urozmaicone urzezbienie terenu,
wyrazajace sie w dobrej ekspozycji
na stonce jednych pitatow, a zilej eks-

3 Z wiasnych
brzeze polskie,

obserwacji:
wybrzeza Adriatyku;
granice Beskidu Slqsklego Matego
i Wyspowego, granice Bieszczaddw,
Tatry, N i S granice Alp, Apenin, gory
srodkowo-niemieckie; doliny:  Wisty,
Dniestru, Padu, Renu; grzbiety: Roz-
tocza, Krakowsko - Wielunski, Gory
Swietokrzyskie, Szwajcaria Kaszub-
ska, N i S krawedzZ Podola i t. d.
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pozycji sgsiednich.
tudniowe stoki

(Np. p6inocne i po-
stromych wzgorz, gor,

jarow itd.).

Czynniki niesprzyjajace powstawaniu
rownowagi chwiejnej:

1) trudno nagrzewajgce sie podtoze:

mokre gliny, moczarzyska, podmokite
pastwiska i taki, gtebokie bagna iwre-
szcie magazynujgce wode lasy;

2) wieksze i jednolite zbiorniki wad
powierzchniowych;

3) nawodnienie podtoza, wyrazajace
sie w wysokim i obfitym poziomie wod
gruntowych: nieprzepuszczalne obsza-
ry, wilgotne zwirowiska, torfy, gliny
It d;

4) brak urzezbienia
poziomych
silniejszej

urozmaiconego
I wynikajagcy stad brak
roznic temperatury (brak
termiki na Saharzel).

4. Materiat

Jakim materiatem Zrodtowym moz-
na rozporzadza¢ dla obszaru Polski,
pragngc uwzgledni¢ wszystkie, wyzej
wymienione czynniki? Z dziatu fizjo-
graficznego — mimo staran — nie mo-
gtem niczym rozporzadzac. Poprostu
— albo brak materiatow, albo ich jesz-
cze niedostateczne opracowanie. Ani
Panstw. Instytut Geologiczny, ani In-
stytut Geologiczny i Geograficzny UJK,
nie mogty uzyczy¢ dla obszaru catej
Polski, wzglednie dla mniejszych jej
obszarow, map wadd zaskdérnych, sieci
rzecznej, wod powierzchniowych, je-
zior, bagien, mapy sieci dolinnej, stop-
nia urzezbienia terenu it. d., nie mowiac
juz o katastrze wodnym, tj. o doktad-
nym zestawieniu iloSci wod, znajduja-
cych sie na danym terenie.

Ze 7rodet meteorologicznych najod-
powiedniejszymi bytyby oczywiscie cy-
frowe wyniki wzlotow aeorologicznych.
Dla Warszawy sg one wzglednie licz-
ne, ale chodzito mi o wzloty conajmniej
w Kilku punktach kraju. Tu rozporzg-
dzatem okoto 400 wzlotami (od .
1933) z godz. 7 rano, ktore jednak nie
przedstawiaty dla mnie zadnej warto-
sci. Godzina 7 przypada bowiem jesz-
cze na pore ,snu” termiki; tak np. w
uprzywilejowanym pod wzgledem ter-
miki lipcu 1936 r. na 24 wzlotow, prze-

prowadzonych na rdéznych lotniskach
Polski, tylko 3 wykazujg — bardzo
nieznaczng zresztg — rownowage
chwiejna.

Trzeba sie byto uciec wobec tego

do badania wtdrnego czynnika termi-
ki, jakim jest zachmurzenie. Wydawa-
ne od r. 1934 nowe mapy synoptycz-
ne PIM’a podajg dla 30 stacji polskich
obserwacje rodzaju chmur niskich z
godziny 7, 13 i 18. Klucz na oznaczanie
chmur niskich zawiera 10 pozycji,
w tym 6 na odmiany Cu i Cunb. Ma-

teriat ten, obejmujacy zaledwie 3-let-
ni okres, z naszego punktu widzenia
zawiera nastepujace niedogodnosci

[ biedy daje tylko posrednie wiado-
mosci o termice cumulusowej; wymie-
nia tylko rodzaj zachmurzenia, a nie
wielkos¢ pokrycia nieba; pozwala
wnioskowa¢ o czesto$ci pojawiania sie
termiki, a nie o jej nasileniu; btedy
w tego rodzaju obserwacjach sg za-
zwyczaj bardzo duze; sieC stacji jest
bezwzglednie zarzadka. W wypadku
Cu, latem obserwator ocenia pole
w promieniu 25 — 3 km. Zeby mieé
doktadne pojecie o0 regionalizmach
zachmurzenia, trzebaby wiec rozpo-
rzgdza¢ pieciokilometrowg siecig sta-
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cji, a nie ,siecig”, w ktorej odlegtosci
miedzy stacjami wynoszg od 100 do
200 km.,

Ani wiec materiat, ani
moga mieC pretensji do zupeinej Sci-
stosci. Musze jednak stwierdzi¢ z za-
dowoleniem, ze mapa Sredniej 3-let-
niej, oraz obrazy dla poszczegdlnych
lat, nie réznig sie miedzy sobg. Podno-
si to warto$¢ materiatu, a jednoczes-
nie pozwala przypuszczaé, ze prze-
cietny obraz termiki, zaleznej od te-
renu, z roku na rok mato sie zmienia.

Dla wydobycia wiekszej iloSci szcze-
gotow, a jednocze$nie dla sprawdzenia
map zachmurzenia, postuzytem sie
nadto iloSciami dni z burzg na miej-
scu obserwacji, wzglednie z burzg od-
legtg, notowang na podstawie grzmo-
tow. Z rocznikow PIM’a dla lat 1929—
1931 mozna byto uzyska¢ dane dla 188
stacji w Polsce. Jest to juz ilo$¢ po-
kazna. Nie kazda z tych stacji figuro-
wata w czterech rozwazanych latach,
to tez wpierw wyrysowatem mapy dla
poszczegdlnych lat, a nastepnie dla
stacji, dla ktorych brakto w danym
roku obserwacji, interpolowatem po-
trzebne mi wartosci. Ogolna mapa z 4
lat, ktorg mamy na rys. 7, kresSlona
jest na podstawie 116 pewnych 1 72
czesciowo interpolowanych  wartosci.
Z materiatu tego, po uwzglednieniu
stopnia ,,pewnosSci” poszczegdlnych sta-
cji, mozna by¢ zupeinie zadowolonym.
Ogo6lna mapa burz termicznych (rys.
7), w zarysie zgadza sie z mapg za-
chmurzenia Cu i Cunb (rys. 4b i c), a
mapy z poszczegblnych lat wykazuja
niewielkie, a ciekawe wahania gniazd
burzowych 1 obszaréw atermicznych.

wyniki nie

5. Przeloty i gniazdowiska
ptakéw zaglowych

Niezmiernie ciekawym jest zagad-
nienie, do jakiego stopnia trasy prze-
lotow oraz gniezdzenie sie naszych
wielkich ptakow zaglowych moga od-
zwierciedla¢ warunki termikil)- Dziat
ornitologii, zajmujacy sie przelotami,
oraz szybownictwo, moga oddacC sobie
wzajemnie wielkie ustugi. Wspo%praca
ich jest <zadzierzgnieta — oczywiscie
w Niemczech. M. in. prof. Thienemann,
dyrektor znanej stacji do badania we-
drowek ptakéw w Rossitten, wspomi-
na kilkakrotnie w jednym ze swych
dziet o zagadnieniach ornitologiczno-
szybowcowych, cieszac sie, ze w Ros-
sitten tak rdézne dziedziny, jak ornito-
logia i szybownictwo, mogg razem
Wspo+pracowac Informacje o wysoko-
sci i szybkoSci lotu ptakéw, podawane
przez pilotow, sg liczne i cenne.

Z posréd ptakow zaglowych bocian
jest pierwszorzednym, prawdziwym
szybownikiem trenujacym, latajgcym
specjalnymi trasami. Tylko z braku
miejsca nie wymieniam licznych kon-
kretnych wypadkow, w ktérych zeglu-
jacy bocian naprowadzat naszych szy-
bownikéw na kominy termiczne?2).
Obserwacyj i materiatow bytoby jesz-
cze wiecej, gdyby bocianem — z punk-
tu widzenia jego zaglowania — zajeli

‘) Por. intersujace
kami zaglowymi

studia nad pta-
A. Magnana p. t.:
.Le Vol a Voile”, T. I, Paris 1925.

2) Por. np. opis przelotu
nowskiego 332 km, w artykule moim
»Regionalizm termiki”, Skrzydlata
Polska 1936, Nr. 10.

B. Bara-
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Rys. 1. Przyktad zréznicowania sie termiki
na poszczegodlne regiony termiczne, w zalez-
nosci od podtoza. Obszar $laska i zach. czes¢
wojew. krakowskiego. Dziedziny wyréznio-
no na podstawie wzlotow aerologicznych,
przeprowadzanych przez autora. Pordwnaj
rys. 2 wskazujgcy, ze bocian gniezdzi sie
w waskim kanale $redniej termiki, a unika
niekorzystnego do lotu ,.2zabiego  kraju”,
ciggnacego sie u podndézy Beskidu S$laskiego
i Maltego.

sie nie tylko szybownicy i meteorolo-
dzy, ale tez i ornitolodzy oraz piloci
motorowi.

Jeden z pilotdw niemieckich podaje
wysokos¢ czterech krgzacych bocianow
na 1800 m. (chyba nie za zerem!), in-
nym razem — na 2200 m(!). W lip-
cu 1933 roku obserwowatem szkiami
duze stado bociandéw, zeglujagce u czo-
ta burzy termicznej, czeSciowo w chmu
rze, na wysok. okoto 1200 m. We
wrzesniu 1934 r, widziatem stado (40

— 50 sztuk), krgzace pod wypietrzo-
Rys. 3. Wyrysowano na podstawie mate-
riatbw podanych przez K. Wodzickiego.

Mapa odzwierciedla warunki pozywienia i
moznos$ci gniezdzenia sie, a jednocze$nie
warunki lotne. Potudniowa granica zasie-
gu bociana biegnie doktadnie granicg podgo-
rza karpackiego. Lukami 1, 2 i 3 zaznaczono
wyroéznione na podstawie przelotow szy-
bowcowych =zaporowe obszary ujemnej ter-
miki; nie ma tez na tych obszarach bocia-

POLS KA 0

nym Cu, na wysokosci okoto 1500 m.
Czudek podaje obserwacje przelotu
grupy nad Baranig GoOrg (1214 m,
plus wysokos$¢ ptakéw nad szczytem).

Odnos$nie dtugosci przelotu dzienne-
go bociana, to Thienemann podaje kon-
kretne wypadki: 72, 82, 118, 143, 154
km; przelot dzienny bociana rowna
sie wiec Sredniemu przelotowi termicz-
nemu na szybowcu i odbywa sie zaw-
sze przed potudniem, w dobrej pogo-
dzie, przy wzrastajgcym cisnieniu. Lu-
canus twierdzi, ze bociany lecg szla-
kiem szerokim na 130 — 400 km, aich
dzienna szybkos¢ przelotowa wynosi
na wiosne 400 km, w jesieni za§ —
200 km. Szeroko$¢ szlaku przeloto-
wego, jaka podaje Lucanus, zdaje sie
by¢ jednak przesadzona, a i pierwsza
(130 km) moznaby zwezi¢ i dostanie-
my wtedy normalng ,linie” termicz-
ng. Co za$ do iloSci km przebytych
w jednym dniu, to poza tym, ze dane
Lucanus’a tracg warto$¢ w Swietle
nowszych badan, odlegtos¢ 400 km wy-
daje sie nieco za duza, biorgc pod
uwage doskonato$¢ aerodynamicznag
bociana i warunki aerologiczne, panu-
jace na trasach przelotow wiosennych.
Natomiast 200 km jest juz wielkoscig
realng i catkowicie porownywalng z
dtugoscig lepszych termicznych prze-
lotbw szybowcowych.

To drobne zestawienie niektorych,
danych wskazuje juz na zaglowng na-
ture bociana. Studium tej dziedziny
moze oddaC szybownictwu duze ustugi.

6. Bocian odzwierciedleniem
warunkoéw termicznych

Szlaki przelotowe i rozmieszczenie
gniazdowisk tego ptaka opracowano
juz dla potudniowej Polski zupetnie
doktadnie, a dla Slaska — nawet po-
dwdjnie.

na. Oczywiscie, ze w Karpatach, na podgé-
rzu, na lesistym wale Roztocza (4), w pu-
szczy sandomierskiej (5), bociany nie wy-
stepuja. Nie ma ich jednak tez w podmok-
tym trojkacie rzek (Wista i San), na ba-
gnach Dniestru k/Mikotajowa (11), na ba-
gnach samborskich (2), na moczarzyskach
k/Drohobycza (3), w S$laskiej krainie sta-
wow (12); sg to bowiem obszary ujemnej
termiki. Natomiast najmniejsze suche ,wy-
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Rozsiedlenie bociana na Slgsku na
podstawie materiatdbw K. Wodzickiego, oraz
szlaki przelotobw na podstawie K. Wodzic-
kiego i A. Czudka. Por6ownaj rys. 1 i za-
uwaz, ze gtéwne szlaki przelotéw wiodag
krawedzia Beskidow oraz przez wysoki Be-
skid Sslagski, t. zn. przez obszary silnej ter-
miki, omijajgc systematycznie atermiczne
obszary.

Rys. 2.

Poniewaz we wrze$niu b. r. miatem
mozno$¢ skartowania czeSci Slaska pod
wzgledem termicznym, nadarza sie
sposobno$¢ pordownania wyrdznionych
na podstawie pomiarow:) obszarow
termiki, z zachowaniem sie bociana.
Z porownania rys. 1 i 2 wynika, ze
bocian omija zasiany licznymi stawami
I moczarzyskami ,zabi kraj” na S od

{ Doktadne wyniki
aerologicznych beda
.okrzydlatej”.

tych pomiarow
ogtoszone w

spy”, oraz krawedzie terenowe, obsadzone
sa bardzo licznie bocianami (linie kropko-
wane 6a, 6b, 6c, 7, 8 9, 10); sa to bowiem
obszary dobrej termiki. Trasy przelotow cig-
gna zdecydowanie w gory, czesciowo doli-
nami rzek (cyfry w koétkach 5 6, 9, 10, 12),
czesciowo przez same gory (3, 4, 7). Okolice
gtownych szybowisk zdajg sie by¢ dobrym
obszarem termicznym (liczne trasy nr. 11).
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Pszczyny, a gniezdzi sie tam, gdzie
ma lepsze warunki lotu, t. j. w waskim
pasie Srednio silnej termiki. Poza tym
z bocianich tras przelotowych widac,
ze bocian ciggnie chetnie nie tylko ni-
ska przetecza jabtonkowska, ale i
przez Beskid Slaski, Beskid Maty, Be-
skid Wyspowy i krawedzig potnocng
Beskidu Slgskiego, t. j. obszarami do-
brej termiki. Druga o$ wiekszych prze-
lotow kieruje sie na W, granicami
rownoleznikowych pasow dobrej ter-
miki. Wielki kompleks lasobw na S od

Katowic oraz t. zw. ,zabi Kkraj”, s3g
wyraznie omijane.

Na rys. 2 trasy, o0znaczone przez
Czudka jako rzadkie, zaopatrzytem

znakiem zapytania, gdyz zdaje mi sie,
ze o0 ile byta np. tylko jedna informa-
cja o grupie przelatujgcej nad Bara-
nig Goéra, to przy stosunkowo rzadko
zamieszkatym Beskidzie Slaskim, ta-
kich informacji moze brakng¢, a bo-
ciany moga czesto lataC. Wszystko za$
przemawia za tym, ze bocian leci naj-
chetniej tam, gdzie ma dobrg termi-
ke, t. zn. w danym wypadku witasnie
przez Beskid.

Na szlaku ... Fot.

Z podanej wyzej, doktadniejszej ana-
lizwy stosunkowo matego obszaru, wy-
nika niedwuznacznie, ze bocian od-
zwierciedla warunki szybowcowe.

Interesujgcym jest, ze znany ornito-
log, K. Wodzicki, stawia poSrednio te
samg teze. OdnosSnie terendw cieszyn-
sko-bielskich, pisze on: ,Uderzajgcym
jest tu stosunkowo znaczne ubdstwo
gniazd bocianich, mimo istnienia nie-
mal idealnych warunkow dla ich osied-
lania sie; jest to bowiem dalszy ciag
»,Zabiego kraju”, ciggnacego sie od za-
chodniej czeSci wojewddztwa krakow-
skiego, poprzez Slgsk, ku szerokiej
Bramie Morawskiej, kraju, ktory —
dzieki znacznej iloSci wdéd grunto-
wych — stanowi rowniez teren prasta-
rej gospodarki rybnej cztowieka.

Liczne bocianiska w krainie pszczyn-
sko-rybnickiej Wodzicki  przypisuje
»,uspionej erozji”,-t. j. znacznej ilosci
wod gruntowych, ale wgtebnych. O
zroznicowanych stosunkach nad Wista
mowi on: ,Wydaje sig, jakby Wista,
uktadem swoich stosunkéw hydrogra-
ficznych, w niektérych partiach swo-
jego biegu specjalnie faworyzowata
wystepowanie bociana”. Jednym z
wnioskdw Wodzickiego jest stwierdze-
nie, ze lasy wcale nie wykluczajg bo-
ciana; jezeli za$ faktem jest, ze na ob-
szarach leSnych bocianéw na o0got nie
ma, to mozna wnioskowac, ze omijaja
one lasy z powbdu ztych warunkéw
lotnych. )

Odnos$nie terenu Slaska bardzo cie-
kawg jest informacja, udzielona mi
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przez powaznego hodowce i badacza
gotebi pocztowych. Okazuje sige, ze ptak
ten, ktérego trudno podejrzewaé o za-
glowanie, starannie omija przy swoich
przelotach S$laskg kraine stawéw. Tak
np. trasa lotu gotebia z Biatej do Ka-
towic wiedzie na Cieszyn, a po tym
dopiero na Katowice, zamiast wprost
na N i naprzéd 50 km na WSW do Cie-
szyna, a po tym dopiero na NNE, co
datoby w sumie 100 km trasy. PoSred-
nio wskazuje to na istnienie pasa sil-
nej, ujemnej termiki na N od Beski-
du, a jednocze$nie rzuca snop Swiatta
na charakter lotu gotebia-pocztowca.

Materiat Wodzickiego skompilowa-
tem dla 3 wojewodztw potudniowych.
Wynik tego przedstawia rys. 3. Ta nie-
zmiernie interesujagca mapka nie wy-
maga dtuzszego opisu. Wytagczmy tylko
Karpaty i1 wieksze obszary lesiste, w
ktorych bocian w ogdle sie nie gniez-
dzi, a bedziemy mogli typowac¢ wszel-
kie skupienia tego ptaka i wszelkie
trasy przelotowe, jako obszary dobrej
termiki. tuki 1, 2 i 3 — to obszary,
przez ktére tak trudno przedrzeC sie
na przelocie szybowcowym. Nie ma tez

M. Puchalski (Lwoéow)

obok nich bocianéw. Fenomenem prze-
ciez jest (zwraca na to uwage i K.
Wodzicki), ze za tukiem 2, na wiel-
kich Dbtotach i1 bagnach samborskich,
bociany nie gniezdza sie zupetnie. Z
tych samych powodow nie ma ich w
ptaskiej i podmoktej dolinie sando-
mierskiej, t. j. w widtach Wisty i Sa-
nu, nad Dniestrem koto Mikotajowa,
w krainie stawdéw na Slagsku. Nato-
miast jest juz licznie obsadzona kazda
najmniejsza, suchsza wysepka. Skupie-
nia te zaznaczono na rys. 3 liniami
kropkowanymi i cyframi 6a, 6b, 6c, 7.
Podobnie krawedz Opola (8), granica
Roztacza (9), poinocna krawedz Po-
dola (10), zaznaczajg sie licznymi sku-
pieniami.

Trzeba sie zgodzi¢ z Wodzickim, ze
,fozmieszczenie bociana znajduje pet-
ne wyttumaczenie w roznorodnej fizjo-
grafii”, i, co za tym idzie, odzwier-
ciedla nieraz trudne do wyprowadze-
nia z samej fizjografii stosunki termiki.

7. Stosunki zachmurzenia
cumulusowego w Polsce

Stosunki te sg naocznym Swiadkiem
termiki. Na podstawie ich mozna zdac
sobie sprawe z iloSciowego, a czesScio-
wo i jakosciowego charakteru termiki,
zaleznej od regionu.

Klucz do oznaczania rodzaju chmur
niskich (Code synoptyczny CL) réz-
niczkuje obtoki kebiaste na: Cu piek-
nej pogody; Cu wypietrzone lub burz-
liwe, ale bez kowadta; Cunb; Cu piek-
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nej pogody ze Stcu; Cu wyp. lub burz-
liwe, lub Cunb — ze Stcu; Cu wyp.
lub burzliwe i Cunb — z niskim, po-
rwanym Nb. Nadto pozycja zero ozna-
cza brak chmur niskich, co, przy bra-
ku chmur Srednich oraz woaia Ci lub

Cist, daje piekna, stoneczng pogode,
latem charakteryzujgca bezchmurng
termike.

Zliczajac dla 13 h, t. zn. dla godzi-

ny maksymalnego natezenia termiki,
wszystkie rodzaje zachmurzenia Cu,
notowane na danej stacji, otrzymamy

ilos¢ dni, w ktorych napewno panowa-
ta termika. Uzyskang tg droga ilosé
dni nazywam sumg termiki, gdyz
wchodzg w nig wypadki spokojnej ter-
miki pogodowej i termiki burzliwej,
a nawet same burze. Azeby przekonac
sie, jak czesto w danej stacji wyste-
puje spokojna, typowa termika Cu, su-
muje ilos¢ dni z zachmurzeniem 0, 1,
7 1 nazywam to termikg Cu pogodo-
wych. Sumujac zas dnie o zachmurze-
niu 2, 3, 8 9 — otrzymuje czestosc
wystepowania termiki burzliwej. Bio-
re przy tym sume z 6 miesiecy letnich,
od kwietnia do wrzesSnia, dla lat 1934,
35 i 36, analizujagc tgcznie 449 dni.
[loSci dni z termika nie podaje wprost,
ale w % od owych 449 dni. Mapy rys.
4 wskazujg wiec, jaki procent dni przy-
pada latem na danym obszarze na su-
me termiki, termike pogodowg i ter-
mike burzliwa.

Z powodow, wytuszczonych w rozdz.
4, izarytmy interpolowatem nie geo-
metrycznie, lecz na podstawie przypu-
szczalnego zrdznicowania termicznego
terenu. Podktad taki mamy na rys. 5
gdzie — opierajagc sie na doSwiadcze-
niach z potudniowej Polski — typuje
I odgraniczam pewne obszary i linie
fizjograficzne, ktore zdajg sie wpty-
wac na termike.

Mapy rys. 4 wskazujg, ze, na tak
napozér jednostajnym obszarze Polski,
istnieje ogromne zrdéznicowanie w ilo-

sci dni z termikag. W rozwazanym o-
kresie letnim (183 dni), zaleznie od
obszaru, na sume termiki przypada
od 57 % do 79 % dni. Potwierdza to
zupetnie wypowiadang juz przeze mnie
kilkakrotnie teze, zupeinie naoczng
zreszta, ale wymagajaca ciggtego u-

Swiadamiania sobie: termika cumulu-
sOw jest u nas w lecie dominujgcym
stanem pogody. Jezeli wyrdéznimy o-
sobno obszary termiki pogodowej (rys.
4b) i burzliwej (rys. 4c), to w termice
pogodowej znajdujemy na terenie Pol-
ski wartosci od 17% do 53%, a w ter-
mice burzliwej — od 10 % do 56 %.

Ciekawe jest przy tym, ze jednak bar-

dziej urozmaicony obraz przedstawia
termika pogodowych Cu. Znaczy to,
ze jest ona wypracowana terenem,

podczas gdy termika burzliwa (silna)
zalezy juz w wiekszej mierze od sta-
nu samej atmosfery.

Na rys. 4 wyrozniajg sie: trzy obsza-
ry state, gdzie wystepuje czesto za-
rowno termika pogodowa, jak i burz-
liwa; obszary, majgce czestg termike
pogodowag a rzadko burzliwg, lub od-
wrotnie, wreszcie obszary zdecydowa-
nie atermiczne.

W obszarach statej termiki zazna-
czaja sie wydtuzone pasy potudniowy
(1) i poéinocny (2), oraz, najogolniej
biorgc, Polesie (3). Obszarami o cze-
stej termice pogodowej, a rzadkiej bu-
rzliwej, sa:. Wilenszczyzna (2c), Pole-
sie i Wotyn (3), Roztocze i poinocna
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Rys. 4. 1lo$¢ dni z termikg, w %od ilosci
wszystkich dni 6 miesiecy lata (IV_i-1X).
Srednie 3-letnie dla okresu 1934 _i * 1936.

Obserwacje z 13 h. Przejscie od jednej izoli-
nii do drugiej na rys. 4a oznacza, ze W
okresie letnim, tj. 183 dni, jest o 4,5 dnia

krawedz Podola. Odwrotny stosunek
majg: Gory Swietokrzyskie, dolina Wi-
sty od Krakowa po Warszawe, oraz
dolina Sanu od Przemys$la. Zdecydo-
wanie atermiczng jest o§ | — I', oraz o-
brecz, obejmujaca od N i W Polesie,
a nastepnie przechodzaca na t. zw.
zimne Podole (Tarnopol).

Na rys. 4b widac uprzywilejowanie
Karpat, Beskidu Slaskiego, Jury Kra-
kowsko-Wielunskiej, Roztocza, poinoc-
nej krawedzi Podola, Szwajcarii Ka-
szubskiej i urozmaiconej wilenszczyz-
ny. Doliny podkarpackie — to obszar
zdecydowanie atermiczny, wysuwaja-
cy sie daleko wzdtuz Wisty, na tereny
kielckie i warszawskie.

Rys. 5. Typowane przez autora obszary i li-
nie terenowe, wplywajgce przypuszczalnie
na tworzenie sie wzglednie zanikanie termi-
ki Cu. 1) Urzezbione, goérskie i gorzyste
krainy, 11) krawedzie, granice suchych wy-
zyn, I1l) krainy bagniste, podmokte i jezior-
ne. Wszelkie inne mapy wyrysowane zo-
staty z uwzglednieniem tego podktadu. Szla-
ki przelotbw bocianich zaznaczono strzat-
kami: 1 i 2 wg. Thienemann’a, 3 i 7 wg.
Chotodkowskiego i Sytanhciewa, 8 11 wg.
Wodzickiego i Czudka.
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mniej, wzglednie 4,5 dnia wiecej termiki.
Na rys. 4b i 4c przejscie od linii do linii
oznacza ro6znice 9 dni. Maksymalne rdznice
w iloSci dni z termikg dochodzg na rys. 4a
do 40 dni, na rys. 4b do 82 dni (3 miesia-
cel), na rys. 4c do 65 dni (2 miesigce). Na

Przy burzliwej termice Cu wypie-
trzonych (rys. 4c), widaé faworyzo-
wane stanowisko Polski potudniowej
oraz zanik termiki na Polesiu.
OmawialiSmy tu obrazy ogolne, kto-
re — oczywiscie zaleznie od miesigca
I kazdorazowego stanu pogody — be-
da ogromnie zmodyfikowane. Na opra-
cowanie stosunkéw w poszczegdlnych
miesigcach brak nam jeszcze danych.
Informacje o aktualnym stanie pogo-
dy nalezg do odpowiednio zorganizo-

wanej sieci meldunkowej. W Kkazdym
jednak razie obrazy ,momentalne”, z
poszczegdlnych dni i godzin, bedg sie

staraty zbliza¢c do obrazow przeciet-
nych. Jako przyktad wezmy stosunki,
ktore panowaty podczas naszych dwu
najdtuzszych przelotow: B. Baranow-
skiego i Z. Mikulskiego (rys. 6).

Rys. 6. a) Stan pokrycia nieba podczas prze-
lotu B. Baranowskiego, Ustjanowa -f. Dara-
foani, oraz mozliwe w tym dniu dtugie tra-
sy przelotowe. Zauwaz, ze na obszarze ca-
tej Polski panowaty doore warunki przelo-
towe i ze mapa ,momentalna” rys. 6a, jest
analogiag do mapy przecietnej rys. 4b

M AR Z EC
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odlegtosci 100 km roéznice te moga wynosié
52 dni. Zauwaz state obszary czestej termi-
ki, zaréwno silnej jak i normalnej: 1) po-
tudniowy pas karpacki, 2) pas po6inocny, 3)

serce Polesia. | _i_ I'— staty przesmyk

ujemnej termiki. Na rys. 4b wyrysowano
szlaki przelotowe bociana.

W dniu przelotu Baranowskiego

(rys. 0a), na obszarze catej Polski —
z wyjatkiem osi Kalisz — Grudzigdz —
panowata pogoda cumulusowa. Silna
termika, odzwierciedlajgca sie w wy-
stepowaniu wypietrzonych Cu, zazna-
czata sie: wzdtuz znanej nam juz osi
Pomorze — Wilenszczyzna, na Polesiu,
w G. Swietokrzyskich i w okolicach
todzi, na Podolu i wreszcie wzdtuz
potudniowego pasa silnej termiki, t. j.
w Karpatach. W dniu tym panowaty
wiec niemal w catej Polsce duze mo-
zliwosci przelotowe, z tym, ze dosy¢
silne wiatry NW pozwolityby na do-
konanie przelotow na S, SE i E. A
wiec np.: 1) z Pomorza lub Poznan-
skiego na td6dz, G. Swietokrzyskie i
dalej wzdtuz Karpat, 2) z Wilna przez
Grodzienszczyzne i Polesie na Podole,

b) Stan pokrycia nieba
Z. Mikulskiego, Ustjanowa
wieksze, mozliwe w tym dniu trasy prze-
lotowe. Zauwaz obce, atermiczne ciata
chmur na zachodzie Polski, ra brzegu kto6-
rego zakonhczyt sie przelot Mikulskiego.

podczas przelo.u
Putawy, oraz
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3) z Pomorza lub Poznania — #tukiem
na Wilno, itd.

W dniu przelotu

Mikulskiego (rys.
6b) stosunki

normalne zostaty zatarte

pojawieniem sie na zachodzie Kkraju
zwartego, atermicznego ciata chmur.
Sktadato sie ono z Ast, pod Kktorym

wystepowat Nb lub Stcu. Ast przecho-
dzit na brzegach w Acu, nakrywajacy
typowe, pogodowe Cu. Z pédinocnego
pasa silnej termik zostata tylko Suwal-
szczyzna i Wilenszczyzna, tgczace sie
z dobrym termicznie Polesiem. Potud-
niowy pas silnej termiki nie tylko o-
stat sie, ale nawet przesungt daleko
na N. Na Wotyniu, Roztoczu, Podla-
siu i Mazowszu panowata normalna
termika pogodowych Cu. Mozliwosci
przelotowe byty wiec znowu duze, z
tym, ze potudniowy wiatr wyznaczat
kierunki przelotow na E, N, lub NE.
Np.: 1) ze Slaska wzdtuz catych Kar-
pat, 2) z Ustianowej wzdtuz Roztocza
na Brzes¢, Grodno, Wilno, 3) z Ustia-
nowej na Tarnopol itd.

8. Rozmieszczenie
burz termicznych

Wezmy teraz pod uwage czynnik
burz termicznych. W gre wchodzi tu
niewatpliwie ogromny Dbtgd osobisty

przy ocenianiu burz odlegtych (grzmo-

ty?), pomyitki tgcznego zaliczania burz
termicznych i frontowych, i t. d. Jed-
nakze przy tym wszystkim, zgodnos¢

mapy rys. 7 z mapami rys. 4 jest za-
dziwiajagca. Na podstawie 188 stacji,
mamy tylko na rys. 7 bardziej szcze-
gotowy obraz.

lirs. 7. 1lo§¢ dni z burzg na miejscu obser-
wacji, oraz z burzami odlegtymi, w 4-letnim
okresie 1928 i 1931. Grubg linig odgraniczo-
no obszary, gdzie wystepuje mniej anizeli
40 burz w okresie 4-letnim, t. j. mniej niz
10 dni S$rednio w ciggu jednego roku. Zau-
waz zgodno$é z mapami rys. 4, pod wzgle-
dem obszaréw ujemnej termiki, oraz obsza-
row uprzywilejowanych termicznie.

Mapa ta wykazuje
kim ogromne zroznicowanie burz na
nizu. W okolicach Kalisza, Przemysla,
I Biatowiezy mamy przecietnie po 26
dni z burzami w ciggu roku (latem bu-
rza raz na tydzien!), podczas gdy w
widtach Wisty i Sanu, w podolskiej
dolinie Dniestru, na po6tnocnym Po-
dolu, na NW od Pinska, na S od Wil-
na, w Kaliskim, wystepuje w ciggu ro-
ku Srednio tylko po 5 dni z burzami
(burza latem nawet nie raz na mie-
sigc!).

przede wszyst-
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Z obszarow atermicznych, ktdore mie- w lipcu, wzglednie juz w czerwcu. Na

liSmy na rys. 4, pojawiajg sie znowu:
os I — I', widty Wisty i Sanu, dolina
Wisty powyzej Deblina, charaktery-
styczna ,obrecz” Polesia, zimne Po-
dole. Nie mieliSmy natomiast na ma-

pach rys. 4, z powodu braku stacyj,
atermicznej doliny podlaskiej Dnie-
stru.

Z obszarow czestej termiki zaznacza

sie na rys. 5 Szwajcaria Kaszubska,
Wista koto Grudzigdza i Bydgoszczy,
Poznanskie, grzbiet Krakowsko - Wie-

luriski, G. Swietokrzyskie, Beskid Sla-
ski, Karpaty, Roztocze, Wotyn, ,serce”

Polesia, okolice warszawskie 1 Biato-
wiezy, Suwalszczyzna, wzgdrza Wilen-
sko-Minskie.

9. Charakterystyka
okresu termiki

Mamy, niestety, za mato danych, by
moc doktadnie okreslic nasilenie i roz-
ktad termiki cumulusowej z miesigca
na miesigc. Praktyka stawia jednak
ciggle wazne dla szybownictwa pyta-
nia: w ktérym miesigcu rozpoczyna sie
na danym obszarze, a w ktdrym kon-
czy termika letnia? Ktory miesigc jest
najlepszy do przelotow? Gdzie optaca
sie zaktadaC szybowiska? Na jaki mie-
sigc przewidywaé¢ zawody, wyzszy tre-
*ning i t. d.? Na pytania te nalezy odpo-
wiedzieC juz dzisiaj, choCby w najogél-
niejszy sposob.

Wezmiemy wiec pod uwage cztery
elementy: miesigc poczatku termiki let-
niej, miesigc najsilniejszej termiki, czas
jej trwania, oraz skupienie sie termiki
na wiekszo$¢ miesiecy letnich, wzgled-
nie wystepowanie jej tylko w niekto-
rych, uprzywilejowanych miesigcach.

letniego

Poczatek, czas trwania i

Suma termiki i00. *9°,

Rys. 8. Charakterystyka termiki dla okresu
letniego. Na rys. podano tylko najbardziej
zmienne elementy. W sumie termiki (rys.

8a) poczatek termiki przypada na V, a wy-
jatkowo w IV. Termika skupiona wystepu-
je na obszarze objetym izochrong 5 miesie-
cy. W termice pogodowej (rys. 8b), lipiec
nie jest nigdzie miesigcem dominujgcym.
W ystepujg natomiast pasy wczesnej termiki

Czes¢ tych stosunkdéw  przedstawiona

jest na rys. 8 Wyrdzniam przy tym
stosunki dla sumy termiki, termiki po-
godowej i termiki burzliwej.

Wyniki sa nastepujgce:

1. (Rys. 8a). Maj jest poczatkiem
termiki na catym obszarze Polski, z

wyjatkiem Poznanskiego, Biatostockie-
go i Nowogrodzkiego, gdzie termika
rozpoczyna sie juz w kwietniu. Pot-
nocno-polski i potudniowy (karpacki)
pas silnej termiki oraz Polesie maja
wybitne maksimum czestosci termiki

miesigce

Termika pogodowych Cu

reszcie obszaru Polski (niezakreskowa-
ne pola na rys. 8a) brak wyraznie ma-
ksymalnego miesigca. Czas trwania
termiki wynosi w NW potaci kraju i
na Podolu 5 miesiecy, w reszcie kra-
ju — 4 miesigce. Nadto istniejg izolo-
wane wyspy, gdzie termika trwa tyl-
ko 3 miesigce: ujemny termicznie ob-
szar Slaski, przejscie z Roztocza w Po-
lesie, jadro ujemnej osi Kalisz — Po-
jezierze Mazurskie. Wyspy te pokry-
wajg sie z obszarami, nad ktorymi ter-
mika jest w ogole ujemna. Na obszarze,
objetym izochrong 5 miesiecy, wyste-
puje termika skupiona mniej wiecej
rowno we wszystkich miesigcach, a
na reszcie obszaru Polski termika jest
rozrzucona, t. zn. ze czestoSC jej moc-
no waha sie z miesigca na miesigc.

Jezeli teraz zrbézniczkujemy sume
termiki na termike Cu pogodowych i
burzliwych, to zachodzi przede wszyst-
kim ogromna ro6znica w ich skupianiu
sie. Warunki dobrej pogody sg rozsia-
ne rownomiernie na wszystkie miesig-
ce lata, t. zn. ze termika Cu pogodo-
wych jest bardzo skupiona. Jej maksy-
malny spdtczynnik zmiennosSci dla ob-
szaru catej Polski wynosi 14,6%, t. zn.
ze jezeli np. najlepszy miesigc miat
145 dnia z termikga, to najgorszy bedzie
miat ich 10. Termika burzliwa zas, za-
lezna od niejednostajnych naptywow
mas atmosferycznych, jest bardzo roz-
rzucona na poszczegblne miesigce. Jej
maksymalny spdtczynnik  zmiennosci
dla obszaru Polski wynosi az 24,5 %,
t. zn., ze jezeli najgorszy miesigc za-
wierat 10 dni z tg termika, to najlepszy
bedzie miat 17,5 dnia.

2. (Rys. 8b). Poczatek termiki pogo-
dowej wypada naogoOt na kwiecien, ko-

najczestszej termiki

Termika burzliwych Cu

w IV (obok V i VI), oraz wyspy p0lznej
termiki w VIII. Poza tym, maksimum tej
termiki pojawia sie na reszcie obszaru Pol-

ski w V (biate pola) lub w VI
wane pola). W termice burzliwej (rys. 8c)
uwidacznia sie bardzo rézny czas pojawia-
nia sie i trwania tej termiki. Maksimum jej

(zakresko-

przypada na catym obszarze Polski na VII
lub VIII.
niec — na wrzesien (w sumie — 6

miesiecy trwania). Lipiec nie jest ni-
gdzie uprzywilejowanym miesigcem tej
termiki. Nieznaczne maksima rozsie-
wajg sie na rozmaite miesigce. Istnie-
ja wiec pasy, w ktorych obok maja i
czerwca termika pogodowa wystepuje
rownie czesto jak w kwietniu. Istnieja
tez liczne wyspy poznej termiki pogo-

dowej, gdzie nieznaczne maksimum
pojawia sie dopiero w sierpniu. Na
przewazajacej jednak czesci obszaru

Polski, najwieksze nasilenie tej termi-
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ki przypada na maj (pola niezakresko-
wane na rys. 8b).

3. (Rys. 8c). Poczatek termiki bu-
rzliwej przypada w roznych czeSciach
Polski na bardzo r6zne miesigce. Na

potudniu i w Srodku kraiu — juz wcze-
sng wiosng, w Poznanskim i na
wschodzie kraju — w czerwcu, a na
Pomorzu i na wybrzezu — dopiero w
lipcu. Termika ta ma wyrazne maksi-
mum czestoSci, ktdre niemal w catej
Polsce przypada na lipiec lub sierpien.
Czas jej trwania jest réwniez bardzo
rozny i waha sie od 3 miesiecy (na poé#t-
nocy i wschodzie kraju), do 5 miesiecy
(w Poznanskim, w Srodku i na potu-
dniu Polski).

10. Wahania termiki

z roku na rok

Problemat wahan w nasileniu i roz-
ktadzie termiki nie ma jeszcze prece-
densu w literaturze, a materiat, jakim
mozna rozporzadzac dla Polski, zapew-
ne przez diugi czas jeszcze nie pozwoli
zda¢ sobie sprawy z tego zagadnienia.
Czy mamy tu do czynienia z tak ogrom-
nymi wahaniami, jak w wypadku ci-
Snienia i opadu, czy tez przebiegi ter-
miki sg regularniejsze? Przy koncepcji
uzaleznienia termiki od terenu naleza-
toby oczekiwaC raczej tego drugiego.
Przy tym termika pogodowa, iako bar-
dziej wypracowana terenem, bytaby
wiecej regularna, termika burzliwa i
samych burz, iako zalezna juz od iIim-
portowanego stanu atmosfery, bytaby
mniej regularng.

wahania w iloSci dni
z burzami. U dotu: dla 30-letniego okresu
1874 1903. U géry: dla Lwowa od .
1910 az po chwile obecnag. Zauwaz, ze jezeli
Lwéw i Krakéw maja podobne brzegi, to
Tarnopol odrebng dziedzine
burz. Symbolami | _i_ VI zaznaczono ma-
ksima burz, wystepujace co 3 — 4 lata. We
Lwowie od r. 1920 okresy te (1 6) zdaia
sie by¢ krotsze (2, 5 w roku). Krzywg dla
Lwowa przedtuzono hipotetycznie do r. 1937.

Rys. 9. Dtugoletnie

stanowi juz

Porownujgc miedzy sobg stosunki za-
chmurzenia cumulusowego, analogicz-
ne jak na rys. 4, ale dla kazdego z 3 lat
z osobna, trzeba stwierdzié¢, ze zmian
W przesuwaniu sie obszaréw prawie
nie ma, a istniejg one tylko w nateze-
niu termiki. Sg to jak gdyby fale sto-
jace. Natomiast w ilosci dni z burza-
mimi (map dla lat 1928 1931 nie
reprodukuje z braku miejsca), zacho-
dzg ciekawe wedréwki obszarow, prze-
suwania sie pewnych osi I wreszcie
wahania na miejscu. Giowne Kkierunki
I obszary zachowuja sie jednak w kaz-
dym roku. | tak np. wystepuje zawsze
pas czestych burz na pdinocy kraju.
Taki sam pas mozemy zaobserwowacd
wzdtuz Karpat, w Poznanskim, Biato-
stockim, Roztoczu, G. Swietokrzyskich,
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Jurze Krakowsko-Wielunskiej;  state
obszary ujemnej termiki pojawiajg sie
w widtach Wisty i Sanu, na osi Kalisz-
Pojezierze Mazurskie, na potnocnym

Polesiu. Bardzo duze zmiany wykazuje
Wilenszczyzna, potudniowe  Polesie,
Wotyn i Podole, czyli — caty wschod
Polski.

Opierajac sie na tej analizie, moze-
my byC¢ dostatecznie pewni co do ogél-
nej charakterystyki danego obszaru, ja-
ko dodatnio - termicznego Ilub atermi-
cznego. Natomiast co do wahan ,sto-
jacych”, t. zn. zmian, zachodzacych w
ilosci termiki z roku na rok, to sprawa
ta jest juz bardzo trudna do wyjasnie-
nia. Jak beztadne i nieoczekiwane po-
trafig byc te wahania, Swiadczy rys.
10, gdzie podajemy u dotu ilosci dni z
burzami dla Krakowa, Lwowa, i Tar-
nopola, a u gory —e dla Lwowa, ale
juz dla obecnego okresu.

O ile w krzywych Krakowa i Lwo-

wa mozna sie doszuka¢ podobienstwa,

to Tarnopol stanowi zupetnie odrebng
dziedzine, ktéra okoto r. 1875 byta
ubozsza w burze od Lwowa, ok. roku

1893 zrownata sie ze Lwowem, a od r.
1893 jest juz bardziej zasobna w burze
niz Lwow, doréwnywujgc pod tym
wzgledem Krakowowi. A Lwow w
ostatnim okresie? Nagty skok w r. 1916
podnosi wartosSC termiczng tego obsza-
ru, przy czym pojawiajg sie tam Kkrot-
kie, 2,5 roczne wahania, w ktorych do-
chodzi do 27 dni z burzg w roku (4 -
5 burz w 1 miesigcu letnim). Jak prze-
widzie¢ i zekstrapolowaC taka krzywa
jak dla Lwowa? Prawdopodobnie je-
szcze przez diugi czas bedzie to nie-
mozliwym.

11. Typowane trasy przelotowe

W mapach, przedstawionych na rys.

4 i 8 mimo szeregu brakow jakie
one zawieraja, mamy juz konkret-
ne wyniki. Trzeba jeszcze przyjac

duzag tolerancje granic poszczegdlnych
regionow termiki (50 -~ 70 km) oraz

Rys. 10. Typowane przez autora trasy ter-
micznych przelotéw szybowcowych: a) dla
wiatrow potudniowych, wzglednie péinoc-

b) dla wiatrow zachodnich, wzglednie
Liniami kropkowanymi zazna-
ktore ewentualnie trzebaby

nych,
wschodnich.
czono odcinki,
przelecie¢ z bocznym wiatrem. Najpewniej-
szymi sg trasy: po6inocna (Poznahn wzgl. Po-

morze — Warszawa — Biatystok — Wailno)
i iro.udniowa (karpacka). Pomiedzy nimi
istnieja dobre dwa pomosty: Roztocze i
grzbiet krakowsko-wielunski. Potaczenia
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istnienie matych wysp termiki dodat-
niej i ujemnej, ktore z powodu braku
stacyj nie zostaty ujawnione, jednak
nie btadzimy juz poomacku na ogrom-
nym obszarze Polski.

Stad—tylko krok do wytyczenia gtow-
nych tras przelotowych dla obszaru ca-
tej Polski. Rozporzadzatem, nastepujg-
cym materiatem: 12 mapami zachmu-
rzenia cumulusowego (9 dla poszcz. lat,
3 Srednie), 5 mapami burz termicznych
(4 dla poszcz. lat, 1 Srednia), 3 ma-
pami analizujagcymi termike w czasie,
trasy przelotowe bociana i rozsiedlenie
bocianow w potudniowej Polsce. Na
kazdej z wyzej wymienionych map
uwidacznia sie kilka wyraznych osi i
obszaréw, ktdére wprost narzucajg sie,
by je typowaé jako regiony uprzywi-
lejowane termicznie. Po przeniesieniu
tych osi, kierunkéw i obszaréw na je-
dng mape, materiat wydat mi sie tak
obfity, ze zdecydowatem sie oznaczyc¢
niektére szlaki jako korzystne trasy
przelotdw szybowcowych. Kierowatem
sie przy tym dosSwiadczeniem ze sporej
ilosci dtuzszych przelotow, jakie miaty
miejsce na potudniu Polski w r. 1935
I 1936 i przelotami, dokonanymi w réz-
nych osSrodkach nizinnych.

Wyrysowane trasy rozbitem na dwie
grupy: szlaki przy wiatrach pdinoc-
nych wzglednie potudniowych  (rys.
I0a), oraz szlaki przy wiatrach zachod-
nich, wzglednie wschodnich, (rys. 10b).

Mapy te sg zrozumiate same przez
sie, podaje jednak pare przykiadow
czytania ich, uwzgledniajgc trasy naj-
dtuzsze.

I. Z potudniowej Polski na Wilen-
szczyzne lub odwrotnie (rys. 10a).

1. Z Bezmiechowej i Ustianowej:

a) przez Wotyn i Polesie,

b) przez Roztocze i Biatostockie.

2. Ze Slaska lub Krakowa:

a) przez grzbiet Krakowsko-Wielun-
ski, £odz, Warszawe, Biatystok,

b) przez G. Swietokrzyskie, Deblin
lub Warszawe, Biatystok.

przez Kieleckie, doline Wisty, Wotyn i Po-
lesie, nie sga juz tak pewne. Zauwaz, ze lot
docelowy do jakiego$ miejsca moze odby-
wacé sie 2, a nieraz i 3 r6znymi trasami, nie-
réznigcymi sie zbytnio co do diugosci. Np.
na rys. I0a: Poznanh — Bezmiechowa i
Ustjanowa. 1-sza trasa: Poznan — Warsza-
wa — Roztocze — Przemys$l — B i U, ca
650 km. 2-ga trasa: Poznah — Warszawa —
Kielce — Tarnéw — Karpatami, ca 650 km;
3-cia trasa: Poznan — Kalisz — Wielunh —
Krakéw — Karpatami, ca 650 km.
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Il. Z potudniowej Polski na Pomo-

rze, lub odwrotnie (rys. 10a).
1. Z Bezmiechowej i Ustianowej:
a) przez Roztocze, Deblin, Warsza-

we, Ptock,

b) Karpatami do wysokoSci Tarno-
wa, po tym na Kielce, Warsza-
we i t. d.,

c) Karpatami do Krakowa, grzbie-

tem Krakowsko-Wielunskim, Ka-
lisz, Poznan.

2. Ze Slaska lub Krakowa:

a) przez grzbiet Krakowsko-Wielun-

ski, Kalisz, Poznan,

b) przez G. Swietokrzyskie, Warsza-
we, Ptock.

I1l. Z Pomorza na Podole, lub od-

wrotnie.

1. Przez Poznan, Warszawe, Rozto-
cze, Lwow, doling Dniestru (rys.
10a),

2. Przez Poznan, Kalisz, grzbiet
Krakowsko - Wielunski, Karpata-
mi (rys. 10Db).

IV. Przy czestych u nas, silnj*ch wia-
trach NW, optaca sie przelot Poznan-
Warszawa-Lwow-Sniatyn, oraz przelot
wzdtuz Karpat. Przy rdéwnie czestych
wiatrach W zachecajgcym jest przelot:
Poznan (wzglednie Pomorze) — War-
szawa—Wilno, oraz wzdtuz Karpat, ze
Slaska. Przy wiatrach S mozna wyko-
na¢ przeloty: Slagsk — Kalisz — Po-
znah — Pomorze, Podole — Wolyn —
Pinsk — Wilno, Warszawa — Kielce —
Karpaty i t. d. i t. d.

Omawiamy tu oczywiscie szlaki naj-
dtuzsze, ktére byty narazie eksplorowa-
ne tylko krétkimi odcinkami. Zacho-
dzi tez pytanie, czy wogdle nasze naj-
dtuzsze szlaki zdota sie przelecieC jed-
nym lotem. Otdéz wydaje sie, ze tylko
przy nadzwyczajnych warunkach ter-
miki wiatrowej mozna bedzie uskutecz-
nic w catosci takie przeloty jak np.
Bezmiechowa i1 Ustianowa — Hel (ok.

W wysokich gdérach

Problem to prawie tak stary, jak szy-
bownictwo. W ostatnich latach porusza-
no go na tym miejscu nieraz, w zwiaz-
ku z mniej lub wiecej nieudanymi usi-
towaniami zagranicg. Przypominamy
sobie i ,potamane zebra” austriackiego
pilota w Tyrolu (r. 1934) i liczne, a bez-
skuteczne proby Niemcow koto alpej-
skiego masywu Zugspitze i zawody na
Jungfraujoch w r. 1935. Wszystkie te
eksperymenty, mimo optymalnych wa-
runkow, stawianych sprzetowi i walo-
rom lotniczym ich uczestnikow, nie da-
ty rozwigzania. Mimo to jednak rak
bezradnie nie opuszczono.

W  jednym z zeszytow  Skrzyd-
latej z ub. roku znalazta sie lakonicz-
na wzmianka o alpejskim przelocie re-
kordzisty Heini Dittmara; w sprawo-
zdaniu z XVII zawoddéw na Wasser-
kuppe wspomniano, ze nieobecno$¢ je-
go i kilku innych znanych zawodni-
kow wynikta z udzialu w wyprawie
wysokogoérskiej DFS-u. Wyprawa trwa-
ta szereg tygodni i wzieto w niej udziat
dziewie¢ maszyn, przy czym kazdy
szybownik miat do dyspozycji osob-
ny (!) samolot holujgcy. Najefektow-
niejszym rezultatem jej byt witasnie
wspomniany przelot z Niemiec — po-
nad Austriag — do Wtitoch, tacznej dtu-
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900 km po trasie), Bezmiechowa i
Ustianowa — Wilno (ok. 800 km po
trasie), Poznan - Zaleszczyki (ok. 900
km po trasie). W ciggu letniego dnia
rozporzgdza sie w najlepszym razie 8
godzinami termiki (9h -n 17h), co,
przy bardzo dobrej szybkos$ci przeloto-
wej 60 km na godzing, da okoto 500 km.

Z tego wzgledu wydajg sie bardziej
mozliwymi przeloty wzdtuz Karpat
(550 km) i wzdtuz podinocnej Polski
(Poznan — Wilno 700 km). | odlegto-
sci sg tu mniejsze i silne wiatry za-
chodnie czestsze, a wreszcie termika
jest w tych pasach silniejsza. Pamig-

tajmy wiec: Poznan lub Slask!

W zakonczeniu podkresSlam raz jesz-
cze, ze przedstawione tu wyniki nie
obejmujg wszystkich odmian warun-
kow lotnych, a tylko stosunki niskiej
termiki konwekcyjnej. Nie jest to wiec
suma mozliwosci szybowcowych, jaka
lozporzadzamy na terenie kraju. Tak
np. Karpaty majag, oprocz silnej termiki
konwekcyjnej i swoja sepcjalng, je-
sienng termike gor*)- Dopiero zaga-
dnienie termiki wybrzeza, termiki wl-
zyn i matych tancuchéw gdrzystych,
ktére tak czesto urozmaicajg nasz mo-
notonny niz polski, zagadnienia termi-
ki wysokiej, nocnej, zimowej, wiatro-
wej, ujete pod katem widzenia regio-
nalizméw, wukazg nam sume naszych
mozliwosci  szybowcowych. Termika
wiatrowa data w Niemczech piekne
wyniki. Gdy jej jednak na ostatnich
zawodach w Rhon zabrakto, trzeba by-
to wroci¢ do zwyczajnej termiki cumu-
lusowej. Nie umozliwi ona moze tak
btyskotliwych  wynikéow, jak rzadka
termika wiatrowa, bedzie jednak latem
najczestszym stanem pogody; nie zmusi
tez silnym wiatrem do przelotow na
niegoScinny i monotonny termicznie
wschod. Srednio co drugi dzieh — cu-

*) A. Kochanski: Termika  gor.
~Skrzydlata Polska” 1935, Nr. 11.

gosci tjdko 120 km. Jednak zleby czy-
nit ten, ktoby sprawe ocenit wedtug
samej cyfry. Catos¢ dosSwiadczen nie-
mieckich nie zostata dotagd ogtoszona
(o wielkich zamystach pamietamy od
czasu, gdy DFS podat*) mape ewen-
tualnych przelotbw wzdiuz tancucha
Alp), jedynie Dittmar opisat swdj lot
w grudniowym numerze ,Segelfliege-
ra” z ostatniego roku. Warto postuchac.

Ogdlny stan pogody w okresie 15 —
18 sierpnia zapowiadat dobre warunki
lotne. Podczas gdy w dolinach brak
byto najmniejszych wznoszen, nad kaz-
dym szczytem alpejskim tkwit obtok;
chmury te z dnia na dzien stawaty sie
wieksze, przy b. stabym wietrze. Dnia

19.VIII, kiedy Dittmar podjat przelot,
wiatr posiadat na lotnisku  Prien
(nad jeziorem Chiemsee) zaledwie 2
m/sek. W dniu tym obtoki urosty do

rozmiarow matych burz, a podstawa
ich wzniosta sie ponad szczyt gor.

Po starcie, wykonanym koto potud-
nia, Dittmar doleciat do pierwszych gor
na holu i odczepit sie na wysokosSci
okoto 1000 m nad poziomem lotniska.

*) Reprodukowang naprzyktad przez
miesiecznik ,Der Segelflieger”, zeszyt
12/1934.
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mulusy, piekna pogoda, staby wiatr i
— wedréwka z jednego upatrzonego
miejsca w drugie, po sto, dwieScie km
dziennie. Zagadnienie termiki cumulu-
sowej, wykorzystania jej miniméw, a
w zwigzku z tym zagadnienie odpo-
wiednich maszyn, oto racjonalne pod-
stawy krolewskiego sportu!
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Wznoszenie byto poczatkowo stabe
(przy tym bardzo rzucajgce), jednak
po pot godzinie warunki poprawity sie
I szybowiec osiggnat, z szybkosScig 2 —
3 m/sek, wysokos¢ 2700 m. Wtedy Dit-
tmar ruszyt na przelot, wykorzystujac
prady we wnetrzu obtokoéw, oraz wzno-
szenia, panujace tuz przy Scianach
skalnych. Miat on zamiar przejs¢ nad
poteznym masywem  Gross-Glockner
(3798 m n. p. m.), jednak zbierajgca
sie w jego okolicy burza sktonita pilota
do zwrdcenia sie bardziej na zachdd.
Burza ta wysysata powietrze z catego

otoczenia, wiec przez kilka kwadran-
sow nalezato ratowac sie stabiutkimi
pradami wymuszonymi koto pewnej

gory. Ze sprawozdania z Jungfraujoch
1935 wiemy, ze te denerwujgcg umie-
jetnos¢ Dittmar posiada w rzadkim
stopniu (por. art. ptk. B. Stachonia w
zeszycie 11/1935).

Po ustaniu burzy termika w sgsiedz-
twie znéw ozyta i nad gtowa pilota wy-
tworzyt sie potezny cumulus.

Dalszy lot prowadzit przez doline
kilkunastokilometrowej szerokosci, po-
zbawiong zjawisk termicznych. Zeby

dojs¢ do przeciwlegtych zboczy masy-
wu Hohe Tauern, nalezato nabra¢ duzo
wysokosci — i to uczynit Dittmar lo-



78 S KRZYDLATA

tern Slepym we wnetrzu obtoku. Pano-
waty w nim silne, lecz potaczone z po-
teznymi rzucaniami prady, uniemozli-
wiajgce jakiekolwiek ,wyczucie” jadra
chmury. Na wysokosci 3000 m pilot dat
za wygrang 1 wyszedt z obtoku — z
obmarznietymi przyrzgdami. Z posia-
dang rezerwg wysokosSci dotart on do
urwistych zboczy Tauern. Tu zeglowat
dtuzszy czas w parometrowej odlegto-
sci od skat, wykorzystujagc w ten spo-
sob istniejgce tam, stabe wznoszenia
termiczne. Walczagc o kazdy metr wy-
sokosci, Dittmar uzyt na nastepne 10
km drogi 2 godziny! Pod szybowcem
rozpoScieraty sie pierwsze pola wiecz-
nych $niegéw, nad gtowag — stabe cu-
mulusy. Podstawa ich wynosita nie-
zmiennie 50 — 100 m nad szczyt, zmie-
niajac sie zaleznie od wysokosSci gory.
Jest szczegdlnie ciekawe, ze nad lodow-
cami panowaty rownomierne prady
termiczne.

Od szczytu Tauern-Kegei pilot zwré-
cit sie do Gross-Venediger. Po drodze
chwycity go duszenia, wiec nie doszedi-
szy do celu, postanowit zawro6ci¢ na
dawne miejsce. Ale przybyt tu 30 m

ponizej grzbietu. Szybowiec zostat zam-
kniety w kotle skalnym, gdzie jedyng
rowng powierzchnig byt maty stawek
na dnie. Lagdowanie — conajmniej wat-
pliwe, a dalsza perspektywa—tez nie-
wesota: zadnego pojecia o gorskiej spi-
naczce, a gtowa — skionna do gor-
skich zawrotow! Od czegdéz jednak roz-
waga? JeSli sg opadania — to powie-
trze musi sie gdzies wznosi¢! Pilot zro-
bit runde wokot doliny i tam, gdzie —
jak powiada — nigdyby nie przypuscit
mozliwosci wznoszen, znalazt termike.
Po pot godzinie osiggngt maksymalng
wysokos¢ przelotu, 3300 m. Zaledwie
dwa metry nad granig przeskoczyt nad
Gross-Yenediger i przelot Alp Cen-
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tralnych zostat dokonany. Dalszy lot
jest czysto S$lizgowy. Pilot nie starat
sie juz o zadne nowe wyczyny. Byt
znuzony i fizycznie i moralnie: na 120-
kilometrowej trasie tylko dwa razy
widziat teren, na ktorym moznaby
mieC nadzieje lgdowania bez potama-
nia szybowca.

PozwoliliSmy sobie opowiedzie¢ nie-
Co obszernie przebieg lotu, albowiem
przygoda ta ma gtebszy sens.

Lot nad rowning (jeszcze nieziszczo-
ny, a dzisiaj nasz centralny cel) ma sie
staC rzecza codzienng. Latanie jest sa-
mo w sobie rzeczg piekng, a lot bez
silnika — chyba jego najwyzszg odmia-
ng. Ale, jak uprzykrzyty sie nam pra-
cowite ,6semki” nad zboczem, tak i
lot nad jednostajnymi ptaszczyznami,
niezaleznie od swego przysztego, tury-

stycznego charakteru, stworzy potrze-
be zmiany wrazen i Kkrajobrazu pod
skrzydtami.

Moze to zreszta mato kogo wzru-

szy. Teraz jeszcze jesteSmy od tej ,ko-
niecznosci” dosS¢ odlegli... Ale jest i in-
na strona, wrecz utylitarna. Potrzeba
nam zawsze pilotdw specjalnej klasy,
ktorzyby sztuke latania posiedli w
stopniu, zapewniajagcym optymalne wa-
runki szkolenia nowych zastepOw szy-
bownikow. Dla tych najcenniejszg stra-
wg bytyby wysokie gory, ktorymi war-
to sie chocby z tych wzgledéw zainte-
resowa¢ w sposéb praktyczny.
Zresztg, chyba jest juz kwestig tylko
tygodni, gdy cate przedsiewziecie be-
dziemy mogli uwolni¢ od 90 procentéw
ryzyka, ktore byto udziatem np. Dit-
tmara. Mamy szybowiec motorowy. Na
Kasprowym Wierchu, potgczonym Kko-
lejg linowg z siecig drog, buduje sie
obserwatorium meteorologiczne. W Za-
kopanem odbyt sie (narazie) bal na
budowe lotniska; jeSli to nawet nie
Swiadczy o usunieciu trudnosci finan-

sowych, dowodzi przeciez zrozumienia
jego potrzeby; niezadtugo stanie sie
ono faktem dokonanym.

Tatry majg co$ tylko okoto 1000

km2 powierzchni. Rzecz nie jest zno-
wu tak przesadnie trudna.

@) innych momentach pisaliSmy
poprzednich latach. Projekt ptk. B. Sta-
chonia zjawia sie w Swiezej szacie ak-
tualnosci.

T. W.

Rosyjski szybowiec dwumiejscowy , Stachanowiec’

WsSrod rosyjskich eksponatow na XV
Salonie w Paryzu, uwage zwraca dwu-
miejscowy szybowiec wyczynowy ,Sta-
chanowiec”, wyrdzniajacy sie obrysem
ptata o odwrdconej strzale. Dzieki ta-
kiej postaci skrzydta kabina posazera,
mieszczaca sie zazwyczaj pod skrzyd-
tem, wypadta przed ptatem, dajgc lep-
sze warunki widocznosci.

Aparat jest wolnonosnym gornopta-
tem typu ,,Schulterdecker”, o charakte-
rystycznych, odgietych ku dotowi kon-
cach skrzydet. Wydtuzenie wynosi 17 m,
rozpieto§¢ — 20 m. Przy minimalnej
szybkosSci opadania 0,6 m/sek — finesse
maksimum podawano na 28. Ciezar w
locie —m450 kg, obcigzenie ptata — 19
kg/m3 Szybko$¢ normalna — 75 km na
godz.

,otachanowiec” zostat po wystawie
podarowany przez rzad rosyjski Fran-
cuzom. Ciekawe, jakie sg praktyczne
wtasnosci lotne tej maszyny.
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Wtoski szybowiec wyczynowy
,Orione"

W olimpijskich pokazach szybowco-
wych w Staaken 1 Rangsdorf, byt de-
monstrowany wifoski szybowiec wyczy-
nowy o0 oryginalnych ksztattach, o-
chrzczony imieniem ,Orione"”, Maszyna
ta, ktérej konstruktorem jest p. Teich-
fuss, zbudowana zostata w r. 1933. Jest
ona dopuszczona do lotéw akrobacyj-
nych i charakteryzuje sie duzg szybkos-
cia.

,Orione” jest gdérnoptatem o kadtubie
silnie zwezajacym sie tuz za krawedzig
sptywu skrzydta, co nadaje mu charak-
terystyczny wyglad. Ptat jest wolnonos-
ny, jednopodtuznicowy, o krawedzi na-
tarcia pokrytej sklejka, ktéra tworzy ru-
re torsyjng. Cze$C Srodkowa skrzydia
jest prostokatna, czesSci skrajne posiada-
ja obrys trapezowy z zaokraglonymi kon-
cami; gtebokosc¢ profilu ku kohncom roz-
pietosci maleje bardzo wydatnie. Profil
ptata u nasady — popularny G-535. Zwra-
caja uwage duze lotki z podwojnymi
dZzwigniami rozrzadu.

Kadtub jest pokryty sklejka.

Kabina pilota — catkowicie ostonieta
(do lotéw akrobacyjnych — otwarta).
Usterzenie — wolnonosne.
Gtéwne dane charakterystyczne:
rozpietosé 16.6 m
dtugosc 7,2 m
wysokosé 1,4 m
pow. nos$na 17,5 nr
ciezar witasny 216 kg
» W locie 296 kg
obcigzenie ptata 16,9 kg/m2
wydtuzenie 15.7
szybkos¢ opadania 73 cm/sek
doskonatosc 23.7
szybko$¢ normalna -—75 km/godz.
Niemcy

Szybowiec 2-miejscowy z siedzeniami
obok siebie. Pracownik Deutsches For-
schungs-Institut fur Segelflug w Darm-
stadzie, p. Mihm, skonstruowat i zbudo-
wat szybowiec dwumiejscowy, w ktorym
miejsca zatogi umieszczone sg obok sie-
bie. Szczegbdty nie sg nam znane, w kaz-
dym razie rozpieto$¢ wynosi okoto 17
m, a kadtub (kryty sklejkg) posiada
przekroj zaokrgglonego prostokata. Jest
to swego rodzaju odwrotno$¢ w stosunku
do rasowego ,,KranichV\ ktéry takze
powstat w Darmstadzie. BadZz co badz—

p. Mihm zdobyt sie na pomyst nieco-
dzienny. W kazdym razie — za byle
, Klemm'em" takiego mastodonta wyho-

lowaé sie nie uda.

Z S P. R

Sowieckie rekordy szybowcowe. Aero-
klub Rosyjski zatwierdzit nastepujace
rekordy (w nawiasach — dla szybowcow
dwumiejscowych z peing zatlogg): odle-
gtos¢ — 501,2 km (133 km), wysoko$C—
4275 m (2530 m), ditugotrwatos¢ — 38 h
10" (38 h 40'). A wiec jednak rekord
niemiecki (504,2 km) nie zostat pobity.

Loty docelowe powrotne. 25 wrzes$nia
pilot Kimmelman wykonat na szybowcu

G 1-7 lot docelowy powrotny 0go0lnej
dtugosci 204 km. Cze$¢ trasy przecho-
dzita nad zalewem Morza Azowskiego.

Startujacy wraz z nim znany rekordzi-
sta Kartaszew nie zdotat ukonczy¢ dro-
gi powrotnej; wyzeglowat on nad mo-
rzem 2 i p6t godziny.
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Samolot wyscigowy Mollisona

Wyscigowy dolnoptat firmy Bellanca,
na ktorym w koncu ub. roku Jim Mol-
lison przeleciat w rekordowym czasie *)
Pétnocny Atlantyk (por. grudniowy ze-
szyk. Skrzydlatej), znany jest naszym
Czytelnikom z czaséw pamietnych za-
wodéw Londyn — Australia, odbytych
w jesieni 1934 r. Nie zostat on wtedy
dopuszczony do lotu z powodu nadwa-
gi, stawiajgcej pod znakiem zapytania
kwestie duzego zasiegu, niezbednego
na dtugich etapach wys$cigu szybkoscio-
wego.

Od tej pory fabryka dokonata z ma-
szyng znacznych ulepszen i owocem ich
byt wspomniany lot ze Standéw Zjedno-
czonych do Londynu (takze i drugi, nie
wzmiankowany tutaj, raid Londyn —
Ptd. Afryka, ktory jednak nie osiggnat
zamierzonego celu, jakim byto pobicie
rekordu Amy Mollison). W r. biezga-
cym Mollison ma wzig¢ udziat w wy-
scigu Nowy York — Paryz; przy po-
wiekszeniu mocy oczekiwana jest szyb-
koS¢ maksymalna rzedu 480 km/godz.
»,Flash” jest dolnoptatem konstrukcji
mieszanej, mieszczacym dwie o0soby.
Konstrukcja ptata — drewniana, dwu-
dzwigarowa; nosek — pokryty sklejka,
poza tym-—ptotno. Skrzydta—usztyw-
nione profilowymi drutami, biegngcymi
do gérnej czesci kadtuba i do charakte-
rystycznej konstrukcji pod kadtubem,
ztozonej z dwu pretdw, potgczonych
elementem ksztattu ptozy.

Kadtub jest kratownicg z rur stalo-
wych, pokrytg ptotnem. Za krawedzig
sptywu ptata miesci sie kabina, ktdrej
przedtuzenie stanowi statecznik kierun-
kowy.

*) Z Harbour Grace do Croydon —
13 h 17

Miles ,Mohawk"

Putkownik Lindbergh, pierwszy zwy-
ciezca Atlantyku Pdinocnego, zamie-
szkaty w Anglii od czasu tragicznej
Smierci swego synka, zamowit dla pry-
watnych potrzeb  samolot dwumiejsco-
wy w zaktadach ,Philips & Powis Air-
craft Ltd.” Aparat ten, skonstruowany
przez Miles’a wedtug wskazéwek Lind-
bergha, zostat ochrzczony imieniem ,,Mo-
hawk",

Pirzy okazji warto zauwazy¢, ze firma
»Phillips & Powis Ltd.” debiutowata za-
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Bellanca ,Flash"

Stateczniki — drewniane, z pokry-
ciem sklejkowym, stery — z rur spa-
wanych, krytych tkaning.

Podwozie — chowane w locie, o oko-

to 5-metrowym rozstawieniu koét, osa-
dzonych jednostronnie w oleo-amorty-
zatorze, biegngcym do przedniej po-
dtuznicy skrzydta. Hamulce — Bendix,
0 napedzie hydraulicznym. Koétko ogo-
nowe — czesciowo schowane w ogonie.

Do napedu stuzy silnik Pratt and
Whitney Twin Wasp Junior, mocy 700
KM.

Gtéwne dane:

rozpietosc — 141 m
dtugosc —a 80 m
wysokosc¢ — 2,14 m
pow. nos$na — 25,9 m2
ciezar wtasny — 1850 kg
ciezar w locie — 3790 kg

szybkoS¢C max. na wyso-

kosci 3000 m 442 km/godz.

szybkos¢ podrozna — 385
zasieg przy szybkosci

podrdznej — 6400 km
putap * okoto 8 km.

ledwie przed oSmiu laty, i od tej poiry
zdotata wyspecjalizowac¢ sie w budowie
szybkich, wyrozniajgcych sie pieknymi li-
niami maszyn turystycznych 1 sporto-
wych. Lindbergh postugiwat sie przy
swoich niedawnych podrézach europej-
skich rowniez samolotem Miles’a, mia-
nowicie ,,Whitney Straight Special”.
»~Mohawk” jest wolnonoSnym dolno-
ptatem, wyposazonym w amerykanski
silnik sprezarkowy ,,Menasco” 200/270
KM, typu B 6-S. JeSli sie zwazy, ze w
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Ameryce jest raczej tendencja do silni-
kow wielkiej mocy, ktore w locie nor-
malnym pracujg iz reguty na bardzo ma-
tych obrotach (w czasie swego lotu doo-
kota Atlantyku na ,Sirius’ie”, Lindbergh
miat 700 KM, wykorzystujgc jednak
1.400 obrotow na 1.900 mozliwych), to
ta ewolucja w pogladach tak znakomi-
tego praktyka posiada pewng wymowe.

~Mohawk” konstrukcyjnie zbliza sie
do starszych modeli Miles’a. Ptat jest
trojdzielny, wyposazony w Kklapy do lIga-
dowania. Drewniany kadtub posiada pra-
cujagce pokrycie. Miejsca usytuowane sg
w tandem i wyposazone w dwuster. Wy-
posazenie zawiera elektryczny starter i
radio. Podwozie jest state, starannie
okapotowane, wolnonosne. Kota — zao-
patrzone w hamulce. Widelec kotka
ogonowego osadzony jest obrotowo na
pionowej osi. Przewidziano zamiane nor-
malnego podwozia na ptywaki. Usterze-
nile —e wolnonos$ne, pokrycie — ptécien-
ne.

Silnik Menasco B6-S jest rzedowy, od-
wrdcony, chtodzony powietrzem (6 cylin-
drow), Loze silnikowe — spawane z rur.
Zawieszenie silnika — elastyczne.

Aparat wyposazony jest w specjalne
rakietnice (dla rakiet spadochronowych).
Rakiety sa zapalane i wyrzucane za po-
mocg osobnej instalacji elektrycznej,
dziatajagcej za pocisnieciem guzika. Jest
to pomyst amerykanski, w Anglii dotad
nie stosowany.

Gtowne dane tego samolotu sg naste-

pujace:
rozpietosé — 10,7 m
dtugosc — 78 m
wysokosc — 20 m
pow. nosna — 17 m2
ciezar wtasny — 730 kg
” w locie — 1230 kg
szybko$s¢ max, — ok. 320 km/godz.
Zaktady ,,Phillips and Porwis”, liczac

na wiekszy zbyt, nabyty licencje wspom-
nianego silnika od firmy ,Menasco” i
majg zamiar produkowaé¢ go w Anglii.

Na zdjeciu — Ch. Lindbregh przy ste-
rach swojej maszyny.

Zaktady Scottish
Comp. Ltd.

Burnelli w Anglii.
Aircraft and Engineering
buduja w Anglii, z licencji amery-
kanskiej, stynny dwusilnikowy samolot
Burnelli U.B.-14. Platowiec ten wyrdéz-
nia sie specjalnie rozszerzonym kadtu-
bem, tak ze ten ostatni bierze powazny
udziat w wytwarzaniu sity nosnej. Sil-
niki umieszczone sg z przodu kadtuba,
W jego rogach, moga wiec by¢ na tyle do
siebie zblizone, ze w razie defektu jed-
nego z nich moment ,kierunkowy” jest
stosunkowo niewielki. Fotografie tego sa-
molotu podata Skrzydlata w styczniu r.b.
w art. inz. W. Challier.

Nowe ,,Clippery”. Zaktady Boeing o-
trzymaty od Tow. American Airways
zamoOwienie na wielomotorowg t0dz lata-
jacag o duzym zasiegu, tej klasy, co
znane wodnoptaty Sikorsky’ego i Mar-
tini, ale o jeszcze wiekszych rozmia-
rach. RozpietoS¢ — 46 m, diugoS¢ —
33 m, wysokos¢ — 85 m, ciezar w locie
— 37 tonn; pomiesci ona 60 oséb.
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Warunki szkolenia w klubach. W ro-
ku biezacym przy wustalaniu optat za
szkolenie w pilotazu motorowym poto-
zony zostat jeszcze wiekszy, niz w roku
ubiegtym nacisk na uprzednie przejscie
wyszkolenia na szybowcach, przy czym
zrozniczkowaniu ulegta kategoria pil.
szyb. C i D (najwyzsza — wyczyno-
wa). Dla kandydatow, ktorzy nie prze-
szli wyszkolenia szybowcowego, optata
bedzie wyzsza 2 do 3 razy, zaleznie od
grupy, do ktérej kandydat zalicza sie
ze wzgledu na wiek i stosunek do stuz-
by wojskowej.

Przewiduje sie podziat kandydatéw
na dwie grupy:

mezczyzni do lat 26, posiadajacy
kwalifikacje Inst. Badan Lotniczo-Le-
karskich eonajmniej ,zdolny jako pilot
niezawodowy”,

osoby petnoletnie w wieku do lat 40,
posiadajgce kwalifikacje I. B. L. L. co-
najmniej ,zdolny jako pilot turystycz-
ny”.

Osobng grupe stanowig nabywcy sa-
molotow, ktdérzy szkoleni bedg w Klu-
bach na koszt Ministerstwa Komunika-
Cji.

Zasadnicze optaty za szkolenie nie
zostaty jeszcze ogtoszone. Przypuszczal-
nie wynosi¢ bedg od 200 (mtodzi z kat.
szyb. D) do 1.500 zi. (powyzej 26 lat
bez wyszk. szyb.).

Statystyka kandydatow na pilotow.
Na praktyczny kurs pilotazu Aeroklu-
bu Warszawskiego zgtosito sie w roku
biezagcym 105 kandydatéw. Mezczyzn
96, kobiet 9. Jesli chodzi o wiek, sta-
tystyka przedstawia sie nastepujaco:
do lat 18 — 4, w wieku lat 18 — 21 —
8 21 — 26 — 48, 26 — 35 — 42, po-
wyzej 35 lat — 3.

Najwiecej zgtosito sie studentow i
uczniow (41), oraz urzednikow i innych
pracownikéw umystowych (32). Inzy-
nierow i technikéw zgtosito sie 14, z
wolnych zawodéw 6, wojskowych 7,
rzemieSlnikow 1 innych pracownikéw
fizycznych — 5.

Na teoretyczny kurs szybowcowy A.
W. uczeszcza 235 mezczyzn i 12 kobiet.
Najwiecej jest uczniéw (100), urzedni-
kow (45), technikow (45) i studentéw
(36).

Odnos$nie statystyki kandydatow na
pilotbw motorowych nalezy zauwazyc,
ze nie obejmuje ona kandydatow do p.
w. lot., lecz tylko tych, ktorzyby sie
chcieli szkoli¢ w klubie za optata.

Nowi wtasciciele samolotow do pry-
watnego uzytku. Do grona prywatnych
witascicieli samolotow przybywa znany
lotnik-sportowiec dr. Kajetan Czarkow-
ski-Golejewski ze Lwowa, ktéry swego
czasu byt juz posiadaczem samolotu.
Jego RWD-13 bedzie wkrotce gotowa.

Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze
ukonczyty juz budowe RWD-13 (z sil-
nikiem Gipsy) dla p. Suchy’ego, prze-
mystowca z Bielska. P. Suchy jest oby-
watelem austriackim, w zwigzku z
czym powstata trudnoSC przy rejestra-
cji samolotu.

RWD-13 dla ,Wedla” i ,Philipsa”
bedg wykonczone w koncu biez. mies.
lub na poczatku kwietnia.

P. Z. Przeorski z Aeroklubu Podlas-
kiej Wytwdrni Samolotow w Biatej
stat sie witascicielem samolotu tury-
stycznego PWS-52 (gdrnoptat, limuzy-
na, zbudowany w PWS w roku 1929;
zajat trzecie miejsce w Ill. K. L. K. T.
I wykonat szereg lotow diugodystan-
sowych).

Z grupy wiascicieli samolotow pry-
watnych ubyt p. mjr. Bajan, ktdorego
samolot—RWD-13 (zamieniony z chal-
lenge’owego RWD-9) — nabyt Okrag
Stoteczny LOPP.

Grupa Cztonkéw Aeroklubu War-
szawskiego WHtascicieli Samolotéw or-
ganizuje — wzorem ubiegtego roku —
szereg week-end’0w lotniczych dla wta-
Scicieli samolotow prywatnych z calej
Polski oraz zaproszonych gosci z klu-
bow.

Pierwszym week-end’em bedzie ,ma-
jowka lotnicza” na Zielone Swiatki, t.
j. w dn. 15 — 17 maja, — na wies.

Nastepny week-end ma sie odby¢ w
dniach 26—29 czerwca (dwa dni Swiat).
Brane sg pod uwage 3 mozliwosci: wy-
cieczka na jeziora augustowskie, lot na
Wegry nad jezioro Balaton oraz po raz
drugi wycieczka nad jezioro Narocz.

Poza tym projektowany jest wspol-
ny week-end z automobilistami oraz
wycieczka w Pieniny, z lgdowaniem w
Nowym Targu. Terminy tych week-en-
d’6w nie zostaly jeszcze ustalone.

16-godzin. lot balonowy w Nowy Rok.
Sanocki klub balonowy ,Guma”, kté-
rego instruktorem jest mjr. pil. bal. w
st. sp. Markiewicz, — rozwija zyw3g
dziatalnos¢. Jak sobie przypominamy,
zatoga tego klubu (pp.: por. Koblanski
I dyr. Kubica) odniosta zwyciestwo w
ostatnich zawodach krajowych, zdoby-
wajgc dla klubu puchar im. ptk. Wan-
kowicza. Klub ,Guma” nie przerwat
lotow w zimie. W ostatnim dniu ubie-
gtego roku konczacy szkolenie pilot
bal., dyr. Wt Kubica, wykonat nocny
lot trwajgcy 16 godzin. Wystartowaw-
szy w Sylwestra o godz. 7-ej wieczo-
rem, wylgdowat w Nowy Rok o godz.
11-ej przed potudniem w okolicy Ja-
rostawia. P. dyr. Kubicy towarzyszyt
w locie znany polski szybownik, Piotr
Mynarski.

Lotnisko w Spale. W letniej rezyden-
cji Pana Prezydenta Rzeczypospolitej
ma powstac¢ lotnisko.

Przy okazji nalezy zaznaczyc, iz jed-
nym z adiutantéw przybocznych Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej jest od
kKilku miesiecy lotnik, mianowicie Kkpt.
pil. Stefan Krynski z Morskiego Dywi-
zjonu Lotniczego, ostatnio komendant
OS$rodka P. W. Lot. w Gdansku.

RWD-13 dla Ministerstwa Komuni-
kacji. Jak sie dowiadujemy, Minister-
stwo Komunikacji zamowito w Do-
Swiadczalnych Warsztatach Lotniczych
3 samoloty RWD-13 z silnikami Gipsy.
Samoloty te majg stuzy¢ do uzytku
stuzbowego M. K.

Z Aeroklubu Warszawskiego. Aero-
klub Warszawski przejawia w dziesia-
tym, jubileuszowym roku swego istnie-
nia, duzo inicjatywy. Preznos$¢ klubu
wyraza sie gtownie w powiekszeniu
sprzetu klubowego oraz w programie
sportowym na rok biezacy.

W dniu 14 lutego odbyto sie pod
przewodnictwem inz. W. Stronczynskie-
go zebranie programowe A. W. W za-
stepstwie prezesa, wicemin. J. Piasec-
kiego, ktory wskutek zajeé¢ stuzbowych
nie mogt by¢ obecnym na catym zebra-
niu, program klubu na rok biezacy re-
ferowali wiceprezesi, inz. M. Wodzian-
ski i1 inz. W. Szukiewicz. Program pra-
cy Sekcyj oraz finansowy przedstawili
pp. J. Rozanski, J. Maciejewski i red.
J. Osinski. Gtowng troskg Klubu w ro-
ku biezagcym bedzie podniesienie sta-
nu wyszkolenia pilotow. W tym celu
powotana zostata komisja sportowa,
ktéra w porozumieniu z Komendantem
OSrodka P. W. Lot. przeprowadzita kla-
syfikacje pilotow i podziat ich na gru-
py — najmniejsze komorki wyszkole-
nia. Opracowywany jest obecnie pro-
gram ,podciaggniecia” pilotow w po-
szczegblnych grupach. Dalszym dopin-
giem majg sta¢ sie organizowane przez
A. W. w czerwcu mistrzostwa klubo-
we, ktore majg wytoni¢ czotowych pi-
lotébw klubu zaréwno wsrdd seniorow,
jak i juniorow. Klub projektuje poza
tym udziat we wszystkich zawodach
lotniczych  krajowych i regionalnych
oraz szereg lotow specjalnych. We
wrze$niu ma byC¢ zorganizowany wielki
meeting lotniczy oraz uroczystosci,
zwigzane z dziesiecioleciem klubu. Gru-
pa Wiascicieli Samolotow zorganizuje
weekend’y lotnicze dla posiadaczy pry-
watnych samolotow z catej Polski. Bo-
gaty program projektujg rowniez Se-
kcje Klubu: Szybowcowa, Balonowa
oraz zorganizowana niedawno przy Se-
kcji Szybowcowej Grupa Spadochrono-
wa. Klub zajmie sie w roku biezgcym
lotnictwem popularnym.

Na zlecenie Min. Komunik., A. W.
przeprowadza reorganizacje warsztatéw
klubowych.

Jak juz pisaliSmy, Aer. Warsz. prze-
nosi sie na wiosne na potudniowag stro-
ne lotniska mokotowskiego (dojazd od
Rakowieckiej). W obecnej chwili pod
dachem stojg dwa hangary oraz wyko-
nany zostat fundament pod budynek
administracyjny. Przeniesiony bedzie
jeszcze jeden hangar.

Zycie organizacyjne i towarzyskie
Klubu rozwija sie w nowym lokalu
(przy ul. Wodarzewskiej 21) bardzo

pomysSlnie. Zebrania towarzyskie odby-
waja sie we czwartki.

Z Kota Mtodziezy A. W. Odbyto sie
walne zgromadzenie Kota, grupujace-
go niepetnoletnich (18 — 21 lat) czton-
kow Aeroklubu Warszawskiego, na kté-
rym wybrany zostat nowy zarzad w na-
stepujagcym sktadzie: przewodniczacy—
L. Czapski (stud. Polit. Warsz.), wice
— pp. J. Wajdowna i T. Sobczynski,
sekretarz A. Chrupowicz, zast. sekr. —
Z. Siwicki, skarbnik — J. Szabtowski.

Koto liczy obecnie ponad 40 czton-
kKow.
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Z Aeroklubu Pomorskiego. Najm#tod-
szy z klubow, Aeroklub Pomorski, po-
siadat w dniu 1 stycznia b. r. 76 czton-
kow, w tym — 38 pilotow. Tabor Klubu
sktadat sie z 1 samolotu RWD-5 i 5 —
RWD-8. W roku ubiegtym wykonano
v/ klubie 5549 lotow w czasie 896 go-
dzin. Aeroklub zorganizowat ,I Lot
Pomorski” i brat udziat w 3 zawodach
regionalnych oraz w VI K. L. K. T.
(2 samoloty). Poza tym A. Pom. urzga-
dzit szereg lotow propagandowych i zaj-
mowat sie propagandg lotnicza na Po-
morzu. Sekcja Balonowa Klubu urzg-
dzita 3 loty szkolne. W roku 1936 Ae-
roklub Pomorski osiggnat 11 tys. zt z
wptywow wiasnych.

W dniu 1 lutego odbyto sie pod prze-
wodnictwem p. dr. Zborowskiego wal-
ne zebranie, na ktérym wybrany zostat
zarzad na rok 1937/38 w nastepujgcym
sktadzie: prezes — inspektor armii gen.
Wit Bortnowski, wiceprezesi — pptk.
pil. J. Gilewicz i inz. J. Getler-Girtler,
pozostali cztonkowie zarzadu: insp. Pol.
Panstw. A. Nowodworski, kpt. pil. J.
Orzechowski, dyr. Matula, kpt. Wojda,
N. Nowak. Z urzedu do Zarzgadu wcho-
dzg: kpt. pil. K. Kaczmarczyk — jako
komendant OsSrodka P. W. Lot. przy
Klubie, oraz prezesi filii — dr. Zborow-
ski (Aeroklub Kujawski), kpt. Kule-
sza (Bydgoszcz) i gen. dyw. +tados$
(Grudziadz).

Z Aeroklubu Poznanskiego. W kon-
cu roku ub. Aeroklub Poznanski liczyt
59 pilotow. Wylatali oni w r. 1936 —
1306 godzin i 47 tys. km. Klub brat
udziat we wszystkich wiekszych zawo-
dach krajowych oraz zorganizowat lot
do Hiszpanii (przed rewolucjg) na
RWD-13.

fundatorowie samolotow. Do
Komitetu Zwirki i Wigury zgtosity sie
ostanio nastepujgce instytucje i firmy
z zamiarem fundowania samolotéw dla
lotnictwa sportowego:
Tomaszowska Fabryka

Nowi

Sztucznego

W dniu 23 lutego odbyto sie przekazanie przez Koncern ,Matopolska** Aeroklubowi Lwowskie-
mu trzech z posréd pieciu ufundowanych samolotéw.
Kowalski, inz. W. Grossman i dyr. dr. J. Kozicki
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Jedwabiu, ktora funduje 3 RWD-10 z
silnikami za okoto 72 tys. zt. Firma ta
wptacita juz 36 tys. zt

Se-Pe-We — 1 ptatowiec RWD-10 z
silnikiem.

Obwod Powiatowy LOPP w Olkuszu
zakupuje RWD-17 1z silnikiem. Koszt
22 tys. zt., wptacono 12 tys. zi

Urzednicy i robotnicy Huty Florian
w Swietochtowicach przeprowadzili w
ciggu 6 miesiecy zbidorke na zakup
samolotow szkolnych, w wyniku ktorej
zebrali i wptacili Slgskiemu Okregowi
L.O.P.P. na rece Prezesa, wojewody dr.
M. Grazynskiego, kwote 67.165 zi.

Hojny dar Koncernu , Matopolska -
Karpaty”. Koncern ,Matopolska”, pra-
gnac przyczyni¢ sie do zwiekszenia sit
powietrznych a tym samym i obronno-
$ci Panstwa, zorganizowat w roku ubie-
gtym zbiorke wsrod pracownikdéw, po-
wiekszajagc jg dotacjg Koncernu. W ten
sposOb zostata osiggnieta pokazna su-
ma 181 tys. zt., za ktorg zakupiono za
poSrednictwem Komitetu Zwirki i Wi-
gury 5 samolotéw RWD-13 wraz z sil-
nikami (3 Gipsy i 2 Waltery). Samo-
loty te, noszace nazwe ,,Galkar 1 — 57,
pierwszorzednie wyposazone w urza-
dzenia do dalekich lotow, — ofiarowa-
ne zostaty Aeroklubowi Lwowskiemu,
ktory dzieki temu zyskat pierwszorzed-
ne podstawy do dalszego rozwoju spor-
tu 1 turystyki w klubie.

Poniewaz znamy wszyscy ambicje i
zapat pilotébw  lwowskich, poparte
pierwszorzednymi, osiagnietymi do-
tychczas wynikami, cieszymy sie, ze im
wtasnie przypadt wspaniaty dar ,,Ma-
topolski”. Zyczymy Lwowianom, by im
sie dobrze na nowych, pieknych ,trzy-
nastkach” latato, a pozostatym klubom,
aby znalazty na swoich terenach pra-
cy rownie moznych protektorow, co
~Matopolska”, popierajgca zresztg nie
od dzi$ swoich pupilow Iwowskich i ca-
te lotnictwo sportowe.
~ Kto nastepny? Czeka Gdansk, Wilno,
Slask, Warszawa, Poznan, Krakow...

Stojg od lewej pp.: zabski, Zwolinski,
z Koncernu, kpt.-1Pischinger, ¢wierzewicz,

dyr. Wedrychowski, lwanowski, Onoszko, Solak i st. sierz. Powsinski.
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Przepisy. Ostatni ,,Dziennik Urzedowy Mi-

nisterstwa Komunikacji” Nr. 2,1937 z dnia
28 stycznia 1937 r. (kolejny Nr. 24 dla spraw
lotnictwa cywilnego) zawiera nastepujace

okdlniki z dnia 29 grudnia 1936 r., dotyczgce
lotnictwa sportowego:
»W sprawie podan i formalnosci przy ubie-

ganiu sie o wydanie lub przedtuzenie waz-
nosci dokumentow cztonkéw zatogi statkéw
powietrznych;

w sprawie ruchu lotniczego do Polski z

panstw obcycii i odwrotnie oraz znakdéw na
obcych statkach powietrznych;

w sprawie zwolnienia od optat za korzy-
stanie z lotnisk panstwowych przez samolo-
ty turystyczne cudzoziemskie;

w sprawie uzupetnienia wykazu aeroklu-
bow narodowych obcych, upowaznionych ao
wystawiania legitymacyj, uprawniajgcych do
zwolnienia od optat za korzystanie z lot-
nisk;

w sprawie zachowania ostroznosci przy lo-
tach w poblizu lotnisk warszawskich;

W sprawie usprawnienia stuzby lotniczo-
meteorologicznej;

w sprawie ograniczenia
typu ,,Komar”.

Poza tym ,Dziennik” zawiera komunikat
dla lotnikéw polskich, udajgcych sie droga
powietrzng do panstw obcycn.

lotbw szybowcow

Zachowanie ostroznos$ci w locie nad lotni-
kami warszawskimi. Ministerstwo Komuni-
kacji zawiadamia, ze przy dokonywaniu lo-
tow w poblizu lotnisK warszawskich powin-
ny byé zachowane, ze wzgiedu na niebez-
pieczehstwo, zagrazajgce statKom powietrz-
nym w locie, nastepujgce $rodki ostroznosci:

a) na lotnisku Warszaw a—
Mo kotow nalezy zwraca¢ baczng uwa-
ge na wysokie stupy latarh, ustawionych
wzdtuz nowozbudowanej arterii INS po stro-
nie wschodniej lotniska;

b)na lotnisku Warszaw a—
Okecie — na samoloty Instytutu Te-
chnicznego Lotnictwa, dokonywujgcego lo-
tow badawczych. Piloci wspomnianych sa-
molotow zmuszeni s przede wszystkim
zwracaé uwage na wskazniki specjalnych
przyrzagdow, zamontowanych w kabinie i
tym samym mozno$¢ obserwowania przez
tych pilotow pola widzenia w czasie lotu
jest ograniczona.

Specjalng uwage i daleko idacg ostroznos$¢
nalezy zacnowaé w rejonie bazy pomiaro-
wej (odcinki szosy Okecie — Raszyn oraz O-
kecie— Zbarz — Szopy).

Dla utatwienia rozpoznawania samolotow
Instytutu Technicznego Lotnictwa, bedag o-
ne miaty pomalowane stery kierunkowe na
biato.

OFIARY ZLOZONE
W .SKRZYDLATEJ**

Na Fundusz Wydawniczy im. por.
Stanistawa Latwisa
Sprawozdanie roczne. Do dnia 31.X11.1935
ztozono razem 2.247 zi. 75 gr. (liste podano
w numerach 10 i 12 z 1935 r.). W roku 1936
wptynety sumy nastepujgce: p. O. Duchnow-

ska 5 zt., Aeroklub Warszawski — 69 zt., 27.1
— p. O. Duchnowska — 5 zt., 8.1V — inz.
Czyzewski — 50 zt., 28,V — Czionkowie Ko-

ta Szybowcowego Pracown. Tramw. Miejsk.
— 38 zt., 28,V — p. H. Wojtasiewicz — 15 zi,,
5Vl — p. O. Duchnowska — 20 zt., 10.VI —
inz. Szukiewicz — 30 zt., 18.VIIl Szkota Szy-
bowcowa Polichno — Pihczow — 8 zt., 7.1X.
p. O. Duchnowska — 3 zt, 14.XI1 panie L. J.
I H. Sujkowskie zamiast kwiatoéw na trumne
inz. J. Rzewnickiego — 25 zt., 31.XIl Redak-
cja Skrzydlatej Polski — 200 zi ~ Razem
wptywy na 1137 — 2715 zt. 75 gr. Wydatki
zwigzane z pisaniem ksigzki 134.75. Stan na
1.1937 — 2.581 =zt

W roku 1937 — do dnia 15.11 — wptyneto:
271 — p. O. Duchnowska 10 zi. Stan na dz.
15.11 1937 — 2.591 zi.

Na fundusz zwigzany z uczczeniem pamie-
ci & p. inz. pil. Jerzego Rzewnickiego (do
dyspozycji Rodziny).

12.11 — panie Aleksandra i Irena Rzewnic-
kie — 200 zt., 1211 — panie J. H. i M. Os-
sowskie — 100 zi. Poprzednia lista, ogtoszo-
na w Nr. 2/1937, — 340 zt. 10 gr. Razem —
640 zt. 10 gr.
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W. Brytania

Uczczenie miss Joan Batten. Royal
Aero Club przyznat pannie Joan Bat-
ten ,Britannia Trophy” za najlepszy
wyczyn roku. Jednocze$nie miss Bat-
ten otrzymata ,Seegrave Trophy”,
przeznaczong na wyrdznienie najlep-
szej demonstracji mozliwos$ci komuni-
kacji na lgdzie, na wodzie lub powie-
trzu. O wyczynach miss Batten dono-
silismy wielokrotnie; ze starszych —
przypomnimy przelot Atlantyku Potu-
dniowego, z Dakaru do Natalu, 13 listo-
pada 1935 roku (w ciggu 13 h 151).

Nieudany raid Llewellyn’a.
mezu Amy Mollison, na bedacy w jej
posiadaniu rekord trasy Londyn —
Kapsztad uwzigt sie David Llewellyn,
ktorego juz z analogicznych poczynan
dobrze znamy. 2 stycznia wystartowat
on z Lympne na dolnoptacie jednosil-
nikowym Percival ,,Vega Guli”. Po
nieco wiecej, jak pieciu godzinach lotu
wylgdowat on w Marsylii, skad... za-
wrocit do Londynu z powodu nieko-
rzystnych warunkow atmosferycznych
na trasie. Narazie wiec Amy Mollison
nic nie utracita ze swego stanu posia-
dania. Proba Llewellyn’a ma by¢ pono-
wiona niebawem.

Po eks-

Udziat w wyscigu New-York — Pa-
ryz. Wedle doniesien prasowych, za-
ktady De Havilland budujg specjalny
samolot do organizowanego przez Fran-
cje wyscigu transatlantyckiego.

Francja

Nowy York — Paryz. Aeroklub Fran-
cji wydat regulamin wysScigu trans-
atlantyckiego z nastepujacymi nagro-
dami: I — 15 miliona frankow, Il —
1 mil. fr., 11l — pot miliona fr. Lot
kazdego zawodnika moze sie odby¢ w
dowolnym czasie w ciggu sierpnia.
Pierwsza nagroda nie bedzie przyzna-
na, o ile czas zwyciezcy bytby wiekszy
od 33 h 30" (czas Lindbergh’a w .
1927). Czas jest ograniczony (do 48
godzin) takiz i dla dalszych miejsc.
Miedzylgdowania sg dozwolone. Jedy-
ne wymagania odnosnie sprzetu zawie-
rajg sie w tym, aby samolot byt conaj-
mniej 2-motorowy i posiadat radio o
wadze 60 kg (nadawcze i odbiorcze).
Dopuszczone sg zarowno aparaty lado-
we, jak i wodne (te ostatnie bedg l3-
dowa¢ na brzegach Atlantyku). Istnie-
je prawdopodobienstwo udziatu w wy-
scigu (poza Wtochami, Anglig i Stana-
mi Zjednoczonymi) takze Holandii i
Niemiec.

Andre Japy. Znakomity lotnik opu-
Scit juz szpital w Fukuoka (Japonia),
w ktérym przebywat od czasu znane-
go wypadku, jaki mu sie zdarzyt pod-
czas raidu Paryz — Tokio.

Doret na S$ladach Japy. Fiasko wy-
scigu Paryz — Saigon — Paryz zwro-
cito oczy najlepszych lotnikow francu-
skich na Daleki Wschéd. — Po Andre
Japy i1 Peraud - Denis (por. zeszyt
styczniowy) w te samg droge wyru-
szyta na takim samym samolocie (Cau-
dron C. 635 ,Simoun”) zatoga Doret-
Micheletti. 20 stycznia zrana wystar-
towali oni z Paryza. Lot do Hanoi za-
brat im 71 godzin 15 minut. Stad z
olbrzymiej trasy (okoto 15 tys. km)
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pozostaty jeszcze tylko dwa etapy: Ha-
noi — Shanghai (2200 km) i Shanghai
— Tokio (1800 km). Po wyruszeniu
z Hanoi natrafili oni na tak zte warun-
ki atmosferyczne, ze musieli zawrocic,
a w koncu lgdowaé przymusowo na
matej wyspie. W ten sposéb i ta nowa
proba potaczenia dwu stolic w mniej
niz 100 godzin, spetzta na niczym.
W kazdym razie dokonali oni pieknego
wyczynu. Przypominamy, ze pogoda
zawinita réwniez w niepowodzeniu Ja-
py 1 zatogi Peraud - Denis.

Powrdt Maryse Bastie. 12 lutego po-
wrdcita do Paryza Maryse Bastie, bo-
haterka najszybszego przelotu Atlan-
tyku Potudniowego. Niezliczony ttum
zgotowat jej wielka owacje; obok wie-
lu wybitnych osobistosci ii dyplomatow
panstw potudniowo - amerykanskich,
byta wsrdd niego takze matka lotnicz-
Ki... 14 lutego w Societe d’Encourage~
ment au Progres odbyta/ sie w obecno-
§ci : ministra 'lotnictwa uroctdysto$c
wreczenia jej Ztotego Medalu, 'ktorego
posiadaczami byli dotad ludzie tej
miary, co Bleriot, Breguet, Farman i in.
Maryse Bastie jest drugg kobietg, we
Francja, jaka otrzymata dyplom lotni-
czki. W latach 1928 — 1931, kolejno co
roku,'ustanawiata ona jeden riekord
miedzynarodowy. PdzZniej pracowata u
Poteza, ostatnio za$ prowadzita szkote
lotniczg w Orty.

Sztuczne wodowisko dla hydropla-
néw transatlantyckich. We Francji
mowi sie wiele o budowie sztucznych
terenow dla startu i wodowania hydro-
planow transatlantyckich. Chodzi tu o
przyblizenie punktu wyjSciowego przy-
sztej linii do waznych oSrodkow kraju,
w gtowne]j mierze — Paryza. Niedaw-
no dowiedziano sie, ze ,Service Tech-
nique” bada projekt stworzenia takiej
bazy w Muret. Chodzi o bagatelke: 150
do 200 milionéw frankéw! Ostatni pro-
jekt wydaje sie by¢ watpliwy, gdyz
Muret jest podobnie odlegte od Paryza,
jak wybrzeza Kanatu La Manche.

Italia

Lotnictwo witoskie w Abisynii. W
Abisynii eksploatowane sg obecnie re-
gularnie nastepuiace linie lotnicze: As-
mara — Addis Abeba i Dire Daua —
Mogadiscio.

Udziat w’ wyscigu transatlantyckim.
Mussolini miat poleci¢ budowe 5 trzy-
silnikowych samolotow, ktore wzietyby
udziat w wyscigu New-York — Paryz.

»,Samowystarczalno$c¢”. Produkcja
aluminium wzrosta z 15 tys. tonn w r.
1935 do 25 tys. tonn w roku ubiegtym.
Rowniez sklejke zaczeto produkowac
w kraju. Samowystarczalnos¢ — to dzi$
najaktualniejszy we W1Hoszech temat.
W kazdym razie wida¢ solidny wysitek.

Niemcy
Sterowce na Atlantyku. Tegoroczna
obstuga linii sterowcowej do Stanow
Zjednoczonych rozpocznie sie 3. maja.

Do sierpnia witgcznie loty odbywac sie
bedg mniejwiecej co 10 dni. We wrze-
sniu i pazdzierniku — raz na tydzien.
Na Atlantyku Potudniowym ,Graf
Zeppelin” rozpocznie loty juz 13. kwiet-
nia i bedzie je powtarzat co 15 dni.
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St. Zjednoczone

Amelia Earhart poleci dookota Swia-
ta. Zapowiadany od dtuzszego czasu
lot dookota Swiata Amelii Earhart ma
sie niebawem rozpoczgC. Trasa prowa-
dzi ze Stanow Zjednoczonych do Indo-
Chin, Afryki, Ameryki Potudniowej,
a stad — z powrotem na Floryde. Uzy-
ty dwusilnikowy dolnoptat Lockheed
,Electra”, specjalnie do tego lotu zo-
stanie dostosowany. Znakomitej lot-
niczce towarzyszy¢ bedzie Harry Man-
ning, pilot wojskowy.

Atak na rekord Hughes'a na bazie.
Samolot, na ktérym Delmotte ma po-
bi¢ rekord szybkoSci dla samolotow lg-
dowych, nosi oznaczenie C-712 i, zgrub-
sza biorgc, zostat otrzymany z kadtuba
mysliwskiej maszyny C-710 i skrzydia
stynnej wyscigowki C-560. Obcigzenie
powierzchni nosnej wynosi 168 kg/m2
obcigzenie mocy — 1,6 kg/KM. Silnik—
Renault 730 KM (12 cylindréw wiszg-
cych w V, chtodzonych powietrzem).
Maksymalna szybkos¢ obliczona zosta-

ta na 620 km/godz. Dotychczas byty
ktopoty z silnikiem (drgania).
Ameryka — Nowa Zelandia. O roko-

waniach ,Pan American Airways” z
rzgdem nowozelandzkim na temat roz-
ciggniecia linii  transpacyficznej do
Auckland (stolica wyspy) stychaC juz
od bardzo dawna. Ostatnio doniesiono,
ze statek amerykanski ,Niagara” wy-
tadowat juz w Auckland szereg urza-
dzen, przeznaczonych dla przysztej ba-
zy linii transoceanicznej. Loty prdbne
maja byC podjete niebawem. Ekspan-
sja amerykanska w dominiach brytyj-
skich zastuguje na uwage.

Nowa Zelandia ma niebawem otrzy-
mac takze potaczenie z Anglig linig
~Imperial Airways”.

Z cyfr produkcji. W ciggu ostatnich
9 miesiecy ub. roku wyprodukowano
w Stanach Zjednoczonych 2197 ptatow-
cow, co w porownaniu z analogicznym
okresem r. 1935 stanowi wzrost o 68%.
Stosunek jednoptatowcow do dwupta-
tow wynosit 6,9 : 1.

Z. S. R. R.

Postepy komunikacji. W roku 1937
przewiduje sie otwarcie 2500 km no-
wych linii lotniczych 1 rozszerzenia
liczby przewozow. W stuzbe wejdg no-
we maszyny, a mianowicie znana z Sa-
lonu Paryskiego , ANT-35” (szybkos¢
podrozna — przeszto 350 km/godz.) dla
10 pasazeréw i 12-osobowa 216-1 dla
dwunastu.

Rosja — Ameryka. ldea potaczenia
lotniczego Rosji ze Stanami Zjednoczo-
nymi nie zostata zarzucona. Brane sg
pod uwage dwie trasy, jedna — bie-
gnaca bardziej na poéinoc, o diugosci
11.000 km, i druga — bardziej potud-
niowa (w czeSci syberyjskiej), o dtu-
gosci 13.000 km. W Settle (Alaska) #3-
czytyby sie one z siecig lotniczg ame-
rykanska. W zwigzku z tym problema-
tem pozostajg loty arktyczne ze styn-
nym raidem Lewoniewskiego z roku
ub. na czele.

Licencja ,,Pegaza”. Sowiety pertrak-
tuja o nabycie licencji angielskich sil-
nikow Bristol ,,Pegasus” X, o mocy 920
KM na wysokos$ci 2000 m.
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Cely Michael —,Czarne Skrzydta" *)

Bohaterem powieSci jest major Ren-
nie, konstruktor - pilot nowego typu
samolotu, ktorego doskonato$¢ chce
wykazaC w locie dokota Swiata, przy
czym zamierza pobi¢ rekord Willey
Posfa. W locie tym majorowi towa-
rzyszg dwaj chtopcy, jego syn i brata-
nek, oraz mechanik Blake. Samolot
Renniego, ,Nomad”, po burzy nad At-
lantykiem spotyka w powietrzu tajem-
niczg, czarng amfibie, ktdrej pilot nie
przestrzega prawidet, stosowanych w
miedzynarodowej zegludze powietrznej.
Majorowi wydaje si¢ to do tego stopnia
podejrzane ze puszcza sie za nim w po-
gon. Nastepuje ladowanie na niezna-
nej w geografii bezludnej wyspie Ocea-
nu Spokojnego, ktéra okazuje sie bazg
organizacji anarchistycznej. Major od-
krywa spisek ,,czarnych lotnikow”, roz-
porzadzajgcych wiekszg ilosScig samolo-
tow, wymierzony przeciw pokojowi
Swiata. Mianowicie ,,czarni” zamierza-
ja w niewiadomym celu wytru¢ gazami
ludno$¢ kilku okolicznych panstw. Ren-
nie porozumiewa si¢ z zagrozonymi mo-
carstwami droga radiowg i organizuje
ad hoc wyprawe wojenng eskadr kilku
narodowos$ci przeciw tajemniczej wy-
spie 1 jej armii powietrznej. Bitwa
lotnicza jest zwycieska dla eskadr
sprzymierzonych. Ostatni samolot
»,czarnych”, zaskoczony przez samum
na pustyni, poddaje sie zatodze ,No-
mada”, ktéra $ciga go az do Gobi. Mi-
mo wszystko major Rennie zdobywa
nowy rekord w locie dokota Swiata i
w nagrode za swe czyny otrzymuje ty-
tut lorda.

Jak informuje zatgczona do ksigzki
luzna kartka, ,,...autor Czarnych Skrzy-
det jest lotnikiem, ktory w czasie Wiel-
kiej Wojny pe’ml’r stuzbe w angielskiej
flocie pOW|etrzneJ Trudno w to u-
wierzyC po przeczytanlu jego powiesci,
w ktdorej catkowicie pozbawione sensu
nagromadzenie terminow technicznych
ma reprezentowa¢ znajomoS$S¢ spraw
lotniczych. (Chyba, ze autor byt ofice-
rem intendentury lub kancelistg, przy-
dzielonym do lotnictwa, nie za$ lotni-
kiem).

Zestawienie tych nazw czynnosci i
rzeczy sg tak zabawne, ze nie moge
powstrzymac sie od przytoczenia pierw-
szego lepszego ustepu ksigzki, aby zilu-
strowac, co sie dzieje na jej stu siedem-
dziesieciu stronach.

Oto np. na str. 38 szaleje juz burza
nad Atlantykiem, przy czym ,aeroplan
sie popsut” i mjr. Rennie ,cedzi przez
zeby” do swego syna:

~— Mozemy jeszcze utrzymacé szyb-
kos¢ stu mil na godzing, a to pozwoli
nam utrzyma¢ Nomada w ruchu”

Po tej, nie pozbawionej swoistej lo-
giki uwadze, dziejg sie rzeczy zgota
niesamowite.

~Major i Kenneth usitowali maszyne
wyrownac. Z catych sit Sciskajac drg-

*) Przektad z angielskiego Stefanii
Heymanowej; Istytut Wydawniczy ,,Bi-
blioteka Polska” — Warszawa, 1937,
str. 171).

zek walczyli przeciw wsciektosci zywio-
6w i stopniowo osiggali poziom, gdy
nowy poryw wichru, silniejszy jeszcze
niz poprzedni, spowodowat podmuch
na ogon. Momentalnie dziob samolotu
sie opuscit i maszyna zaczeta wpadac
w korkocigg”.

Te groznag sytuacje wyjasnit na ko-
rzy$¢ zatogi mechanik Blake, ktory —

.»...Podbiegt do tablicy rozdzielczej, wyltg-
czyt stabilizatory. Nastepnie wytgczyt do
potowy przepustnice prawego motoru i jak
mogt najgto$niej wydat instrukcje dwu pi-
lotom.

— Pociagnijcie drazek na siebie — wrzas-
nat — i dajcie peilng lotke. Jeszcze sg szan-
se.

Major i Kenneth postgpili tak, jak im ka-
zano i cud nastgpit. Zwolna Nomad odzyskat
rownowage. Kotwica spowodowata opusz-
czenie ogona”.

Nieco dalej czytamy, ze

....Blake miat nadzieje, ze z jednym pra-
cujgcym stabilizatorem aparat przechyli sie
na prawo, a wtedy on wytaczy boczne sta-
bilizatory, pozostawiajgc jedynie S$rodkowy.
Gdy juz osiggng rownowage, lewy stabiliza-
tor bedzie przeciwdziatat utracie silnika”.

Nastepnie zas:

....Blake podniost ciezar réwnowagi po-
dtuznej i wrzasngt do majora, azeby uru-
chomit na maximum lewy stabilizator”.

| tak dalej, az do konca ksigzki.

Czytelnik, jako tako obznajmiony z
lotnictwem, nie zrozumie z tego mc- po-
za tym, ze autor (i ttumaczka) nie zna-
ja sie wcale na lataniu i na samolotach

oraz — ze nie majg pojecia o termino-
logii lotniczej.
Czytelnik, nawet zupetnie z lotni-

ctwem nie obznajmiony, zorientuje sie
z jaka brednig ma do czynienia, gdy
jakis lotnik przetransponuje mu ustep
niniejszy np. na automobilizm. Z samo-

chodem sprawa wygladataby mniej
wiece] nastepujaco:

~Major usitowat skreci¢ samoch6éd z nad
przepasci, kurczowo $ciskajagc obu rekami
gumowg gruszke trgbki, gdy nowa pochy-
tos¢ drogi spowodowata zwolnienie obrotu

przednich kot wozu. Momentalnie szybkos¢
wzrosta i samocho6d zaczat wpadaé w prze-
pas¢. Wtedy Blake podbiegt do tablicy ze-
garéw i manipulujagc manometrem wytaczyt
oba bilotniki. Nastepnie do potowy wylg-
czyt hamulec bagaznika i jak maoégt najgtos-
niej wydat instrukcje kierowcy:

— JedzZcie dalej prosto przed siebie, wiacz-
cie przecieraczke do szyby i skreécie gaznik
w lewo. Jeszcze sg szanse.

Major postagpit jak mu kazano i cud na-
stgpit. Samochdéd przestat wpada¢ w prze-
pas¢ i wjechat na droge”.

Dalej za$ tak:

»Blake miat nadzieje, ze z jednym wy-
taczonym bilotnikiem samoch6d skreci na
prawo, a wtedy on wytgczy pneumatyki,
pozostawiajac jedynie akumulator. Gdy juz
osiggng odpowiednig szybko$é, bagaznik be-
dzie przeciwdziatat stracie silnika”.

I w koncu:

»Blake przesungt podtuzny ciezar skrzyn-
ki biegow do zbiornika oliwy i wrzasngt do
majora, zeby uruchomit chitodnice”.

Musze tu zaznaczyC, Ze nonsensy, za-
warte w mojej transpozycji, wcale nie
roznig sie od nonsensOw oryginatu.

Niestety, brednie lotnicze nie stano-
wig jedynego grzechu autora i ttumacz-
ki ,Czarnych skrzydet”. Autor (a mo-
ze ttumaczka, lub tez jedno i drugie)
nie wie np. co to jest sekstans, bo w
czasie burzy, przy zupeinym braku wi-
docznos$ci stonca, gwiazd, ksiezyca i ja-
kiegokolwiek ladu... sekstans wskazy-

wat, ze znajdujg sie w przyblizeniu na
33° 20° poinocnej diugosci (!) i 28°5°
wschodniej szerokosci (!)”  (str. 52).
Ot6z, pomijajac juz bigd w oznaczaniu
minut geograficznych, ktéry powtarza
sie kilkakrotnie; pomijajagc to, ze dtu-
go$¢ moze byc¢ tylko wschodnia lub za-
chodnia, szerokos$¢ za$ potudniowa Ilub
potnocna, a nie naodwrdt (jak to jest
w/g autora stale, ilekro¢ o wspotrzed-

nych geograficznych mowa) — sek-
stans jest przyrzadem, pozwalajgcym
na okreSlenie pozycji samolotu tylko

wtedy, gdy stoice lub pewne inne cia-
ta niebieskie sg widoczne. Natomiast
bohaterowie ,Czarnych skrzydet” po-
prostu ,,spogladajg” na sekstans jak pa-
trzy sie na termometr i juz wiedzg gdzie
sie znajduja.

Podobnie jak z sekstansem, ma sie
sprawa z kompasem, ktory Blake ,po-
prawia” (kompensuje?) podczas lotu
(str. 59).

Styl i jezyk przektadu bardzo wiele
pozostawiajg do zyczenia. Ttumaczka

pisze np. (przytaczam bez wyboru i
tylko drobng czesé): ,...kota dajg sie
usung¢ i zamieni¢ ptywakami”  (str.

13); ,...jesli opuszczg sie jeszcze na sto
stop” (str. 41); ,...statek kontynuowat
swoj lot” (stowa: kontynuowat, usku-
teczniat, i1 t. p. spotyka sie na kazdej
stronie); ,,...Tajemniczy samolot, uswia-
domiwszy sobie, ze jego przeSladowca
znajduje sie blisko, zaczat sie wznosic”
(str. 85); , Trzymajac w jednej rece
bron, w drugiej za$ stalowy pret, cata
czwérka wraz z majorem ruszyta przed
siebie” (str. 95); ,...0 pare krokdéw od
nich konczyta sie nadbrzezna skata, na
ktorej stali przechodzac w ptaszczyz-
ne” (str. 105); ,...samoloty uzbrojone
od stop do gtéw” (str. 125); ,...obser-
wator raniony w kilku miejscach obsu-
nat sie do wnetrza kabiny” (str. 138)
it d.

Ideologia powieSci w zasadzie ma sie
opieraé na momentach bohaterskich
walk lotnikow z zywiotem. Przy tym
zaden z cztonkow zatogi Nomada ani
na chwile nie zatamuje sie, nie podlega

strachowi, nie boi sie Smierci i t. d.
Wszyscy bohaterowie sg przesadnie
skromni. Perspektywa wojny i Smier-
telnej walki (podczas gdy przewaga

jest zresztg zapewniona po ich stronie)
wywotuje u nich badz ,radosne”
wspomnienia z czaséw wojny Swiato-
wej, badz tez posmak sensacyjnej przy-

jemnosci bijatyki.
Sprawa zamachu anarchistycznych
»,czarnych lotnikow” na pokoOj Swiata

(zupetnie zresztg pozbawiona logiki i
sensu oraz jakiegokolwiek cienia praw-
dopodobienstwa) nie wywotuje zad-
nych innych uczuC i refleksji poza ra-
doscig z powodu okazji stoczenia bitwy.

Konstrukcja catoSci ma charakter ta-
niej sensacji bez zadnej wartoSci, za-
rowno dydaktycznej, technicznej, mo-
ralnej jak i artystycznej.

Uktad graficzny St. Brzeczkowskiego
— tadny i staranny. Papier i druk —
w dobrym gatunku. Oktadka Z. An-
czykowskiego—pod wzgledem technicz-
no - lotniczym zblizona do tresci ksigz-
Ki.

Janusz Meissner
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Z. Burzynski — Pomiedzy chmurami
Panstw. Wydawnictwo Ksigzek Szkol-

nych. Lwoéw 1936, str. 152 i 18 tablic
z ilustracjami. Cena zt. 2.50.
,Pomiedzy chmurami" — przynosi o-

pisy szeregu lotow balonem wolnym,
odbytych przez autora w ciggu Kkilku
ostatnich lat. Z opis6éw tych na miejsce
naczelne wybija sie wspomnienie z lotu
Chicago — Kanada, oraz opisy szeregu
lotéw doswiadczalnych i Ccwiczebnych,
ktorych celem m. in. bylo osiggniecie w
otwartej gondoli balonu wysokosci po-
nad 10.000 m.

Ksigzka kpt. Burzynskiego da czytel-
nikowi nie tylko wiadomosci o tym, w
jaki sposob przez szereg lotéow, w kto-
rych uczestniczyt autor, Polska wybita
sie na czoto uczestnikébw miedzynarodo-
wego sportu balonowego, dostarczy mu
nadto rowniez catego szeregu wiadomo-
sci, dotyczacych nie tylko znaczenia lot-
nictwa balonowego, jego uroku 1 poezji,

ile 1 trudnoSci i niebezpieczenstw, jakie
sport ten przedstawia dla lotnika.
Lektura ksigzki  Burzynskiego daje

emocje nie mniejsze, niz najsensacyjniej-
szy romans, a rownie porywajace emo-
cje wysokiej klasy moralnej, petne szla-
chetnego patosu — nie w stowach opi-
sow prostych i nie wymuskanych, ale
w petnym spokoju i cichego wewnetrz-

nego entuzjazmu stosunku autora do
swych osiagnie¢, pracy i niebezpie-
czenstw.

Ksigzke, wydang przez Panstw. Wy-

dawnictwo Ksigzek Szkolnych we Lwo-
wie i opatrzong licznymi, interesujacymi
ilustracjami, Ministerstwo W. R. 1 O. P.
zatwierdzito jako lekture w ostatniej
(IV) klasie gimnazjow ogoélnoksztatca-
cych.

St. Skarzynski
Na RWD-5 przez Atlantyk

Panstwowe Wydawnictwo Ksigzek
Szkolnych, Lwow 1936, wyd. 2, str. 132

I 37 tablic z ilustracjami. Cena zt. 2.80.
W nowym, tym razem popularnym
wydaniu, ukazata sie ksigzka mjra Sta-

nistawa Skarzynskiego: Na RWD-5 przez
Atlantyk.

Lot Skarzynskiego z Afryki do Ame-
ryki Pid., Kktoéry w swoim czasie sze-
rokim echem odbit sie wsrod Polakow
na obu potkulach i byt i pod wzgledem
miedzynarodowym jednym z najwspa-
nialszych wyczynéw lotniczych, znalazt
w nowym wykonawcy najbardziej powo-
tanego piewce. Mjr. Skarzynski, jak
prawdziwy ptak wielkiego lotu, traktu-
je wyczyn swoj z zotnierskg, niewymu-
szong prostota, humorem i swada, Kkto-
ra z ksigzki jego czyni nie tylko pory-
wajacg lekture, ale i prace o wysokim

poziomie literackim.

20-godzinny, samotny lot nad Atlan-
tykiem jest dla autora sprawag prosta,
niemal codzienng, jak... obowigzek. To

tez to wszystko, co pisze Skarzynski,
caty doktadny opis tego wielkiego prze-
lotu tak jest prosty i oszczedny w sto-
wach, ze i o ksigzce samej nie sposob
jest pisaC inaczej.

Poza opisem lotu, znajdzie czytelnik
w ksigzce zywo, dowcipnie i barwnie
kreSlone wrazenia z propagandowej po-
drozy, jaka — po przelocie — na swej
RWD-5 odbyt Skarzynski po wigkszych
skupieniach Polakow w Ameryce Pid.,
rzut oka na te daleka, a tak zywo na
polski wyczyn reagujacg Polonie.

Ksigzka ta zostata rowniez zaliczona
w poczet lektury dopetniajgcej obowigz-
kowej dla kl. IV gimnazjow.

my, np. Walter,

POLSKA 0

CZASOPISMA

Sprawy polskie zagranicq

Jak juz na tym miejscu nieraz wska-
zywano, sprawy polskie nie wiele zaj-
mujg miejsca na szpaltach prasy zagra-
nicznej. Nie znaczy to bynajmniej, aby
nasze lotnictwo nie miato nic na zagra-
nicznych rynkach do powiedzenia, jak
to zresztag Czytelnicy bedg sie mogli
przekona¢ z jednej z przytoczonych tu
wzmianek.

Wzglednie wiele uwagi poswiecajg na-
szemu szybownictwu Czesi. Tegoroczny
pierwszy numer organu , Masarykowej
Leteckiej Ligi”, pismo , Letec”, poswie-

ca pot strony na treSciwy przeglad
szk6t szybowcowych, a na sasiedniej
stronie reprodukuje mape szybowisk

polskich, zamieszczong w zeszycie 3/4—
1936 r. ,,Skrzydlatej”.

»Nasza Krila”, organ Krolewskiego
Aeroklubu Jugostawii, w zeszycie ze
stycznia przynosi w niemal dostownym
ttumaczeniu uwagi p. T. Wasiliewa o
pierwszym polskim wodnoszybowcu
MT — 1, zamieszczone w grudniowej
Skrzydlatej. Pismo to reprodukuje tez
szkic zestawieniowy i dwie fotografie.

W miesieczniku ,,Der Segelflieger” o-
publikowat swoj artykut o ,stateczno-
sci kierunkowej normalnych modeli bez
napedu” inz. Stanistaw Htawiczka z
Katowic.

Przechodzgc do innych dziedzin, war-

to zanotowaé¢  drobne, ale czeste
wzmianki prasy wtoskiej. ,Le vie dell’
aria” w Kkronice zagranicznej donosi

(12.X11.) o zamowieniach tureckich w
Polsce: ,Powoli lecz systematycznie
tworzg Turcy swe lotnictwo wojskowe.
Wyposazone poczatkowo niemal wyta-
cznie w samoloty amerykanskie i so-
wieckich konstruktoréw, lotnictwo tu-
reckie zwrocito sie na szersze wody.
Poniewaz Anglia jest zajeta wtasnymi
zbrojeniami, zwrdécono sie do Polski, za-
mawiajagc 60 aparatéw mysSliwskich w
panstwowych zaktadach.” W numerze
z 30.1 czytamy: ,Towarzystwo komuni-
kacyjne Lot, Kktore obstuguje polska
sieC lotnicza, przeznaczato specjalne
odznaczenia zatsuzonych dla lotni-
ctwa dziennikarzom; dato rowniez na
state do dyspozycji prasy samolot
RWD-13.” Chodzi tu oczywiscie o
LOPP, ktérej Wiosi nie zdotali odrdz-
nic od ,Lotu”. 6 lutego wielka sensa-
cja p. t. ,,Silnik lotniczy na lignit?”:
~Wynalazca polski, Grzywnowiz, wy-
nalazt silnik napedzany pytem z ligni-
tu lub wegla kamiennego, ktory uwaza
za zdolny do uzycia w lotnictwie”. Za-
interesowanie — zrozumiate w kraju,
gdzie po sankcjach w zwigzku z zabo-
rem Abisynii tak wiele méwi sie o pro-
blemach ,del carburante nazionale”..
»Flugsport” (3.11) twierdzi, ze Pol-
ska (i Rosja) nabyta licencje na opisy-
wany w Skrzydlatej w grudniu 3-0so-
bowy samolot mysliwski Potez 63.

Gazeta sowiecka ,Krasnaja Zwie-
zda” (16.11) przynosi opis PZL — 43,
powotujgc sie na zrodta... belgijskie.

.Les Ailes” podaje opis RWD—16.

Fotografie polskich maszyn mozna
czesto znalezC w biuletynie zaktaddéw
Handley - Page, ze wzgledu na sloty.
W styczniowej publikacji widzimy cha-
llenge’owg ,Pezetelke”, w lutowe] —
RWD—11. Podobnie czynig i inne fir-
Shell i t. d.
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Niegdys a dzisiaj...

Pod tym tytutem znajdujemy cieka-
we wspomnienia w biuletynie zaktadow
Junkersa (nr. 9/7), zamieszczone z ra-
cji szczegdlniejszego jubileuszu zakon-
czenia 250 proby prototypu. Mianowi-
cie w lipcu 1919 r. odbyt oficjalne pro-
by pierwszy niemiecki samolot komu-

nikacyjny, Junkers F-13, bedacy do
dzi§ w stuzbie. Oto cytaty z protokutu
urzedowego: ,Zabudowanie silnika

przeprowadzone jest starannie, osobnych
obliczen nie przedtozono”. ,Wytrzyma-
tosciowego obliczenia rozmieszczenia
pasazerow nie ma. Ale kabina pasazer-

ska sprawia solidne wrazenie” (einen
kraftigen Eindruck)! ,Prdba startu i
lgdowania: rozbieg 150 m i wybieg
140 m odmierzono krokami”; — o wie-

trze — ani stowa! Co6z dopiero me-
tody fotogrametryczne?

Inzynierowie lotniczy mogg stusznie
wspomina¢ ,stare, dobre czasy”.. Dzi$
sie tak tatwo nic nie robi!

Atlantyk a polityka

Jak. wiadomo, rzad francuski z wiel-
kim zapatem wziat sie w roku bieza-
cym. do zorganizowania gigantycznego
wyscigu z New-Yorku do Paryza. Otoz,
nie odmawiajac bynajmniej tej impre-
zie doniostego znaczenia dla przysztej
komunikacji, trzeba jg jednak uznac za
przedsiewziecie w pierwszym rzedzie...
sportowe. Przed mniejwiecej rokiem w
Skrzydlatej pisano o pewnych oba-
wach, wyrazanych przez prase francu-
skg na temat przygotowania Francji
do podjecia komunikacji transatlantyc-
kiej. Obecnie w ten sam ton uderzaja
.Les Ailes”. W numerze z 4 lutego czy-
tamy pod wymownym tytutem ..L’es-
cale des Aeores nous est-elle interdi-
te?” nastepujgce uwagi. ,,Gdzie jestes-
my z przygotowaniem linii z Francji do
Standw Zjednoczonych? Jak posuneta
sie sprawa od czasu powrotu Codos’a
I Costes’a z Azordw, gdzie bawili oni
z misja, zlecong przez ministerstwo lot-
nictwa?” — zapytuje pismo. Wedle po-
siadanych przez ,Les Ailes” informaciji,
misja ta, zbadawszy caty archipelag,
wynalazta doskonatg baze i lotnisko dla
wielkich samolotow transatlantyckich.
Po powrocie ogtoszono, ze najblizszej
wiosny Codos podejmie podroze badaw-
cze na trasie Paryz — Lizbona — Azo-
ry — New York. W tym celu wykon-
czano i specjalnie przyspasabiano 4-sil-
nikowy ptatowiec Ilgdowy Farmana.
Pdzniej modwiono, ze tenze aparat zo-
stat ustgpiony linii potudniowo-amery-
kanskiej i ze tam wtasnie Codos wyko-
na wstepne loty atlantyckie, ttumaczac
wszystko przejSciowym brakiem sprze-
tu w ,,Air France”. Sprawa wyglada w
rzeczywistoSci inaczej. Francja zwrocita
sig do rzadu portugalskiego o zezwole-
nie na zainstalowanie znalezionej bazy
na Azorach, lecz z przyczyn, ,qui ne
sont nullement aeronautigues”, Portu-
galia nie odpowiedziata na to wezwa-
nie. W tym czasie zezwolenia takie u-
zyskaty Stany Zjednoczone i W. Bry-
tania. ,Les Ailes” przypominajg, ze, w
r. 1933 obecny minister lotnictwa ,re-
zolutnie” (d’eliberement) zrzekt sie
odnowienia uktadu z Portugalig, za-
pewniajgcego Francji wytgczng uzy-
walnos¢ Azoréw, jako bazy transatlan-
tyckiej. ,Za btad ten grozi nam dzi$
sroga zaptata” — konkluduje pismo.



