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dział konkurentów  na dwie grupy, zależnie od ich 
doskonałości w zakresie pilotażu. Podstaw ą przy­
działu do grupy I — pilotów wyższej kategorji tu ry­
stycznej, lub do II — k tórą będą tworzyć wszyscy 
inni, mniej doskonali w sztuce opanowania powie­
trza, — będzie nie tylko ilość wylatanych godzin, 
lecz również — i to w decydującym stopniu — zasób 
nabytego doświadczenia.

Projektowane jest zorganizowanie 2 różnych 
konkurencyj, odpowiadających 2 kategorjom pilotów. 
Projekt regulaminu dla zawodników mniej wydosko­
nalonych (których możnaby nazwać np. juniorami), 
przewiduje jako główne punkty: zlot do W arszawy, 
próbę lądowania i lot na orjentację, o tak ułożonych 
warunkach, by zmusić pilotów do wydoskonalenia 
się w dostępnych im zadaniach praktycznego użycia 
lotnictwa.

Już sam zlot do W arszawy, trw ający 10 godzin 
w ciągu jednego dnia, wprowadza inowację, mającą 
na celu zbadanie stopnia umiejętności oberwowania 
szczegółów przelatywanej trasy. Oto ostatnim  e ta ­
pem zlotu jest Biała Podlaska — W arszawa. Na linji 
tej mają być umieszczone, w pewnej odległości od 
siebie, białe trójkąty, które załoga samolotu musi od­
naleźć i zaznaczyć na posiadanej mapie. Ilość odna­
lezionych i prawidłowo naniesionych na mapę trój­
kątów przyniesie zawodnikowi odpowiednio dużą 
ilość punktów.

Próba lądowania nie zmusza już do rzadko napo­
tykanego w praktyce zatrzymywania śmigła w powie­
trzu i nie kończy się zmierzeniem odległości krańca 
skrzydła od wyznaczonego na ziemi punktu. Obecnie 
samoloty będą musiały wylądować na przestrzeni p a ­
sa, szerokości 20 m i o długości, zależnej od typu m a­
szyny i jej przystosow ana do skrócenia wybiegu (np, 
przy pomocy hamulców), przyczem za prawidłowe 
lądowanie uważać się ma takie, przy którem samolot 
nie dotknie ani kołami ani płozą linij ograniczających.
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PROGRAM SPORTOWY
W kraczam y w rok 1936. W prawdzie nie został 

jeszcze ustalony tegoroczny szczegółowy kalendarz 
imprez sportowo-lotniczych, mających duży wpływ 
na całość oczekujących od nas rozwiązania w r. b. 
zagadnień, możemy jednak już teraz przewidzieć 
z dużą dokładnością ich główne zarysy. To, co m a­
my zrobić w ciągu noworozpoczętego roku, będzie, 
oczywiście, konsekw entnem  przedłużeniem wysił­
ków zeszłorocznych. Charakteryzow ało je, jak w ie­
my, uregulowanie i znormalizowanie działalności ae ­
roklubów, w sensie większego ich związania z in te­
resami państwowemi. Rok 1935 jako okres, w k tó ­
rym dokonano szczegółowo omówionej w N-rze 6 
Skrzydlatej z roku 1935 reorganizacji naszego spor­
tu lotniczego, w pełni zasługuje na miano przejścio­
wego. Rok 1936 będzie pierwszym  okresem  już mniej- 
więcej normalnego funkcjonowania aeroklubów, o- 
partego na nowych zasadach, skorygowanych i u tr­
walonych zeszłorocznemi doświadczeniami.

Ja k  to można przewidzieć, rok bieżący zostanie 
przeznaczony na dalszą realizację hasła jak najw ięk­
szej ilości nowych pilotów i doskonalenia już wyszko­
lonych. W yrazi się to w rozbudowie dotychczas czyn­
nych ośrodków nauki pilotażu szybowcowego i mo­
torowego, w organizowaniu nowych centrów szkol­
nych poza klubami lub na ich terenie oraz w rozsze­
rzeniu sekcyj treningowych O. S. L. Projektow any 
program  działalności L. O. P. P., omówiony w niniej­
szym numerze na innem miejscu, przewiduje dalsze 
zaopatryw anie klubów w samoloty szkolne i trenin­
gowe, których napływ z tego źródła, uzgodniony 
z polityką zaopatrzeniow ą M. K., poważnie ułatwi 
realizację wspomnianych zamierzeń.

Reorganizacja lotnictwa sportowego w r. 1935, a 
Challenge — w r. 1934, które zaabsorbowały wszyst­
kie twórcze myśli i prace oraz zagarnęły dla siebie 
czynnik decydujący — czas, stworzyły dużą lukę 
w poprzednio regularnie odbywanych ogólnokrajo­
wych zawodach sportowych. Rok bieżący ma być 
już zupełnie normalnym, a więc zawierającym w pro­
gramie prac również i zapomnianą imprezę. Regula­
min tych zawodów, opracow any już w szczegółach, 
lecz jeszcze nie zatw ierdzony w sposób ostateczny, 
ma wprowadzić oddawna pożądaną inowację: po-

Lot na orjentację będzie specjalnem spraw dze­
niem obserw atorskich umiejętności załóg. Odbędzie 
się on wzdłuż 3 trójkątów, posiadających po 1 wierz­
chołku w W arszawie, oraz dających łączną trasę 150 
km. Lot na trójkącie pierwszym ma obejmować lądo­
wanie polowe w wyznaczonem miejscu i zrzucenie



m eldunku ciężarkowego przy dwóch kajakach na 
rzece, znajdujących się na oznaczonym, 20-kilome- 
trowym odcinku. Zadania drugiego tró jkąta będą po­
legały na zrzuceniu meldunków przy obozie drużyny 
harcerskiej, której położenie będzie oznaczone na 
mapie kołem o promieniu 10 km. oraz przy dwóch 
samochodach o podobnie określonem miejscu posto­
ju. Na wierzchołkach tró jkąta trzeciego również na­
stąpi zrzucenie meldunków, jednak odnalezienie tych 
punktów  natrafi na większe od poprzednich trud­
ności: jeden z nich będzie oznaczony tylko na ma­
pie, a drugi — na wyróżnionem spośród otoczenia 
chorągiew ką polu wskazanem  na mapie, przyczem 
dwa ostatnie zadania mają być wykonane przy cał­
kowitym locie na wysokości, nie przekraczającej 100 
m. Dla podkreślenia charakteru  omawianych zawo­
dów, jako próby wyłącznie pilotów, punktacja będzie 
oparta na specjalnych spółczynnikach wyrównaw­
czych, określonych dla każdego typu płatowca.

Zawody dla pilotów grupy I, doskonalszych, b ę ­
dą polegały głównie na locie wzdłuż trasy specjalnie 
utrudnionej ograniczoną wysokością (100 m), liczne- 
mi załamaniami kierunku lotu oraz, w jej pewnej 
części — terenem  górzystym.

Tak jedne jak i drugie zawody, projektowane na 
wrzesień b. r.f mają za zadanie podwyższenie klasy 
naszych pilotów turystycznych, a pozatem  mają dać 
podstaw y do stw orzenia listy ewentualnych kandy­

datów na poważniejsze konkursy międzynarodowe.
Tyle o projekcie regulaminu tegorocznych zawo­

dów ogólnokrajowych, k tóry  podamy do wiadomoś­
ci Czytelników w ostatecznej formie, opracowanej 
szczegółowo, prawdopodobnie już w następnym  nu­
merze Skrzydlatej.

Szybownictwo, i jako sport samodzielny, i jako 
przedszkole pilotażu motorowego, ma ulec w roku 
bieżącym wielkiemu rozwojowi i spopularyzowaniu. 
Przyczyni się do tego w dużym stopniu L. O. P. P., 
przewidując w tegorocznym programie swoich prac 
zorganizowanie i uruchomienie szkół latania bezsil­
nikowego przy swoich wszystkich okręgach woje­
wódzkich.

Istnienie i rozwój lotnictwa sportowego ściśle 
wiąże się z sam owystarczalnością w zakresie postę­
pu konstrukcji samolotów słabej mocy. I tutaj też 
Challenge wpłynął hamująco na powstanie nowych 
typów maszyn treningowych i turystycznych. 
W praw dzie posiadamy uniwersalną RWD — 8, uży­
waną do szkolenia, treningu, a naw et turystyki, m a­
my rasowe RW D-5 i RW D -13, brak nam jednak 
maszyn przejściowych i nie mamy jeszcze oszczęd­
nych, a bardzo pożytecznych samolotów najsłabszej 
mocy, 20 — 40-konnych. Lecz i pod tym względem 
istnieją podstaw y do spodziewania się od r. 1936 za­
spokojenia naszych potrzeb, przynajmniej w zakresie 
samolotu słabosilnikowego.

Mjr. St. SKARŻYŃSKI

NAJBLIŻSZE ZAMIERZENIA L.O.P.P. W DZIEDZINIE 
LOTNICTWA
M odelarstw o lotnicze

M odelarstwo lotnicze jako dziedzina, obejmująca 
budowę modeli samolotów i szybowców, ma za za­
danie propagandę idei lotniczej wśród najszerszych 
w arstw  młodzieży. Jednym  daje m odelarstwo tylko 
elem entarne uświadomienie lotnicze, drugim nato­
miast — podstaw y i zasady niezbędne przy szkoleniu 
szybowcowem i pilotażu silnikowym, jak również na­
staw ia uzdolnienia młodych umysłów na rozw iązywa­
nie zawiłych problemów konstrukcyjnych modeli sa­
molotów.

Dostosowanie program ów nauczania m odelarstwa 
lotniczego do odpowiedniego wieku młodzieży daje 
częstokroć wspaniałe wyniki, ujawniające się na rok­
rocznie organizowanych przez Zarząd Główny LOPP 
— ogólnokrajowych zawodach modeli latających.

Oczywiście, wszystko zależy od stopnia zain tere­
sowania się i „upraw iania" m odelarstwa lotniczego 
przez uczącą się młodzież.

Zdajemy sobie sprawę z tego, że nie każdy m ode­
larz będzie i dobrym pilotem  i doskonałym w przy­

szłości (po odbyciu wyższych studjów) konstrukto­
rem, ale pewnem jest, że do lotnictwa napłynie fala 
młodych, zamiłowanych do lotnictwa i utalentow a­
nych adeptów  sztuki lotniczej.

Te w łaśnie przesłanki, ta troska o dalszy rozw^, 
naszego lotnictw a przez napływ do niego nowych sił 
staw ia nas wobec zagadnienia powszechności mode­
larstw a lotniczego. To znaczy, że cała młodzież po­
winna go się uczyć. Je s t to zasadniczym warunkiem  
spełnienia przez m odelarstwo lotnicze pokładanych 
w niem nadziei i jego zasadniczych zadań.

A zadanie to jest olbrzymie. W swej realizacji w y­
maga ono dużego wysiłku finansowego, którem u nie 
sprosta żadna instytucja społeczna w ram ach swych 
środków finansowych. Dlatego też LOPP, starając się 
z jednej strony o jaknajwiększe rozpowszechnienie 
m odelarstwa lotniczego, z drugiej — szuka dróg roz­
wiązania problem u finansowego, gdyż preliminowanie 
na ten cel dostatecznych kwot w budżecie byłoby nie­
współmierne z innemi w ydatkam i w dziedzinie prac 
lotniczych Ligi (szybownictwo, lotnictwo silnikowe 
i t. p.).



M inisterstw o W yznań Religijnych i Oświecenia 
Publicznego, doceniając w całej mierze te wysiłki 
LOPP w kierunku rozpowszechnienia m odelarstwa 
lotniczego, zgodziło się wprowadzić w drugiej poło­
wie 1935/36 roku szkolnego obowiązkowe nauczanie 
m odelarstw a lotniczego w szkołach powszechnych i 
średnich w ram ach programu robót ręcznych. Decy­
zję tę M inisterstw o W. R. i O. P. wyraziło w okólniku 
Nr. II/Pers-4506/35, rozesłanym  do wszystkich kura- 
torjów szkolnych.

I istotnie czyż nie lepiej będzie, gdy młodzież 
szkolna męska dla wyrobienia pewnych umiejętności 
zam iast budowania skądinąd b. pożytecznych ko ­
szyczków lub stoliczków, będzie budowała modele 
samolotów, w konstrukcji których tkwi i głębsza myśl 
i ogólne większe zainteresowanie uczniów. Korzyści 
wypływające z tego zarządzenia nie dadzą długo na 
siebie czekać.

Dzięki tem u wspólnemu wysiłkowi M. W. R. 
i O. P. i LOPP ilość m odelarni powiększy się 50-krot- 
nie. Będzie w nich szkolić się rocznie około pół mil- 
jona młodzieży.

Tak przedstaw ia się rozwiązanie problemu po­
wszechności m odelarstwa lotniczego. Problem finan­
sowy kształtuje się następująco:

1. W okresie organizowania m odelarstwa lotni­
czego w szkołach Zarząd Główny LOPP zaopatrzy 
bezpłatnie wszystkie szkoły w odpowiednie podręcz­
niki i plany modeli.

2. Modele dla szkół powszechnych są tak opra­
cowane, że do budowy można zastosować m aterjał 
posiadany przez szkoły i używany do programowych 
robót ręcznych. W wypadku braku dostatecznej ilo­
ści m aterjału, budowę jednego modelu będą w ykony­
wały zespoły; względnie władze szkolne lub kom itety 
rodzicielskie, w miarę potrzeby i środków, przyjdą 
modelarzom z pomocą.

3. Do budowy modeli w szkołach średnich prze­
widuje się również zastosowanie m aterjału jak wy­
żej. Ponieważ uczniowie tych szkół są zamożniejsi, 
będą oni mogli łatwiej zakupywać odpowiedni m a­
terjał zgodnie z przyjętem i zasadami przy w ykony­
waniu program u robót ręcznych.

W porozumieniu z Min. W. R. i O. P. został u sta­
lony następujący program  nauczania m odelarstwa 
lotniczego:

Szkoły powszechne: 1) latawiec i 2) model bel­
kowy.

Szkoły średnie męskie i koedukacyjne — zależ­
nie od klas: 1) model belkowy, 2) kadłubowy, 3) mo­
del szybowca, 4) ew. szybowiec naturalny (tylko w 
niektórych szkołach).

Opracowane obecnie broszury o budowie modeli 
oraz plany i programy, po uzgodnieniu i zatw ierdze­
niu ich przez Min. W. R. i O. P., zostaną rozesłane 
przez LOPP do wszystkich zainteresowanych.

Niezależnie od modelarni szkolnych, celem udo­
stępnienia m odelarstwa lotniczego młodzieży poza­
szkolnej, jak również dla umożliwienia dalszego do­
skonalenia się (nawet młodzieży szkolnej) przewiduje 
się organizację modelarń pozaszkolnych powiatowych 
(przy obwodach powiatowych LOPP) i okręgowych 
(przy okręgach wojew. LOPP).

Organizacja i wyposażenie tych modelarń, jak 
również opłacanie instruktorów  modelarń (30 złotych 
miesięcznie za 4 godziny pracy w tygodniu) będzie 
należało do okręgów wojewódzkich LOPP.

Koszty m aterjału modelarskiego winni w zasadzie 
pokrywać sami modelarze tych m odelarni. Jednakże 
dla zdolniejszych a mniej zamożnych m odelarzy okrę­
gi wojewódzkie będą przew idyw ały pomoce m aterja- 
łowe.

Program y modelarni powiatowych będą różnorod­
ne i zależne od poziomu wiadomości poszczególnych 
zespołów modelarzy.

Zarząd Główny LOPP prowadzi rokrocznie kursy 
instruktorów  m odelarstwa lotniczego w Państwowym 
Instytucie Robót Ręcznych dla nauczycieli robót ręcz­
nych. Nauczyciele robót ręcznych szkół średnich, 
którzy nie posiadają kursów modelarskich, będą stop­
niowo przeszkalani w okręgach.

Broszury o budowie modeli latających i programy 
będą tak  opracowane, ażeby nauczyciele robót ręcz­
nych mogli, nie czekając na przeszkolenie, przystąpić 
już do pracy modelarskiej w drugiem półroczu 1935/36 
roku szkolnego. Dla nauczycieli szkół powszechnych 
przewiduje sią conajwyżej 2 — 3-dniowe kursy infor­
macyjne.

Intruktoram i m odelarni powiatowych powinni być 
w zasadzie nauczyciele robót ręcznych, jednakże w 
większych miastach, gdzie trzeba będzie utworzyć 
kilka m odelarni pozaszkolnych, dopuszczalne będzie 
angażowanie (za zgodą Zarządu Głównego LOPP) in­
struktorów  specjalnych (niekoniecznie nauczycieli ro­
bót ręcznych).

Program u wszystkich tych prac nie będzie można, 
naturalnie, przeprowadzić w ciągu jednego roku. Za­
rząd Główny przewiduje, jako okres wprowadzający, 
3 lata.

W roku 1936 projektuje się: 1) uruchomienie
wszystkich m odelarni szkolnych z programem ograni­
czonym (t. j. budowa lataw ca i modelu belkowego),
2) utworzenie pewnej ilości m odelarni powiatowych 
(zależnie od możliwości budżetowych okręgów),
3) uruchomienie przez okręgi pewnej ilości kursów 
instruktorskich.

Pozatem, jak każdego roku, przewiduje się kon­
kursy eliminacyjne w okręgach i ogólnokrajowe za­
wody modeli latających.

Szybow nictw o

Również Zarząd Główny LOPP chce rozszerzyć 
w roku 1936 i działalność szybowcową. W obec przy­
chylnego stanow iska M inisterstw a Komunikacji do 
projektu, zezwalającego organizacjom gwarantującym  
samowystarczalność finansową na zajmowanie się 
szkoleniem szybowcowem, Zarząd Główny chce 
zwiększyć ilość własnych ośrodków wyszkolenia szy­
bowcowego, podnieść intensywność ich pracy oraz 
wspierać finansowo tylko własne szkoły i koła.

Zrozumiałe jest, że wszelkie przepisy w yszkole­
niowe, techniczne i bezpieczeństwa będą wydawane 
przez Centralne W ładze Lotnicze (Min. Kom.), wzgl. 
przez Polski Kom itet Szybowcowy.

Zarząd Główny LOPP będzie organem zwierzch­
nim dla wszystkich szkół i kół szybowcowych LOPP 
i będzie zezwalać swoim komórkom na szkolenie ty l­
ko w tych wypadkach, gdy wszelkie przepisy szybow­
cowe, wydane przez W ładze Lotnicze, będą prze­
strzegane w całej rozciągłości.

Ze względu na duże wymagania techniczne (nad­
zór budowy i remontów), wyszkoleniowe (fachowi in­
struktorzy) i bezpieczeństw a (ubezpieczenia od od­
powiedzialności), wyszkolenie szybowcowe jest jesz­
cze dziś drogie i tylko okręgi są w stanie utrzym ać



stałą  szkołę szybowcową. Z tych więc względów Za­
rząd Główny będzie dążył do posiadania przez każdy 
okrąg przynajmniej jednej szkoły szybowcowej i scen­
tralizowania praktycznego szkolenia w tych szkołach.

Ponieważ koła szybowcowe muszą być finansowo 
sam owystarczalne, działalność ich winna być ograni­
czona. Zadaniem kół będzie szkolenie teoretyczne i 
początkowe (,,szubienica” i max.—szurania) oraz tre ­
ning pilotów już wyszkolonych. W wyjątkowych w y­
padkach, gdy w danem kole będą odpowiednie w a­
runki (teren, instruktor, pokrycie pieniężne) będzie 
można, za zgodą Zarządu Głównego, zorganizować 
dla tego koła doraźny kurs praktyczny.

Nie wszystkie okręgi posiadają odpowiednie w a­
runki terenow e dla szkół. Jednakże, gdy szkolenie 
przy pomocy wciągarki wyjdzie poza stadjum prób 
i będzie wyszkolona odpowiednia ilość instruktorów, 
możliwości szkolenia i treningu zwiększą się znacz­
nie.

Nie jest jeszcze zdecydowane ostatecznie, jaka ka- 
tegorja pilota szybowcowego jest w ystarczająca do 
dalszego szkolenia motorowego. Dotychczasowa 
p rak tyka  w Polsce wykazała, że kat. B. jest nietylko 
w ystarczającą, ale i pożądaną. To też szkoły szybow­
cowe LOPP będą zasadniczo szkoliły do kat. B. Szko­
lenie do wyższych szczebli zostanie ograniczone do 
niezbędnego minimum, koniecznego dla uzupełnienia 
kadr instruktorskich i pewnego zastępu pilotów szy­
bowcowych, którzyby w barw ach LOPP mogli brać 
udział w zawodach (w 1936 r. są przewidziane IV 
ogólnokrajowe zawody szybowcowe).

Opłaty pobierane przez szkoły szybowcowe są mi­
nimalne i nie pokryw ają całkow itych kosztów wy­
szkolenia. Subwencjonowanie szkolenia szybowcowe­
go spełni swoją rolę, gdy będzie uwzględniony nietyl­
ko moment propagandy, lecz i przydatność wyszkolo­
nych pilotów dla celów obrony kraju i t. d.

Zarząd Główny wspólnie z Komitetem Żwirki 
i W igury zamówił 150 szybowców oraz przewiduje 
ufundowanie 35 lekkich hangarów szybowcowych. 
W szybowce i hangary będą zaopatryw ane w pierw ­
szym rzędzie szkoły okręgowe. Pomoc m aterjalną dla 
kół (która szczególnie w okresie tworzenia okaże się 
prawdopodobnie niezbędna) należałoby przewidzieć 
w budżetach okręgów.

Dążeniem okręgów winno być zrównoważenie 
w ydatków  na o. p. gaz. i lotnictwo (budżet Zarządu 
Głównego LOPP równowagę tę posiada). Popieranie 
rozwoju szybownictwa na terenie LOPP daje właśnie 
b. duże możliwości do osiągnięcia tej równowagi.

Zarząd Główny zamawia sprzęt szybowcowy 
większemi serjami, uzyskując przez to niższe ceny; 
pożądane więc jest, ażeby ośrodki szybowcowe LOPP 
dokonywały swoje zamówienia przez Zarząd Główny.

Lotnictwo sportow e
Podobnie jak w latach ubiegłych i w roku 1936 

Zarząd Główny, wraz z Kom itetem  Żwirki i Wigury,

zamierza zasilać p. w. lotnicze i aerokluby w samo­
loty szkolne i turystyczne.

A erokluby są obecnie b. ubogie w sprzęt turys­
tyczny, to też ambicją okręgów winno być staranie, 
aby aerokluby otrzym ywały samoloty turystyczne od 
tych okręgów, na terenie których pracują.

Zasada ta jest tern słuszniejsza, że, zgodnie z przy­
rzeczeniem  M inisterstw a Komunikacji, wzamian za 
ofiarowany samolot organizacja (okrąg) uzyska prawo 
do bezpłatnego wyszkolenia w ośrodkach p. w. lotn. 
pewnej ilości swoich kandydatów  na pilotów.

Pozatem  LOPP zamierza:
— subwencjonować loty pilotów turystycznych,
— zorganizować VI Krajowe Zawody Turys­

tyczne.
Staraniem  akcji zbiórkowej podoficerów i Okręgu 

Śląskiego zostanie uruchomiony w 1936 roku nowy 
ośrodek wyszkolenia motorowego w Bielsku.

Lotniska
W 1936 roku przewiduje się kontynuowanie lub 

zapoczątkow anie prac przy budowie następujących 
lotnisk:

Łomża, Olkusz, Starachowice, Łuniniec, Żabie 
i Pińsk.
Popieranie tw órczości i stypendja

Na zakończenie tego pobieżnego opisu zamierzeń 
LOPP na najbliższy okres należy wspomnieć o po­
pieraniu twórczości, prac naukowych i stypendjalnych.

Poza stałem  subwencjonowaniem Instytutu Tech­
niki Szybownictwa we Lwowie, Zarząd Główny za­
mierza, jak zawsze, popierać prace nad prototypam i 
płatowców, silników i szybowców.

Najwięcej zaaw ansow ana obecnie jest spraw a po­
parcia budowy szybowca z motorkiem. (Zarząd Głów­
ny zamówił już dwa takie szybowce). Nic dziwnego, 
że kw estją tą  interesuje się wiele państw, gdyż szy­
bowiec taki nietylko silniej zespoli lotnictwo bezsil­
nikowe z motorowem, lecz ruszy z miejsca zaniedba­
ną sprawę lotnictw a słabosilnikowego.

Dla zdolniejszej a zarazem  niezamożnej m łodzie­
ży, która poświęca siię studjom lotniczym, przewiduje 
Zarząd Główny stypendja. Projektowany rozdział 
stypendjów na rok 1936 jest następujący:

6 — Politechnika W arszawska,
6 —■ Politechnika Lwowska,
2 — Politechnika Gdańska,
8 — Szkoła Techn. Lotn. Samoch.

29 — kurs ślusarsko-m onterski i lotniczy.
Starałem  się zapoznać Czytelników w ogól­

nych zarysach z zamierzeniami LOPP w dziale lotni- 
szym na najbliższy okres. Czy zamierzenia te zostaną 
zrealizowane w całości, względnie rozszerzone, zale­
żeć będzie od ofiarności naszego społeczeństwa. Ja  
osobiście patrzę wesoło w przyszłość. Miłość, jaką 
lotnictwo zaskarbiło sobie w naszem społeczeństwie, 
nie powinna zawieść.
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LOTNICTWO AMERYKAŃSKIE
W rażenia z podróży do Stanów  Z jednoczonych  Ameryki Płn.

W sp a n ia ły  rozwój lo tn ic tw a  a m e r y k a ń ­
skiego w  ciągu o s ta tn ich  p a ru  la t  w y s u ­
n ą ł  je na  s tan o w isk o  p rzo d u jące  w św ię ­
cie. Nie n a leży  oczywiście  uważać ,  że 
w szys tko ,  co a m ery k ań sk ie ,  jest  n a j l e p ­
sze, jed n a k  nie da  się zaprzeczyć ,  iż a m e ­
ry k a ń sk a  t e c h n ik a  lo tn icza  po d  w ie lom a 
w z lęd am i w y p rz ed z i ła  te c h n ik ę  e u ro p e j ­
ską. M ogłem  to s tw ie rdz ić  n aoczn ie  w 
czasie  osta tn ie j  p o d ró ży  do S ta n ó w  Z je ­
d noczo n y ch  A. P., k tó r a  pozw oliła  mi 
zw iedz ić  sze reg  lo tn iczych  z ak ła d ó w  
p rzem y sło w y ch ,  in s ty tucy j  b a d aw c z y ch  
i p o r tó w  lo tn iczych.

Na w s tę p ie  m ała  uw aga:  m ówiąc  ,,l o t ­
n ic tw o  a m e r y k a ń s k ie ” m am y zazwyczaj  
n a  myśli lo tn ic tw o  S ta n ó w  Z jed n o czo ­
nych A. P łn .  Nie na leży  jed n ak  zapominać, 
że rów nież  w K an ad z ie  i w A m e ry ce  P o ­
łudniow ej lo tn ic tw o  osiągnęło  d o b re  r e ­
z u l ta ty  w  d z iedz inach  spec ja lnych ,  m ia ­
now ic ie  w lo tach  z im ow ych i w  lo tach  
k o m u n ik acy jn y ch  n a d  t e re n am i  w ysoko-  
g órsk iem i (Andy), częs to  w y k o n y w ając  
p ra c ę  p io n ie rsk ą  w  w a ru n k a c h  b a rd zo  
t rudnych .  W  dalszym  ciągu b ę d ę  więc 
m ówił  o lo tn ic tw ie  , ,a m e ry k ań sk ie m ” , 
m yśląc  o lo tn ic tw ie  S ta n ó w  Z jed n o czo ­
nych, gdyż te rm in  ten  jest  is to tn ie  k u s z ą ­
co w y g o d n y  w  użyciu, a p o p e łn io n a  n ie ­
ścis łość  —  niew ie lka .

R zu t  o k a  na  m ap ę  p o zw ala  stw ierdzić ,  
że geografja  lo tn iczego  p rzem y słu  a m e ­
ry k a ń sk ieg o  jest  dość c iekaw a.  Na z a ­
chodzie,  w s ta n a c h  Kalifornja  i W a s z y n g ­
ton, m am y  p rz ed s ta w ic ie lk i  k o n s t ru k c ji  
ca łk o w ic ie  m eta low ej ,  o s t a ran n ie  o p r a ­
c o w an y c h  ae ro d y n a m ic zn ie  k sz ta ł tach ,  
k tó rem i  są  t a k ie  w y tw ó rn ie  jak: L o c k ­
heed ,  Douglas, Boeing, N or th rop ,  Vultee .  
W y sp e c ja l izo w a ły  się  one w b u d o w ie  dol- 
n o p ła tó w  w olnonośnych ,  z a o p a trz o n y c h  
w na jn o w sze  w y ra f in o w an ia  tech n iczn e  
(podwozia  chow ane ,  k a b in y  uc iszone  i t. 
p.), z a sp ak a ja jąc y ch  cały  z ak re s  p o t rze b  
lo tn ic tw a  w o jskow ego  i k o m u n ik a c y jn e ­
go, k tó ry c h  m a te r ja łe m  k o n s tru k c y jn y m  
jest  du ra l  i a lk la d  (będący, jak wiadom o, 
t a r ty n k ą  z duralu ,  o b łożoną  z dw óch  
s t ro n  aluminjum). W y tw ó rn ie  te  p r o d u k u ­
ją w y łączn ie  sam o lo ty  lądow e,  z w y ją t ­
k iem  D o u g la s ’a, k o n s t ru u jąc eg o  rów nież  
duże  amfibje. S am o lo tó w  tu ry s ty cz n y ch  
fab ry k i  te  nie w yrab ia ją .

Na w sch o d z ie  m am y w y tw ó rn ie  takie ,  
jak  C o n so l id a ted  i C urt iss  w Buffalo, 
G lenn  M a r t in  w B a lt im ore ,  F a irch i ld  w 
H ag ers to w n .  P ro d u k u ją  one sam olo ty  
p rz ez n ac zo n e  g łównie  dla wojska,  m a r y ­
n a rk i  (duże sam olo ty  w o d n e  i amfibje) i 
lo tn ic tw a  kom unikacy jnego ,  z w y ją tk iem  
F a i r c h i ld ’a, k tó reg o  z n aczn ą  część  p r o ­

dukcji  s tan o w ią  sam olo ty  tu rys tyczne .  
Z w y ją tk iem  tych  os ta tn ich ,  są to r ó w ­
nież sam o lo ty  ca łkow ic ie  m eta low e.

W  s ta n ac h  ś ro d k o w y ch  w reszc ie  (Mi­
chigan, Illinois, Kansas,  Missouri) osiad ły  
W aco, Stinson, Lambert,  Beech i t. d., — 
w ytw órn ie ,  n a s taw io n e  na  p ro d u k c ję  s a ­
m olo tów  tu ry s ty cz n y ch  k o n s t ru k c j i  m ie ­
szanej (stal i drzewo).  W y ją tek  s tan o w i tu 
Stinson, w y tw a rza jąc y  rów nież  sam olo ty  
k o m u n ik acy jn e  t rzys iln ikow e.

Je ś l i  chodzi  o w y tw ó rn ie  s i ln ików lo t ­
niczych, to na jw ięk sze  z nich (P ra t t  & 
W hitney ,  W righ t-C ur t is s ,  Rangers)  o s ia d ­
ły na  wschodzie ,  co jest  z re sz tą  zupełn ie  
logiczne w o b ec  tego, że  tam  rów nież  
s k o n c e n t ro w a n y  jes t  c iężki p rzem y sł  i 
górnic two.  W y tw ó rn ie  in s t ru m e n tó w  
(Sperry,  P ionier ,  Kollsman, W es to n )  i 
o sp rzę tu  (Eclipse, P a rk e r ,  B end ix  i t. d.) 
rów nież  znajdu ją  się na  wschodzie .

U k ład  ten  j ed n a k  o s ta tn io  zaczy n a  u le ­
gać pow ażn y m  zmianom. Daje  się z a u w a ­
żyć p o s tę p u ją ce  coraz  ba rdz ie j  p r z e n o ­
szenie  się p u n k tu  c iężkości  p rzem ysłu  
lo tn iczego na  zachód.  P rzen io s ły  się  tam  
C o n so l id a te d  (do San  Diego) o raz  N or th  
A m e r ic an  A v ia t ion  (do Los Angeles),  a 
w y tw ó rn ie  in s t ru m e n tó w  i o sp rz ę tu  p o ­
s iada ją  już fil je i na  zachodzie .  P rzy czy n  
tej w ę d ró w k i  t ru d n o  d o p a t ry w a ć  się je ­
dynie  w p ięk n y m  k lim acie  Kalifornji,  p o ­
zw ala jącym  na  w y k o n y w an ie  p ró b  w  lo ­
cie bez d e n erw u jąceg o  w y c ze k iw a n ia  na  
pogodę. K o n c en t ra c ja  p rzem y słu  lo tn i ­
czego n a d  Pacyf ik iem  p o d y k to w a n a  jest 
p ra w d o p o d o b n ie  p rz e d e w sz y s tk iem  w zg lę ­
dami politycznemi.

P o d  w zg lędem  organ izacy jnym  ca łe  l o t ­
n ic tw o  a m e ry k a ń s k ie  pod leg a  t rze m  w ł a ­
dzom, zup e łn ie  od s ieb ie  n iezależnym . 
L o tn ic tw o  w ojskow e  ląd o w e  na leży  do 
M in is te r s tw a  W o jn y  (W ar D ep ar tm en t ) ,  
lo tn ic tw o  m orsk ie  —  do M in is te r s tw a  
M a ry n a rk i  (Navy D ep ar tm en t ) ,  w reszc ie  
lo tn ic tw o  cywilne  —  do M in is te r s tw a  
H an d lu  (D ep ar tm en t  of C om merce),  p rzy  
k tó re m  is tn ie je  , ,Bureau of A ir  C o m m e r­
ce", o d p o w ia d a jąc e  naszem u  D e p a r t a ­
m en to w i  L o tn ic tw a  Cywilnego. U rząd  
ten  jest  w ła śc iw ą  w ła d zą  lo tn ic tw a  c y ­
wilnego.

Nieza leżność  tych  w ład z  n iew ątp l iw ie  
p o s iad a  swoje  zalety ,  gdyż zap o b ieg a  w  d u ­
żej m ie rze  z b iu ro k ra ty z o w a n iu  ich dzięki 
is tn ien iu  m iędzy  n iemi p ew n eg o  rodzaju  
k o nkurencj i .  Z drugiej jed n a k  s t ro n y  o 
k o n k u re n c j i  tej na leży  po w ied z ieć  conaj- 
mniej to, iż jest  ona kosz to w n a ,  nie  z a w ­
sze zaś is tn ien ie  jej jest  p o ż ą d a n e  i p o ­
ży teczne .  Z resz tą  A m e ry k a n ie  sami to  r o ­
zum ie ją  i choć tw ie rd z ą  z łośliwie, że

is tn ien ie  jednoli te j  w ład zy  lotniczej (mi­
n i s te r s tw  lo tn ic tw a)  w n ie k tó ry c h  k ra jach  
nie może być u w a ża n e  za  ś ro d e k  na  u su ­
n ięc ie  b ra k u  k o o rd y n ac j i  poszczegó lnych  
gałęzi  lo tn ic tw a,  sądząc  po w y n ik a ch  o- 
siągn ię tych  w tych  kra jach ,  to jednak  
dążą  o becn ie  do ściślejszej w sp ó łp ra cy  
lo tn iczych  w ładz  nacze lnych .  K on ieczność  
tej w s p ó łp ra cy  p o d k re ś la  rów nież  r a p o r t  
pow ołanej  p rzez  p re z y d e n ta  R o o se v e l ta  
p rz e d  d w o m a  la ty  „Komisji  L o tn ic tw a  
Z w iąz k o w e g o ” (Federa l  A v ia t io n  Commis- 
sion). O becn ie  k a ż d a  z t rze ch  w ład z  n a ­
cze lnych  po s iad a  oddz ie lne  p rzep isy  b u ­
dow y  p ła to w có w ,  s i ln ików  lo tn iczych, 
śmigieł,  in s t ru m e n tó w  i t. d., oddz ie lne  i 
różne  w y m ag an ia  w y trz y m a ło śc io w e  i 
ko n s t ru k c y jn e .  Na leży  p rz y te m  z a u w a ­
żyć, że np. nie  ty lko  spó łczynn ik i  w y t r z y ­
m ałośc i  d la  iden tycznych  ro d za jó w  sa ­
m o lo tó w  są różne, a le  różn ią  się tak ż e  i 
w y m ag an e  m e to d y  u d o k u m en to w a n ia  
b e zp ie c z e ń s tw a  konstrukc ji .  B ra k  jest 
rów nież  n a leży teg o  sp ó łd z ia łan ia  p rzy  
udzie lan iu  zam ó w ień  i w  p ro w a d ze n iu  p o ­
li tyki  p ro to ty p o w e j ,  co m oże w y w o łać  
n ie w y k o rzy s ta n ie  jednych  fabryk ,  a p r z e ­
c iążen ie  drugich. W  sp ra w o z d an iu  k o ­
misji podan o ,  jako  p rzy k ład ,  że w y k o ­
rzy s tan ie  m ożliwości  p ro d u k c y jn y c h  p e w ­
nej w y tw ó rn i  w a h a ło  się w  ciągu o s t a t ­
nich c z te re c h  la t  od 5% do 78%. J e s t  
w ięc  jasnem, że w a ru n k i  te  da le k ie  są od 
id ea łu  i p o w in n y  ulec  zmianie,  szczegó l­
nie w o b e c  k ry z y su  gospodarczego ,  k tó ry  
zmusza  do oszczędnośc i  n a w e t  k ra je  tak  
boga te ,  jak  U. S. A.

P ro d u k c ja  sam o lo tó w  pod lega  w A m e ­
ry ce  k o n t ro l i  ze s t ro n y  p ań s tw a ,  p o d o b ­
nie, jak  w  E urop ie .  Po p rz ed s ta w ien iu  
ob liczeń  i z a tw ie rd z e n iu  ich w y tw ó rn ia  
p rz y s tęp u je  do budow y, k tó r a  jest  b a rd zo  
szczegółow o k o n t ro lo w a n a ,  o ile chodzi 
o sam o lo ty  w o jskow e.  Dla  sam o lo tó w  c y ­
wilnych n iem a  k o n t ro le ró w  w  fab ry k ach ,  
a ty lk o  po w y p ro d u k o w a n iu  sam olo tu  
n a s tęp u je  in sp ek c ja  jego w y k o n a n ia  i u ży ­
tych  m a te r ja łó w .  P o te m  w y tw ó rn ia  p r z y ­
stęp u je  do p ró b  w  locie, p r z e p r o w a d z a ­
nych  p rzez  p e rso n e l  własny,  a po ich u- 
k o ń czen iu  n a s tęp u ją  p ró b y  oficjalne, k t ó ­
re  różn ią  się w sposób  zasadn iczy  dla s a ­
m o lo tó w  cyw ilnych  i wojskow ych .  T e  
os ta tn ie  pod lega ją  b a rd zo  szczegółow ym  
b a d an io m  (pom iary  osiągów, p ró b y  s p r a w ­
ności,  p ró b y  uży tkow nośc i)  w o d p o w ie d ­
nich in s ty tu c jach  b a d aw czy ch ,  k tó rem i  
są: dla sam o lo tó w  p rz ez n ac zo n y c h  dla 
armji lądow ej (Army A ir  Corps) — 
W righ t  F ie ld  (Dayton); dla  sam olo tów  
w y p ro d u k o w a n y c h  do u ży tk u  m ary n a rk i  
—  A nacos t ia .  Sam o lo ty  cywilne  zaś są z



reg u ły  p ró b o w a n e  w  w y tw ó rn i  p rzez  
p rz y jezd n eg o  in sp e k to ra  B u re a u  of A ir  
C om m erce .  P ró b y  te  obe jm ują  zb ad a n ie  
w ła sn o śc i  lo tu  o raz  b a rd zo  upro szczo n y  
p o m ia r  w y m a g an y c h  osiągów m in im al­
n ych  (długość s ta r tu ,  s zybkość  w z n o sz e ­
nia  p rz y  ziemi, szybkość  lądow ania) .

W  raz ie  pom yślnego  o d b y c ia  p rób, w y ­
tw ó rc a  o t rzym uje  d la  d anego  sam olo tu  
św ia d e c tw o  zd a tn o śc i  do lo tu  (A p p ro v e d  
T y p e  C e r t i f ica te  —  A. T. C.), na  p o d ­
s ta w ie  k tó re g o  w olno  mu p ro d u k o w a ć  
sam o lo ty  id en ty c zn e  z b a d a n y m  p r o t o ty ­
pem. Je ś l i  j e d n a k  w y tw ó rc a  nie m a z a ­
m ia ru  b u d o w a ć  w iększe j  ilości sam o lo ­
tó w  dan eg o  typu,  m oże  zam ias t  A. T. C. 
o t rzy m ać  t. zw. G ro u p  2 approval .

C hc ia łb y m  tu  zauw ażyć ,  że w y tw ó rn ie  
a m e ry k a ń s k ie  po św ię c a ją  b a rd zo  dużo 
uw agi p ró b o m  w  locie i w y k o n y w a ją  je 
s ta ran n ie .  W ię k sz e  w y tw ó rn ie  p os iada ją  
d o b rz e  w y p o saż o n e  w  sp rz ę t  i ludzi s p e ­
cja lne  dzia ły.

Je ś l i  chodzi  o t e n d e n c je  k o n s t ru k c y jn e  
to  t r z e b a  s tw ierdzić ,  że m eta l  nie w y p a r ł  
k o n s t ru k c j i  m ieszanej  jedynie  w  sa m o ­
lo ta c h  tu ry s ty cz n y ch  i w  n ie k tó ry c h  w y ­
ścigowych. W sz y s tk ie  inne  a p a r a ty  rob i  
się o becn ie  jako  c a łk o w ic ie  m eta lo w e .  
R o b io n e  są  n a w e t  p ró b y  z m eta lo w em i  
sam o lo tam i tu rys tycznem i,  p rzy czem  t r z e ­
b a  tu  zauw ażyć ,  że po jęc ie  sam olo tu  t u ­
ry s ty czn eg o  w  U. S. A. jest  n ieco  różne  
od  tego, co no rm aln ie  rozum ie  się  p rzez  
n ie  w  E urop ie .  A m e ry k a ń sk ie  sam olo ty  
tu ry s ty c z n e  p o s ia d a ją  ska lę  b a rd zo  sz e ­
roką ,  od  m ałe j  „ A e r o n c a ” począw szy ,  a 
sk o ń czy w szy  n a  sam o lo ta ch  4 -f- 5-oso- 
bow ych ,  z siln ik iem  c z te ry s tu k o n n y m , o 
dużej szybkośc i .  N a w e t  tak i  sam olot ,  jak 
B eech cra f t  A A F ,  p o s ia d a jąc y  silnik o 700 
KM i szybkość  m a k sy m a ln ą  360 km/godz, 
p rzezn aczo n y  d la  czterech  osób, u c h o ­
dzi za sam olo t  tu rys tyczny .  Trudno ,  
S ta n y  Z jednoczone  są k ra je m  boga tym , a 
b e n zy n a  jes t  tam  oko ło  c z te re c h  razy  
tańsza ,  niż u nas!

Z drugiej j e d n a k  s t ro n y  zd an o  sobie  
sp raw ę ,  że tego  rodza ju  sam o lo ty  „ tu ry s ­
ty c z n e ” , z a o p a t r z o n e  n a d to  w e  w sze lk ie  
u rz ą d z e n ia  z w ięk sza jące  w p ra w d z ie  b e z ­
p iec ze ń s tw o  lo tu  (np. radjo), a le  drogie, 
m ogą liczyć na  s to su n k o w o  szczupłe  ko ło  
n ab y w có w ,  a p i lo taż  ich s ta je  się coraz  
t rudn ie jszy .  S tą d  —  s łynny  już t e ra z  p r o ­
gram  V id a l ’a, d y r e k to r a  B u re a u  of A ir  
C om m erce .  W aru n k i ,  k tó ry m  p o w in n y  o d ­
p o w ia d a ć  sam o lo ty  u c zes tn iczące  w  k o n ­
k u rs ie  og łoszonym  p rzez  S ekc ję  S tud jów  
(D ev e lo p m en t  Sec tion)  B u re au  of A ir  
C om m erce ,  z o s ta ły  p o d a n e  w  a r ty k u le  
prof. K lem in ’a p. t. „ R o zb u d o w a  a m e r y ­
k a ń sk ieg o  lo tn ic tw a  p ry w a tn e g o  w głąb  
i w s z e rz ” (S k rzy d la ta  Nr. 11, 1935 r.), n ie  
b ę d ę  w ięc  ich p o w ta rza ł .  P rz y p o m n ę  ty l ­
ko, że in ten c ją  B u re au  of A ir  C om m erce  
by ło  p o b u d z en ie  k o n s t r u k to r ó w  do s tw o ­

rzen ia  sam olo tu  tu ry s ty cz n eg o  dla sz e ro ­
k ich  mas, spe łn ia jącego  n a s tę p u ją c e  w a ­
runki:  b ezp ieczeń s tw o ,  p r o s to t a  p i lo tażu , 
wygoda ,  n iska  cen a  sp rz ed a ż n a  (nie p o ­
w inna  p rz ek ro c zy ć  700 do larów ) i m ałe  
ko sz ty  u t rzym an ia .

W  myśl tego  p ro g ram u  w y k o n a n o  s z e ­
reg  k o ns trukcy j ,  z k tó ry c h  w ięk szo ść  jes t  
już z n an a  c zy te ln ikom  „ S k rz y d la te j” . N a j ­
ba rdz ie j  o ryg ina lne  są k o n s t ru k c je  H a m ­
m o n d ^ ,  W a te r m a n 'a  i W e ic k ’a. S am olo t  
H a m m o n d a  (typ Y) n ie  spe łn i ł  p o k ł a d a ­
nych  w nim nadzie i  i zo s ta ł  o d d a n y  k o n ­
s t ru k to ro w i  do p rz e ró b k i  (zw iększenie  
szybkośc i  i zm nie jszen ie  czasów  w z n o ­
szenia). S am olo t  b e zo g o n o w y  „ A r ro w p la -  
n e ” W a t e r m a n ’a od b y ł  p o d ró ż  z S a n ta  
M onica  (Kalifornja) do W aszy n g to n u  z 
szybkośc ią  p rz e c ię tn ą  140 km /godz . Je g o  
szybkość m ak sy m a ln a  wynosi 180 km / 
godz, szybkość ląd o w an ia  —  64 km/godz, 
a zużycie  p a liw a  —  20 l i t ró w  n a  100 km. 
P o d o b n o  p i lo taż  tej m aszy n y  jest  b. ł a t ­
wy, a n a u k a  l a ta n ia  na  niej w y m ag a  z a ­
ledw ie  dw óch  godzin.

żonem ze szczeliny, biegnącej w ś rodku  
p ł a t a  i z ao p a trzo n e j  w klapę ,  z a s tę p u ­
jącą  lo tk ę  n a  k ra w ę d z i  sp ływu.  S a m o ­
lot ten  znajdu je  się jeszcze  w s tan ie  
ek sp e ry m e n ta ln y m .  P ró b y  p ro w a d z o n e  
są w  Lang ley  F ie ld  p rzez  s łynny  n a  c a ­
ły św ia t  N. A. C. A., k tó reg o  p. W e ick  
jes t  p raco w n ik iem .

P o n a d to  zam ów iono  w  „A utog iro  C o m ­
p a n y  of A m e r ic a ” , W il low  G rove ,  au toży -  
ro  b e zs k rz y d ło w e  ze s t e ro w an ie m  bez-  
pośred n iem .  A u to ż y ro  to, ze sk ła d an e m i  
do ty łu  ram io n am i ro to ru ,  m a być  p r z y ­
s to so w an e  do jazdy  na  szosie tak ,  że 
m o żn ab y  je g a raż o w a ć  w  pobliżu  m iejsca  
z am ieszk an ia  i do jechać  n iem  w p ro s t  do 
lo tn iska ,  b ez  p o m o cy  zew n ę trzn e j .

A b y  zd ać  sob ie  sp ra w ę  z możliwości  i 
c e low ości  s to so w an ia  k o n s t ru k c j i  c a łk o ­
wicie  m e ta lo w ej  w  b u d o w ie  tan ich  s a m o ­
lo tó w  tu ry s ty czn y ch ,  B u re a u  of A ir  C o m ­
m erc e  zam ów iło  rów nież  d o ln o p ła t  m e ­
ta lo w y  w  z a k ła d a c h  C ur t is s -W rig h t  w 
R o b e r tso n .

Sp ec ja ln ą  uw ag ę  z w ró co n o  na  cenę  ze-

Rys. 2. Fahlin „P lym acoupe” z silnikiem sam ochodowym

N ajc iek aw szy m  jed n a k  sam olo tem , zg ło­
szonym  do k o n k u rsu ,  choć  nie z b u d o w a ­
nym  spec ja ln ie  w  tym  celu, jes t  sam olo t  
W e i c k ’a (rys. 1). P o s ia d a  on rów nież  
„podw ozie  b e z p ie c z e ń s tw a ” , p o d o b n e  do 
p odw oz i  H a m m o n d a  i W a te r m a n 'a  (dwa 
k o ła  za  ś ro d k ie m  c iężkości  sam olo tu ,  
jedno  d a le k o  sprzodu)  i śmigło p chające ,  
a le  p o n a d to  k o n s t r u k to r  z rob ił  p ró b ę  z a ­
s tą p ie n ia  3 s te rów , d o ty ch c za s  s to so w a ­
nych  w sam o lo ta ch  (wysokości,  k ie ru n k u  
i lotek),  d w o m a  s te ram i:  w y so k o śc i  i spe -  
cja lnem  s te ro w an ie m  pop rzeczn em ,  zło-

spo łu  n a p ęd o w eg o ,  a zw łaszcza  k o sz t  si l­
nika,  k tó r y  p o d ra ż a  sam olot .  J e d n a k  w 
celu obniżen ia  tej sum y na leży  p r o d u k o ­
w a ć  silniki lo tn icze  w  dużych  ilościach, 
jak  to m a m iejsce  w  w y tw ó rc zo śc i  s a m o ­
chodowej.  C en a  m o to ru  sam o ch o d o w eg o  
jest  k i lk a k ro tn ie  n iższa  od ceny  s i ln ików 
lo tn iczych  tej samej mocy. P o n iew aż  
tru d n o  jes t  p rz ew id y w a ć  o becn ie  m asow ą  
p ro d u k c ję  s i ln ików  lo tn iczych, p r z e p r o ­
w a d zo n o  sze reg  p ró b  za s to so w an ia  sil­
n ik ó w  sam o ch o d o w y ch  w  sam olo tach .  Z a ­
m ów iono  w ięc  w  F ah l in  C om pany ,  M a r ­
shall,  s am olo t  „ P ly m a c o u p e ” (rys. 2) z a ­
o p a t rz o n y  w  m o to r  sam o ch o d o w y  P ly ­
mouth , n ieco  z m o d y f ik o w an y  i p o d d a n y  
up rz ed n io  50-ciogodzinnej p ró b ie  h o m o ­
logacyjnej.  P rz e p ro w a d z o n o  rów nież  c ie ­

Rys. 1. Samolot W eick 'a



k a w ą  p ró b ę  w  C asey  J o n e s  School  of 
A e ro n a u t ic s  w  N ew ark ,  celem  z a s to s o w a ­
nia tan iego  r e d u k to r a  o b ro tó w  silnika. 
R e d u k to r  tak i  musi być p rzew idz iany ,  
gdyż silniki sam o ch o d o w e  p o s iad a ją  zbyt  
w y so k ie  d la  śmigła  ilości ob ro tów . Z b a ­
d ano  m ożliwość  n a p ę d u  śmigła zap o m o cą  
p a só w  o p rz ek ro ju  t rap ezo w y m , przy-  
czem  o b ro ty  si ln ika  (6 cyl. T e r ra p la n e  o 
m ocy  100 K. M.), na  p e łn y m  gazie  w y n o ­
siły 3.800 obr/min, a o b ro ty  śmigła — 
1.600 obr/min. P ró b a  ta  t rw a ła  300 go ­
dzin, z czego 60 —  na  pe łn y m  gazie, r e s z ­
ta  —  na  ok. 70% mocy. P rzy  z a s to s o w a ­
niu jednego  p a sa  poślizg w ynos ił  oko ło  
13%, z 6 pasam i by ł  on mniejszy od 3%. 
P asy  (po p e w n y ch  p rz e ró b k a ch )  w y t r z y ­
m ały  ca łą  p róbę ,  a s to p ień  zużycia  po 
300 godz. by ł  ta k  mały, że p r a w d o p o d o b ­
nie w y trz y m a ły b y  one  jeszcze 100 godz. 
p racy .

T a k  —  w ogólnych za ry sa c h  —  p r z e d ­
s ta w ia łb y  się „p ro g ram  V id a l ’a ” dla 
s tw o rz en ia  tan iego  i bezp ieczn eg o  s a m o ­
lo tu  tu rys tycznego .  P ro g ra m  ten  w y w o ła ł  
jed n a k  g w a ł to w n ą  k r y ty k ę  ze s t ro n y  
p rzem y słu  lo tn iczego. Z arzucono  mu, że 
rek lam u jąc  „ b e z p ie c z n e ” sam olo ty  p r z y ­
szłości s tw a rz a  w rażen ie ,  iż ob ecn e  s a ­
m olo ty  tu ry s ty cz n e  są n iebezp ieczne ,  co 
p rzynosi  w y ra ź n ą  szk o d ę  p rzem ysłow i  
lo tn iczem u. Dalej p o d k re ś la  się fakt,  że 
k o sz tem  100.000 do larów , w y d a n y ch  d o ­
tychczas,  nie o s iągn ię to  w łaśc iw ie  żadnego  
k o n k re tn e g o  rezu l ta tu ,  gdyż n iem a  jeszcze 
tego ob iecan eg o  tan iego  i b ezp iecznego  
sam o lo tu  p o pu la rnego .  K ry ty k a  jest  b. 
o s t ra  i dom aga  się n a w e t  w  sposób  g w a ł ­
to w n y  u s tą p ie n ia  d y r e k to r a  B u re au  of Air  
C om m erce ,  k tó re m u  za rzu ca ją  rów nież  i 
n iee ty cz n e  zm ien ian ie  t a k  r o z re k la m o w a ­
nego w swoim czasie  p rog ram u . R ok  t e ­
mu m ów iło  się o sam oloc ie  tan im  i b e z ­
piecznym , o b ecn ie  mówi się już ty lk o  o 
samolocie  bezpiecznym, gdyż okaza ło  się, 
że cen a  700 doi. za sam olo t  tu ry s ty cz n y  
jest  zup e łn ie  n ie rea lna .

T ru d n o  jest  w  tej chwili  p rzew idz ieć ,  
czy i w  jakim stopn iu  p ro g ram  V id a l ’a 
będz ie  z rea l izow any .  M ożna  jed n ak  p r z y ­
puszczać,  że  da  on p e w n e  k o rzy śc i  p r a k ­
ty czn e  dla tech n ik i  lotniczej,  gdyż z a s to ­
so w an o  tu  cały  szereg  po m y słó w  k o n ­
s t ru k cy jn y ch  no w y ch  i c e low ych  (nowy 
u k ła d  podw ozia ,  u p ro szczen ie  pilotażu).  
P i lo taż  n o w o czesn y ch  sam o lo tó w  sta je  się 
c o raz  b a rdz ie j  złożony, jednocześn ie  j e d ­
n ak  p o s tę p u je  jego z ró żn iczk o w an ie  i 
d la tego  zup e łn ie  słusznie  ro z w aż a n a  jest  
w  B u re au  of A ir  C o m erce  m ożliwość 
w p ro w a d z e n ia  3 ro d za jó w  św ia d e c tw  
zdatnośc i :  1) sam o lo ty  „ b e z p ie c zn e ” , ł a t ­
w e  w  p i lo tażu  (odp o w iad a jące  p ro g r a m o ­
wi Vidal*a), 2) sam o lo ty  p ry w a tn e  o b e c ­
nego  ty p u  ( turystyczne),  3) sam o lo ty  o 
dużej szybkośc i  ląd o w an ia  i m ocy  (ko­
m unikacyjne) .

Zanim to j ed n a k  nastąp i ,  m am y w  tej 
samej g rup ie  sam o lo tó w  tu ry s ty czn y ch  
ty p y  b a rd zo  różne  z a ró w n o  p o d  w zg lę ­
dem  osiągów, jak  i mocy. Z m ałem i w y ­
jątkami,  są  to g ó rn o p ła ty  lub d w u p ła ty  
(Waco, B eechcra f t ,  Laird), k o n s t ru k c j i  z 
regu ły  m ieszanej .  D o ln o p ła ty  i k o n s t r u k ­
cje ca łkow ic ie  m e ta lo w e  są rzadk ie .  N o w ­
sze ty p y  sam o lo tó w  pos iada ją  k lap y  do 
zm nie jszenia  szybkośc i  lądow an ia ,  n ie ­
k tó re  z nich zaś— również chowane  p o d ­
wozia  i śmigła n a s ta w n e  w  locie.

Rys. 3. Aeronca C -3

Najbardz ie j  e k onom icznym  sam o lo tem  
tu ry s ty czn y m  U. S. A. jest  A e ro n c a  C-3, 
dwum iejscowy, z s iln ik iem A e ro n c a  o 
m ocy 36 K. M. (rys. 3). J e g o  szybkość  
m ak sy m a ln a  w ynos i  149 km /godz, a z a ­
sięg —  320 km. S a m o lo tó w  ty ch  jest  w 
użyciu dość  dużo i piloci są zu pełn ie  z a ­
dow olen i  z w łasnośc i  lo tu  tego typu. C ie ­
kaw e,  że w ypu szczo n y  o s ta tn io  p rzez  
w y tw ó rn ię  typ, A e ro n c a  C-70 i C-85 (z 
silnikiem Le B lond  70 KM względnie  85 
KM) jest  d o ln o p ła tem  wolnonośnym. 
Szybkość  m ak sy m a ln a  C-85 wynosi  193 
km/godz.

Rys. 4. Fairchild 2 4  z silnikiem Ranger

B ard zo  ro zp o w sz ec h n io n y  jest  sam olo t  
Fa i rch i ld  24 (rys. 4), z s i ln ik iem W a r n e r  
S u p e r -S c a ra b  lub R a n g e r  R-690 o m ocy 
145 K. M. S zybkość  m ak sy m a ln a  wynosi  
214 km 'godz,  zas ięg— 800 km. Sam olo t  ten, 
p o d o b n y  do RW D-13, jes t  t rzym ie jscow y  
i p o s ia d a  k lap y  u ru c h am ia n e  jednym  r u ­
chem  dźwigni,  t a k  dobranej ,  że o tw a rc ie  
k lap  p rzy  szybkośc i  w iększe j  od d o p u sz ­
czalnej s ta je  się n iem ożliw e z p o w o d u  
zb y t  dużego oporu .  P lan  p ro d u k c ji  tych  
m aszyn  w  ro k u  1936 p rzew id u je  sp rz ed a ż  
140 sztuk.

Z sa m o lo tó w  tu ry s ty cz n y ch  dużej m o ­
cy w yróżn ia ją  się w y b i tn em i  osiągami 
d w u p ła ty  B e e c h c ra f t  17. T yp  B 17 R z sil­
n ik iem  W rig h t  W h ir lw in d  420 K. M. (rys.

Rys. 5. Beechcraft  B 1 7 R z silnikiem Wright 
4 2 0  KM

5) i podw o z iem  ca łkow ic ie  c h o w an e m  p o ­
siada  szybkość  p o d ró ż n ą  325 km /godz  na  
wysokości 2.750 m, a typ  A 17 F — z si ln i­
k iem  W rig h t  C yclone  710 K. M. i p o d ­
woziem pół-chow anem  —  osiąga szybkość 
max. —  360 knFgodz.,  p o d ró ż n ą  z a ś —336 
km 'godz .  S am o lo ty  te  z ab ie ra ją  4 -i- 5 
osób, z a o p a t r z o n e  są w k lap y  i śmigła 
H am il ton  S ta n d a rd ,  n a s ta w n e  w  locie.

N iezw y k łą  k o n s t ru k c ję  p o s ia d a  s a m o ­
lot A m e r ic an  G yro  C ru sa d e r  (rys. 6). J e s t  
to d o ln o p ła t  c a łkow ic ie  m eta low y ,  z 
d w iem a  b e lk am i  ogonowemi, z a o p a trz o n y  
w d w a  silniki M en asco  o m ocy 150 K. M. 
i chowane  lub s ta łe  podwozie. P rzeznaczo-

Rys. 6. American Gyro C ru sa d e r

ny dla 4 ^ - 6  osób, p o s ia d a  on szybkość  
m ak sy m a ln ą  375 km/godz, p o d ró ż n ą  336 
km /godz  i l ąd o w an ia  —  89 km/godz. 
Z w rac a  u w agę  podz ia ł  zesp o łu  n a p ę d o ­
wego  na  dwie  jednostk i ,  co zw ięk sza  bez 
p iec ze ń s tw o  lotu.

W  dziedzin ie  sam o lo tó w  k o m u n ik a c y j ­
nych, op rócz  z n an y ch  p o w szech n ie  s a m o ­
lo tów  Douglas DC-2, Boeing 247 (na jnow ­
szy typ  247-D jest  szybszy  od 247 i mniej 
hałaśliwy),  L o c k h e e d  E le c t ra ,  V u l tee  
V-1 A, S iko rsk i  S-42, po jaw iły  się  now e  
typy:  M a r t in  130, cz te ro s i ln ik o w y  „Chi-  
na  C l ip p e r” , p rzezn aczo n y  dla  P a n  A m e ­
r ican  A irw ay s  do obsługi linji t r an s p a c y -  
ficznej (San F ra n c is co  —  Kanton),  o z a ­
sięgu 4.800 -4- 6.400 km. M oże on zab ra ć  
43 p a sa ż e ró w  s iedzących  lub 18 p a s a ż e ­
ró w  u m ieszczonych  w  łóżkach .  S zybkość  
m ak sy m a ln a  280 km /godz  na  w ysokośc i  
2.400 m.

S iko rsk i  S-43, d w us iln ikow a  amfibja  na  
1 6 - f - 2 5  pasaże ró w ,  rozwija  szybkość  m a ­
k sy m a ln ą  312 km /godz  na  wys. 2.140 m. 
Sam olo t  ten  p rz ez n ac zo n y  jes t  dla In te r -  
Is land  A irw a y s  na  w y sp ac h  haw ajsk ich  
i jest  na jszybszą  amfibją k o m u n ik acy jn ą  
św ia ta .

B urnell i  UB-14, (rys. 7), dwusiln ikowy, 
zab ie ra  14 p asaże ró w .  K o n s tru k c ja  o ryg i­
n a ln a  —  z d w iem a  be lk am i k ad łu b o w em i .



Rys. 7. Bumelli UB-1 4

rozrządu ,  a w  p ró b a c h  znajdu je  się u r z ą ­
dzen ie  do au to m a ty c zn e j  regulacj i  l iczby 
ok tan o w e j  pa liwa, co pozw oli  u ży w ać  w  
locie p o d ró żn y m  m ieszank i  o l iczbie n iż ­
szej, niż w  locie  na  p e łn y m  gazie.  B ędzie  
to lepsze  od  s to so w an ia  dw óch  ro dza jów  
pa liw a :  do s ta r tu  i do lo tu  podróżnego ,  
co jest  obecn ie  p ra k ty k o w a n e ,  lecz m oże 
p o w o d o w ać  omyłki.  N ow e u rz ąd z en ie  
w p ro w a d z a  do gaźn ika  o d p o w ie d n ią  dla 
danego  s ta n u  lo tu  ilość ś ro d k a  a n t id e to -  
nacyjnego.

W p ro w a d z e n ie  p i lo ta  au to m a ty c zn e g o  
S p e r ry  oszczędziło  p i lo tom  b ezu s ta n n eg o  
n a tę ż e n ia  uwagi i w y k o n y w a n ia  n ie raz  
znacznej  p ra c y  m ięśniowej.  W p r o w a d z e ­
nie zaś rad jo w y ch  w sk aź n ik ó w  k ie ru n k u  
up ra szc z a  zn akom icie  naw igację ,  s z c ze ­
gólnie  w  czasie  mgły. J e d e n  z tak ic h

(pośrodku).  O d ch y len ia  od  z e ra  dowodzą,  
że zboczyliśm y z k ie ru n k u  w  s t ro n ę  w s k a ­
zan ą  p rzez  w sk az ó w k ę .  P rz y  zbliżaniu  się 
do stacj i  n a tę ż e n ie  głosu w  s łu ch aw ce  
rośn ie  i osiąga m ax im um  w chwili , gdy 
zna jdu jem y  się p ionow o  n ad  nią. M ożna  
więc w ten  sposób znaleźć  s tac ję  d ocelo ­
wą naw et  w śród  mgły. W sk aźn ik  ten  p o ­
s iada  an tenę  s ta łą .

Rys. 10 .  „Link t rainer"

Rys. 8 .  Fairchild X A -9 4 2

km  godz na  1.000 m. S zybkość  p o d ró żn a  
254 km /godz . Zasięg  1.200 km. Sam olo t  
ten  p rz ez n ac zo n y  jest  dla P a n  A m e r ic an  
A irw a y s  na  t ra s ie  po łożone j  w zdłuż  A m a ­
zonki,  gdzie k o n iec zn e  jest  s to so w an ie  
amfibji ze w zg lęd ó w  b e zp ieczeń s tw a .

D ob iega  k o ń c a  rów nież  b u d o w a  sa m o ­
lo tu  D ouglas  DST, p rz ez n ac zo n e g o  do 
p rz ew o z u  24 p a sa ż e ró w  dz iennych  lub 16 
nocnych .

R ów nie  c ie k aw e  są  p o s tę p y  os iągn ię te  
w  U. S. A. w  dz iedzin ie  śmigieł,  k o n t ro l i  
p ra c y  silnika, nawigacji ,  p i lo tażu  i t. p. 
W  dz iedzin ie  śmigieł,  po  z nanych  p o ­
w szech n ie  k o n s t ru k c ja c h  n a s taw n y ch  w 
locie H a m il to n  S ta n d a rd ,  Smith , Curt iss  i 
Eclipse ,  m am y  do z a n o to w a n ia  now y  
ty p  , , c o n s tan t - sp e ed "  H am il to n  S ta n d a rd .  
Śmigło to  u t rzy m u je  sam oczynn ie  sta łą ,  
n a s ta w io n ą  p rzez  pilota ,  ilość ob ro tów , 
n ieza leżn ie  od zm ian  gazu. P o s iad a  to d o ­
n iosłe  znaczen ie  nie ty lko  ze w zg lędu  na 
p o lep szen ie  osiągów sam olotu ,  ale  r ó w ­
nież  i na  m ożność  u n ik n ięc ia  p ra cy  s iln i­
k a  na  o b ro ta c h  n ieo d p o w ied n ich  ze 
w zględu  na  drgania .

P o z a te m  z as to so w an o  a u to m a ty c zn ą  r e ­
gulację  sk ła d u  mieszanki ,  u w aln ia jąc  p i ­
lo ta  od kon ieczn o śc i  użycia  p o p ra w n ik a  
wysokośc i,  a s to so w an a  będz ie  ró w n ież  
a u to m a ty c z n a  regu lac ja  c iśn ienia  ł a d o w a ­
nia.  Dalej m am y sam o czy n n e  sm aro w an ie

przy rządów ,  L e a r— O— S co p e  (rys. 9), 
m ia łem  sp osobność  sam  w y p ró b o w a ć  w 
locie i uw ażam , że p o d  w zg lędem  p r o s t o ­
ty  obsługi n ie  p o z o s taw ia  on nic do ż y ­
czenia.  N a s ta w ia  się rad jo  na  o d b ió r  s t a ­
cji, w  k ie ru n k u  k tó re j  m am y zam ia r  l e ­
cieć (można w  tym  celu w y k o rz y s ta ć  k a ż ­
dą rad jo s ta c ję  n adaw czą) ,  poczem  na leży  
już ty lko  u t rzy m ać  w s k a z ó w k ę  na  zerze

Rys. 9. Radjowy wskaźnik kierunku Lear'a,  
zamontowany na tablicy przyrzgdów

Dla sk ró c en ia  czasu  n au k i  p i lo tażu  
ś lepego  i p ro w a d z e n ie  sam olo tu  na  r a d ­
jo obm yślono  u rządzen ie ,  p o zw ala jące  na 
częśc iow e  p rz esz k o len ie  na  ziemi. U r z ą ­
dzenie  to, t. zw. ,,Link t ra in e r" ,  sk ła d a  się 
z m in ia tu ro w eg o  sam olo tu ,  k tó re m u  in ­
s t r u k to r  z a p o m o cą  s i ln ików  e le k t ry c z ­
nych  i p n e u m a ty cz n y ch  m oże n a d a ć  r u ­
chy, im itu jące  p rz ec h y le n ia  sam olo tu  w 
locie. Uczeń, s iedzący  w k a b in ie  p o d  z a ­
słoną, s t a r a  się d o p ro w a d z ić  sam olo t  do 
ró w n o w ag i  w ed łu g  w s k a z a ń  u m ieszczo ­
nych  p rz e d  nim in s t ru m en tó w .  P o n a d to  
musi on, o b se rw u jąc  r a d jo a p a r a t  o d b io r ­
czy, p ro w a d z ić  sam olo t  w ed łu g  sygnałów, 
n a d a w a n y c h  p rzez  in s t ru k to ra .  C a łk o w ity  
k u rs  obe jm uje  5 godzin n au k i  lo tu  in s t ru ­
m en ta lnego ,  10 godzin  n au k i  lo tu  na  r a ­
djo na  ziemi o raz  5 godzin n au k i  w  p o ­
w ie trzu  p o d  zas łoną.

Znane  jes t  spec ja ln ie  s ta ran n e  w y k o ń ­
czen ie  a m e ry k a ń s k ic h  sam olo tów , k r y ­
ty ch  tk an in ą .  P rz y c zy n ą  tego  j ed n a k  m o ­
że jes t  n ie  ty le  wyższość  l a k ie ró w  a m e r y ­
kańsk ich ,  co sposób  ich użycia.  A m e r y ­
k a n ie  s tosu ją  do p o k ry c ia  p r a so w a n ą  
tk an in ę  b aw ełn ian ą ,  b a rd zo  g ładką ,  lże j­
szą, t ań szą  i ba rdz ie j  j e d n o ro d n ą  niż p ł ó t ­
no, a ró w n ie  w y t rz y m a łą  i t rw a łą .  S to s u ­
ją 8 -r- 14 w a r s tw  lak ieru ,  k tó ry  n a s t ę p ­
nie szlifują p a p ie re m  k a rb o ru n d o w y m  i 
po le ru ją  sp ec ja ln ą  p as tą .  Po  tak ie j  o p e r a ­
cji c ięża r  w z ra s ta  n iewiele,  a k o sz t  tych  
zab ieg ó w  w ynos i  ok. 25 d o la ró w  dla m a ­
łego sam o lo tu  tu rys tycznego .

M iejsce  do ch o d zen ia  po  sk rzy d le  k ry -  
tem  tk a n in ą  nie są  w zm ocn ione  b lachą, 
lecz k o rk iem  g ranu low anym , co jest  
znaczn ie  b ezp ieczn ie jsze  d la  obsługi.

L o tn ic tw o  k o m u n ik a c y jn e  osiągnęło  w 
U. S. A. rozwój t a k  olbrzymi, że nie m o ż ­
na  z n iem  p o ró w n a ć  lo tn ic tw a  k o m u n ik a ­
cyjnego żad n eg o  k ra ju  eu ropejsk iego .

K a b in a  b. obsze rna .  Silniki u m ieszczone  
b l isko siebie, co u ła tw ia  lot  z jednym  sil­
n ik iem  n ieczynnym . S zybkość  m ak s y m a l­
na  360 km  godz na  wys. 3.000 m, p o d r ó ż ­
na  — 320 km  godz. Na sam oloc ie  tym  
P a n g b o rn  z am ie rza  odbyć  lo t  d o o k o ła  
św ia ta  bez lądow an ia ,  z d o p e łn ian iem  
zb io rn ik ó w  w  locie. T ra s a  lotu: San  Die- 
go —  N e w  Y ork  —  L o n d y n  i Rzym  —  
K a rac h i  — F i l ip iny  —  H ono lu lu  —  San 
Diego.

Fa i rch i ld  XA-942 (rys. 8), amfibja  je ­
dnosiln ikow a,  10 p asaże ró w ,  o c iekaw ej 
k o n s tru k c ji .  S zybkość  m ak sy m a ln a  295



Sieć linij lo tn iczych  p o k ry w a  cały  k ra j  
(rys. 11), a sam olo ty  p o tęż n y ch  t o w a ­
rz y s tw  lo tn iczych  dn iem  i n o cą  p rz ew o ż ą  
p a sa ż e ró w  i p ocz tę .  W  maju 1935 r. p r z e ­
w ieziono  72.267 osób, p rze lec ian o  
30.455.455 p asaże ro -m i l  oraz  p rz ew ie z io ­
no 1.127.725 fu n tó w  p o c z ty  i 407.230 fu n ­
tó w  p rzesy łek .  T a k  w ie lk ie  n a tę że n ie  r u ­
chu oczywiście  w ym ag a  o d p ow iedn iego  
sp rz ę tu  lo tn iczego  i na leży te j  organizac j i  
na  ziemi. O becn ie  u ży w an e  w U. S. A. 
n o w o c ze sn e  sam olo ty  k o m u n ik acy jn e  są 
z n an e  p o w szechn ie ,  n iem a  więc  p o t rze b y  
m ówić  o n ich  na  tern miejscu. O p ie k a  na 
ziemi sk ła d a  się z pom o cy  m ech an ik ó w  
w  czasie  p o s to jó w  sam olo tu ,  s łużby m e t e ­
orologicznej  i u r z ąd z eń  lo tn iczych.

O bs ługa  sam o lo tó w  na  lo tn isku  (p rze ­
gląd silnika, n a lan ie  ben zy n y  i t. d.) o d ­
b y w a  się w tem p ie  n a p r a w d ę  b ły sk aw icz -  
nem. J e s t  to z re sz tą  kon ieczne ,  jeśli c h c e ­
my w y k o rz y s tać  duże szybkośc i  n o w o ­
czesnych  sam o lo tó w  kom unikacy jnych ,  
gdyż dla p a sa ż e ra  nie jest  w a żn a  szyb-

Rys. 1 3. Z ad an ie  linji pomocniczej równoległej

bec  o lbrzym ich  przes t rzen i ,  o b a rd zo  r o z ­
maitej  pogodzie ,  p o k o n y w a n y c h  p rzez  s a ­
moloty.

A m e ry k a ń sk ie  p o r ty  lo tn icze  u rz ąd zo n e  
są z rozm achem . W szy s tk ie  w ażnie jsze  
pos iada ją  t. z w. ru n w a y s  —  p asy  a s fa l to ­
w e lub b e to n o w e,  tw o rz ąc e  zazw yczaj  
gwiazdę,  w zdłuż  ram ion  k tó re j  o d b y w a  
się s t a r t  i lądow an ie .  R u ch em  na  lo tn isku

k ie ru ją  sygnały  św ie t lne  n a d a w a n e  z 
w ieży n a d  dw orcem . D w o rce  lo tn icze  — 
często  b a rd zo  re p re z e n ta c y jn e  (rys. 12).

W  a m e ry k ań sk ic h  sam o lo tach  k o m u n i­
k acy jn y ch  znajduje  się zaw sze  dw óch  p i ­
lo tów : p i lo t  g łów ny i pom ocn iczy  (t. zw. 
co-pilot).  W  czasie  lo tu  są oni po łączen i  
ze s łużbą  na  ziemi zap o m o cą  radjofonji ,  
co p o s iad a  ogrom ne znaczen ie  p sy c h icz ­
ne i u ła tw ia  im b a rd zo  p racę .  Pi lo t  p rzed  
lo tem  musi na  p o d s ta w ie  d a n y ch  m e t e ­
o ro log icznych  tak  o p ra co w a ć  p lan  lotu, 
a by  w y k o rz y s ta ć  ew ent .  w ia try  pom yślne  
i zby tn io  nie obc iążać  silnika.

W  sam o lo ta ch  n iek tó ry ch  linij (United  
Airlines,  A m e r ic an  Airlines)  znajdu ją  się 
n a d to  s tew ard essy ,  k tó re  d ba ją  o w y g o ­
dę  p asaże ró w ,  pod a jąc  posiłki,  udz ie la jąc  
w y jaśn ień  i t. d. Je ś l i  s t e w a rd e s s y  n iema, 
z ad a n ia  jej p rzejm uje  p i lo t  pom ocniczy. 
Z aw sze  j ed n a k  w  sam olocie  a m e r y k a ń ­
skim p e rso n e l  zajmuje  się pa saże rem ,  s t a ­
ra  się mu usłużyć, n aw iązać  z nim k o n ­
t a k t  i u ła tw ić  zaw a rc ie  znajom ości  z t o ­
w arzy szam i podróży .

W y so k o śc i  p rz e lo to w e  na g łównych  
linjach d o ch o d zą  czasem  do 4.000 m. S a ­
m olo ty  są do tego spec ja ln ie  d o s to so w a ­
ne  i d la tego  a p a r a ty  tak ie ,  jak  Douglas 
DC-2, m ogą być w y z y sk a n e  n a leżyc ie  doRys. 1 1. Linje loinicze w S tanach  Zjednoczonych A. P.

kość  sam olo tu  w zg lędem  p o w ie trza ,  a 
s zybkość  p rzec ię tn a ,  u z y sk a n a  w czasie 
całej  podróży ,  od chwili  w y lo tu  do chwili  
p rzy lo tu .  M ożność  szybkiej obsługi i w y ­
m iany  n iek tó ry ch  części sam olo tu  z o s ta ła  
z a p e w n io n a  p rzez  k o n s t ru k to ró w ,  k t ó ­
rym  linje lo tn icze  p o s ta w i ły  su row e  w a ­
runki.

Drogi p o w ie trz n e  U. S. A. z o rg an izo ­
w a n e  są doskona le .  R ozm ieszczono  na 
nich rad jo s ta c je  k ie ru n k o w e ,  w ysy ła jące  
w ąsk i  snop fal tak ,  że pi lo t  s ta le  k ieru je  
się  o b se rw ac jam i rad jo w em i —  p r z e c h o ­
dząc  z jednej w iązk i  fal na  drugą.  W  n o ­
cy w sk azu ją  d rogę  d o sk o n a le  w idoczne  
św ia t ła  o rjen tacy jne ,  a ro z rz u c o n a  wzdłuż  
całej  drogi w ie lk a  ilość lo tn isk  p o m o cn i ­
czych i lądow isk  z a p e w n ia  m ożność  p r z y ­
m usow ego  ląd o w an ia  bez  w y p a d k u .

S łużba  m ete o ro lo g icz n a  —  św ie tna,  
gdyż ro la  jej jes t  szczególnie  w a żn a  w o- RyS -| 2 .  Wnętrze poczekalni dworca lotniczego w New O r lean s



p ie ro  p rz y  o d c in k a ch  lo tu  d łuższych  od 
600 km. Dla  o bs łużen ia  n iezb y t  od s iebie  
o d leg łych  m ie jscow ości  is tn ie ją  linje p o ­
mocnicze ,  ró w n o leg łe  do t r a s y  głównej 
(t. z w. p a ra l le l  feeder  lines), u ży w ające  in ­
nego sp rzę tu ,  k tó ry c h  z ad an iem  jest  z b ie ­
ra n ie  p a sa ż e ró w  z jej poszczegó lnych  p u n ­
k tó w  i d o s ta rcz an ie  do na jb liższego w ę ­
z łow ego  p or tu .  Rys. 13 najlepie j  w yjaśn ia  
z ad a n ie  linji pom ocnicze j  równoleg łe j.  
Oczyw iśc ie  is tn ie ją  op rócz  w sp o m n ian y ch  
i linje pom ocnicze ,  d o w o żące  p a sa że ró w  
z m iejscowości,  n a d  k tó rem i  g łów na  
t r a s a  lo tu  w ogóle  nie p rzechodzi .  Z c h a ­
r a k t e r u  p ra c y  ty ch  linij w ynika ,  że 
m uszą  one  u ży w ać  sp rz ę tu  innego niż 
linje g łówne. O s ługujące  je sam o lo ty  nie 
p o t r z e b u ją  s i ln ików  w ysokośc iow ych ,  
gdyż w y so k o śc i  p rz e lo to w e  nie m ogą 
być oczyw iście  w ysokie .  N ow oczesnym  
sam olo tem ,  u ży w an y m  na  lin jach  p o ­

m ocniczych,  jest  S t in son  A  (rys. 14) z 
t r z e m a  si ln ikam i L ycom ing  po  260 K. M., 
10-c ioosobowy, k tó reg o  szybkość  p o ­
d ró żn a  p rzy  ziemi w ynos i  oko ło  255 
km /godz.

Rys. 1 4 .  Stinson A

W y g o d a  p a sa ż e ró w  w sam o lo ta ch  a m e ­
ry k a ń sk ich  jest  b a rd zo  duża. K ab in y  —  
d o b rz e  w en ty lo w an e ,  o g rzew an e  w raz ie  
po trzeb y ,  a co na jw ażnie jsze ,  t a k  izo lo ­

w a n e  akustyczn ie ,  że ro zm o w a  zw yk łym  
głosem  jest  zup e łn ie  możliwa. Nic w ięc  
dziwnego, że w o b e c  dużej oszczędnośc i  
na  czasie  (podróż  np. z Now ego J o r k u  do 
Los A nge les  d rogą  p o w ie tr z n ą  t rw a  ok. 
18 godzin, zaś  na jszybszym  pociąg iem  4/4 
doby) i s to su n k o w o  n iew ie lk ie j  różn icy  
cen y  b i le tów , sam o lo ty  są s ta le  p e łn e  i 
m iejsca  na leży  z am aw iać  naprzód ,  c z a ­
sem  na  p a rę  dni.

O b ecn ie  myśli  się w  A m e ry ce  o dal- 
szem zw iększen iu  w ysokośc i  lotu, w c e ­
lu z w ięk szen ia  szybkośc i  p rze lo to w y ch .  
Poc iągn ie  to za  sobą  kon ieczn o ść  d o s t a r ­
czan ia  p a sa że ro m  t lenu  lub też  s k o n s t ru o ­
w a n ia  k a b in y  szczelnej, w e w n ą t rz  k tó re j  
u t r z y m y w a n o b y  p e w n e  s ta łe  ciśnienie.  
T ru d n o śc i  są  oczyw iście  duże, a le  z a b r a ­
no się do n ich z z a p a łe m  i nie na leży  
w ą tp ić ,  że z o s tan ą  one p o k o n a n e  w  c z a ­
sie n iez b y t  odległym.

W. S.

S Z Y B O L O T Y
T r a n s p o r t o w e  s z y b o w c e  z  s i l n i k a m i

W  S o w ie tac h  po ru szo n o  c ie k aw y  p r o ­
b lem  z a s to so w an ia  z dobyczy  szy b o w n ic ­
tw a  dla t r a n s p o r tu  po w ie trzn eg o .  O m a ­
w ia  tę  sp ra w ę  w ie lo s t ro n n ie  p. Mali- 
nowskij ,  jeden  z czo łow ych  ideo logów  
w p ro w a d z e n ia  d o św iad czeń  s z y b o w c o ­
w ych  jako  c zynn ika  w a lk i  w ekonom ji  
t r a n s p o r tu  po w ie trzn eg o ,  w  Nr. 6/35 
T iechn ik i  W o zdusznogo  F ło ta .  R o z w a ­
żając  drogi jak ie  do tego celu p ro w ad zą ,  
p rzy ch o d z i  do s łusznego p rzek o n an ia ,  iż 
nie  m ożna  b u d o w a ć  zby t  w ie lk ich  n a ­
dziei na  k o n c ep c ja c h  p o c iągów  p o w ie t r z ­
nych, z łożonych  z sam olo tu  „ lo k o m o ty ­
w y ” i w iększej  ilości sz y b o w có w  „ w a ­
g o n ó w ”.

J a k o  pociąg, m ogący  p ra k ty c z n ie  
w chodzić  w rach u b ę ,  u w aża  on ag reg a t  
z łożony  z jednego  sam olo tu  i jednego  
szybow ca.  Poc iąg  p o w ie tr z n y  o w i ę k ­
szej ilości h o lo w a n y ch  a p a r a tó w  bezs i l ­
n ik o w y ch  s ta je  się  tw o re m  coraz  t r u d ­
n iejszym do m a n e w ro w a n ia  i u ż y tk o w a ­
nia. J u ż  k w e s t ja  s t a r tu  tak iego  zespołu ,  
u s taw ian ia ,  no i —  w łaśc iw ego  o d e r w a ­
n ia  się od  ziemi n a s t r ę c z a  duże  t r u d ­
ności.

L o t  k i lku  szybow ców , ho lo w an y ch  
p rzez  jeden  sam o lo t  w n iezb y t  dob ry ch  
w a r u n k a c h  a tm o sfe ry czn y ch  jest  p o p ro -  
s tu  to r tu rą ,  a częs to  —  niem ożliwością.  
D la tego  n ie  na leży  suges t jo n o w ać  się w 
z ak re s ie  p ra k ty c z n e g o  (handlowego) w y ­
k o rzy s tan ia ,  z re sz tą  b a rd zo  ład n em i po d  
w zg lędem  spor tow ym , w yczy n am i lo tó w  
c iągn ionych  w  rodza ju  ra jd ó w  poc iągu  z 
t r ze ch  sz y b o w có w  M o sk w a  —  K au k az  
i t. p., a tem b a rd z ie j  —  e fek to w n em i  p o ­
k azam i  z m ee t ingów .

Z as to so w a n ie  ag reg a tu  z jednego  s a ­

m olo tu  i jednego, o d p o w ied n io  z b u d o w a ­
nego  szy b o w ca  nie m a w  t a k  w ysok im  
s topn iu  w a d  w ie lo k ro tn eg o  poc iągu  p o ­
w ie trznego ,  a m oże  po ch w al ić  się p o w a ż ­
nym  w y n ik iem  z w ięk szen ia  ładow nośc i.

W ed łu g  ob liczeń  p. M al inow sk iego  a- 
gregat,  z łożony  z jedno lub dw um iejsco-  
wego p ła to w c a  i o d p o w ied n ieg o  szy ­
b ow ca,  m ógłby  un ieść  ł a d u n e k  h a n d lo ­
w y  w iększy  o jak ieś  600% od  o b c iążen ia  
sam ego  sam olotu ,  n a to m ia s t  p rzy  użyciu  
w pociągu  w iększej  ilości szy b o w có w  zysk 
ten  u leg łby  b a rd zo  z n aczn em u  zm n ie j­
szeniu. W  dalszym  ciągu sw ych  w y w o ­
dów  a u to r  podaje ,  że d la  sam o lo tu  o c ię ­
żarze  h a n d lo w y m  Qh =  200 -f- 250 kg. 
na jodp o w ied n ie jszy m  b y łb y  szybowiec,  
z ab ie ra jąc y  ł a d u n e k  Qh 700 -r- 1300 kg.

Pom im o możliwości  w y b i tn eg o  z w ię k ­
szen ia  to n n ażu  t r a n s p o r tu  p o w ie trz n eg o  
p rzez  zas to so w an ie  szy b o w có w  c iągnio­
nych, n a w e t  a g reg a ty  z łożone  ty lko  z 
jednego  szy b o w ca  i sam o lo tu  w noszą  
n iedogodnośc i  i t rudnośc i,  szczególnie  w 
c iężk ich  w a ru n k a c h  a tm osfe rycznych .

G łó w n e  ź ród ło  t ru d n o śc i  u ż y tk o w a n ia  
p o c iąg ó w  p o w ie tr z n y c h  s tan o w i  sposób  
p rzen ies ien ia  siły poc iągow ej sam olo tu  
na  szybow iec  za  p o m o cą  długiej liny. 
J a k o  r a d y k a ln y  ś ro d e k  na  to z jawia  się 
k o n c ep c ja  szybow ca,  czy w łaśc iw ie j  śl iz­
gow ca  (szybow anie  w  z naczen iu  żag lo ­
w a n ia  w ogóle  w  ty ch  ro z w aż a n ia ch  nie 
w chodzi  w  rachubę) ,  w y p o sażo n eg o  w 
silnik, um ożl iw ia jący  mu lot poz iom y i 
n a w e t  w znoszen ie .  W  ten  sposób  p. M a- 
linowskij  d o chodzi  do po jęc ia  szybo lo łu  
(po rosy jsku  p łan ie r le tu )  t. j. s z y ­
b o w ca  t r an sp o r to w eg o ,  w y p o saż o n eg o  w

silnik o mocy, pozw ala jące j  na  lot  p o ­
z iomy w e konom iczn ie  n a jk o rz y s tn ie j ­
szych w a ru n k ac h ,  tj. w  okolicy  n a jw ię k ­
szej d o sk o n a ło śc i  i d a jący  p o z a tem  p e ­
w ien  n a d m ia r  mocy, po z w ala ją c y  na 
w znoszen ie .  S t a r t  tak ie j  m aszyny  n a ­
s t rę cz a łb y  oczywiście  p o w a żn e  t r u d n o ­
ści, to też  o d b y w a łb y  się on p rzy  p o ­
m ocy  sam olo tu ,  w yc iąga jącego  szybolo t  
na  p e w n ą  w ysokość .  Na  p o d s ta w ie  o p r a ­
cow an eg o  p rzez  p. M al inow sk iego  p l a ­
nu i p o d  jego ogólnem  k ie ro w n ic tw em , 
w Rosji budu je  się już szereg  d o św ia d ­
c za lnych  szybolo tów .

Są  to w ie lk ie  szybow ce,  o c ięża rze  w  
locie k i lk u  tonn, m ogące  un ieść  znaczn e  
ład u n k i  han d lo w e ,  (w ynoszące  do 80% 
wagi konstrukc ji) ,  z p rę d k o śc ią  p o d ró ż n ą  
100 —  120 km/godz.,  p rzy  m ocy  silnika  
o ko ło  100 KM. J a k o  da lszą  ewolucję  
p ro jek tu je  się  dojście  z p rę d k o śc ia m i  do 
200 km /godz .

Id ea  szy b o w ca  z silnikiem nie jest  n o ­
w ą jak  i s t a r t  p rzy  p o m o cy  spec ja lnego  
u rz ąd z en ia  w  w y p a d k u  si ln ików b. m a ­
łej m ocy  (najczęściej  p rz y  użyciu  liny 
gumowej) lecz n o w o śc ią  jes t  z a s to s o w a ­
nie tych  k o n cep cy j  do wielkiego  t r a n s p o r ­
tu  p ow ie trznego .  Użycie  silnika, w y s t a r ­
cza jącego  jedyn ie  do lo tu  poz iom ego  w 
okolicy  p rę d k o śc i  o d p o w iad a jące j  n a j ­
w iększe j  dosk o n a ło śc i  i w d o d a tk u  w 
m aszy n a ch  tego ty p u  jak szybowce,  t. j 
m a jących  jako z a sad n iczą  cechę  w ie lk ą  
d o sk o n a ło ść  a e ro d y n a m ic zn ą  daje  to, że 
c ięża r  zespo łu  śm ig łos iln ikowego  wynosi 
z a led w ie  8 —  10% c ięża ru  ca łkow itego ,  
gdy w  n o rm aln y ch  sam o lo ta ch  pozycja  ta  
w ynos i  20 —  30%. D zięk i  tem u  w  s to ­
su n k u  do n o rm aln eg o  sam olo tu  o trzym uje



się d w o ja k ą  oszczędność :  na  c ięża rze  z e ­
spo łu  śm ig łos iln ikowego  i na  paliwie .

Dla  i lus trac ji  podam y, że np. szybolo t
0 c ięża rze  w locie, Qc 400 kg, lecący  
z szybkośc ią  90 km /godz  p rzy  d o s k o n a ­
łości X r 20 w y m ag a  do lo tu  poziom ego 
m ocy  N  — 6,7 KM  (przy sp raw n o śc i  
śmigła ?) =  0,7 i m ocy nom inalnej  N s — 
=  co 9,5 KM).

Z as tosow anie  m ałych  mocy obniża  ró w ­
nież ba rd zo  znacznie  kosz t  samego p ła-  
towca  (szybowca) i zespo łu  śmigło-silni- 
kowego.

N ie zap rzecza ln ą  w a d ą  tych wszystk ich  
ko n cep cy j  jes t  tk w iąc a  już w sam em  z a ­
łożeniu m a ła  p ręd k o ść  lotu. Lecz nie z a ­
pom inajm y,  że jes te śm y naogoł z b a łam u ­
ceni d o ty ch c za so w ą  p o l i ty k ą  szybkośc i
1 zby t  m a łą  uwagę zw racam y na  ekono- 
mję. N a  sw oje  szczęśc ie  czy n ieszczęśc ie  
lo tn ic two wszędzie, n iem al od  swoich n a ­
rodzin ,  było  z b y t  z e ta ty z o w a n e  i z reg la-  
m en to w a n e ,  by  z ag ad n ien ia  ekonom ji  s t a ­
ły się n a p raw d ę  prob lem em  p rz em y s ło ­
wym. Zdobyw szy  się na  rewizję  z a k o rz e ­
n ionych u nas po jęć  o bezwzględnej su ­
p re m a c j i  p ręd k o śc i  t rzeb a  będzie p rzy jść  
do p rzekonan ia ,  że m aszyna  do t r a n s p o r ­
tu ( towarów, a n aw et  p asażerów ) ,  o b a r ­
dzo n iskich  k osz tach  w łasnych  i e k sp lo a ­
tacji,  może i ma ekonom iczną  rac ję  bytu. 
T em bardz ie j ,  że szybkość t r a n sp o r tu  p rzy  
użyciu  tak  taniej  m aszyny, jak  np. szy ­
bolot,  w ynosząc  120— 150 km/godz.,  bę ­
dzie  bezsprzeczn ie  na średn ich  p rz e s t r z e ­
niach (do 1000— 1500 km) w iększa od 
szybkośc i  jak iegokolw iek  t r a n sp o r tu  lą d o ­
wego, a ko sz ta  p rzew ozu  mogą się zbliżyć 
do kosz tów  np. t r a n sp o r tu  sam ochodow e­
go (bez uw zględnien ia  n aw et  am o rty zac ji  
dróg sam ochodow ych) .  N a tu ra ln ie ,  że w 
związku  z tą  m ożliwością  zbliżenia  w k o ­
sz tach  do t ran s p o r tu  sam ochodow ego (na 
te  same odległości)  stoi ca ły  szereg z a ­
gadn ień  takich, jak  np. s i lnik  na  tan ie  
paliwo, w y m ag an ia  z d ro w o tn e  (a więc  i 
n użen ia  się) p e rso n e lu  la ta jącego  i t. p. 
Lecz naw et  dzis ia j wszędzie  tam, gdzie 
sieć d róg l ąd o w y ch  jes t  n ied o s ta tec zn a ,  
gdzie  ze względów k l im a tycznych  drogi 
w pew nych  o k resach  są nie do użycia, 
szybolo ty  mogą mieć jak n a jp e łn ie jsz e  
uzasadnien ie .

R ozw aża jąc  te  kwestje ,  p. Malinow - 
skij p rz y jm u je  (zda je  się b. o p ty m is ty cz ­
nie), że za 5— 7 la t  ek sp resy  na ko le jach  
so w ieck ich  b ę d ą  rozwijać  p rę d k o ść  180 
— 200 km/godz.,  czyli taką ,  jak ą  p rz ew i­
d u je  d la  szybolo tów  po tymże czasie, ale 
zaznacza,  że: 1) ty lko  w pow ie trzu  m oż­
na się zbliżyć z szybkośc ią  han d lo w ą  do 
technicznej ,  2) szybolotom  nie s taw ia  się 
jako z ad an ia  p ra cy  na obszarach  o si lnie  
rozwinięte j  sieci k om unikacy jne j  i to 
równoleg le  do lin ji eksp resów  i wreszcie  
3) szybolo ty  p rzeznaczone  do t r a n sp o r tu  
to w aró w  na leży  p o rów nyw ać  z odpowied- 
niemi pociągam i (lub sam ochodam i) ,  k tó ­

rych  p ręd k o ść  techn iczna  będzie  napew- 
no mniejszą.  P rz y  p o rów nan iu  p rędkośc i  
h and low ych  przew aga  szybolotu  zaznaczy  
się jeszcze bardzie j .

E konom iczny  sens zas tosow an ia  z d o b y ­
czy szybownic tw a do t r a n sp o r tu  p o w ie ­
t rznego może po legać  jeszcze i na  w y k o ­
rzystan iu  dobrych  techn iczn ie  samolotów, 
lecz w ycofanych z linij lo tn iczych ze 
względu na m o d ern izac ję  sprzętu .  W y k o ­
rzystan ie  tych  a p a ra tó w  po lega łoby  na 
zas tosow aniu  ich do ciągnięcia  szybow­
ców t ran sp o r to w y ch  na całej  t ras ie  lotu, 
a p rz y  szybolo tach  —  do w yciągan ia  ich 
na  pew ną  wysokość.

Użycie  w szybolo tach  śmigieł o skoku 
n a s taw n y m  w locie u ła tw iło b y  sp raw ę  
s ta r tu  tak  dalece, że w w y p ad k u  małego 
obciążenia  ładunkiem , wygodnego lo tn is­
ka  i t. p., s ta r t  ten  mógłby się odbyw ać 
samodzieln ie,  a p rzy  pom ocy  sam olotu  
d a łab y  się pełn ie j  w y k o rzy s tać  moc, d o ­
s ta rczo n a  przez  silnik szybolotu.  Śmigło 
takie, da ją ce  możność uzy sk an ia  lepszych 
p rę d k o śc i  w znoszen ia ,  jest  w ażn e  dla 
bezp ieczeństw a i spraw ności  u ż y tk o w a ­
nia  (np. d la  szybkiej zm iany  wysokości  
lotu ze względów a tm osferycznych ,  w ido­
czności,  p om yślnych  w ia t ró w  i t. p.).

Dla  i lu s trac j i  zagadnień ,  na  jak ie  p r z e ­
suw a  się p u n k t  c iężkości  w p ro b lem ie  
szybolo tów  w stosunku  do norm alnego  
lo tn ic tw a,  po d a jem y  tu ta j  szereg  p o r ó w ­
nań, p rzep ro w ad zo n y ch  p rzez  p. M a l inow ­
skiego.

W  Sowietach, d la  po ró w n y w an ia  s a ­
m olotów w prow adzono  pojęc ie  tonnoki-  
lom etrażu  godzinnego, jako  iloczyn: cię­
żar h a n d lo w y  X  prę d k o ść  p rze lo tow a  
(ciężar w tonnach, p ręd k o ść  w km/godz.) .  
W ie lkość  ta  d la  100-konnych no rm alnych  
sam olo tów  w aha  się od 15 do 19 tonn

km/godz.,  gdy dla szy b o lo tó w  o tej s a ­
mej mocy (pa trz  niżej opisy i zes tawienie  
w tabeli) ,  osiąga ona w ar tość  70 do 100 
tonn km/godz, t. zn. do 600% więcej.

O ile chodzi o samoloty,  mogące się 
w ykazać  tak im  tonnokilom etrażem , to moc 
ich będzie  eonaj mniej około  5 razy  w ięk ­
szą.

Zestawienie  to w skazu je  w yraźn ie  na 
korzyśc i  w dziedzin ie  t ra n s p o r tu  pow ie ­
trznego, gdzie  p ręd k o ść  „za k a żd ą  cen ę” 
nie odgryw a  tak  wielkiej roli, jak ie  mogą 
dać  t r a n sp o r to w ce ,  o p a r te  na  k o n c ep c ja c h  
szybowcowych, a i lu s t ra c ją  do p o ró w n y ­
wania  kosztów, obn iża jących  t ran s p o r t  
p o w ie trzny ,  m oże być spó łczynn ik

p rzy czem  na leża ło b y  b rać  p o d  uwagę 
p ręd k o ść  i moc p rzelo tow ą.  Pon iew aż  
jed n a k  wielkości  te, a szczególnie moc 
prze lo tow a  nie są tak  ściśle  m ierzone  jak 
N nom i Vtnax' d la tego  p. M alinowskij  p o ­
d a je  inny wzór:

(V km/godz.,  O tonn, N  KM). Dla Qhan(ii 
p rzy  p rom ien iu  dz ia łan ia  700 km, w ar tość  
k lr d la  no rm aln y ch  sam olo tów  wynosi 
średn io  k łr oo 0,7. Dla ba rdzo  dobrych  
sam olo tów , jak L o c k h e e d ’y. k tr— c/ol,8, d la 
szybo lo tów  k łr — 3,5 —■ 4,7.

P o ró w n an ie  s tosunku  ciężaru  hand lo -

wego do c iężaru  k o n s t ru k c j i  również  da je  
po jęc ie  o kosz tach  konstrukc ji ,  obc iąża ­
jącej t r an sp o r t .  C iężar  h and low y  n o rm a l ­
nych, 100-konnych sam olo tów , s tanow i 
18— 30% ciężaru  konstrukc ji ,  gdy w szy ­
b o lo ta c h  wynosi  on 60— 87%. S to su n e k  
ciężaru  handlow ego  do mocy w sam o lo ­
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S a m o l o t y
(sowieckie):

A N T - 9 ........................ 1000 237/200 4570 1780 810 162 0,7 13 18
S t a l - 2 ....................... 300 197/167 1170 730 230 37 0,56 12 19
V - 2 ............................ 100 137/120 660 422 140 17 0,7 13 21
A I R - 6 ....................... 100 168/141 588 370 136 19 0,87 14 23

Sam oloty  szybkie:

Northrop „ G a m m a " 700 346/305 1600 1600? 1000 305 1,83 31 62
L ockheed  „O rio n cc. 450 350/300 1480 880 570 171 1,64 24 39

S z y b o l o t y :

S K -7 ............................ 100 152/115 780 880 625 71 3,5 37 80
L e m - 3 ....................... 100 135/110 1050 950 640 71 3,2 32 61
L e m - 2 ....................... 100 125/100 1568 1172 900 85 4,2 33 60
G M K ....................... 100 126/1C0 1170 1330 1020 97 4,7 40 87

T ab e la  z art. L. M alinow skiego Nr. 6/35 T iechn ik i  W ozdusznogo Fłota.

*,r =
prędkość  X ciężar hand low y

moc

ktr —
^raax X  ^ han d l

t fnomX  7 5 X 3 , 6



tach  wynosi  0,8— 1,5 kg/KM, w szybolo- 
tach  zaś dochodzi  do 10 kg/KM.

P rz y  rozw ażan iu  ko rzyśc i  ekonom icz­
nych t r a n s p o r tu  szybolo tam i oczywiście 
na leży  p am ię tać  również  i o kosz tach  w y ­
c iągan ia  szybolotu  p rzy  s ta rc ie  na  p e w ­
ną  wysokość.

Mówiąc o korzyśc iach  tych m aszyn  nie 
można zapom inać  o p o s iad an y ch  przez 
nie w adach:  a) duża  rozp ię tość  i w y n i­
k a ją ce  s tąd  wszys tk ie  t rudnośc i,  b) k ło ­
potliwe  m anew row an ie  na  ziemi, c) g w a ł ­
towny sp ad ek  szybkości p rzelo tow ej oraz  
związanej  z nią ekonom ji  p rzy  silnych 
w ia trach  przec iw nych .  Pom imo tych wad 
szybolo ty  mogą jed n a k  odgryw ać  rolę w 
t ran sp o rc ie  pow ie trznym , szczególnie  w te ­
dy. gdy czynnik  ekonom iczny w tej dz ie ­
dzinie  n ab ie rze  na leży tego  zrozumienia.

Niżej p o d a je m y  p r z y k ła d y  szybolotów, 
b y dow anych  obecnie w Sowietach.

W przodzie  k a d łu b a — pom ieszczen ia  d la  
dwu pilotów, kab in a  może pomieścić  4 
pas.  i towary . Po z a te m  pom ieszczenia  na 
to w ary  z n a jd u ją  się jeszcze w części 
p rzy k ad łu b o w e j  p ła ta .

Rys. 2. L a ta ją ce  sk rzyd ło  Lem-2 k o n ­
s t ru k c ji  inż. A n tonow a.  Na wyróżnienie  
zas ługu je  d o skona łość  d  22. C h a r a k ­
te ry s ty k i  główne:
L  — 26 m; 6 =  10,6 m; S  — 82 m 2; Qwi 

1568 kg;” Qu -  1172 kg; Qh =  100(Tkg; 
N  100 KM; Vmax =  125 km/godz; V,  =  
=  65 km/godz.

Przeznaczen ie :  p rzewóz to w aró w  z m o­
żliwością zas tosow an ia  do t ra n s p o r tu  10 
pas.  i 200 kg. towaru .  K o n s tru k c ja  c a łk o ­
wicie drewniana .

Rys. 4. Szybolot  Lem-3 (kons trukc ji  inż. 
An tonow a) typu  towarowego  i towarowo- 
pasażersk iego .
L 26 m; 6 = 1 3 ,3  m; Af=100 KM; Qwł =  
=  1050 kg; Qu 950 kg; Q* =  700 kg; d  =  

18; Vmax- 135 km/godz; V^=58 km/godz; 
ł = l  godzin; H ~  3200 m.

Rys. 1. Szybolo t  k o n s t ru k c ji  inż.inż. 
R o m ejk o -G u rk o  i Kolesnikowa.

Rozpiętość —  L-= 30 m; długość — 6 =  12,4 
m; p o w ie rzch n ia— S =  64 m 2; doskonałość—  
d  18. W aga w ła sn a  0 ^ = 1 1 7 0  kg, c ię ­
żar uży teczny  Qu =  1330 kg, c iężar h a n ­
d low y  Qh =  585 kg. Moc N  — 100 KM. 
Pręd k o ść  m ax  Vm&x =  130 km/godz. P ręd ­
kość ląd o w an ia  V[ =  56 km /godz. Prom ień  
d z ia łan ia — 10 godz lotu. Konstrukcja  d re w ­
niana ,  z w yją tk iem  części środkowej p ł a ­
ta ,  gdzie  zas tosowano stal. K ab ina  p rz e ­
znaczona  na  6 p a saże ró w  lub odpowiedni  
ł ad u n e k  tow arów .

Rys. 3. Szybolot  SK-7 d la  przewozu  
tow arów  i pasażerów, k o n s t ru k c j i  inż. 
Korolewa.
L  20,7 m; 6 = 9  m; S = 3 9 ,2  m2; d = 1 7 ,5 ;  

Qwl =  780 kg; Qu =  880 kg; 0,, =  600 kg; 
N =  100 KM; Vmax— 152 km 'godz;  V , =  

=  55 km/godz; p u łap  H =  4000 m.

OSTATNIA P O D R Ó Ż  „LIEUTENANT DE YAISSEAU PARIS"
W  połowie  s tycznia  r. b. sza le jący  t o r ­

nado  z a top i ł  w sp an ia ły  w o d n o p ła t  f r a n ­
cuski L a tecoere  520, k tó ry  p rzy b y ł  z C en ­
tra lne j  A m ery k i  z w izy tą  do a m e ry k a ń ­
skiej s tacj i  lotn ic tw a U. S. Navy w Pen-  
sacola. Na  p o k ład z ie  h y d ro p lan u  nie b y ­
ło w czasie  w y p ad k u  ani jednej osoby.

S t r a ta  tego znakom itego  dz ie ła  te c h ­
niki francusk ie j  jest  tern boleśnie jsza,  że 
„L ieu ten an t  de Vaisseau Par is" ,  n a jw ię k ­
szy z ud an y ch  h y d ro p lan ó w  świata, d o ­
ko n a ł  w łaśn ie  podróży,  w k tórej  w ykaza ł  
swe dosk o n a łe  własności.  Można mieć 
pewność, że F ra n c u z i  ze zdw ojoną  ener-  
gją wezm ą się do n ap raw ien ia  tego u- 
szczerbku.

8 g rudn ia  ub. roku  w o d n o p ła t  ten  w y ­
s ta r to w a ł  z B iska rozy  do D a k a ru  w A f ­
ryce,  co stanowi p rze lo t  d ługości 4.150 
km. P rz y b y ł  tam  naza ju trz ,  m ając  na p o ­
kładz ie  6 osób załogi z ko m en d an tem

B onnot na czele.  13 g rudn ia  n as tąp i ł  
s ta r t  do kró tk iego  lotu, z k tó rego  p o w ró ­
cił już po godzinie n ap o w ró t  do D akaru .  
14 g rudnia  w y lec ia ł  z D a k a ru  do Brazylji,  
gdzie p rzyby ł  po 17 godzinach i 13 m i­
n u tach  n iep rzerw anego  lotu, co da je  
ś redn ią  175 km/godz. N as tęp n y  e tap  p r o ­
wadził  do F o r t  de F ra n c e  na M ar ty n ice  
(3.700 km). W y s ta r to w a ł  z N a ta lu  21 
g rudn ia  i p rzy b y ł  do F o r t  de F ra n c e  po 
22 h 50', ze ś red n ią  szybkośc ią  162 km/ 
godz. S ta m tą d  u d a ł  się do S tanów  Z je d ­
noczonych, gdzie bu rza  rzuc i ła  go na dno 
morskie.

Doświadczenia,  zdobyte  na tym  wodno- 
płacie, m a ją  zostać  p rze tran sp o n o w a n e  
na p ła tow iec  wagi 80 tonn  (!), w y p o sa ­
żony w silniki o m ocy łącznej  8.000 KM. 
W  zak ład a c h  L atecoere  n ad  p ro jek tem  
w s tę p n y m  p ra c o w a ć  będz ie  inż. Moine.  Co 
do g ru p y  napędow ej,  to m a ją  być uży te  
H ispano  12 Y, sp rzężo n e  w c z te ry  pary .

Rys. 5. Szybolot  sam oskrzyd łow iec  k o n ­
s t ru k c j i  inż. Łazarew a .  Dwie kab iny  sy ­
m etryczne,  mało  w y s ta jące  ze skrzyd ła ,  
przeznaczone  na pom ieszczenie  pilotów, 
p asaże ró w  i towaru .
L  = 22,4  m; S = 78 m 2; Qwi =  1100kg; Qu — 
=  1150 kg; A /=100K M ; F raax= 1 3 5  km/godz.

W szy s tk ie  wym ienione tu szyboloty  m o­
gą być w yholow ane  p rzy  pom ocy  p ła tow -  
ca D-5 z 500-konnym silnikiem.

Z os ta łyby  one um ieszczone jeden  za d r u ­
gim (a nie na k sz ta ł t  H, jak począ tkow o 
pisano) i n a p ęd z a ły b y  dwa śmigła  w p r z e ­
ciwnych k ierunkach ,  osadzone  na k o n ­
cen trycznych  wałach. Tak ie  u rządzen ie  
p ro w ad z i  do po lepszen ia  ogólnej s p ra w ­
ności zespołu  śmigieł (zastosowane  na 
szybkośc iowym  h y d ro p lan ie  włoskim 
Macchi 72). W ar to  dodać, że we F ra n c j i  
zaznacza  się o s ta tn iem i czasy  silny wzrost 
z a in teresow an ia  p rob lem em  takiego n a ­
pędu. , ,Service T ech n iąu e"  po lec i ła  inż. 
B a u d o t  sprzężen ie  dwu siln ików Renault .  
Z drugiej s trony  m in iste rstwo lotn ic tw a 
p rzezn aczy ło  p ow ażną  nagrodę  za n a j l e p ­
sze p ra ce  z te jże  dziedziny.

T ak  więc „L ieu tenan t  de V a isseau"  nie 
p rzem in ie  bez echa. Ma on być p o d n ie ­
siony z dna  morza. W ątp l iw e,  czy go się 
uda  naprawić .  A le  zas łuży ł  na  to, aby 
zdobić  m uzeum  lotn ic tw a francuskiego.



Martin 1 3 0  — „C h in a  C lipper"

KOMUNIKACJA LOTNICZA N A D  PACYFIKIEM
Myśl poko n an ia  Pacyfiku ,  s tworzen ia  

sta łego po łączen ia  między A m e ry k ą  i A- 
zją, by ła  ogrom nie  nęcącą  d la  całego 
św ia ta  lotniczego. W chodz iły  tu w grę 
względy n a tu ry  zarówno ekonomicznej,  
jak  i po litycznej.  S tany  Z jednoczone 
pom y śla ły  jako  p ierw sze  o stworzeniu  
regu la rne j  k o m unikac ji  lotniczej n ad  P a ­
cyfikiem: łódź la ta jąca  G lenn  L. M ar t in  
130, nazw an a  „China  C l ippe r"  i na leżąca  
do Pan  A m e r ic an  A irw ays ,  d o k o n a ła  w 
czasie od 22 do 27 l is topada  ub. r. p r z e ­
lotu nad  Pacyfik iem , z A lam ed a  w Kali-  
fornj i  do La Manille ,  s tolicy Filip in. T r a ­
sa  p rze lo tu  wynos iła  12.875 km. i z o s t a ­
ła p o k ry ta  5 e tapam i.  W  ten  sposób 
stworzono re g u la rn ą  kom u n ik ac ję  między 
A m e ry k ą  i A zją .  O s ta tn im  e tapem  linji  
będzie odc inek z La M anille  do Canto- 
nu. S ta ła  k o m u n ik ac ja  rozpoczn ie  się w 
począ tku  r. b., gdyż uzyskano  już zgodę 
w ładz  chińskich na jej uruchomienie .

H is to r ja  walki  o Pacyf ik  jest  b. c ie k a ­
wa. P ie rw szy  p rze lo t  n ad  nim, dokonany  
p rzez  załogę am erykańsk iego  lo tn ic twa 
w ojskowego (porucznicy  Smith, W ad e  
i Nelson) odbył się w dn. 3— 22 m aja  1924 r.

W  czasie od 31 s ie rpn ia  do 1 wrześn ia  
1925 r. dokonano  pierw szej  próby  p o łą ­
czenia lotniczego Stanów  Zjednoczonych  
i H aw ajów . Z ak o ń czy ła  się ona n ie p o w o ­
dzeniem, gdyż w odow ano w odległości 25 
km od celu. Nie o d s tra szy ło  to jed n ak  
innych. M iędzy 4-^-5 p aźd z ie rn ik a  1931 r. 
H e rn d o n  i P a n g b o rn  p rze la tu ją  z Sami- 
shiro w J a p o n j i  do W ena tchee .  J e s t  to 
p ierw szy  p rze lo t  nad  Pacyfik iem, w y k o ­
nany  na samolocie  B e llanca  z silnikiem

P r a t t  & W hitney .  P rze lo t  ten  posiada  o- 
g rom ne znaczen ie  sp o r to w e  i s tan o w i 
w ielki k ro k  n a p rzó d  w dz iedzin ie  p o s t ę ­
pu i techniki.

P o zo s taw a ła  jeszcze dla sta łe j  k o m u n i­
kacj i  ła tw ie jsza  t ra sa  północna, w y z n a ­
czona przez  Lindbergha, k tó ra  jed n ak  nie 
n a d a je  się do e k sp lo a tac j i  ze względu 
na w arunk i  a tm osferyczne .  Dla  p okryc ia  
o lbrzymich p rzes t rzen i  wodnych  t rzeba  
było s tworzyć  w odnosam olo ty  o dużym  
zasięgu i dużym  ciężarze  użytecznym .

W  1932 r. linja lo tn icza  P an  A m er ican  
A irw ays  zam aw ia  2 w odnosam olo ty :  łódź 
la ta ją cą  S ik o rsk y  S-42 i G. M ar t in  130 
o zasięgu, p o k ry w a jąc y m  bez trudnośc i  
n a jd łu ższy  odcinek t rasy  z San  Franc isco  
do H onolulu  (3850 km).

W  końcu 1935 r. s tworzono  spec ja lny  
„Pacific  Division", k tó rego  zadan iem  b y ­
ło zorganizow anie  właściwej linji. Oto 
jak  w ygląda  oszczędność czasu, uzysk an a  
d rogą  pow ie trzną :  odcinek z San  F r a n c is ­
co do H aw a jó w  p rz e la ty w a n y  n ocą  w y m a ­
ga 15 -r- 18 godzin —  zam ias t  6 - f  7 dni. 
Dalej —  4 e ta p y  8- do 10-godzinne. Cały 
p rze lo t  z San F ran c isco  do La Manille  
t rw a  5 dni zam ias t  3 tygodni,  p o t r z e b ­
nych dla p rzeb y c ia  tej drogi o k rę tem .

Teraz  rozpoczęto  p rzygo tow an ia  do 
s tw orzen ia  regu la rne j  kom unikac ji  i z a ­
częto  formować załogi. O kres  p rz y g o to ­
w ania  zajął  rok  czasu. P rz e lo t  in a u g u ra ­
cyjny z S a n -F ran c isco  do Honolu lu  miał 
miejsce  od 16 do 17 kw ie tn ia  1935 r. i 
t rw a ł  17 godz. 46 min. P o w ró t  22—23 
kw ie tn ia ,  w czasie  20 godz. 22 min. W r a ­
żenia załogi d a d zą  się okreś l ić  słowami:

„ trudnośc i  minimalne, warunk i  d o sk o n a ­
łe". Średn ia  szybkość wynosiła  200-^-235 
km/godz, p rzyczem  użyta  moc silników 
zm ien ia ła  się od 44 do 67%  mocy c a łk o ­
witej.  W a ru n k i  m eteorologiczne  — b. k o ­
rzystne.  W  jedną  stronę  szybkość w ia tru  
wynosiła  +  10 km/godz, w d rugą  wiał 
w ia tr  przeciwny, o szybkości 26 km/godz. 
N as tęp n e  lo ty  p róbne  p rzed łu żan o  k o le j ­
no do Midway, W ak e  i Guam. T y m c za ­
sem w ykończono w z ak ład ach  G. L. M a r ­
tin jedną  z trzech łodzi la ta jących ,  p r z e ­
znaczonych  do w łaśc iw ych lotów e k sp lo a ­
tacy jnych .  9 p aźd z ie rn ik a  1935 r. u s ta lo ­
no w yczyny  M a r t in 'a  130 i już 22 l is to p ad a  
wodnosam olot,  ochrzczony  imieniem 
„China C lipper" ,  w y s ta r to w a ł  w k ie ru n ­
ku Filipin.  Łódz tą  wyposażono  we w sze l­
kie na jnow sze  u rząd zen ia  kom fortu  k o ­
munikacy jnego ,  z a ró w n o  p a sa że rsk ieg o  jak 
i nawigacyjnego. H a łaś l iw ość  w jej k a ­
binie wynosi 72 d e c ib e r i ,  co o d p o w iad a  
h a łaśl iwośc i  D ouglas 'a  D. C. 2, u ży w an e ­
go obecnie przez  P. L. L. „Lot". Z as to ­
sowano śm igła  o zmiennym skoku, u r z ą ­
dzenia  do au tom atyczne j  regu lacj i  s k ł a ­
du m ieszanki  w zależności od c iśnienia  
i t e m p e ra tu ry  pow ie trza  f. P r a t t  and 
W hitney, p o ten c jo m e try  dla pom iaru  
t e m p e ra tu r  każdej  g rupy  silnikowej,  oraz  
in s t ru m en ty  do lotów ślepych f. Sp e rry  
i u rząd zen ie  rad io te leg ra f iczn e  i rad jo -  
gonjom etryczne.  T rzeba  dodać, że su b ­
wencje  państw ow e dla tej linji m a ją  w y ­
nosić 22-f-36%, a w yso k o ść  ich w p i e r w ­
szym roku ek sp lo a tac y jn y m  okreś lono  na 
1.826.344 dolarów. Oto tempo i rozmach 
p raw dziw ie  am erykańsk i .



„ M A Y O  C O M P O S I T E  A I R C R A F T ”
P ro b le m  t ran s a t l a n ty c k i ,  k tó r y  n asu n ą ł  

ro zw iąz an ia  n iezw y cza jn e  p. J a c ą u e s  Ge- 
r in  w e Francji ,  w y w o ła ł  p o d o b n y  e fek t  
i w  Anglji.  W  ro k u  ub ieg łym  po jaw ił  się 
w  ang ie lsk ich  p ism ach  lo tn iczych  r y s u ­
n e k  z esp o łu  la ta jąceg o  pom y słu  m ajo ra  
M ayo, k tó r y  ró w n ież  nie z a d a w a la  się 
s z a b lo n o w em  z w ięk szan iem  m ocy  i r o z ­
m iarów, czego go rącym i zw o len n ik am i są 
np. S ik o rsk y  i G lenn  L. M a r t in  za  o c e a ­
nem.

W  dz iedzin ie  lo tó w  d łu g o d y s tan so w y c h  
jedno  jes t  w c iąż  n iezm ie rn ie  p rz y k re :  z a ­
p as  energji,  k tó ry  maszyna, s t a r tu ją c a  np. 
z E uropy ,  zużyje  d o p ie ro  ko ło  Now ego 
Jo rk u ,  —  t rzeb a  bez żadnej  korzyści  
p rz ew ie ść  p rzez  ca ły  ocean, choć c iężar 
p a l iw a  —  gdyby  by ł  zas tą p io n y  np. l i s ta ­
mi —  n ie ty lk o b y  uw oln ił  rz ąd y  od g ru ­
bych subwencyj ,  a le  p rzy sp o rzy łb y  e k s ­
p lo a ta to ro m  godne  zazd rośc i  zyski.

J e s t  n a  to zasad n iczo  p ro s ta  ra d a :  o d ­
b y w a ć  lo t  k ró tk ie m i  e tapam i.  A le  w y j­
ście to  nie jes t  d la  nas  p rzy jem ne,  a np. 
na  A t l a n ty k u  w ogóle  b a rd zo  p r o b le m a ­
tyczne .  B ler io t  chc ia ł  tem u  za rad z ić  p rzez  
sz tu czn e  wyspy, o czem pisa liśm y już b. 
o b sze rn ie  i w skazal iśm y,  jakie  n a su w a ją  
się p rz y te m  objekcje.

O tóż  tego  p a l iw a  b y ło b y  t r z e b a  o w ie ­
le mniej,  gdyby  nasze  sam o lo ty  nie c ie r ­
p ia ły  na  p e w n ą  —  d o tą d  n ieu leczo n ą  —  
dolegliwość, w y n ik a ją cą  z tego, że w  lo ­
cie n o rm aln y m  m uszą  one posług iw ać  się 
tern sam em  (a raczej  —  tak ie m  samem) 
sk rzyd łem , jak  p rzy  s ta rc ie  i l ądow aniu .  
Innem i s łow y  —  chodzi  o zagad n ien ie  z a ­
m iany  p o w ie rzch n i  nośnej w  locie, k t ó r e ­
mu p o św ię c o n y  jes t  o sobny  a r ty k u ł  na  
innem  miejscu, gdzie u ję te  ono zosta ło  
nie z p u n k tu  w id zen ia  ekonom ji  t r a n s ­
p o r tu  po w ie trzn eg o ,  ale  ze w zg lęd ó w  
czys to  „ sz y b k o śc io w y c h ” .

Z nam y już w ie le  sp o so b ó w  zm iany 
p ł a t a  w  locie, co do k sz ta ł tu  i w ielkości ,  
a le  d o tą d  nie zn am y  ro zw iązan ia  d o s k o ­
nałego, choć t ru d n o śc i  są n a tu ry  ty lko  
czys to  p ra k ty c zn e j  i na  ich p o k o n a n ie  
m ożem y liczyć.

A le  t a k a  zm iana  p ła ta ,  o jakiej  mówi 
a r ty k u ł  „ P ro b lem  zm iany  p ow ie rzchn i  
nośnej  w  lo c ie” , p. M ayo  nie dogadza .

Żeby w  locie n o rm aln y m  mieć sk rzyd ło  
m niejsze,  da jące  m nie jsze  opory , a mimo 
to móc w y s ta r to w a ć  i wyjść  na  p o t r z e b n ą  
w ysokość ,  zna laz ł  na  to p. M ayo  ra d ę  in ­
ną. O to  p o p ro s tu  chce  zaw ieźć  do góry 
w ła śc iw ą  m aszy n ę  p rz e lo to w ą  (o wiel-  
k iem  obc iążen iu  j e d n o s tk o w em  p ła ta )  za- 
pom ocą  innej,  n a d a jące j  się do w znosze­
nia.  T am  t r z e b a  je n a  odpow iedn ie j  s z y b ­
kośc i  roz łączyć ,  p o czem  jedna  polec i  
p rzez  ocean, a d ruga  —  w róc i  *). M oże 
ona  być  z p o w o d zen iem  u ży ta  do lo tów  
innego  rodzaju .

*) J e d e n  z a u to ró w  „ F l ig h F a ” wyliczył, 
że d la  sam olo tu  o szybkośc i  p odróżnej  
320 km /godz, za sad a  M ayo  p o z w a la  w 
k o n se k w e n c j i  zw iększyć  d w u k ro tn ie  z a ­
sięg. Nie może to zby tn io  dziwić. G lenn  
L. M a r t in  p o d aw ał ,  że jego h y d ro p lan  
5 2 - tonnow y  b ędzie  musiał  z a b ra ć  do 
E u ro p y  oko ło  20 to n n  paliwa!

O to  jes t  id ea  „M ayo  C o m p o s i te  Air-  
c r a f t ” , k tó r a  p rzy  całej  swej e k sc en t ry cz -  
ności  nie jest  w  tej chwili  bynajm niej  d a ­
lek a  od realizacji .  Na  w y s ta w ie  „Exh ib i-  
t ion  of Im peria l  A i rw a y s” w  Sc ien ce  Mu- 
seum, S ou th  Kensing ton ,  w  L ondynie ,  
o tw a r te j  5 grudnia,  m ożna  og lądać  m odel  
zespo łu  M ayo  ( to w arzy s tw o  „Im peria l  
A i r w a y s ” zak u p i ło  jego pa ten t) ,  k tó r y  r e ­
alizują obecn ie  zn an e  z a k ła d y  S h o r t  Bros. 
L td.

J a k k o lw ie k  pom ysł  jest  n ie s k o m p l ik o ­
w an y  i w yw o d z i  się z a p e w n e  ze s t a r tu  
k a ta p u l to w eg o ,  jed n ak  jego u rz e c z y w is t ­
n ien ie  m oże  n a p o tk a ć  p o w a żn e  t r u d n o ­
ści. W eźm y  np. kw e s t ję  w za jem nego  u sy ­
tu o w a n ia  obu p ła to w c ó w .  D o czep ien ie  
w y g lą d a ło b y  na jła tw ie j,  gdyby  sam olo t  
p rz e lo to w y  wisia ł  p o d  „ w y d ź w ig a rk ą ” : 
w te d y  na  p ew nej  w yso k o śc i  w y s ta r c z y ło ­
by go odczep ić  i, k o sz tem  p ew n e j  u t r a ty  
jej,  n a b ra łb y  on po trzebnej  szybkości, 
k tó r ą  dalej u t rzy m y w a ły b y  oczywiście  je ­
go w ła sn e  silniki.  A le  na  ziemi czy na  
w o dz ie  m usia łby  on u t rzy m ać  p rz e d te m  
c ięża r  nie ty lko  swój, a le  i w iększej  
znaczn ie  „ w y d źw ig a rk i” , co p r o w a d z i ło ­
by  do t a k  w ie lk iego  w z ro s tu  wagi, że 
zn iw eczo n o b y  w sze lk ie  k o rzyśc i  ze 
zwiększonego obciążen ia  na  m2 w locie.

M aszynę  p rz e lo to w ą  um ieśc i ł  w ięc  m a ­
jo r  M ayo  na „w ydźw iga rce”. Tu rodzą  
się n o w e  t rudnośc i,  k tó ry c h  n iedość  d o ­
sk o n a łe  ro zw iązan ie  s t a w ia ło b y  p o d  w ie l ­
kim  zn ak iem  z a p y ta n ia  b ezp ieczeń s tw o .  
J e s t  to k w e s t ja  odczep ien ia ,  u t ru d n io n a  
w locie poziomym, gdyż ca ły  zespó ł  z a ­
p e w n e  nie b ędzie  zdo lny  do ta k  w ielkie j  
szybkości ,  jakiej  p o t r z e b a  sk rzy d ło m  s a ­

m olo tu  t ran so ce an ic zn e g o  do s ta r tu ,  c h y ­
ba — że b y ły b y  one n a s taw io n e  na  dużo 
w ięk szy  k ą t  n a ta rc ia ,  niż sk rz y d ła  a p a ­
r a tu  dolnego. T a  o s ta tn ia  k o n c ep c ja  nie 
jes t  jed n a k  k o rzy s tn a ,  gdyż p su ła b y  fi- 
n esse  zespołu .  Po zo s ta je  ew en tu a ln o ść  
zm ianę  tę  czynić ty lk o  na  chw ilę— i r ó w ­
noleg le  ze zm nie jszen iem  k ą ta  n a ta rc ia  
p ł a t a  sam olo tu  dolnego. W ó w cz a s  obie  
m aszy n y  m og łyby  się od  s iebie  w z a je m ­
nie odsunąć .  U rząd z e n ie  t a k ie  jest  z r e sz ­
tą  p rz ed m io te m  jednego  z p a te n tó w  m a ­
jora  M ayo.

J e d n a k  i ono po zo s ta je  w ą tp liw e ,  póki  
nie wiemy, w  jaki sposób  w p ły w a  duży 
p ła t  dolnego  p ła to w c a  na  m ały  —  nad  
nim. Je ż e l i  z w ięk sza  jego nośność  (kąt 
n a ta rc ia ) ,  to po oddzie len iu  się obu m a ­
szyn sp a d łb y  w y p ó r  m aszy n y  p r z e lo to ­
wej (po wyjściu  z zas ięgu o d chy lonych  
strug) i m u s ia łab y  ona  opaść  nadół,  co 
grozi zderzen iem .

P o zo s ta je  z re sz tą  jeszcze s t a r t  „ k a ta -  
p u l to w y ” z lo tu  b a rd zo  silnie  p o c h y lo n e ­
go do ziemi, ew. n u rkow ego .  A le  i to nie 
jest  miła  p e r s p e k ty w a  dla p a saże ró w ,  a 
p o z a tem  k w e s t ja  w zajem nego  w p ły w u  
sk rz y d e ł  i k a d łu b ó w  p o zo s ta je  n a d a l  
o tw a r ta .

I s tn ie ją  z resz tą  i inne t rudnośc i,  choć 
mniej z asadn iczego  znaczen ia .

W idz im y  więc,  że p ro s tą  myśl mjr. M a ­
yo nie ła tw o  będzie  wcielić w życie. A le  
k tó ż  ośmieli  się pow iedzieć ,  że jest  to 
n iem oż liw e?  Id e a  m ajo ra  M ayo  jest  śm ia ­
ła, a d ecyz ja  „ Im perja l  A i rw a y s” —  jesz ­
cze śmielsza.  A le  na  tak ich  decyzjach  
o p ie ra  się  w sze lk i  postęp .

Pomysł p. Mayo wyobrażający dwa wodnopła tow ce po łączone  ze sobą  przy starcie



N O W O Ś C I  T E C H N I C Z N E
Ż Y R O P L A N  B R E G U E T ’ A

Znany  k o n s t ru k to r  lo tn iczy  Louis B r e ­
guet p rzep ro w a d z i ł  o s ta tn io  p róby  nowej 
m aszyny  swojego pom ysłu ,  k tó rą  nazw ał 
ż y ro p lan em  (gyrop lane):  si lnik napędza  
dwa ro tory ,  o b raca jące  się w p rzec iw ­
nych k ierunkach ,  jeden  n ad  drugim.

N iedaw no B reguet  podaw ał,  że szyb­
kość kom u n ik acy jn y ch  sam olotów  jest 
og ran iczona  przez  konieczność  uzyskan ia  
małej p rę d k o śc i  lądow an ia ,  co nie p o ­
zw ala  na  zas tosow an ie  większego od 150 
kg /m 2 obciążenia  powierzchniowego, m i­
mo w yposażen ia  ich we wszystk ie  znane

Sposób zam ocow ania  łopatek  rotoru

dziś u rządzen ia ,  s łużące  do zwiększenia  
nośności. U w aża  on, że rozw iązan ie  tej 
kwestj  i, t. zn. zwiększenie  szybkości p rzy  
zachowaniu  dobrych  w łasnośc i  ląd o w a ­
nia, może dać  ty lko  fo rm uła  żyrop lanu ,  
k tó ry  nie ty lko  pozwoli na  znaczne  zw ięk ­
szenie szybkości sam olo tów  k o m u n ik a c y j ­
nych, lecz także,  dzięki możności u z y sk a ­
nia dużo w iększych obciążeń na jednos tkę  
powierzchni,  p rz ed s ta w ia  pow ażne  k o rz y ­
ści handlow e.  Da lszą  za le tą  ży rop lanu  
jes t  możność pionowego s ta r to w an ia  i l ą ­
dowania,  gdyż jego szybkość pozioma nie 
za leży  od ilości obro tów  rotoru .

J a k  widać  z rysunku ,  m aszyna  ta  jest 
udosk o n a lo n y m  he likop terem , w k tó rym  
w iru jące  ram iona  d a ją  również i ciąg, 
sk ie row any  ku przodowi,  a zam ocow anie  
ram ion  na p iaście  zapom ocą  u n iw e rsa l ­
nego p o łączen ia  um ożliwia  s te row anie  
niemi tak  k ie runkow e  jak  i poprzeczne .  
Ciśnienie  pow ie trza  na  w iru jące  ło p a tk i  
za leży  w każdej  chwili  od szybkości 
względnej i k ą ta  na ta rc ia ,  na k tó ry  są 
nastaw ione .  E lem en ty  te  zm ien ia ją  się 
p odczas  każdego  obro tu  ram ion  — do 
szybkości obrotowej d o d a je  się p rzy  
każd y m  pó łobrocie  szybkość posuw ania  
się ży rop lanu ,  co mogłoby spow odować 
nies ta teczność,  gdyby nie zas tosowano  
spec ja lnych  śro d k ó w  ochronnych.

B reg u e t  rozw iąza ł  to zagadnienie,  za- 
mocow ując  ram iona  ro to ru  do p ias ty  
p rz y  pom ocy połączenia ,  o par tego  na z a ­
sadz ie  dwu p ro s to p a d ły c h  osi.

K ażde  ram ię  może, w zależnośc i  od sił 
wypadkowych ,  d z ia ła jący ch  na nie, w zno­
sić się i o p a d ać  sam odzieln ie  ruchem  
ap er jodycznym , o d p o w iad a jący m  kątow i 
swego nastaw ien ia .  Łopatki,  w sku tek  o p o ­

ru spow odowanego ruchem  postępow ym  
maszyny, wznoszą się, posuw ając  się ku 
przodowi,  a o p a d a ją  p rzy  ruchu  p o w ro t ­
nym  —  w drugiej połowie obrotu.

B reguet  w yprow adz ił  n a s tęp u jąc y  wzór 
na  „nośność” w iru jących  ram ion  ż y ro ­
p lanu:

9 =  p ' ' 5 : W . D

gdzie P  —  unoszony ciężar. W  —  moc 
zużyta,  D —  średn ica  ro to r .

B iorąc  pod uwagę stosunek  pow ie rzch­
ni ram ion  do powierzchni  opisanego przez  
nie koła, czyli t. zw. wypełnienie,  o t r z y ­
m am y na m ax y m aln ą  w artość  q, gdy r o ­
to r  nie posuw a się n ap rzó d  i z n a jd u je  się 
na  powierzchni  ziemi, ła tw y  wzór:

q =  0,628 pv ,

gdzie jest  sp raw n o śc ią  ro to ru ,  r o z p a ­
t ry w a n eg o  jako sp ira lny  w e n ty la to r .  P rzy  
za łożen iu  sp raw n o śc i  pv =  0,7 m axy m aln a  
t e o re ty c z n a  w a r to ść  q w ynies ie  0,44.

N ależy  tu zaznaczyć,  że dzięki ru c h o ­
wi postępow em u ży ro p lan u  ram iona  p r a ­
cu ją  s ta le  w świeżych w ars tw ach  pow ie ­
trza, p rzez  co zwiększa się ich sp raw ność  
i to tak  znacznie, że można spodziew ać  
się o t rzym an ia  m axym alne j  w artości  q 
bliskie j jedności.

Na p odstaw ie  powyższych  danych  B re ­
guet p rzep ro w a d z a  po rów nan ie  między 
j ed n o p ła tem  i żyrop lanem , p rzy  z a ło że ­
niu tego samego ciężaru  całkowitego 
(10.000 kg) oraz  jednakow ej szybkości 
(360 km godz.).

J e d n o p ła t  o c h a rak te ry s ty ce :  
obc iążenie  pow ierzchniow e  . 100 kg /m 2 
w y d ł u ż e n i e ....................................  8

pow ierzchn ia  n o ś n a ...................100 m 2
r o z p i ę t o ś ć ...........................................29,3 m
sprawność  ś m i g ł ........................ Y] =  0,75

Szkielet łopatki rotoru

dla  u zyskan ia  szybkości 360 km/godz. b ę ­
dzie w y m a g a ł  przy  60% mocy si lników:

3150 KM na wysokości 2000 m 
2500 KM „  4500 m
2000 KM 7000 m

Moc, dosta rczo n a  na tych w ysoko­
ściach, odpow iednio  wyniesie:  1880, 1500 
i 1200 KM. Z drugiej s t rony  —  stosownie  
do wzorów, k tó re  w yprow adził ,  a n a s t ę p ­
nie sp raw dz ił  na p ods taw ie  dośw iadczeń  
w lab o ra to r ju m  EiffeTa —  B reguet  z n a j ­
duje,  że żyrop lan ,  d la  uzysk an ia  szybko­
ści 360 km/godz.,  będzie  w ym agał  ś r e d n i ­
cy ro to ra  17,5 m na wysokości  2000 m 
i 19,65 m —  na 4.500 m.

Pow ierzchn ia  ram ien ia  ro to ru  o ś r e d ­
nicy 17,5 m wyniesie  14,3 m 2, co p rzy  z a ­
łożeniu s topn ia  „w y p e łn ien ia ” 0,06 o d p o ­
w iada  obciążeniu  700 kg/m 2. Obliczenie 
to op iera  się na  założeniu,  że m ax y m aln a  
w ar tość  pow ierzchni  oporów  szkodliw ych 
ż y ro p lan u  nie p rz ek ro c z y  6 m 2. Dla o t r z y ­
m ania  siły c iągnącej wprzód ,  oś o b r a c a ­
jących  się powierzchni  nośnych —  s tw o ­



rzonych  p rzez  dw a w iru jące  jedno n ad  
drugiem, w przec iw nych  k ierunkach ,  
śm igła  —  będzie  w tych w aru n k ac h  p o ­
chy lona  o 9° do pionu. T ak  w yposażony  
ży rop lan ,  lecący na wysokości  2.000 m, 
z szybkośc ią  360 km/godz, będzie  w y m a ­
gał m ocy  1.470 KM., co s ta n o w i  60% 
m ocy  2.400 KM., a 76% mocy, p o ­
trzebnej  na  tej wysokośc i  jed n o p ła to w i

Dalej  B reg u e t  wylicza, że c iężar  roz- 
p o rz ąd z a ln y  jed n o p ła ta  i ży ro p lan u  na 
wysokośc i  2000 m, p rzy  szybkości 360 
km/godz.,  w ynies ie :  3.120 kg dla je d n o ­
p ł a t a  i 4.930 kg —  dla  żyrop lanu .

D la  zasięgu 2000 km  można ten  c iężar 
rozdzie l ić  n a s tęp u jąc o  (zasięg 2000 km 
ob liczony  dla w a ru n k ó w  bezw ie trzn y ch )

Jednopłat Żyroplan
Paliwo i sm ar . . . 2300 kg 1850 kg
Z b i o r n i k i   150 kg 100 kg
Ciężar użyt. p ła tny  . 700 kg 2440 kg

3150 kg 4390 kg

C yfry  te  w sk azu ją  na  p rzew agę  ż y ro ­
p lan u  n ad  zw yk łym  sam olo tem  w s to su n ­
ku 3,5 : 1.

W dn. 21 g rudn ia  1935 r. p i lo t  C laysse  
dokona ł  p ierw szego  lotu  próbnego  na ży- 
rop lan ie  B re g u e t ’a. A p a r a t  ten  w y p o sa ­
żono w silnik H isp an o -S u iza  300 KM  oraz 
no rm alne  s te ry  w ysokośc i  i k ie runku .  W  
czasie  lotu  próbnego, t rw a jącego  1,5 min,,
uzyskano  szybkość  około  100 km godz
po s ta rc ie  z 50 m, oraz  s tw ie rdzono  b. 
dobrą  s ta teczność  ap a ra tu .

S A M O L O T Y  S T E R O W A N E  D O O K O Ł A  D W Ó C H  O S I
P o szu k iw an ia  na j lepsze j  formy a e ro d y ­

namicznej  sam olo tu  d o p ro w ad z i ły  do s tw o­
rzen ia  sam olo tu  bezogonowego. J e s t  to 
p ie rw szy  e tap  na  d rodze  sam olo tów  s te ­
ro w a n y c h  d o k o ła  2 osi. A b y  sam olo t  tak i  
s ta ł  się typem  t. zw. ,,p o p u la rn y m ”, d o ­
s tęp n y m  szerok im  m asom  lotniczym, t r z e ­
ba zapew nić  mu bezp ieczeństw o i ła twość  
p i lo tażu .  J e s t  to n a jw łaśc iw sze  ro zw iąza ­
nie g łównego prob lem u  —  prob lem u sa ­
m olotu  o dużej doskonałośc i.  Myśl ta  p o ­
w s ta ła  w A m ery ce  i na ty ch m ias t  ją  z r e ­
a lizowano.

W a r u n k i  bezp ieczeńs tw a  i ła tw ość  p i ­
lo tażu  w y m ag a ją  od sam olotu  dużej s t a ­
teczności.  A  więc powin ien  on pos iadać  
sk rz y d ła  szczelinowe. O pie rzen ie  k i e r u n ­
kowe m ożna  zas tąp ić  s te row an iem  po- 
przecznem , t. zn, lo tkam i —  lub o d w ro t ­
nie. O tern, k tó re  ze s te row ań  jes t  k o ­
rzystn ie jsze ,  lo tk i  czy s te r  k ierunkow y, 
t ru d n o  na raz ie  decydować.  Na leży  jesz ­
cze w ykonać  szereg pom iarów  lab o ra to ­
ry jn y ch  i w locie. Sam olo t  W e ic k ’a, p o ­
dany  obok, zosta ł  w y konany  na zlecenie 
D e p a r tm e n t  of Commerce.  S k rzyd ło  w y ­
p osażono  w s ta łe  s lo ty  na całej  ro zp ię ­
tości. D a je  to d użą  s ta teczność,  co jest  
konieczne, gdyż sam olo t  pow in ien  szybko 
p o w racać  do s tanu  równow agi po jej 
p rz y p ad k o w y c h  zaburzen iach .  W y w o ła  to 
jed n a k  zm nie jszen ie  zwro tności  samolotu.

P o m ija jąc  os ta tn i  wzgląd, sam olo t  s t e ­
ro w a n y  d o k o ła  2 osi powinien ,  n a w e t  na 
m ałych  szybkośc iach  (duże k ą ty  n a t a r ­
cia), być  d o s ta te cz n ie  s te row ny ,  dob rze  
leżeć w k rzyw iźn ie  i być bezp ieczny  w

czasie ś lepego p ilo tażu .  N ieodzow nym  
w arunk iem  jes t  jeszcze szybkie  w y ch o ­
dzenie  z korkoc iągu  oraz  pew ność  l ą d o ­
wania  z bocznym  wiatrem, co zmusza  do 
s tosow ania  podw ozia  spec ja lne j  k o n ­
s trukc ji .  W  sam olo tach  bez lotek na leży  
dać duże op ierzen ie  k ie ru n k o w e  lub dużą. 
powierzchnię  kad łuba ,  p o łożoną  za ś r o d ­
kiem ciężkości (s ta teczny  k ierunkow o k a ­
dłub) oraz  duże  V skrzydeł .  G d y  można 
s tosow ać  sta teczn ik i  pionowe, a gdy s te ry  
k ie ru n k o w e  są zas tąp io n e  lotkami,  to 
t rzeba  dodać  jeszcze dz ia łan ie  m omentów 
żyroskopowych,  d z ia ła jąc y ch  w sensie 
korzystnym .

Inne  rozwiązanie ,  W a te r m a n ’a, podano  
na rys. dolnym.

Szybkość  max. 177 km/godz. Silnik 
M enasco o mocy 95 KM. K o n s tru k c ja  
bezogonowa.

N o w y  Douglas k o m u n ika c y jn y .  Z a k ła ­
dy D o u g la s ’a p rzy g o to w u ją  nowy sam olot  
k o m u n ik a c y jn y  Douglas DST na  24 do 32 
pasażerów . B ędzie  on w yposażony  w 2 
silniki W r ig h t  Cyclone  G-4 o mocy p rzy  
z iemi 930 KM. J e s t  to silnik w ysokośc io­
wy, p rzep rę żo n y  i z achow uje  swą moc na 
2 wysokośc iach :  366 m i 1070 m. O bec­
nie z n a jd u je  się on w próbach  hom olo ­
gacy jnych .

C h a rak te ry s ty c z n e  zmiany w silniku są 
n a s tęp u jące :  wał  korbow y w yw ażono b. 
do k ład n ie  nowym  sposobem, u lepszono  
sys tem  zas ilania ,  sku teczn ie  chron iąc  gaź- 
nik p rzed  oblodzeniem, wreszcie  zw ięk­
szono p rzew ody,  d o p ro w a d za jąc e  p o d ­
grzane  p ow ie trze  do gaźn ika  oraz  dodano  
apara t ,  um ożl iw ia jący  w try sk  a lkoholu  
do m ieszanki  na  w y p a d ek  n iebezp ieczeń­
stwa os iad an ia  lodu. 10-godzinną próbę  
na p e łn y m  gazie  p rzep ro w ad zo n o  bez 
przeszkód .

Urw anie  się lo tek  na D ew oitine  D-370. 
W  sam olocie  Dewoit ine  D-370, na  k tó ry m  
p i lo t  L ep reu x  w ykonyw ał  p róbę  nadszyb-  
kości  (w locie nurkow ym ) u rw a ły  się, 
sku tk iem  d rgan ia  sk rzyd ła ,  lotki. P r z y ­
czyny  w y p a d k u  wyjaśn iono  n as tępu jąco :  
P rz e d  w y s łan iem  sam olo tu  do lo tów  b a ­
daw czych  zdecydow ano  się skom penso­
wać lotki s ta tyczn ie  mimo, że sam olo t  nie 
z d ra d z a ł  ten d en c j i  do drgań. Doczepiono 
więc c iężary  na lotce  tak, że ich ś rodek  
ciężkości zbliżył się do osi obrotu .  N o r ­
m alnie  zm iana  ta k a  nie by łab y  pow odem  
do drgań. P rz y c zy n ą  d rgań  był  fakt,  że 
ty ln y  dźw igar  jes t  b. wiotki,  doczepione  
m asy  spow odow ały  jego ugięcie i zmianę 
prof i lu  sk rz y d ła  i wreszcie  —  drgan ie  
całego sk rzyd ła .  P i lo tow i u d a ło  się w y ­
lądow ać  szczęśliwie bez lo tek  i z u rw a-  
nemi końcam i skrzydeł .

Sam olot  W eick 'a  ze slotami na całej rozpiętości skrzydeł

S terow iec  L Z  130. W e F r ied r ich sh a fen  
rozpoczęto  p ra ce  n ad  nowym  sterowcem, 
LZ 130. B ędzie  on w ym iaram i o d p o w ia ­
dać  znanem u LZ-129. Długość  —  150 m., 
sze rokość  —  50 m. W y p o sażo n y  w silniki 
na  c iężkie paliwo, będzie  on zab ierać
65.000 kg oleju. Szk iele t  s te row ca  jest  
na  wykończeniu .  LZ-130 jes t  p rz ez n ac zo ­
ny do lotów na t ra s ie  B uenos-A ires  — 
F ra n k fu r t .

W ynik i  p ra c  linji D eu tsche  Zeppelin-  
R eede re i  w roku  1934 zaw ie ra ją :  p r z e ­
c ię tn ą  ilość p a sa że ró w  w  czasie  jednego  
lo tu  oko ło  20, ilość z ab ie ran e j  p o c z ty  —  
około  170 kg., p rz e sy łe k  —  135 kg., czas 
lo tu  z F r ie d r ic h sh a fen  do P e rn a m b u c o  — 
70 godz., w d ro d ze  p o w ro tn e j  —  średn io  
80 godzin. O s ta tn io  czasy  o d lo tó w  i p r z y ­
lo tó w  uzgodniono  z lo tam i linji D e u tsc h e  
Lufthansa .Samolot W a te rm a n 'a
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g en era ln y m  p o k a ze m  ogólnego d o ro b k u  
lotniczego, lecz rów nież  — co jest  może 
jedną  z jego n a jw ięk szy ch  zas ług  — 
bodźcem  do da lszych  w ys iłków  i p o sz u ­
kiwań,  da ł  o lb rzym ie  dośw iad czen ie  k o n ­
s t ru k to ro m  sa m o lo to w y m  oraz  w sk az a ł  
im sze reg  no w y ch  dróg do osiągnięcia  
n ie jednego  celu z z a k re su  ich p ra cy  z a ­
wodow ej.  K ła d ąc  spec ja lny  nac isk  na  n ie ­
k tó r e  zagadn ien ia ,  z a n ied b a n e  w p r a k t y ­
ce pom im o ich doniosłości,  p rzyczyn ił  się 
on do zn acznego  p o p ra w ien ia  ogólnych 
z a le t  sam olotu .

J e d n y m  z w idom ych  o w oców  m ię d z y ­
n a ro d o w y ch  tu rn ie jó w  lo tn iczych, w k t ó ­
rych  Po lsk a  w y k a z a ła  w y so k ą  k lasę  tak  
p o s ia d an y c h  p ła to w có w ,  si ln ików jak i 
p e rsonelu  la ta jącego ,  jest  już w s z e c h ­
s t ro n n ie  zbadany ,  a od n ied a w n a  p e łn i ą ­
cy służbę  w n aszych  a e ro k lu b ach ,  s a m o ­
lot, RW D-13. W zo ro w a n y  na  cha llenge '-  
o w ych  R W D -6  i R W D-9, b ę d ą c y  ich w ie r ­
ną  k o p ją  po d  wzg lędem  w łaśc iw ości  
ae ro d y n a m ic zn y c h  i c h a r a k te r y s ty k  w 
locie, RW D-13 jest  ja sk raw y m  dow odem , 
że w  lo tn ic tw ie  w czora jszy  r e k o rd  n i e ­
je d n o k ro tn ie  dzisiaj jes t  już w łasnośc ią  
ogółu.

P rzy s to so w u jąc  b ądź  co bądź  sam olo t  
w yczynow y, specja lny , jak iem i m usia ły  
być  zgodnie  z w y m agan iam i regu lam inu

z aw o d ó w  m ięd z y n a ro d o w y c h  tak  R W D -6  
jak i RW D-9,  do w ym agań ,  z w iązan y ch  z 
jego codziennem  u ż y tk o w an iem  w rę k ac h  
p i lo tó w  k lu b o w y ch  lub p ry w a tn e g o  n a ­
bywcy, zw ró co n o  sp ec ja ln ą  u w agę  na 
w zm ocnien ie  i u p ro szczen ie  konstrukc ji ,  
oraz  na  kw e s t ję  zaw sze  a k tu a ln ą  o b n i ­
żenie  ceny. Z agadn ien ia  te  rozw iązan o  
pomyślnie ,  o t rzym ując  w rezu l ta c ie  m a ­
szynę  t ań szą  dz ięki  z a s to so w an iu  o k o ­
ło 2 -k ro tn ie  s łabszego  si ln ika  seryjnego, 
m ocnie jszą  —  bo w y k o n a n ą  z 8 -k ro tn y m  
spó łczynn ik iem  b e z p iec z eń s tw a  oraz, co 
zas ługuje  na  sp ec ja lne  p o d k re ś len ie ,  p o ­
p ra w io n ą  tak  pod  w zg lędem  a e r o d y n a ­
micznym jak i z p u n k tu  w idzen ia  w ygód 
załogi.

C h a ra k te ry s ty ka  ogólna.  RW D-13 jest 
t rzym ie jscow ym  g ó rn o p ła tem  z z a s t r z a ł a ­
mi, o k sz ta ł t a c h  ty p o w y c h  dla challen-  
ge ’ów ek  RW D. W  k o n s t ru k c ji  tej m aszy ­
ny o p rz ezn aczen iu  tu ry s ty cz n em  z w r ó ­
cono spec ja ln ą  uw agę  na jej tan iość  w 
p rodukc ji  sery jnej  oraz  niskie  k o sz ty  
u ży tk o w an ia ,  co u w y d a tn i ło  się m. inn. 
we w sp o m n ian em  już wyżej z a s to s o w a ­
niu si ln ika  sery jnego  i ła tw e j  do e w e n ­
tu a lnych  re m o n tó w  b u d o w ie  części,  n a ­
rażo n y ch  na uszkodzen ia .  Dalsze  zm iany 
w p o ró w n a n iu  z R W D-9, b ęd ące j  g łów ną  
p o d s ta w ą  p ro jek tu  om aw ian eg o  s a m o lo ­
tu, po lega ją  na  p o sze rzen iu  kab in y  oraz  
p o p ra w ien iu  w idocznośc i  w p rzó d  dz ięki  
użyciu si ln ika  odwróconego. K o n s tru k c ja  
p ła to w c a — m ieszana:  sk rz y d ła  i u s te rzen ie  
—  drew niane ,  k a d łu b  —  sp a w a n y  z ru r  
s ta low ych ,  p o k ry c ie  —  p łó tn e m  (sk rzy d ­
ła, kad łu b ,  s te ry)  lub sk le jk ą  ( s ta teczn i ­
ki). Dużo uwagi pośw ięco n o  s ta r a n n e m u  
oprof i low aniu  e le m en tó w  z ew n ę t rzn y ch ,
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dz ięk i  czem u u zy sk a n o  n a w e t  p ew ien  
w z ro s t  d o sk o n a ło śc i  a e ro d y n am iczn e j  p ła-  
to w c a  w  p o ró w n a n iu  z p ie rw o w zo re m  
ch al lenge 'ow ym . Dzięk i  z as to so w an iu  
sk rz y d ło w y ch  szczelin  ty p u  H an d ley  Pa-  
ge (sloty),  obniżono szybkość  m in im alną  
do 67 km  godz oraz  u zy sk an o  ta k  p o ż ą ­
da n e  w  sam o lo ta ch  b e zp iec z eń s tw o  lotu,  
e lim inując  u jem ne  sk u tk i  t. zw. p rz e c ią g ­
nięcia.  A m o r ty z a to ry  p o d w oz iow e,  oleo- 
p n e u m a ty c z n e  k o n s t ru k c j i  P. Z. L., m ię k ­
ko prze jm ujące  dz ięk i  z w em u  dużem u 
sk o k o w i  w sze lk ie  ud e rzen ia ,  zezw a la ją  
na  s t ro m e  pode jśc ie  do lądow an ia ,  po 
k tó r e m  w yb ieg  s ta je  się p rzez  to  n i e ­
z w y k le  k ró tk i .  P i lo taż  —  ła tw y  i p r z y ­
jemny, s ta te c z n o ść  lo tu  dobra ,  sam olo t  
nie m a  t en d en c j i  do sam o czy n n eg o  w p a d ­
nięc ia  w  k orkoc iąg ,  z k tó reg o ,  po umyśl- 
nem  w p ro w a d z e n iu  w jego zwitki,  w y c h o ­
dzi ł a tw o  i szybko .  R ów nież  w y e l im in o ­
w an o  i n ie s p o d z iew an y  poślizg na  s k rz y d ­
ło, a w sp o m n ia n e  już wyżej szczeliny 
sk rz y d ło w e  z ap e w n ia ją  d o b rą  s te ro w n o ść  
p rz y  d użych  k ą ta c h  n a ta rc ia .

S k r z y d ło  p o s ia d a  szkie le t  k o n s t ru k c j i  
c a łk o w ic ie  d rew niane j ,  ro z p o rk i  m iędzy- 
d ź w ig aro w e  i oku c ia  —  ze s ta li  spaw al-  
nej. U k ła d  dw udźw ig aro w y ,  o pod łużn i-  
zach  sk rz y n k o w y c h .  Ż eb e rk a  —  ze sk le j ­
ki  i l is tew. P o k ry c ie  sk rz y d ła  i lo te k  — 
p łó tnem ,  z w y ją tk ie m  części przedniej ,  
p o k ry te j  sk le jk ą  na  p rz e s t rz en i  od k r a ­
w ęd z i  czołowej do d źw igara  p rzedn iego .  
K ażd e  sk rzy d ło  jest  p o d p a r te  d w o m a  z a ­
st rza łam i ,  zb iegającym i się p rzy  k a d łu b ie  
w  k sz ta łc ie  V. P rz y k a d łu b o w e  części — 
zgru b io n e  dla pom ieszczen ia  zb io rn ik ó w  
benzyny .  Na d w ó c h  t rzec ich  swej r o z p ię ­
tośc i  sk rzy d ło  p o s ia d a  a u to m a ty c z n e  s lo ­
ty, sp rzężo n e  d la  jedn o czesn eg o  o tw ie r a ­
nia,  u ru c h am ia jąc e  się s topn iow o, bez 
sza rp n ię ć  i ude rzeń .  D la  p o p ra w ie n ia  s t e ­
ro w n o śc i  lo te k  p rz y  dużych  k ą ta c h  n a ­
t a r c ia  obniżono  ich oś obro tu ,  stosując  
szczelinę  o zmiennej szerokości  p rz y  ró ż ­
nych  wychylen iach .  Obrys sk rz y d ła  —  
p ro s to k ą tn y ,  zao k rą g lo n y  na  k o ń c a c h  oraz  
śc ię ty  od  p rzo d u  p rz y  kad łub ie ,  w ce ­
lu z w ięk szen ia  w idocznośc i  w  górę. Dla  
u ła tw ie n ia  h a n g a ro w a n ia  RW D-13, do 
czego m oże  służyć n a w e t  p rzy g o d n y  b u ­
dynek ,  um ożliw iono  sk ła d an ie  sk rz y d e ł  
do ty łu  p rzez  o b ró t  d o k o ła  jednej p io n o ­
wej osi.

K a d łu b  w y k o n an y  jest  z ru r  s ta low ych 
spaw anych ,  tw orzących  k ra tę  sz tyw ną  w 
części p rzednie j ,  w  tylnej zaś p r ę ty  u k o ś ­
ne  zas tą p io n o  d ru tam i  o w ysokie j  w y ­
trzym ałośc i .  Szk ie le t  op ro f i low ano  d rew -  
n ianem i żeb e rk am i,  k tó r e  n a d a ją  k a d łu ­
bowi p rzek ró j  p r o s to k ą tn y  o z ao k rą g lo ­
nych  b rz eg a ch  w  części przedniej ,  p r z e ­
c h o d zą cy  ku  ty łow i  w ow al jajowaty ,  
zw ró co n y  o s t rzem  do dołu. P o k ry c ie  k a ­
d łu b a  —  p łó tnem . W  części p rzedn ie j  
um ieszczono  o b sz e rn ą  kab inę ,  m ie szczą ­
cą 3 osoby:  2 obok  siebie  —  z p rz o d u  i 
1 —  z tyłu.  L u k su so w o  w y k o ń c zo n e  w n ę ­
trze, wolne od jak ichko lw iek  p rz e sz k a ­
dza jący ch  p o d ró ż n y m  w y s ta jąc y ch  e le ­
m e n tó w  k o n s t ru k cy jn y ch ,  z ap e w n ia  n a jd a ­
lej posu n ię tą  wygodę, nie m nie jszą  od tej 
jakiej  w y m ag am y  od n o w o c ze sn y c h  s a ­
m ochodów .  O ba  s iedzen ia  p rz ed n ie  m o ­
gą być  p rz e su w a n e  w  sposób  n iezw yk le  
pros ty ,  w locie, do ty łu  lub w przód, 
p rzy czem  k o n s t ru k c ja  ich um ożliwia  
zm ianę  n ach y len ia  oparc ia ,  co jest  b. 
w ażn e  p rz y  d łuższych  p odróżach .  P o d ­

wójne,  sp rzężo n e  z sobą  o rgany  s t e r o w ­
nicze p ła to w c a  i silnika, um ieszczone  
p rz e d  p rzed n iem i  fotelami,  czyn ią  zadość  
w a ru n k o w i  m ożności  zmiany p i lo ta  p rzy  
d łuższych  p rze lo tach .  P rz e d  s iedzen iam i 
p i lo tów  znajdu je  się s to l ik  d la  map, n o ­
ta tek ,  m e ldunków  i t. p., n ad  nim u m iesz ­
czono e la s ty czn ie  z am o co w an ą  tab l icę  
p rz y rz ą d ó w  p o k ład o w y ch ,  z aw ie ra ją cą  
ob ro tom ierz ,  szybkośc iom ie rz ,  w y so k o -  
śc iomierz,  busolę ,  m a n o m e tr  oliwy, po- 
c hy łośc iom ie rz  p o d łu żn y  i sk rę to m ie rz  
(k tó ry  jed n a k  n ie  s tan o w i  no rm aln eg o  
w yposażen ia ,  a d oda je  się  na  życzen ie  
nabyw cy).  W sk a źn ik i  b e n zy n y  u m o c o ­
w a n o  b ezp o ś re d n io  do z b io rn ik ó w  sk rz y ­
d ło w y ch  w sposób, u ła tw ia ją cy  ich o b s e r ­
w o w an ie  z obu s tan o w isk  p i lo tów . W  d o l ­
nej części k a b in y  z ab u d o w a n o  zb io rn ik  
oliwy, n ieco  w y s ta jąc y  na  z ew n ą t r z  dla 
ch łodzenia .  P o z a te m  k a b in a  p o s ia d a  sz e ­
reg u rz ąd z eń  spec ja lnych ,  z w ięk sza jący ch  
k o m fo r t  podróży ,  a m. inn.:  d o p ły w  p rzez  
2 reg u lo w an e  o tw o ry  św ieżego  p o w ie t r z a  
od góry, p o b ie ra n eg o  z p o d  sk rzydeł ,  
zda ła  od m o to ru ;  d o p ły w  ogrzanego  p o ­
w ie trz a  od dołu, ró w n ież  w  dow oln ie  
zm ien ianej  ilości; ru c h o m e  o k n a  boczne ,  
ła tw o  o tw ie ra n e  np. w  w y p a d k u  śn ie ży ­
cy lub zam arz n ięc ia  szyb; w ygodne ,  s z e ­
ro k ie  drzwi w e jśc iow e  po  obu  s t ro n a ch  
kab iny ,  k tó r e  można, w  raz ie  p o trzeb y ,  
szybko  w y rzucić  n a z e w n ą trz ;  długi k o ­
lek to r  spalin ,  o d p ro w a d z a ją c y  je d a le ­
ko  p oza  pom ieszczen ie  załogi, z a p e w n ia ­
jący  tern c ichy bieg si ln ika  i un iem o ż li ­
w ia jący  p r z e d o s ta w a n ie  się p rz y k ry c h  
z a p a c h ó w  do w n ę t rz a  l imuzyny, a w r e s z ­
cie zas to so w an o  o g rzew an ie  kab iny ,  z e ­
zw ala jące  na  d o k o n y w a n ie  lo tó w  w  z i­
mie bez  k o n iecznośc i  w k ła d a n ia  sp e c ja l ­
nych  c iep łych  ubrań .  Za p o m ieszczen iem  
załogi znajdu je  się o b sze rn y  bagażnik ,  
d o s tę p n y  od w n ę t r z a  kab iny ,  p rzy czem  
w jej ty lnej części,  obo k  k rz e s ła  3-go p a ­
sażera ,  znajdu je  się rów nież  dużo w o ln e ­
go m iejsca  na  walizki,  ł a tw o  dosięga lne  
w  czasie  lotu.

O rg an y  s te ro w n icz e  —  n o rm aln e :  d r ą ­
żek  i o rczyk, p rzy czem  p ra w y  k o m p le t  
m oże być  w locie  z d e m o n to w a n y  ręczn ie ,  
bez  p o m o cy  jak ic h k o lw ie k  p rz y rząd ó w .  
Na lew ym  o rczy k u  z am o n to w a n o  n i e z a ­
leżne  od s ieb ie  p e d a ły  h am u lcó w  na  oba 
koła,  u ła tw ia ją ce  m a n e w ro w a n ie  p ła to w -  
cem na  ziemi. W sz y s tk ie  dźwignie  i p r z e ­
guby m echan izm u  s te ro w eg o  z ao p a tr z o n o  
w  łożyska  k u lkow e ,  co u ła tw ia  i u p r z y ­
jem nia  p i lo taż.

Duże  i w idne  okna, tak  boczne jak  
p rzedn ie  i górne zapew nia ją ,  dzięki n i ­
sko zawieszonem u silnikowi oraz  w y k ro ­
jom w p rz y k ad łu b o w e j  części sk rzydeł ,  
d o sk o n a łą  w idoczność  z k ażd eg o  miejsca, 
co jest  jed n ą  z w ie lu  godnych  p o d k r e ś l e ­
nia za le t  o p isyw anego  tu  sam olo tu .

P o d w o zie  i p łoza .  K ra tę  podw ozia  t y ­
pu tró jgo len iow ego  („bezosiowe")  w y k o ­
n ano  z ru r  s ta lo w y ch  spaw a lnych ,  z a m o ­
c o w an y ch  do k a d łu b a  p rzegubow o.  W  c e ­
lu z łagodzen ia  u d e rz e ń  p rzy  ląd o w an iu  
lub s ta rc ie  z a s to so w an o  sp ec ja lne  k o ła  
b a lo n o w e  o n isk iem  ciśnieniu  o raz  a m o r ­
ty z a to ry  o l iw n o -p o w ie t rzn e  P. Z. L. o d u ­
żym sk o k u  (45 cm. na  kole). C ałość  —  z 
w y ją tk iem  kó ł  — s ta ra n n ie  o p ro f i low ana  
os łonam i z b lach y  a luminjowej.  Dla u ł a t ­
w ien ia  m a n e w ro w a n ia  p ła to w c e m  na  z ie ­
mi z ao p a tr z o n o  k o ła  w  ham u lce  Bendix ,  
u ru c h am ia n e  w sp o m n ian em i  w  opisie  s t e ­
row ni pedałam i.

P łoza  ogonow a —  z b u d o w a n a  s y s te ­
mem  reso row ym , z k i lku  p ió r  s ta li  s p r ę ­
żynowej.

U słerzen ie  p ionowe i poz iom e —  n o r ­
malne,  w o lnonośne .  Szk ie le t  c a łkow ic ie  
d rew n ian y ;  p o k ry c ie  s t a te c z n ik ó w  —  
skle jką ,  s t e ró w  —  p łó tnem . S ta te c zn ik  
poz iom y —  p rz es ta w ia ln y  w  locie, z a leż ­
nie od s to p n ia  w y k o rz y s ta n ia  k a b in y  i 
bagażn ików .

Z e sp ó ł  śm ig ło -s i ln ikow y .  J a k o  n ap ęd  
z a s to so w an o  w R W D -13 silnik  W a l te r -  
M ajo r  4 o m ocy  130 KM, k tó r y  m oże  być 
zas tąp iony ,  jak  to już s to so w an o  w  p r a k ­
tyce,  si ln ik iem  Cirrus - H e rm es  IV lub 
G ipsy— Major.  Poza  w ym ien ionem i nie 
sp o w o d u je  ż ad n y ch  t ru d n o śc i  użycie  ja ­
k ieg o k o lw iek  innego  o d w ró co n eg o  m o to ­
ru  lo tn iczego  sze regow ego,  o p o d o b n y ch  
c h a ra k te ry s ty k a c h .  R a m a  s i ln ikow a  —  
w y k o n a n a  ze sp a w a n y ch  ru r  s ta lo w y ch  
—  s ta n o w i  całość  z k a d łu b e m .  M ask i  w y ­
k o n a n o  z b lach y  aluminjowej,  z w raca jąc  
sp ec ja ln ą  uw ag ę  na  ła tw y  d o s tę p  do 
w szy s tk ich  części silnika, w ym aga jących  
k o n t ro l i  lub regulacji .

C h a ra k te r y s ty k i  cy frow e  R W D -1 3 :

a) k o n s t ru k c y jn e :
R o z p ię t o ś ć ................................................11,50 m
D ł u g o ś ć ............................................... 7,85 m
W y s o k o ś ć ..............................................  2,05 m
P o w ie rzch n ia  n o ś n a ....................... 16 m2
C iężar  w ł a s n y   530 kg
N orm a lny  c ięża r  w locie . . . 890 kg
Największy  dopuszcza lny  c ię ­

żar w l o c i e .................................  930 kg
Spółczynnik  obciąż,  ł am iąceg o ,  n =  8 
T o le ran c ja  c i ę ż a r ó w ................... 5%

b) w łasnośc i  w  locie  (z s iln ik iem W al-  
te r -M a jo r  4 —  130 KM  przy  c ięża rze  c a ł ­
ko w i ty m  890 kg):
Szybkość m ak sy m a ln a .  . . 210 km /godz

„  p rze lo tow a  . . . 180 km/godz
,, m in im aln a  . . .  67 km/godz

Czas l o tu   5 godz
Prom ień  d z ia ła n ia   900 km
P u łap  p r a k t y c z n y   4200 m
Czas w znoszen ia  na  1000 m . 5 m inut
To le ranc ja  wyczynów . . . 3%

Na zak o ń c ze n ie  na leży  p o d k re ś l ić  c ie ­
k a w y  fakt,  że chociaż  R W D -13 zo s ta ł  już 
w p r o w a d z o n y  do naszych  k lu b ó w  jako 
se ry jny  sam olo t  tu rys tyczny ,  używ any  
n iem al  „na  c o d z ień ” , to j ed n a k  nie w szy s ­
cy ch w y ta jąc y  za  jego k n y p e l  piloci u- 
m ieją  na  nim la ta ć  w e w ła śc iw y  sposób:  
zap o m in a ją  o możliwości  bezp ieczn eg o  
s to so w an ia  s t a r tó w  iście  c h a l len g e ’owych 
i ląd o w an ia  ze śc iągn ię tym  k n y p lem  aż 
do chwili  d o tk n ię c ia  k ó łk am i  ziemi!

N o w y  p o lsk i  s i ln ik  s łabe j  mocy.  Do 
liczby po lsk ich  s iln ików słabej mocy 
p rzy b y ł  nowy —  k o n s t ru k c j i  p. S zab łow ­
skiego, s tu d e n ta  Po l i techn ik i  Lwowskie j.  
S i ln ik  ten  ma 2 cy lin d ry  odwrócone, u m ie ­
szczone w szereg, ro zw ija jące  około  20 
koni  mocy. Jego  c iężar  bez p ias ty  śm igła  
wynosi za ledw ie  20 kg, co jest  dużym  
sukcesem  młodego k o n s t ru k to ra .  P o m y ś l ­
nie ukończone  p róby  hom ologacy jne  w y ­
k a z a ły  równy, pozbaw iony  t rzęs ien ia  
bieg tego silnika, o raz  zakw al if ikow ały  
go, zgodnie  ze s taw ianem i p ro to ty p o m  
wym aganiam i,  do p rak ty czn eg o  uży tku  w 
powie trzu .



Z E  S T U D J Ó W  N A D  C H Ł O D Z E N I E M  S I L N I K Ó W  

L O T N I C Z Y C H

Dziś, w okres ie  walki  o szybkość  sam o ­
lotów, zagadn ien ie  zm nie jszen ia  oporów 
ch łodzen ia  s ta je  się spec ja ln ie  ważnem. 
Ciekawe b a d an ia  w tym  k ierunku  p rz e ­
p ro w ad z i ł  G. P. Douglas w nowym, w ie l­
kim  tune lu  R. A. E., p o d a ją c  streszczenie  
swych p ra c  w n -rze  1405 F l ig h t 'a  (Co- 
oling P rob lem s) .

W ie lk ie  w ym iary  tune lu  (24 s topy 
7,2 m.) pozw oliły  p rzeprow adzać  p o m ia ­
ry  na  m odelach  na tu ra ln e j  wielkości.

Na począ tk u  wspom nianego  a r ty k u łu  
z n a jd u jem y  oryg ina lne  obliczenie, d o ty ­
czące nowego sam olotu  kom unikacy jnego ,  
z aopa trzonego  w 4 silniki gwiaździs te  po
600 KM:

1. p rz y  szybkości  —  110 km/godz. moc 
jednego si ln ika  p o k ry w a  opór  p o z o s ta ­
łych t rze ch  (n ieosłoniętych).

2. p rz y  szbkości co 610 km/godz. c a ł ­
kow ita  moc m otoru  będzie  zuży ta  na p o ­
kon an ie  jego oporu.

Oba te w y p ad k i  d o tyczą  s iln ika  nieo- 
p rof i low anego ,  jed n ak  w idać  z nich, że d o ­
k ład n e  o p racow an ie  osłony  m otoru  (i d r o ­
gi p rzep ły w u  p ow ie trza  chłodzącego  m a ­
ją  zasadnicze  znaczen ie  p rzy  uzysk iw aniu  
wielkich szybkości.

W łaśc iw e  pom ia ry  d o tyczy ły  dwóch 
silników: gwiaździs tego „Bris to l  M ercu-  
ry "  i szeregowego „N apie r" .

1. Silnik  M e rcu ry  p o s iad a ł  osłonę  bez 
k lap  k ierow niczych  d la  pow ie trza  ch ło ­
dzącego. W  w arunkach ,  odpo w iad a jący ch  
lotowi poz iom emu z szybkością  oo 370 
km/godz.,  na  wysokości  4500 m c a łk o w i­
ty  opór  ch łodzen ia  wynosił  około 10% 
mocy silnika.

N iew ątp liw ie  u p oczą tków  lo tn ic twa 
nowoczesnego, t. j. tego, k tó re  do re a l i ­
zowania  p rob lem u la tan ia  rzeczywiście  
p rzystąp i ło ,  k o rz y s ta jąc  z poznanych  już 
p ra w  fizyki,  leża ła  myśl wyzwolenia  się 
od  powolnośc i  ruchu  na ziemi. W  p ie rw ­
szym rzędzie  o p a r to  się na  p rz y k ła d z ie  
ptaków , k tó ry ch  śmigły lot budził  n a j ­
p iękn ie jsze  nadzieje .  J e d n a k  przez  długi 
czas rozwój lo tn ic tw a cechow ała  raczej 
w a lka  o wysokość, niż o szybkość. Tyczy 
się to zwłaszcza  okresu, gdy jedynym  
sta tk iem  p o w ie trznym  był balon, a to, 
że znam y z tego okresu  hum orystyczne  
obrazk i  ba lonu  z p tas iem i skrzydłam i,  
bynajm niej  nie zmienia  is to ty  sprawy. 
Dopiero  o t rzym an ie  do dyspozycji  d o s ta ­
tecznie  lekkich  s iln ików stanowi granicę, 
o zn acza jącą  p rze jśc ie  do fazy — by się 
tak  w yrazić  —  „szybkościow ej"  lo tn ic ­
twa, posługującego  się a p a ra ta m i  lżej - 
szemi od powie trza ,  k tó ry  to okres  ro z ­
woju  jeszcze do dzisiaj  się nie zakończył .

Podobn ie  było  i z m aszynam i la ta jące -  
mi, cięższemi od powietrza,  choć tu sz y b ­
kość o d razu  zaczę ła  dom inow ać n ad  r e ­
sztą  potrzeb . Dzisiaj ta  szybkość sam olo ­
tu, g ó ru jąca  b e zkonkurency jn ie  nad  wszy- 
stkiemi innemi ś rodkam i lokomocji,  jest

2. N apier  był z ao p a trzo n y  w osłonę i 
k lap y  kierownicze,  zap ew n ia jące  d o s ta ­
teczne  ch łodzenie  w w arunkach ,  o d p o ­
w iad a jący ch  lotowi wznoszącemu z szyb­
kośc ią  153 km gdz. O pór  ch łodzen ia  w 
tych  w a ru n k ach  wyniósł,  w locie p o z io ­
mym, 6,2% mocy silnika.

P rz y  zas tosow aniu  k lap  i osłon, re g u lo ­
wanych zależnie  od szybkości (op ro f i lo ­
wanie  z ap ew n ia jące  dobre  ch łodzenie  
p rzy  wznoszeniu, na większych szybko­
ściach osiąganych  w locie poziomym, p o ­
w odu je  zbyt  in tensyw ne ch łodzen ie  i n ie ­
p o t rzeb n y  w zrost  oporów), obliczono, że 
opór  ch łodzen ia  wynosi zaledw ie  1,5% 
mocy silnika. Spec ja ln ie  w ażne  jes t  tak ie  
skons truow an ie  okap o to w an ia  si lnika, aby 
pow ie trze  ch łodzące  nie psu ło  w miejscu 
swojego wyjśc ia  o p ływ u  d o k o ła  s a m o ­
lotu. W  zakończen iu  a r ty k u łu  a u to r  w sp o ­
mina o p racach ,  do tyczących  możliwości 
w y k o rzy s tan ia  energ ji  ch łodzenia ,  co p o ­
zwoliłoby np., p rzy  szybkości oo 480 
km/godz. zmnie jszyć  jego opór  do zera.

T eore tyczne  w y t łum aczen ie  tego z j a ­
wiska a u to r  widzi w tern, że: szybkość 
p rzep ły w u  pow ie trza  w ew nątrz  sys tem u 
chłodzącego  jest  mniejsza,  c iśnienie zaś 
większe niż nazewnątrz ,  a poza tem  p o ­
w ie trze  ch łodzące  ogrzewa się od s i ln i­
ka, ma więc w sobie energję,  n a g ro m a ­
dzoną  w postac i  c iśn ienia  i t em p era tu ry .

Jeże l i  pozwolim y pow ie trzu  sp rę żo n e ­
mu rozprężyć  się i oziębić w sp ec ja lnem  
u rządzen iu  (np. w turb in ie) ,  o t rzym am y 
spow ro tem  energję,  s t raco n ą  w czasie 
chłodzenia .

S. P

właśc iw ie  jed y n ą  r a c ją  by tu  lotnic twa, 
dla k tó re j  d o k o n y w a  się w szys tk ich  
u lepszeń  i w y n a lazk ó w .  N a w e t  s t ra -  
tosfera  —  tak  p o n ę tn a  d la  f izyka —  jest  
dla nas  ty lko  e w e n tu a ln y m  ś ro d k iem  
i pod  tym  też  k ą tem  widzen ia  na leży  p a ­
trzeć  na  zapał,  z jakim w ie le  k ra jó w  asy- 
gnuje coraz  to w iększe  k w o ty  na  jej z d o ­
bycie.

Wiemy, jak ie  is tn ie ją  sposoby zw ięk­
szenia  szybkości.  (M. in. porów na j  p o c z ą ­
tek  a rt.  „Lot na  wielk ich  w ysokośc iach” 
w n -rze  5 S k rzy d la te j  z ub. r.). K ażdy  
z nich ma p rz ed  sobą widoki na p o w o ­
dzenie. T u ta j  za jm iem y  się jednym, a 
m ianow ic ie  zm ianą  k sz ta ł tu  i w ie lkośc i  
pow ierzchni  nośnej w locie, m ające j  tak  
zasadn iczy  u dz ia ł  w ogólnej sumie o p o ­
rów  samolotu.

W  technice  lotniczej —  podobnie  jak  
i wszędzie  —  is tn ie ją  problem y, w y m ag a ­
jące  kom promisu .  W eźm y np. w o d n o sa ­
molot, k tó ry  musi mieć albo dwa p ły w a ­
ki, albo spec ja lnego  k sz ta ł tu  kad łub .  Hy- 
d ro p lan  jes t  p rzeznaczony  do ruchu  w 
powietrzu , a le  jego n iek tó re  części m uszą 
daw ać  p o ż ąd a n y  e fek t  na wodzie. W oda  
i pow ie trze  —  to dwa zupełn ie  różne o-

środki .  D la tego  m ożna powiedzieć,  że e le ­
menty, s łużące  do zetkn ięc ia  z wodą, w 
pow ie trzu  ty lko  p rz esz k a d za ją .  J e d n a k  
m usim y się godzić  z ich istnieniem, choć 
w locie żadnego  p oży tku  nie da ją .

W sp o m n ian e  wyżej zagadn ien ie  s tw a ­
rza  jednak  konfl ik t  ty lko  uboczny, p r z y ­
padkow ej n a tu ry  i w y s tęp u je  wyłączn ie  
p rzy  hyd ro p lan ach .  W sam olo tach  z n a ­
leźliśmy na nie dość dawno d obrą  radę.

Z agadnien ie ,  k tó re m  się m am y zająć, 
p os iada  c h a ra k te r  bardzie j  ogólny i w ią ­
że się z wszelk im  samolotem, bez różnicy  
rodzaju  s ta r tu ,  ta k  z ziemi, jak i z wody. 
Najpom yśln ie j  rozw iąza ła  je d o tąd  ty l ­
ko n a tu ra  —  u p taków .

Od sam olo tu  w ym agam y naogó ł  r ó ż ­
nych właściwości.  P o zo s taw ia jąc  na u b o ­
czu kw estje :  lot  wznoszący con tra  lot p o ­
ziomy, w y m ag a jącą  zmiennego k sz ta ł tu  
śm igła  d la  zapew nien ia  jego m a k sy m a l­
nej sprawności,  k tó ra  zos ta ła  za ła tw iona  
p rzez  s tworzenie  tak  powszechnych  dziś 
śmigieł o skoku nas taw n y m  w locie, 
p rze jd z iem y  do prob lem u zupełn ie  ró w ­
noległego, mianowicie  —  rozp ię tości  szyb­
kości. P rz y  s ta rc ie  lub lądow aniu  chce ­
my, aby p ła tow iec  nasz  u trzy m y w ał  się 
w pow ie trzu  p rzy  szybkości j a k n a jm n ie j ­
szej, a le  w locie n o rm aln y m  —  chcemy 
„w ydusić"  szybkość jaknaj  większą. Dla  
p ierw szego w y p ad k u  zwiększa się k ą t  n a ­
tarc ia ,  t. j. ustaw ien ie  p ła ta  względem 
k ie ru n k u  wia tru .  Je s te śm y  tu jed n ak  o- 
g ran iczen i  z jaw isk iem  ode rw an ia  strug  od 
profi lu .  D la tego  też dzisiaj  ten sposób 
nie jest  w m ożności zaspokoić  naszych, 
z dnia  na dzień coraz  ba rdzie j  w z r a s ta j ą ­
cych, potrzeb . Znacznie  lepszem ro z w ią ­
zaniem  i ba rdz ie j  p rzy b liża jącem  nas do 
idea łu  jest  zm iana  k sz ta ł tu  profilu ,  p r z e ­
ksz ta łcen ie  go z „ szybkościowego" na 
więcej „nośny".  (W iadom o np„ że p r o ­
file w klęs łe  są ba rdz ie j  nośne  od dwu- 
w yp u k ły ch ) .  R eal izac ja  tego zad an ia  n a ­
p o ty k a  jed n ak  na  wielk ie  t rudnośc i  n a ­
tu ry  czysto  p rak ty czn e j .  O rzeczy  wistem 
zmienieniu profilu ,  np. p łask iego  na w k lę ­
sły, jak i  s to su jem y  p rzy  innych okazjach,  
nie może być d o tychczas  mowy. Z a d a ­
w alam y  się więc pew nym  su roga tem  t a ­
kiego p rzeksz ta łcen ia ,  jak im  jes t  oczyw i­
ście w ychylen ie  zwykłej  lotki, czy też 
k lapy .  M am y jeszcze inny p ó łś ro d ek  do 
dyspozycji ,  d z ia ła jąc y  w tym  sam ym  
sensie,  a mianowicie  u rząd zen ia  szcze li­
nowe (w p ierw szym  rzędzie  p o p u la rn e  
sloty),  p o zw ala jące  na la tan ie  p rz y  w ięk ­
szym kąc ie  na ta rc ia ,  t. j. p rzesu w ające  
granicę  ode rw an ia  strug  na większe kąty .  
Zadz iw ia jące  rezu l ta ty ,  jak ie  może dać ta 
m etoda ,  poznal iśm y w czasie  p ró b  o s t a t ­
niego C h a l len g e ‘u. Spółczynn ik  nośności 
do jść  tu może do wielkości podw ójnej,  
jak  ana log iczny  m ak sy m a ln y  spó łczynnik  
d la  tego samego p ła ta  bez szczelin. A le  
i to nam nie w ys ta rcza ,  mimo, że s tosu je  
się i jedno  i drug ie  u rz ąd z en ie  łączn ie  
(sloty i k lapy) .  W  da lszym  ciągu musimy 
nazwać te  sposoby jedynie  pó łśrodkam i.  
N a j lep szy  sam olo t  w spółczesny  wciąż 
jeszcze ma skrzydło ,  k tó re  w locie n o r ­
m alnym  stawia  wielki opór, zaś p rz y  l ą ­
dowaniu  —  wciąż jest  zam ało  nośne. 
K om prom is  tak i  m ożem y nazw ać  m alum  
necessarium,  a le  s łaba  to jest  pociecha 
i n ik t nią zadowolić  się nie da.

J eże l i  p rzypuścim y,  że m ając  na wzglę­
dzie  wszelk ie  naw et  dziś  jeszcze n ie s p e ł ­
nione możliwości, u s ta l im y  w danym  p ła-

P R O B L E M  Z M I A N Y  P O W I E R Z C H N I  N O Ś N E J  W L O C I E



towcu  (z o k re ś lonym  silnikiem) rozm iary  
i k sz ta ł t  sk rz y d ła  d la  lotu  z szybkośc ią  
m aksym a lną ,  to d la  o t rzy m an ia  minimum 
szybkośc i  np. do lądow ania  m am y do 
rozw iązan ia  jeszcze dwa problem y. Je d -  
den  —  to zwiększenie  powierzchni  n o ś ­
nej,  d rugi  —  zm iana  profilu .

O tej osta tn ie j  mówiliśmy już nieco 
wyżej i powiedzieliśmy, że w sposób z u ­
p e łn y  dokonać  jej nie możemy, a z a ł a ­
m anie  prof i lu  z p u n k tu  widzenia  d o sk o ­
na łośc i  a erodynam iczne j  byna jm nie j  nam 
nie dogadza .  Dla tego też, gdy ty lko  p o ­
t raf im y zw iększyć  p o w ie rzch n ię  p ła ta ,  
zrobimy to tak, aby o trzy m an y  profil  w y ­
p ad k o w y  uczynić  bardzie j  nośny. W  ten 
sposób d ru g ą  ew en tua lność  p o s ta ram y  się 
p o łączyć  z p ierwszą,  k tórej  z resz tą  w d a l ­
szym ciągu pośw ięc im y nasze  rozważania .  
O d k sz ta łca ln o ść  p ła ta ,  k tó ra  od swego 
idea lnego rozw iązan ia  w y d a je  się być j e ­
szcze n ies łychan ie  od leg ła  —  p o z o s taw i­
my tym czasem  na uboczu.

I s tn ie je  szereg sposobów pow iększan ia  
p ła ta  w locie. Mogą to być sk rzy d e łk a  
doda tkow e,  wysuw ane  z pod  sk rzy d ła  
p ro s to p a d le  doń lub też  w zdłuż  p ła ta  z 
jego ś ro d k a  ( te leskopowo),  albo przez  ob ­
ró t  w głównej p łaszczyźn ie  sk rzy d ła  
d o o k o ła  s ta łego  punk tu .  Z nana  jest  r ó w ­
nież dość  sk om plikow ana  m etoda  Gerin 'a ,  
gdzie d o d a tk o w e  pow ierzchnie  nawinię te  
b y ły  w k ad łu b ie  na  rolki,  o czem już p i ­
sa l iśm y w „ S k r z y d la te j ” dość obszernie.

K o n c ep c ją  p ła ta  ruchom ego,  w y s u w a ­
nego do tyłu,  jes t  znana  nam  z o s ta tn ie ­
go C h a l le n g e ’u k o n s t ru k c ja  F i e s e le r ’a. 
P ro w ad z en ie  d la  w ysuw ające j  się części 
było tam  tak  zbudowane, że obok zw ięk­
szenia  pow ie rzchni  nośnej prof i l  w y p a d ­
kowy staw ał  się bardzie j  w ypukły ,  a 
szczelina  między p ła te m  s ta ły m  i ru c h o ­
mym u ła tw ia ła  lot na  dużych k ą ta ch  n a ­
tarc ia .

Osta tn io ,  zarówno ze względów z a s a d ­
niczych, wzm ocnionych o czek u jącą  re a l i ­
zacji  kw e s t ją  t ran sa t lan ty ck ą ,  jak  i wzm o­
żonego nacisku  ze s t rony  sfer wojskowych, 
gdzie  wyścig  szybkośc i  t rw a  n i e p r z e r w a ­
nie (w ys ta rczy  wspomnieć  nowe m aszyny  
bojowe am erykańsk ie ,  w łoskie  lub an g ie l ­
skiego myśliwca, o k tó ry m  donosi  k ro n i ­
ka),  zagadn ien ie  to w y d a tn ie  p rz y b ra ło  
na sile. M am y do zano tow an ia  dwie n o ­
we rea l izac je :  jed n ą  fran cu sk ą  i jedną  
niemiecką.

W e  F ra n c j i  Iwan  M akon in  op a ten to w ał

te leskopow y p ła t  o zmiennej wielkości. 
W ew n ą t rz  sk rz y d ła  z n a jd u je  się część r u ­
choma, d a ją ca  się w ysuw ać nazew ną trz .  
Z budow any  na tej z asadz ie  do lnopła t ,  
p o k azan y  tu na  rysunku ,  zdobył  n ie ­
dawno n agrodę  m il jona  franków, p r z e ­
znaczoną  przez  m in is te rs tw o lo tn ic tw a 
d la  p ła to w ca  myśliwskiego, k tó ry  os iąg ­
nie szybkość 500 km godz. W  obecnej 
chwili  nie m ożemy p odać  jego da lszych 
szczegółów, ba rdzo  in te resu jących .  W p r a ­
wdzie a p a r a t  M akon ina  ma k o n k u re n ta  
w postaci  angielsk iego „H aw ker" ,  k tó ry  
także  ma p rz ek ra cz ać  pó ł  ty s iąca  na g o ­
dzinę, choć pos iada  ty lko  „ sz y k an y ” i 
chowane  —  co się da  —  w locie, a le  nie 
wiadomo jeszcze, jak ie  p e r sp ek ty w y  o tw o ­
rzy ły  zmienne sk rz y d ła  R osjan ina .

Nie mniej in te re su jąc a  jest  r ea l izac ja  
prof. S c h m e id le r ’a z W ro c ław ia ,  k tó ry  o 
swych osta tn ich  w ynikach  donosi w y c ze r ­
p u jąco  w grudn iow ym  zeszycie  „Luftwis- 
s en ”. Nie jest  to z resz tą  p ierw sza  p ra c a  
W. Schm eid lera  na ten tem at.  Swego c z a ­
su zbudow ano  pod jego k ierow nic tw em  
sam olo t  „ S N ”, k tó ry  mia ł  ruchom ą  część 
p ła ta .  Obecnie  chodzi o model  dalszy,  u- 
d oskona lony  „SN -2” .

J e s t  to g ó rn o p ła t  10-metrowej ro z p ię ­
tości, w k tó ry m  ruchom ą  część sk rz y d ła  
um ocow ano  obrotowo p rzy  końcu ro z p ię ­
tości, co pozw ala  na  w ysuw anie  jej do 
ty łu  w głównej p łaszczyźn ie  p ła ta .  W  p o ­
rów naniu  z p o p rzed n im  sam olo tem  „ S N ” 
uznać  na leży  za postęp  umieszczenie  czę ­
ści ruchomej nie w śro d k u  p ła ta  stałego, 
a po d  nim (co znacznie  re d u k u je  ciężar, 
u p ra szcza  k o n s t ru k c ję  i t d . ), o raz  p r z y ­
czepienie  lo tek  na  części ruchomej,  p rzez  
co p u n k t  obrotu  jej m ożna  było  dale j  w y ­
sunąć  ku końcowi sk rzyd ła ,  a tern samem 
zwiększyć pow ierzchnię  o 34%.

I tu ta j ,  jak  w F ie se le r ’ach, pow s ta je  
między częścią  sk rz y d ła  ruchom ą a s ta łą  
ba rdzo  sk u teczna  szczelina, u ła tw ia ją ca  
da lsze  z red u k o w an ie  szybkości m in im al­
nej.  Z resz tą  nie w yczerpano  w tym  z a ­
k res ie  w szystk ich  możliwości,  gdyż u s t a ­
wiono część w ysuw aną  ty lko  pod  bardzo  
m ałym  ką tem  w s tosunku  do sta łe j .  N a ­
danie  całości  większego wklęśnięc ia  p o ­
zwoli jeszcze bardzie j  obniżyć s tosunek  
szybkośc i  min im alnej  do m aksym alnej .

Prof. Schm eid ler  p o d a je  n a d to  n a s tę ­
p u jące  c iekawe szczegóły o swej m a ­
szynie.

P e w n ą  k om plikac ję  sp raw iać  mogło s te ­
row an ie  lotek, osadzonych  na ruchomej 
części skrzydeł .  R ozw iązan iem  jest  u r u ­
cham ian ie  ich możliwie blisko p u n k tu  o b ­
rotu. Lotki  d z ia ła ją  ba rdzo  dobrze  n a ­
wet p rzy  ba rdzo  wielkich k ą tach  n a t a r ­
cia. J e s t  to n iew ątp liw ie  w pływ  obecno­
ści szczeliny, jaka  tw orzy  się tuż  p rzed  
n iemi oraz  ro zk ład u  C y-ów w zdłuż  ro z ­
piętości.

Również c iekaw em  jest, że p la tow iec  
okaza ł  się s ta teczny  p rzy  wysunię tej  p o ­
wierzchni doda tkow ej  bez p rz es taw ian ia  
s ta teczn ika ,  tak  jak  i p rzy  powierzchni  
z red u k o w a n e j .  Je ś l i  się zważy, jak w p ły ­
wa n iera#  n ieznaczna  na oko zmiana  p r o ­
filu, wynik ten  s ta je  się szczególnie g o d ­
ny uwagi. „SN-2" może la tać  z puszczo­
nym  kny p lem  w każd em  położeniu  części 
ruchomej p ła ta .

Konstrukcja Schm eidler 'a

G łów ne  dane  c h a ra k te ry s ty c zn e  m a ­
szyny  „S N -2 ”.

Pow ierzchn ia  nośna
m inim alna m ak sym aln a  
11,64 m~ 15,38 m 2

zm ian ap o w ,  nośnej, 
w yd łu żen ie  . . . 
c ięża r  w locie . .

3, uży teczny  . 
obc iążen ie  pow. .

33 m ocy • 
szybkość max. . .

33 lądów  . • 
d ługość s ta rtu  . .

34,2%
8,73 6,50 

495 kg 
115 kg 

4332kg/m‘- |32 ,2kg/m :r 
11,0 kg/KM  

160 km /h 1130 km /h 
88 km/h 43,6 km /h  

140 m 1 70 m

Z pow yższych  d anych  widzimy, że 
w praw dz ie  rozp ię tość  szybkości wynosi 
tu ty lko  3,7 (szybkość m ak sy m a ln a  dz ie ­
lona przez  m inim alną),  ale  efekt  ten zo­
sta ł  osiągnię ty  p rzy  b a rdzo  znacznem  ob ­
ciążeniu mocy. N ie tru d n o  byłoby  wypo- 
ś ro d k o w ać  ew en tua lne  w łasnośc i  tej m a ­
szyny przez  zwiększenie  mocy.

D okona l iśm y  tu pobieżnego przeg lądu  
nowszych usiłowań, zm ie rza jących  do z n a ­
lezienia  lepszego, niż kom promisowe, w y j ­
śc ia  z k łopotu ,  jak i  n a s t ręcza  s ta r t  i l ą ­
dowanie, owe dwie n iezbędne  funkcje  s a ­
molotu,  o k tó ry c h  słusznie  w yraz i ł  
się k iedyś  J a c ą u e s  Gerin, że choć są ,.de ­
l ikatne,  ale  i k ró tk o t r w a łe ” i że sam olot  
winien być dostosow any  do swego g łów ­
nego zadan ia ,  t. j. do lotu z jak  n a jw ię k ­
szą szybkością.Samolot ze skrzydłem zmiennej wielkości syst. M akonina



LOTNICTWO HANDLOWE
O brady M iędzynarodow ego  Zwigzku Komunikacji Powietrznej

Dnia 9 i 10 s tyczn ia  o d by ły  się w B e r ­
linie o b ra d y  M ięd zy n a ro d o w e g o  Z w iąz ­
ku K om unikac j i  P o w ie trzn e j  ( In te rn a t io ­
nal A ir  Traffic  Assoc ia t ion) .  W  o b ra d ac h  
wzięli  udz ia ł  p rz ed s ta w ic ie le  17 e u r o ­
pe jsk ich  to w arzy s tw .  Po lsk ie  Linje L o t ­
nicze „Lot"  rep rezen tow ali :  d y re k to r
nacz. inż. p i lo t  W. M ak o w sk i  i d y re k to r  
ek sp lo a tac j i  inż. pil. L. Zejfert .  Zjazd, 
k tó ry  by ł  skole i  35-ym, o tw o rzy ł  p o d ­
se k re ta rz  lo tn ic tw a  R zeszy  Niemieckiej,  
gen. Milch, p o d k re ś la jąc  w sw em  p r z e ­
m ów ien iu  o lbrzym ie  p o s tę p y  os iągn ię te  
w k o m unikac ji  p o w ie trzn e j  i w z ra s ta ją ­
ce, szczególn ie  w o s ta tn ic h  la tach ,  jej 
b ezp ieczeń s tw o .  Na bank iec ie ,  w y d an y m  
z okazji  Zjazdu, z ab ra ł  głos m in is te r  l o t ­
n ic tw a  Goering , k tó ry  zw róci ł  uw agę  na 
p ięk n e  rezu l ta ty ,  jak ie  w y d a ła  w s p ó łp r a ­
ca m ię d z y n a ro d o w a  w dziedzin ie  k o m u ­
nikacji  lotniczej,  zb liżającej ta k  z n a k o ­
micie do s iebie  poszczegó lne  kaje.

T e m a te m  o b ra d  35-ej sesji  I. A. T. A ’y 
by ły  zagadn ien ia  p o cz tow e ,  p ra w n e  i o- 
g ó ln o-p rzew ozow e.  O m ów iona  z o s ta ła  
między innemi: k w e s t ja  o d p o w ie d z ia l ­
ności to w a rz y s tw  kom unikac ji  p o w ie t r z ­
nej w o b e c  z a rz ąd ó w  p ocz tow ych ,  spra-

D zies ięc io lec ie  „ Lufthansa y
Niem ieck ie  t -w o  kom unikac ji  p o ­

wietrznej ,  D eu tsche  Lufthansa ,  święciło 
w  dn. 6 b. m. dz ies ięc io lec ie  swego i s t ­
nienia.

P rz e d s ięb io rs tw o  to  p o w s ta ło  w dn. 6 
s tyczn ia  1926 r., p rze jm ując  obsługę
w szys tk ich  n iem ieck ich  sz laków  k o m u n i ­
kacji  lo tniczej z rąk  dw óch  p o p rzed n io  
is tn ie jących  to w a rz y s tw  „D eu tsch e  A ero  
L loyd"  i „ J u n k e r s  L u f tv e rk eh r" .

Bilans 10-ciolecia L u f th a n sa ’y p r z e d ­
s taw ia  się  im ponująco.  U trz y m a n e  lub 
za in s ta lo w a n e  z o s ta ły  l iczne po łączen ia  
lo tn icze  w e w n ą t rz  kra ju ,  łączące  Niemcy 
nie ty lk o  n iem al ze w szy s tk iem i stolifca- 
mi p a ń s tw  e u ro p e jsk ich  (Londyn, Paryż,  
B rukse la ,  M adryd ,  G en ew a ,  Rzym, So- 
fja, Belgrad ,  B udapesz t ,  W iedeń ,  Praga ,  
W arsz a w a ,  M oskwa,  Kowno, Ryga, Tal-  
linn, Oslo, K o p e n h ag a  i t. d.), ale  r ó w ­
n i e ż —  przy  p om ocy  p ły w a ją cy c h  lo tn isk  
—  z A m e ry k ą  P o łu d n io w ą  (A rgentyna ,  
Brazylja).  L u f th an sa  nie p o p rz es ta je  
na  ty ch  p o łączen iach  i obecn ie  o p r a c o ­
wuje  m. in. m ożliwość s tw o rzen ia  linji 
lotniczej do A m e ry k i  Pó łnocnej  i, p rzez  
Syberję ,  na  D a lek i  W schód .

Dzisiejsza, łączna  sieć niem ieckie j  k o ­
m unikac ji  p o w ie trzn e j  obejmuje  38.031 
km.

W  ciągu 10 la t  s am olo ty  D. L. H. p r z e ­
by ły  92 miljony k i lo m e tró w  (odległość 
ró w n a  n iem al 2500 ok rążen io m  kuli  
ziemskiej).

O rozwoju  n iem ieck ie j  k o m unikac ji  p o ­
w ie trzne j  da je  na j lepsze  w y o b ra że n ie  po-

w a o p ła t  za p rzew ó z  bagażu  p o n a d  w o l ­
ne od  o p ła ty  15 kg (zostały  one zm nie j­
szone  z 1 do % %  za kg w s to su n k u  do 
ceny  biletu,  p rzyczem  p łaszczy, p ledów , 
tec ze k  i t. p. p o s ta n o w io n o  do wagi b a ­
gażu nie zal iczać  i p rzew oz ić  je b e z p ł a t ­
nie), t e rm in u  w ażnośc i  b i le tó w  p o ­
w ro tn y c h  p rzy  ró w n o c ze sn e m  w y k u ­
pieniu  b i le tó w  na pod ró ż  tam  i spow ro-  
tem  (postanowiono ,  aby  te rm in  ty ch  b i ­
le tó w  w ynos ił  60 dni od dnia  r o z p o c z ę ­
cia podróży,  nie zaś od dnia  w y k u p ien ia  
biletu), zagad n ien ie  p rz e rw  w  p o d ró ży  
(dano p asa że ro m  m ożność  z a t r z y m y w a ­
nia się w poszczegó lnych  m iastach),  k w e ­
stja  25% zniżki p rzy  7 -dn iow ych  w y ­
c ieczk ach  lo tn iczych, sp ra w a  p rzew o zu  
tow arów , a w reszc ie  k w e s t ja  p r z y s t ą ­
p ien ia  do I. A. T. A 'y  n o rw e sk ieg o  t o ­
w a rz y s tw a  ko m u n ik ac ji  p o w ie trzn e j  i 
dw uch  n o w o p o w s ta ły c h  to w a rz y s tw  a n ­
gielskich.

O b ra d y  toczy ły  się w now ozałożonym , 
w sp an ia ły m  „Dom u L o tn ik ó w " ,  k tó ry  
mieści się w d aw n y m  Sejmie Pruskim , a 
p rzew o d n iczy ł  im n acze ln y  d y r e k to r  Luf- 
thansa 'y ,  W ronsky .

J. Wil.

ró w n a n ie  cyfr s t a ty s ty c z n y ch  z r. 1926 
i 1935:

1926 1935

Ilość p rzebytych  k i ­
lometrów . . . 

Ilość przewiezion.
pasaże rów  . . . 

Ilość przewiezion.
tow arów  w kg..  . 

Ilość p rzewiezion. 
gazet i poczty
w k g ...................

Długość sieci lot­
niczej w km . .

5.971.700

37.605

248.000

188.000 

19.587

16.166.000

184.280

1.711.000

2.058.000 

38.031

T a b o r  sa m o lo to w y  D LH sk ła d a  się o- 
becn ie  w  85% z m aszyn  J u n k e r s  J u — 52 
(do lnopła t  k o n s t ru k c j i  m eta low ej,  15 p a ­
sażerów , 3 silniki B. M. W. H o rn e t  o 
łącznej  m ocy  1980 KM, szybkość  max. 
280 km /godz),  Heinkel  He —  70 (d o lno ­
p ła t  k o n s t ru k c j i  m ieszanej,  4 pa saże rów ,  
1 silnik 660 KM B. M. W. VI, szybkość  
max. 360 km/godz.) ,  J u n k e r s  J u  —  160 
(do lnopła t  k o n s t ru k c j i  m eta low ej ,  6 p a ­
sażerów , 1 silnik 660 KM B. M. W. H o r ­
net,  szybkość  m ax. 340 km/godz.) ,  Dor- 
nier  Do —  18 (gó rnop ła t  k o n s t ru k c j i  m e ­
talowej, 2 silniki Ju rno  V o łącznej  m ocy  
1120 KM, szybkość  max. 250 km/godz.) .

O lb rzym ią  ek sp an s ję  n iem ieck iego  lo t ­
n ic tw a  kom u n ik acy jn eg o  i zw iązanem i z 
nią w ie lk iem i w y d a tk a m i  n a s tęp u jąc o  u- 
sp raw ied l iw ia  dr. Orlovius,  k ie ro w n ik

W ydz.  P ra so w eg o  M in is te r s tw a  L o tn ic ­
tw a  R zeszy  Niemieckiej :  „G łó w n e  z a d a ­
nie n iem ieck ie j  k om unikac ji  p o w ie trzne j  
po lega  na  s tw o rzen iu  na jdogodnie jszych  
dróg z Niemiec w szędzie  tam, d o k ą d  d o ­
c ie ra  n iem ieck i  p rzem y sł  i handel .  U m o ­
żliwia ono n iem ieck iem u k upcow i s z y b ­
ką  d o s ta w ę  k ra jo w y ch  f a b ry k a tó w  do d a ­
lekich  k ra jó w  zam orsk ich  i zd obycie  n o ­
wych  ry n k ó w  zby tu" .  M in is te r  L o tn ic tw a  
Rzeszy, Góring, z okazji  10-ciolecia L u f t ­
h a n s a ^  p o d k re ś la  jej zn aczen ie  p o l i ty cz ­
ne n azy w a jąc  „ziarnem , z k tó reg o  w y ­
ros ło  na  now o  lo tn ic tw o  n iem ieck ie  .

Ju b i leu sz  L u f th a n sa ’y był obchodzony  
w e  w szy s tk ich  m ias tach  n iem ieck ich  n a d ­
zwyczaj okaza le .  G łów ne  u roczystości  
odby ły  się w Berlin ie  w sali m arm urow ej  
„Zoo", a p o c z ta  n iem iecka  w y d a ła  s p e ­
cja lny zn ac ze k  z nap isem  ,,10-ciolecie 
n iem ieck ie j  H a n s a ’y pow ie trzne j" .

W. 

S a m o lo t  komunikacyjny o szybkości  
ponad 4 0 0  km. na godzinę

Z okazji  u roczys tośc i  10-lecia  n iem iec ­
kiej L u f th a n sa ’y i o d b y w a jąceg o  się w 
tym czasie  w Berlin ie  m ię d z y n a ro d o w e ­
go z jazdu p rz ed s ię b io rs tw  kom unikac ji

Heinkel He-1 1 1

pow ie trzne j ,  w dniu 9 s tyczn ia  z a d e m o n ­
s t ro w a n o  na tam te jszem  lo tn isku  n a j ­
now szy  n iem ieck i  sam o lo t  k o m u n ik a c y j ­
ny. Sam olo t  ten, k tó ry  w y szed ł  z f a b ry ­
ki H e in k e l 'a  i nosi n a zw ę  „He —  111", 
mieści 10 p asaże ró w ,  jest  2-si ln ikow ym  
d o ln o p ła tem  m eta lo w y m  (rozp ię tość  
sk rz y d e ł  22 m, długość 17 m, w ysokość  
4 m) z ch o w an e m  podw o z iem  i p łozą  o- 
gonow ą o k sz ta ł t a c h  op ływ ow ych .  K a ­
d łub  sam olo tu  mieści k a ju tę  dla 2 osób 
załogi,  dwie  k a ju ty  p a sa że rsk ie  c z t e r o ­
o so b o w ą  dla p a lą cy c h  i sześc io -o so b o w ą  
dla  n iepa lących) ,  u m yw aln ię  i p rzedz ia ł  
bagażow y. D opu szcza ln e  obc iążen ie  s a ­
molo tu  wynosi  2.400 kg. He  111 jest 
rozw in ięc iem  tak  zw anej  „B ły sk aw icy "  
He —  70, k tó r a  pochodzi  z ro k u  1933 
i rozwija  szybkość  m ak sy m a ln ą  360 
km/godz.,  m ieszcząc  4-ch p a sa że ró w  
i pos iad a jąc  silnik B M W  o m ocy  600 
KM. R óżnica  zasad n icza  m iędzy  obiem a 
m aszynam i zachodzi  ta, że p o d czas  gdy 
He —  70 jest  k o n s t ru k c ji  mieszanej,  He 
—  111 sp o rząd zo n y  jest  ca łk o w ic ie  z m e ­
talu. W  now y sam olo t  He  —  111 w m o n ­
to w an o  si lniki B M W  po 660 KM, k tó re  
pozw ala ją  na  rozw ijan ie  szybkośc i  do



345 km /godz .  W  przysz łośc i  m o to ry  te  
m ają  być  z a s tą p io n e  silniejszemi, po 880 
KM, p rz y cz em  sp o d z iew an e  jes t  p o d n ie ­
s ien ie  m ak sy m a ln e j  szybkośc i  sam olo tu  
do 410, p rz ec ię tn e j  zaś  do 350 km /godz.

Bilans europejskiej komunikacji  
powietrznej za rok 193 5

O bserw ując  z dn ia  na  dzień p o szcze­
gólne f ragm en ty  z dz iedziny  k o m u n ik a ­
cji  pow ie trzne j  na jczęśc ie j  nie su m u je ­
my ich i nie zd a jem y  sobie sp raw y  
z is to tnego rozw oju  p o łączeń  lotn iczych, 
k tó re  n ies łychan ie  szybko i coraz  gęściej 
o p a su ją  glob ziemski.

Z as tanów m y się n ad  jej rozw ojem  w 
ciągu os ta tn ich  5 lat.  Otóż w edług  ofi­
c ja ln y ch  s ta tys tyk ,  św ia tow a  sieć k o m u ­
n ik ac j i  pow ie trzne j  w r. 1931 wynos iła  
296 tys ięcy  k i lom etrów , a sam olo ty  k o ­
m u n ik acy jn e  p rze lec ia ły  133,6 m il jonów 
k ilom etrów . W  roku  1932 cy fry  te w z ro ­
sły  do 304 tys.  i 144,6 milj., w r. 1933 — 
do 320,5 tys. i 160,9 milj.,a w r. 1934—  
do 357 tys.  i 165,5 milj . Ścisłych cyfr 
za  rok  1935 jeszcze nie posiadam y, tern 
n iemniej jed n a k  m ożna śm iało  twierdzić ,  
że p rz ek ro c zą  one znaczn ie  wyniki  z r. 
1934.

R zućm y okiem na  r. 1935 p od  w zglę ­
dem  n o w okreow anych  linij lotniczych, 
p rzy czem  weźm y po d  uwagę ty lko  p o łą ­
czenie m iędzynarodow e.

W ie lk o b ry ty j sk a  k o m u n ik ac ja  p o ­
w ie trz n a  za in s ta lo w a ła  od la ta  1935 r. 
linje*. L o ndyn  —  B udapesz t ,  L ondyn  —  
B rukse la ,  L ondyn  —  A m ste rd am  i L o n ­
d y n  —  Lille, o raz  podw oiła  często tl iwość 
obsługi do Ind j i  i A fry k i  Po łudn iow ej  
(z raz  na  ty d z ień  na  2 razy  na  tydzień).  
Po d o b n ie  i h o len d e rsk ie  tow. kom. pow. 
K. L .M. podw oiło  obsługę m iędzy A m ­
s te rd am em  a B atawią ,  sk ra ca jąc  czas 
p rz e lo tu  do dni 5-ciu. B elgijsk ie  to w a ­
rzystw o Sabena  zap ro w ad z iło  re g u la rn e  
po łączen ie  lo tn icze  p a saże rsk ie  m ię­
dzy m orzem  Śródziem nem  a Kongiem, 
a f rancusk ie  —  A ir  F ra n c e  —  wiosną 
ubiegłego roku  za ins ta low ało  po łączen ie  
lo tn icze  z B angkok  do H anoi oraz  z P a ­
ry ża  do B uenos  Aires .  P o n a d to  w roku  
u b ieg łym  A ir  F rance ,  łączn ie  z h iszpań-  
sk iem  to w arzy s tw em  k o m u n ik ac ji  p o ­
w ie trznej  Lape, u ruchom iło  codzienną  k o ­
m un ik ac ję  m iędzy P a ry ż em  i M adry tem , 
zaś na  linji P a ry ż  —  L o n d y n  i P a ­
ryż  —  T u lu za  zap ro w ad zo n o  reg u la rn ą  
k o m u n ik ac ję  nocną. N iemcy stw orzy ły  
l inję z B e r l in a  do Salonik.  S zw a jca r ja  
rozp o czę ła  zimowe lo ty  na  l in ji Zurich  
—  Londyn, a H iszp an ja  z a ło ży ła  w je ­
sieni p o łączen ie  m iędzy M a d ry tem  a B a r ­
celoną.

Oto w k i lku  zdan iach  b ilans światowej 
sieci ko m u n ik ac ji  pow ie trzne j  w roku  
ubiegłym . N iew ątp l iw ie  rok  b ieżący  p r z y ­
niesie  jej da lsze  zagęszczenie,  a p rzede-  
w szys tk iem  wype łn ien ie  luki, j ak a  obec­
nie w niej istnieje, a k tó rą  jest  linja, ł ą ­
cząca  E u ro p ę  z A m e ry k ą  Pó łnocną.

P rz e j r z y jm y  skolei w k i lku  słowach 
rok  1935 pod  względem  udosk o n a leń  
technicznych, w p row adzonych  do k o m u ­
n ikac j i  pow ie trznej .

N a jb ard z ie j  c h a ra k te ry s ty c zn ą  cechą 
r. 1935 było  zas tosow anie  jed n o p ła to w ­
ców z chow anem  podwoziem  i w y k o n a ­
nych całkowicie  z m eta lu  oraz  śmigieł o 
zm iennym  skoku. W szystko  to s ta ło  pod

znakiem  p rzy śp ieszen ia  p ręd k o śc i  sam o­
lotów, k tó ra  w roku  1935 w zros ła  z p r z e ­
c ię tnych  w zeszłym  roku  160 km /godz  
na 240 km/godz, a n aw et  i znaczn ie  w ię ­
cej. Rok bieżący  przyn ies ie  nam  p r a w ­
dopodobn ie  da lsze  u d o sk o n a len ia  t e c h ­
niczne, z k tó ry ch  na jw ażn ie j  szem może 
będzie  szybkoobro tow y  silnik na  ropę  
naftową, k tó ry  z jednej  s t rony  zwiększy 
bezpieczeństwo, z drugiej zaś znacznie  
obniży kosz t  e k sp lo a tac j i  k o m u n ik a c y j ­
nych linij pow ie trznych .

W.

Ekspansja zagraniczna francuskie­
go  przemysłu lotniczego

E k sp o r t  f ran cu sk ich  w y ro b ó w  lo tn i ­
czych, k tó ry  od r. 1931 u s taw iczn ie  s p a ­
dał, w  r. 1935 znow u  o lbrzym io  się p o d ­
niósł. I tak ,  p o d c za s  gdy w  ro k u  1930 
w yniós ł  on 196,8 milj. f ranków ,  w  r. 1931 
152, w  1932 —  75, w  1933 —  62, w  1934
—  77, w 1935 146 milj. f ranków . W  ro k u  
1935 w  im porc ie  f ran cu sk ich  fa b ry k a tó w  
lo tn iczych  n a  p ie rw szem  m ie jscu  s t a ła  
R um unja ,  na  d rug iem  Z. S. S. R., na  d a l ­
szych zaś I talja, Belgja, W en e zu e la ,  P e ­
ru, A rg en ty n a ,  Chiny i Syrja.  Im p o r t  z a ­
g ran icznych  f a b ry k a tó w  lo tn iczych  do 
F ran c ji  w  ciągu o s ta tn ic h  6 la t  w yn iósł  
p rz e c ię tn ie  2 milj. f r an k ó w  roczn ie ,  p r z y ­
czem  na jw ięce j  w y ro b ó w  lo tn iczych  
s p ro w ad z o n o  z Anglji. Pew ne ,  s to s u n k o ­
wo d ro b n e  ilości, im p o r to w a ła  rów nież  
F ra n c ja  z A m e ry k i  i N iemiec.

Sam oloty  typu „D ouglas  D. C. 2" 
w amerykańskiem lotnictwie komu-  
nikacyjnem

W ed łu g  s ta ty s ty k i ,  ogłoszonej p rzez  
„ T ra n sc o n t in e n ta l  a n d  W e s te r n  A i r ” , w 
ko m u n ik ac ji  p o w ie trzn e j  S ta n ó w  Z je d n o ­
czonych  k u rsu je  ob ecn ie  29 sam o lo tó w  
ty p u  Douglas D. C. 2 (dwa sam o lo ty  tego  
sam ego ty p u  lata ją ,  jak  w iadom o, r ó w ­
nież  i na  po lsk ich  lin jach  lo tniczych).  
D ouglas 'y  na  l in jach  a m e ry k a ń s k ic h  p r z e ­
la tu ją  dz ienn ie  28.384 mil (43.651 km), z 
czego 588 p rz y p a d a  na  obsługę  dzienną, 
a 27.796 —  na  obsługę  nocną.  K ażd y  s a ­
m olo t  p rz e b y w a  codzienn ie  d rogę  około  
1.500 km  i w ie le  z n ich  m a już za  sobą
2.000 godzin  lotu . T e  im ponu jące  cyfry 
św iad czą  najlepie j  o b e z p iec z eń s tw ie  i 
t rw a ło śc i  Douglas 'ów .

Finanse  Douglasa.  D ouglas  A irc ra f t  
C om pany  ogłosi ły  w końcu  trzeciego t r y ­
m es tru  r. 1935 zysk 1.082.746 dolarów, 
gdy w tym że czasie  w roku  1934 s t ra ty  
wynos iły  275.204 dolarów .

„A la  L i t t o r i a Is tn ie jące  od n iedaw na  
tow arzys tw o  ,,Ala L i t to r ia ” , p o w s ta łe  z 
p o łączen ia  szeregu kom panij  lotn iczych, 
ogłosiło  swoje  p ierw sze  spraw ozdanie ,  
do tyczące  sezonu 1934-35. Sam olo ty  
, ,Ala L i t to r ia ” p rz eb y ły  w tym  okresie  
4 m il jony km, p odczas  gdy w  roku  p o ­
p rzed n im  —  1.630 tys.  km. Jed n o cześn ie  
subw encja  rząd u  z m a la ła  o 13 m il jonów 
lirów, do sum y 50 miljonów. P rzew iez io ­
no 46.000 pasażerów, 154 tonny  towarów, 
46 tonn  poczty  i 723 tonny  bagażu, razem
—  924 tonny. W  okres ie  sp raw ozdaw czym  
nie zaszed ł  ż ad e n  p ow ażn ie jszy  w y p a ­
dek. F lo ta  l iczy ła  w dn. 30.VI.35 19 sa ­
m olo tów  lądow ych  (10— k o n s t ru k c j i  k r a ­
jowej,  8— F o k k e ró w  F-7, 1 angielski  
DH-86) i 27 w o d n o p ła tó w  fabryk i  Savoia

lub Cant.  Obecnie  p rz ep ro w a d z an a  jest  
ren o w ac ja  m a te r ja łu  la ta jącego .  J e s t  r z e ­
czą ciekawą, że n iek tó re  z nowych m a ­
szyn m a ją  po s iad ać  ham ulce  powie trzne.

A m e r y k a ń s k i  p r z e m y s ł  lo tn ic zy  u) r. 
1934. —  O rozm iarach  am erykańsk iego  
p rzem y słu  lotniczego św iadczą  niżej p o ­
dane  cyfry, opub l ikow ane  przez  M in is te r ­
s two L otn ic tw a Cywilnego. W  r. 1934 
w y konano  ogółem 1560 samolotów, 2545 
silników, 10 ba lonów na  uwięzi i 6 b a ­
lonów  wolnych.

S ta ty s ty k a  r e z u l ta tó w  p ra c y  a m e r y k a ń ­
skiego p rzem y słu  lo tn iczego  w yg ląda  n a ­
s tępu jąco :
jedno  do t rzyosobow ych  sam olo tów

o tw a r ty c h  w ykonano  654
jedno  do t rzyosobowych,  jed n o s il ­

nikowych, z kabinam i,  w ykonano  239 
kabinowych, 4 i więcej osobowych 312 
wie los iln ikowych  kab inow ych  45
łodzi  l a ta ją cy c h  38
w odnosam olo tów  45
różnego p rzezn aczen ia  181

W a r to ść  w ykonanego  sp rzę tu  jes t  n a ­
stęp u jąca :

p ła to w có w  w raz  z częściami wym ien- 
nemi —  25,4 milj.  doi.;  si ln ików z czę ­
ściami w y m ien n em i —  15,8 milj. doi.

Oczywiście  n a leży  rozumieć  tu sp rzę t  
w yk o n an y  d la  lo tn ic tw a  cywilnego i w o j ­
skowego o raz  w y ek sp o r to w an y  nazew- 
nątrz .

Ogółem  w p rzem y śle  lo tn iczym  z a t r u d ­
niano  około  18.700 osób.

H andlow e  izby  lo tnicze .  Nowe a m e ry ­
kańsk ie  u s taw odaw stw o  lo tn iczo-poczto-  
we p rz ew id u je  rozgran iczen ie  m iędzy w y ­
tw órcam i sp rzę tu  i p rzedsięb io rcam i e k s ­
p lo a tu jący m i.  Na posiedzen iu  izby h a n ­
dlowej p rz ew o d n ic zą cy  M. T h o m as  A. 
M organ  wyjaśnił ,  że izba ta  pozostan ie  
z rzeszen iem  w ytw órców  samolotów, sil­
ników, p rz y rz ą d ó w  i akcesory j ,  o raz  że 
is tn ien ie  jej jest  k o n iec zn e  z p u n k tu  w i ­
dzen ia  o b ro n y  n a rodow ej .

Baza  na A zorach .  F ran c u sk ie  p rz y g o ­
tow ania  do k o m u n ik ac ji  t ran sa t lan ty ck ie j  
p rz e rw a n e  zosta ły  k a ta s t ro fą  , ,L ieutenant 
de Y aisseau  P a r i s ” w momencie  szcze­
gólnie  wzmożonej aktyw nośc i.  W  końcu  
r. ub. rz ąd  francusk i  w porozum ien iu  z 
po r tu g a lsk im  w y s ła ł  na  A zo ry  nową m i­
sję  pod  p rzew odn ic tw em  por. Nom y (w 
m aju  bawił  tam  szef— pilo t  A i r  France,  
L. B ossou tro t) .  Nom y p rzy b y ł  w to w a ­
rzystw ie  3 osób załogi na  wodnop łac ie  
CAM S, aby dokładn ie j  zbadać  miejsca,  
n a d a ją c e  się do s ta r tu  i w odow ania  w ie l­
k ich h y d ro p lan ó w  t ransocean icznych  oraz  
roze jrzeć  się w możliwościach s tworzen ia  
odpow iednie j  służby  m eldunkow o-obser-  
w acyjne j.



LOTNICTWO BEZSILNIKOWE
O  W O D N O S Z Y B O W C A C H

U czestn icy  osta tn iego  kongresu  ISTUS 'a ,  
k tó ry  odbyw ał  się w B erlin ie  w m arcu  
b. r., mieli m ożność w ys łuchan ia  dwu 
r e fe ra tó w  na tem a t  n a jm łodsze j  gałęzi 
szybownic tw a —  wodnoszybowców, do 
k tó ry ch  to w yw odów  pos łu ży ł  za p o d n ie ­
tę zgłoszony do F A I  wniosek o w p ro ­
w adzen ie  w tabe li  r ek o rd ó w  bezs iln iko­
w ych osobnej k lasy  „ h y d ro p lan eu rs" .

P ie rw szym  z mówców był P o r tu g a l ­
czyk, p. V a re la  Cid, k o n s t ru k to r  j e d n e ­
go z p ierw szych  wodnoszybow ców na 
świecie, na  k tó ry m  powiodło  się rz ec zy ­
wiście  d o k o n a ć  lotu. T rze b a  tu  bow iem  
zaraz  na  w stęp ie  zaznaczyć, że o ile 
g ład k a  ta f la  w o d y  s tan o w i  z p e w n y ch  
w zg lęd ó w  p o w a żn y  a tu t  w o d n o p ła tó w  
m o to ro w y ch  w  s to su n k u  do sam o lo tó w  
ląd o w y ch  (co p o zo s ta je  w  zw iązku  
z fa k te m  p o s ia d an ia  p rzez  h y d ro p lan y  
r e k o rd u  szybkośc i  absolutnej) ,  o tyle  
dla  p ła to w c ó w  b ezs i ln ikow ych  rzecz  m a 
się w p ro s t  p rzec iw n ie .  N a tom iast ,  jak 
to jes t  z rozum ia łem  bez da lszego t łu m a ­
czenia, p o d o b n ie  jak w lo tn ic tw ie  mo- 
to row em , w o d n o szy b o w ce  w y k azu ją  
mnie jszą  d oskona łość ,  co pochodzi  od 
szkod l iw ego  op o ru  p ły w a k ó w  lub t. p. 
u rządzeń ,  z uw agi na  p rz ew y m ia ro w an ie  
k a d łu b a  i t. d.

W o d n o sz y b o w iec  V a re la  Cid jest k o n ­
s t ru k c ją  spec ja lną ,  o n a s tęp u jąc y c h  d a ­
nych:

rozp ię tość  —  18,4 m
długość  —  7 m
wysokość —  1,7 m
ciężar —  180 kg
ciężar  z p i lo tem  —  250 kg 
c ięża r  z pil. i pas. —  340 kg 
pow. n o śn a  —  23 m 8
w ydłużen ie  —  14
profi l  p ła ta  —  G ótt ingen  652

O dnośn ie  k o n s t ru k c j i  dodamy, że p ła t
jes t  jednopodłużn icow y, k ry ty  sk le jk ą  
(z p rzodu)  i p łó tnem ; to samo odnosi  się 
do uste rzen ia ,  w k tó rem  w yróżnia  się swą 
dużą  pow ierzchn ią  s te r  k ierunkow y  
(szczególnie ważny  p rz y  wodow aniu) .  
Mniej więcej w połowie  rozp ię tości  sk rz y ­
deł z n a jd u ją  się 2 p ływaki,  n iezbędne  
p rzy  s ta rc ie  ze sfa lowanej  wody .  Dalej 
na leży  dodać, że z uwagi na  groźne s k u t ­
ki, jak ie  m ogłoby wywrzeć w adliw e s te ­
row anie  (chodzi g łównie  o lotki) p rzy  
s tarcie,  w y trzy m a ło ść  poszczególnych 
e lem entów  jes t  tak  dobrana,  że np. p rz y  
gw ał tow nym  przechy le  n a jp ie rw  zerwie  
się lina, po niej dop iero  z a s t rz a ły  p ł y ­
w aka ,  ochran ia jąc  od zn iszczenia  skrzydła.

M in im alna  szybkość  s ta r tu  —  40 km/ 
godz.

P. V a re la  Cid w skaza ł  na szczególn ie j­
sze trudnośc i,  jak ie  n a p o tk a ł  w ciągu 
sw ych  dośw iadczeń ,  w la ta c h  1931 1934.
D a ły b y  się one sp row adz ić  do n a s t ę p u ją ­
cego określen ia .

S ta r tu ją c y  szybowiec na  holu, z p ł a s ­
kiego lotniska,  musi zas tosow ać  się t y l ­
ko  do w ia tru .  Tym czasem , p rzy  s ta rc ie  
z wody, d o d a tk o w e  t ru d n o śc i  w y w o łu ją  
fale, k tó r e  bynajm niej  nie zaw sze  w p a d a ­
ją w k ie ru n e k  w ia tru .  W  ten  sposób  u t r z y ­
m an ie  z a ró w n o  k ie runku ,  jak  i r ó w ­

nowagi poprzeczne j ,  s ta je  się szczegól­
nie t ru d n em  i odpow iedzia lnem  zadan iem  
p ilo ta .  W ym aga  wielkiej  w p raw y  również 
i ocena  wysokości  p rzy  pode jśc iu  do w o ­
dowania.  S p ec ja ln ą  osobliwością  jego jest  
k onieczność  praw id łow ego  d o ta rc ia  m a ­
szyny do wody w odpowiednie j  o d leg ło ­
ści od grzbie tu  fali, aby  u n iknąć  zbyt 
gw ał tow nych  wstrząsów. G odnem  z an o ­
tow ania  jes t  też, że n ieraz  wysokie  fale  
u ła tw ia ją  ode rw an ie  się od wody.

P a n  V are la  Cid używ ał  jako  ś ro d k a  
pociągowego motorówki.  Oczywiście, m o­
żliwe jest  również  zas tosow anie  hydro -  
p lanu  lub ślizgowca.

Skolei n a s tąp i ł  re fe ra t  maj. Bonomi z 
M edjo lanu ,  k tó ry  również p o d t rzy m y w a ł  
tezę konieczności  w yodrębn ien ia  ka tego-  
r j i  wodnoszybowców. W  toku  swego —

Wodnoszybowiec Yarela C id 'a

kró tk iego  z resz tą  —  przem ówien ia ,  maj. 
Bonomi w spom nia ł  w formie dość ogól­
n ikowej szereg  e k s p e ry m e n tó w  włoskich . 
I tak, p. N egre t to  w T ry je śc ie  b a d a ł  a- 
p a ra t  dw u p ły w ak o w y  za łó d k ą  m o to ro ­
wą, nie o s iągając  z resz tą  godnych  u w a ­
gi wyników. Inny wodnoszybowiec,  sk o n ­
s t ru o w an y  w Ital j i ,  ho low ano  za m o to ­
rów ką  w G enui i za  w o d n o p ła to w cem —  
na jez iorze  Como. Ja k k o lw ie k  a p a r a t  
ten  o d p o w iad a ł  swemi w łaśc iw ościam i 
średniej  m aszynie  t ren ingow o-w yczyno-  
wej i w aży ł  ty lko  114 kg, samo ta rc ie  l i­
ny o wodę sprawiało ,  że 100-konny hy- 
d ro p lan  nie mógł go w ydźw ignąć  w p o ­
w ie trze .  Łatw ie j  sz ła  sp ra w a  z 40 -konną  
m otorów ką,  o s iąg a jącą  szybkość  50 km 
i więcej.  O kaza ło  się p rz y te m  celowem, 
by z p oczą tku  sk racać  linę i dop iero  po 
oderw an iu  się szybowca od wody  w y d łu ­
żać ją. N a jc iekaw sze  jed n ak  r e zu l ta ty  o- 
s iągn ię to  w V arese ,  k tó re  dla rozwoju  
w odnoszybow ców jes t  szczególnie p r e d y ­
sponow ane  ze względu na obecność l icz­
nych jez io r  w okolicy. T am te jsza  g ru p a  
szybowcowa p rzep ro w a d z i ła  lo ty  na 2C- 
m etrow ym , w o lnonośnym  szybow cu  . .Ro­

ma", w yposażonym  w dwa p ływ ak i  i p o ­
s ia d a jąc y m  k a d łu b  spec ja lne j  k o n s t r u k ­
cji. Oprócz  tego pod  k a d łu b em  um iesz ­
czono płozę,  do zw ala jącą  na  s ta r t  i l ą ­
dow anie  na  ziemi. P ły w ak i  boczne w k ró t ­
ce z resz tą  usunięto,  bo zachowania  ró w ­
nowagi nie u ła tw ia ły ,  a pog a rsza ły  fines- 
se. W  dalszym  ciągu p róby  w ykonyw ano 
na 8 szy b o w cach  ze spec ja lnym  k ad łu b em .  
N a jd łu ż sz y  lot —  42' —  w ykona ł  pi lo t  
Rovesti  na  jeziorze  Orta.

T ak  więc wyniki  włoskie  nie mogły 
wzniecić  en tuz jazm u, na tom ias t  w y k a z a ­
ły, równie  jak  i po r tugalsk ie ,  pow ażne  
t rudnośc i.  W  dyskus j i  W. H ir th  z a p r o ­
ponował,  aby dla u ła tw ien ia  ode rw an ia  
się od wody w yposażyć  szybowiec w sp e ­
c ja lny  p ływ ak ,  k tó ry b y  p ozos taw ał  w 
chwili  s ta r tu  na  wodzie.

N iepociesza jąco  w y p a d ły  też i d o św ia d ­
czenia  niemieckie, o k tó ry ch  mówił p. 
Heinem ann .  W yrażo n o  pogląd, że bocz­
ne p ływ ak i  w sporn ikow e  nie d a ją  k o ­
rzyści.  B y ła  też mowa o innych m om en­
tach  n a tu ry  czysto p rak ty czn e j .  W końcu  
uznano, że na  wszelk ie  postanow ien ia  w 
sp raw ie  r ek o rd ó w  jes t  jeszcze s tanowczo 
zawcześnie.  Inż. L ippisch  z D F S  s tw ie r­
dził,  że i w N iemczech k w es t ja  w o d n o ­
szybowców pow róci  jeszcze na w a rsz ta t  
por.  a rt.  o , ,S e e ad le r ’ze".

W idzimy, że począ tk i  wodnoszybow ca 
w Zachodnie j  E u ro p ie  są dość n ieszcze ­
gólne, a  w w iększośc i  k ra jó w  b ra k  dla 
n ich wogóle  czynniejszego z a in t e r e s o w a ­
nia. T y m czasem  p e w n e  (któż m oże  dziś 
ograniczyć ,  jak w ie lk ie? )  m ożliwości 
p rzec ież  istnieją.

D la tego  też p rz y jrz y jm y  się w ynikom  
sowieckim, k tóre,  jak  w y d a je  się, o d n io ­
sły większe sukcesy, choć nie by ły  p r z e d ­
m io tem  żadnych  m iędzynarodow ych  e- 
nuncjacyj.  M. in. z an o to w a n o  tam  dłuższy 
lot pociągu powietrznego, z łożonego z 
w o d nop ła tow ca  motorowego i w od n o szy ­
bowca (por. a r ty k u ł  „Sowieckie  pociągi 
szy b o w c o w e "  w N -rze  12 Sk rzy d la te j  
z ub. r.).

D la  nas, ze względu na swą p ro s to tę  i 
taniość, szczególnie in te resu jące  będą  
p róby  W. Tichomirowa.

W  k w ie tn iu  1934 r. w  K azańsk ie j  S z k o ­
le Szybowcowej skons truow ano  i z b u d o ­
wano p ły w ak i  dla  szkolnego szybowca 
do lo tów  żag low ych  (,,Upar —  uczieb-  
nyj p a r i t ie l" ) .  K o n s tru k c ja  tych d re w n ia ­
nych p ły w ak ó w  wyróżnia  się swą p r o ­
stotą.  Na uwagę zas ługu je  z ao p a trzen ie  
p ły w a k a  w t rzy  g rodzie  wodoszczelne,  
m ające  za z ad an ie  u trzy m ać  w y p ó r  p rzy  
lokalnem  p rzedz iu raw ien iu  pow łoki  p ł y ­
w ak a .  P ły w a k i  łączy  się m iędzy  sobą  po- 
d łużn icam i skrzynkowemi,  u form ow ane-  
mi w k sz ta łc ie  krop lis tym , a d la  u sz ty ­
wnienia  tej  k o n s t ru k c j i  d odano  dwa śc ią ­
gacze  na  krzyż.

T ak  z łączone  p ły w ak i  podw iesza  się 
do skrzynk i  szybowca na dwuch sw o rz ­
niach, z k tó ry c h  jeden  p rzech o d z i  pod 
p rzed n ią  częścią kabiny, a drugi  —  w 
miejscu z łączen ia  sk rzynk i  z be lką  ogo­
nową ( , ,Upar"  jes t  szybowcem bez k ra ty  
ogonowej, lecz ma jedynie  belkę, u sz ty w ­
n ioną ściągaczami).  T eraz  jeszcze d a je



się d o d a tk o w e  śc iągacze  m iędzy p ły w ak i  
i w spornik ,  do k tó reg o  um ocow ane  są 
sk rzy d ła .  W y n ik ły  z zas tosow an ia  p ły w a ­
ków  w zros t  c iężaru  szybowca wyniósł 
16 kg ( „S am o lo t” Nr. 7/1935). Ze w z g lę ­
du na p o w s ta jąc e  p rz y  zanurzonej  linie 
d rg an ia  o k a za ła  się p o t rzeb n ą  pew na  
zm iana  sys tem u usz tyw nien ia  poszczegó l­
nych e lementów.

P ra k ty c z n e  p ró b y  m ia ły  przeb ieg  n a ­
s tępu jący .

S zybow iec  w ra z  z p i lo tem  spuszczono  
na  w odę .  Z ap o m o cą  k o ły sa n ia  u s ta lo n o  
jego s ta teczność  p o d łu ż n ą  i po p rzeczn ą  
na wodzie. B rak  p ły w ak ó w  na sk ra ju  
sk rzyd ła ,  jak ie  ma np. wodnoszybow iec  
V are la  Cid, spraw ia ł ,  że p rzew rócen ie  się 
sk rz y d łem  w wodę było  możliwem. (Inna  
spraw a,  że zgodnie  z pog ląd em  maj.  Bo- 

nomi i innych, p ły w a k i  t a k ie  w  czasie  s z y b ­
kiej jazd y  na nic się nie p rz y d a ją ) .  P r z e ­
k o n a w sz y  się o w ys ta rcz a ją ce j  s t a te c z n o ­
ści p ła to w c a ,  T ich o m iro w  p rz y s tąp i ł  do 
lotów , p rz y cz em  s t a r t  o d b y w a ł  się p o ­
c z ą tk o w o  z ziemi, a ty lk o  l ąd o w an ie  —  
n a  wodzie .  S t a r t  z ziemi na  p ły w a k ac h  
w y m a g a ł  m n ie jw ięcej  o 30% si lnie jszego 
n a c ią g u  a m o r ty z a to ra .  S tw ie rd z iw szy  w 
locie  na  proste j ,  że w ła śc iw ośc i  lo tne  nie 
u leg ły  zmianie , T ichom irow  wykona ł  
d rug i  lot. (S ta r to w an o  z góry  W ierchn ij  
Usłon, wznies ionej 120 m n a d  W ołgę).  
T eraz  p rz esz e d ł  już do skrętów, k tó re  
również  w y p a d ły  zadow ala jąco .  Skolei 
z as tosow ano  holowanie .

Do tego celu uży to  szybkiej m otorówki.  
T rzy  p ierw sze  próby  nie pozw oli ły  o d e r ­
wać szybowca od wody. W  czasie  c z w a r ­
tej z aczą ł  on p o d sk a k iw a ć ,  nie zd o ła ł  j e d ­
n ak  wyc iągnąć  liny z wody. W ów czas  
skrócono  linę do 70 m; w wyniku p ią te j  
p ró b y  szybowiec o d e rw ał  się od wody  i 
T ichom irow  prze lec ia ł  na  holu  5 km. P o ­
mimo m ałej  szybkośc i  (35— 40 km/godz.) ,  
w odnoszybow iec  zachow yw ał  się na  holu 
b a rd zo  równo, tak  że m ożna było m y ­
śleć n aw et  o m ałych  skrę tach ,  k tó re  w y ­
k o n an e  by ły  bez t rudnośc i.

D ośw iadczen ia  T ichom irow a d o p ro w a ­
dziły  go do całego szeregu c iekaw ych  
wniosków, k tó re  p o d am y  tu w n a jis to t -  
n ie jszem  streszczeniu .

P rz e d ew szy s tk ie m  nie na leży  w y k o n y ­
wać lotu c iągnionego z bocznym  w ia trem  
(s tąd  widać, że na rzekach  naogół  b a r ­
dzo rz ad k o  będzie  i s tn ia ła  możliwość lo ­
tów, n a to m ias t  n a  jez io rach  nie będzie  
t ru d n o śc i) .  P rz y  s ta rc ie  na  holu  jest  r z e ­
czą wielkiej  wagi, aby zachować d o k ła d ­
nie p ro s ty  tor, k tó r y  u trzy m ać  musi t a k ­
że i holownik.  W  ogólności s tw ierdzono  
p rz y  s ta rc ie  t en d e n c ję  szy b o w ca  o d c h y ­
lan ia  się to w jedną,  to w d ru g ą  stronę. 
O ile ty ch  w ah n ięć  nie u d a  się stłumić 
w zarodku ,  to względy  bezp ieczeńs tw a  
(obok względów rzeczowych) do m ag a ją  
się na tychm iastow ego  odczep ien ia  liny. 
D la  u ła tw ien ia  szybowcowi zejśc ia  na 
p ie rw szy  stopień  p ływaków, począ tkow o 
na leży  go nieco podusić.  W  m iarę  w z ro ­
stu  szybkośc i  m ożna  lek k o  podc iągać ,  z a ­
raz  p o tem  o dda jąc  knype l .  G dy  po tak ic h  
w ahnięc iach  s te ru  głębokości szybowiec 
ze jdz ie  na p ierw szy  (dolny) s topień  p ły ­
waków, s te r  na leży  znów oddać. W k r ó t ­
ce szybowiec zacznie  podsk ak iw ać  na 
wodzie. W te d y  na leży  lekko ściągnąć 
k n y p e l  i t rzy m ać  tak  dopóty,  aż ca ła  lina 
w yjdz ie  z wody. O d p o w ia d a  to w y s o ­
kości 15— 20 m. O d tąd  s ta r t  jes t  z ak o ń ­
czony  i da lszy  lot k o n ty n u u je  się na  n o r ­
m alnym  dla h o lo w an ia  z ziemi k ąc ie  n a ­
ta rc ia .  W sz y s tk ie  ru ch y  s te ró w  p rzy  s t a r ­

cie w inny  być  b a rd zo  łagodne ,  lecz  z d e ­
cydow ane .

Sam  lot na  linie za m oto rów ką  w spo- 
k o jn em  pow ie trzu  (lub p rz y  ró w n o m ier ­
nym  w ie trze  czołowym) sp ec ja ln y ch  t r u ­
dności  nie n as t ręcza .  N a to m ias t  p rz y  w ie­
trze  po ry w is ty m  s te row an ie  jes t  o ty le  
u t ru d n io n e  w s tosunku  np. do lotu za 
samolotem, że łó d k a  i w odnoszybow iec  
p o ru sz a ją  się w innych ośrodkach .  Zbyt 
duże  w ahan ia  siły  w ia tru  nie d a ją  się 
zwalczyć  zm ianą  k ą ta  n a ta rc ia  i t rzeba  
się zaraz  odczepić.

P rz y  lądow an iu  (oczywiście po o d c ze ­
pieniu) n a leży  mieć na  uwadze , że w y ­
sokość p ły w ak ó w  jes t  w iększa od w y so ­
kości p łozy  i wcześniej t rzeb a  w y ró w ­
nać. Tyczy  się to oczywiście  w odnoszy- 
bowców jak  opisywany, p rzerob ionych  
ze zw yk łych  maszyn. Sam o w odow anie  
t rzeba  s ta rać  się zrobić na  j a k n a jm n ie j ­
szej szybkości.

Co do w yposażen ia  h o lu jące j  łódki,  to 
T ichom irow radzi  n aw inąć  linę na  sp e ­
c ja lny  bęben. D ługość  liny —  nie m n ie j ­
sza od 120 *r- 150 m. Na k o ń c u  liny, 
zw ró co n y m  do szybow ca,  p ra k ty c z n ie  jest  
dać  m ały  p ły w a k  (o k ro p lo w y m  k s z t a ł ­
cie).  Do rozbiegu odw ija  się 70— 80 m 
liny, —  po o de rw an iu  się szybowca od 
w ody  i nab ran iu  p rzezeń  pewnej w y so ­
kości m ożna odwinąć  stopn iowo re sz ­
tę liny. N a leży  robić  to b a rd zo  o s t ro ż ­
nie, gdyż zbyt szybkie  popuszczan ie  liny 
może d oprow adzić  szybowiec do zn ac z ­
nego zm alen ia  szybkości,  co zmusi p i lo ta

W O D N O S Z Y B O W I E C  D.

Am bitn i  na punkc ie  swego p ry m a tu  w 
szybow nic tw ie ,  N iem cy nie chcą  p o z w o ­
lić w  jego ż ad n y m  dzia le  z d y s tan so w ać  
się  k om u innem u, nie szczędząc  t ru d ó w  
ani kosz tów , choć z a p e w n e  w  innych  
k ra ja ch  w o d n o szy b o w ce  m ają  w ięk sze  
znaczen ie  niż w  N iem czech .  W y n ik i  nie  
k a z a ły  na  s iebie  długo cze k ać  i o w ocem  
p ra c y  k o n s t r u k to r ó w  D. F. S.-u, z inż. 
J a c o b s e m  na  czele , jes t  w o d n o szy b o w iec  
w y c zy n o w y  „ S e e a d le r ” . Z a łożen iem  kon-  
s t ru k c y jn e m  było:  1° —  s tw o rz en ie  sz y ­
bow ca,  m ogącego  ląd o w ać  ew. s t a r t o ­
w ać  na  lądz ie  i na  w odzie ,  2° —  u t r z y ­
m anie  na  tak im  poziom ie  jego w ła snośc i  
a e ro d y n am iczn y ch ,  a b y  mógł on zos tać  
u ży ty  do lo tó w  term icznych .  Z p ie rw sz e ­
go w y m ag an ia  w y n ik a  m ożliwość  użycia  
tej m aszyny  tak ż e  i do s t a r tó w  ze zb ocza  
lub z p łask ieg o  lo tn iska ,  a w ięc  np. nie 
n a s t ręc zy  t ru d n o śc i  s t a r t  ze w zg ó rza  —  z 
ląd o w an iem  na jez iorze  —  a t a k ż e  lot 
w  okolicach,  gdzie is tn ie je  b ra k  o d p o ­
w iedn ich  lądow isk  dla sz y b o w có w  z iem ­
nych, a znajdu ją  się l icznie jsze  p o łac ie  
w odne .  Dzięk i  tem u  lot s tan ie  się z u p e ł ­
nie w o ln y  od ry z y k a  p o d łam a n ia  a p a r a ­
tu na  n ie ró w n y m  gruncie .

J a k k o lw ie k  sam a  myśl bezs i ln ikow ego  
sam o lo tu  w o d n eg o  jes t  ró w n ie  daw na,  
jak  szybow nic tw o ,  d o ty ch c za s  j ed n a k  nie 
b y ła  ona  pom yśln ie  rozw iązana ,  gdyż 
w szys tk ie  p o p rz ed n ie  k o n s t ru k c je ,  o- 
p rócz  zdolności  do s t a r tu  z w o d y  i w o ­
dow ania ,  nie  p o s ia d a ły  d o b ry ch  w ła śc i ­
w ości  ae ro d y n am iczn y ch ,  w y m a g an y c h  
od m aszyny  w yczynow ej .  J a k  to już p o d ­
k re ś la l iśm y  w  p o p rz ed n im  a r ty k u le  o 
w o d n o szy b o w cach ,  w y łan ia  się t ru d n o ść  
p o godzen ia  w łaśc iw ości ,  n iez b ęd n y c h  
dla w o d n o p ła ta ,  z tem i —  k tó ry m  ma 
zadość  czynić w y c zy n o w y  szybowiec.  W  
d o ty ch c za s  z b u d o w an y c h  p ro to ty p a c h

do zm nie jszen ia  k ą ta  na ta rc ia ,  p o w o d u ­
jącego zniżenie  lotu. W te d y  zaś trzeba  
linę n ap o w ró t  nawinąć,  co już jes t  r z e ­
czą t ru d n ie jsz ą  do p rzep ro w ad zen ia .

Z as tosow anie  bębna u ła tw ia  s tart ,  p o ­
niew aż  z k ró tsz ą  liną m nie jsza  jes t  siła 
t a rc ia  jej o wodę, zaś w chwili  o d ry w a ­
n ia  sz y b o w ca  od  w o d y  można, p rzez  n a ­
w ijanie  liny, zw iększyć  d o d a tk o w o  jego 
szybkość.  Również i w locie no rm alnym  
na holu  bęben może o ddać  wielkie  u s łu ­
gi i, u m ie ję tn ie  w ykorzys tany ,  znacznie  
uprośc ić  zad an ie  p ilo ta .

Z a trzy m a liśm y  się dłużej n ad  d o św ia d ­
czeniem  sowieckiem, poniew aż  p r z e p r o ­
w adzone  było w sposób u d a n y  i p rzy tem  
b a rd zo  n iekosztowny.  W odnoszybow ce  
odegrać  pow inny  n iem ałą  ro lę  tak  dla 
celów szkolnych, jak  i w sensie sp o r to ­
wym. W e  W łoszech  stwierdzono, że i n ad  
w odą  m ożna  znaleźć  p rą d y  wznoszące  
term iczne.  Oczywiście, na tak iem  b łahem  
s tw ie rdzen iu  sp raw a  się nie kończy. 
W eźm y  nasze  w arunki .  W ie lk ie  jez iora  
na  Po m o rzu  (K aszubska  Szwaj ca r  ja) lub 
na  W ileńszczyźn ie ,  m ogą n iezaw o d n ie  d o ­
s ta rczyć  możliwości in te resu jących .  A 
d oda jm y  jeszcze, że w wielu  w y p a d k a c h  
u stóp  wzgórzy  n iema dobrego te renu  do 
lądow ania .  G ła d k a  ta f la  jez iora  spe łn i  
jego ro lę  z powodzeniem. M ożna  więc 
będzie  np. u rząd z ić  s ta r t  na  górze i l ą ­
dować na wodzie, co pozwoli na w y zy ­
sk an ie  sze regu  d o tą d  n ie d o s tę p n y ch  t e ­
renów .

T. W.

F. S.  - u „ S E E A D L E R "

a lbo  jedno, a lbo drugie  było  p o z o s ta w io ­
ne w  cieniu, gdyż k o m p ro m isu  n ie  u d a ­
w a ło  się osiągnąć.  W id a ć  ch ociażby  z 
tego, że do dzisiaj nie  w iem y o żadnym  
godnym  uwagi locie żag low ym  na w od- 
no szy b o w cu  Te, k tó r e  w y trz y m a ło ś c io ­
w o by ły  d o s to so w an e  do k o n ta k tu  z w o ­
dą, o k a z a ły  się zac iężk ie  i m ia ły  duże 
opory ,  t. j. m a łą  doskona łość .  T e  zaś, 
k tó r e  p rz e ra b ia n o  ze zw y k ły ch  sz y b o w ­
ców, n ie  chcąc  psuć  zby tn io  ich s t ro n y  
ae rodynam iczne j ,  u lega ły  u szkodzen iom  
już p rz y  zup e łn ie  s łabem  z e tk n ięc iu  z 
w odą .  W  tym  w zględz ie  zaw sze  k o n ­
s t ru k c ja  w o d n o szy b o w ca  p ozos tan ie  
mniej lub  więce j  ud an y m  kom prom isem , 
gdyż p o ru sz an ie  się na  w odz ie  i w  p o ­
w ie trz u  —  to  d w a  ró żn e  zagadnien ia .

Ju ż  z sam ego k sz ta ł tu  zew n ę t rzn e g o  
„ S e e a d le r ” w y d a je  się tw o re m  wie lk iego  
wysiłku ,  gdzie nie pom in ię to  niczego, co 
m og łoby  u ła tw ić  ten  kom prom is .  P ła t ,  
silnie  wygię ty ,  o dużem  w ydłużen iu ,  a 
p rz y te m  w olnonośny ,  wskazuje ,  że k o n ­
s t r u k to r  nie k r ę p o w a ł  się k o sz tem  w y ­
k o nan ia

J a k  czy tam y  w e  „F lu g sp o rc ie ” (Nr. 1 
1936), p rzy n o szący m  dro b iazg o w y  opis 
„ S e e a d le r ’a ” , w z ię to  p o d  u w agę  t rzy  a l ­
t e rn a ty w y :  b a rd zo  w ą sk a  łódź z dużemi 
p ły w a k am i  w sporn ikow em i,  dalej  —  r o ­
z w iązan ie  a la D o rn ie r  (d o d a tk o w e  k r ó t ­
k ie  sk rz y d e łk a  u dołu), w reszc ie  —  s z e ­
r o k a  łódka,  k tó re j  w y s ta rcz a ją  zupełn ie  
m ałe  p ły w a k i  p o d  skrzyd łam i.  P ie rw sze  
ro zw iązan ie  p ro w a d z i ło b y  do zby tn iego  
p rzec iążen ia  p ł a t a  p rzez  duże  i c iężkie  
p ływ ak i,  drug ie  od rzu co n o  ze w zg lędów  
a e ro d y n am iczn y ch ,  gdyż do lne  s k r z y d e ł ­
k a  w p ły w a ły b y  n iek o rz y s tn ie  na  p o s tać  
linij op ły w u  d o o k o ła  p ł a t a  g łównego. P o ­
zo s ta ło  więc  ty lko  rozw iązan ie  osta tn ie ,  
k tó r e  o k aza ło  się na jko rzystn ie jszem .



P o d s ta w ą  k o n s t ru k c j i  sk rzy d ła  był 
w o ln o n o śn y  p ła t  p o p u la rn e g o  szy b o w ca  
w y czy n o w eg o  „ R h ó n a d le r ” (por. opis w 
S k rz y d la te j  z 1933 r.). P ro s te  sk rzyd ło  
w y m a g a ło b y  dla  och ro n y  p rz ed  z e tk n ię ­
ciem z w o d ą  b a rd zo  w ysok iego  k ad łu b a ,  
a u m ieszczen ie  p ł a t a  na  spec ja lne j  k o n ­
s t rukc ji  p ra k ty c z n ie  nie w chodzi  w grę. 
Ale  w ysok i  k a d łu b  oznacza  z jednej s t r o ­
ny  w y d a tn e  powiększenie  oporów, t. j. 
popsuc ie  d o sk o n a ło śc i  aero d y n am iczn e j  
szybow ca,  z drugiej — w yw ołu je  p o d ­
n ies ien ie  ś ro d k a  ciężkości,  n iep rzy jem ne  
zw łaszcza  p rz y  s ta rc ie  lub w odow an iu .  
W o b ec  tego  z d e c y d o w a n o  się p r z e k s z t a ł ­
cić p ła t  tak ,  ab y  z o s ta ł  on o d su n ię ty  od 
wody, z pom in ięc iem  wyżej w sp o m n ia ­
nych  t rudnośc i.  T a k iem  rozw iązan iem  
jest  silne odgięcie  p ła ta  u nasady ,  r z u ­
cające  się p rz ed e w sz y s tk iem  w  tej m a ­
szynie  w  oczy.

K o n s tru k c ję  p ła ta  w z ię to  z „R h ó n a-  
d l e r a ” , w zm acn ia jąc  ją jedynie  z uwagi 
na  w iększe  c ięża ry  i o b ecność  p ły w a ­
ków, o sad zo n y ch  w  odległości  p rzesz ło  
2 m od k ad łu b a .  J e s t  tu w ięc  zasadn iczo  
ty lko  jeden  dźw igar  (oprócz tego słaba  
po d łu żn ica  d o d a tk o w a) ,  do k tó reg o  sięga 
ru ra  ze sklejki,  p rzy jm ująca  na  s iebie  
sk ręcan ie ,  a tw o rz ą c a  —  jak zaw sze  — 
k r a w ę d ź  n a ta rc ia  p ła ta .  G łó w n e  podłuż-  
nice  obu p o łó w e k  sk rz y d ła  łączy  się ze 
sobą  w  ś ro d k u  k ad łu b a .  Siły czo łow e i 
m o m e n ty  sk rę ca jąc e  ze sk rzy d ła  na  k a ­
d łub  p rz en o sz o n e  są, p o d o b n ie  jak w 
szybow cu  „ R h o n s p e r b e r ” (por. S k rz y d la ­
ta  z 1935 r.), za p o ś re d n ic tw e m  z łączy 
dalszych. G łó w n e  ok u c ia  są łączo n e  d w o ­
ma sw orzn iam i s tożkow ym i,  ró w n o le g ły ­
mi do k ie ru n k u  lotu . M o n taż  p ła tó w  
nie n a s t r ę c z a  więc  t ru d n o śc i  i nie z a b ie ­
ra  w ie le  czasu, tern więcej,  że w szys tk ie  
w ażn ie jsze  oku c ia  są ła tw o  d o s tę p n e  *). 
W  odległości  2,4 m od p łaszczyzny  sy- 
metr j i  s zy b o w ca  znajdu ją  się p ływaki,  
u m o co w an e  do p ła ta  na  4 zas trza łach ,  
u sz ty w n io n y ch  ściągaczami.

P rz e d n ia  część  p ła ta  jest  w y k o n a n a  
w odoszcze ln ie  i podz ie lo n a  na h e r m e ­
ty czn e  oddziały ,  co pozwoli,  n a w e t  w 
raz ie  p o łam a n ia  sk rzydeł ,  u t rzy m y w ać  
się na  wodzie .  Do p o d n o szen ia  sk rzy d e ł  
i opuszczan ia  szy b o w ca  z ap o m o cą  d źw i­
gu p rzew id z ian o  sp ec ja lne  z ac zep y  lin 
( te rm ika  ocean iczna!  —  por.  a rt.  ,.P rą ­
dy p io n o w e  a tm o sfe ry  w św ie t le  o s t a t ­
n ich  b a d a ń ” w  lu tow ym  zeszycie  S k rz y ­
dlate j  r. ub.).

Kadłub ,  k tó reg o  k sz ta ł t  w plan ie  i 
częśc iow o w p rzek ro ju  p rzy p o m in a  łódź, 
zo s ta ł  o p ra c o w a n y  b a rd zo  s ta ran n ie  t a k ­
że i po d  w zg lędem  jego p rzy s to so w an ia  
do s t a r tu  lub o s iadan ia  na  w odzie  i o d ­
z n acza  się b a rd zo  m ocną  k ons trukc ją .  
S to p ień  spo d u  łodzi znajduje  się za ś r o d ­
k iem  ciężkości,  co w p ły w a  k o rzy s tn ie  na 
p rzeb ieg  o d ry w a n ia  się od wody.  Ż ebra  
łodzi, zw łaszcza  w okolicy  s topn ia ,  u ­

*) Na sp ec ja lną  uw agę  zas ługuje  n ie ­
zw yk le  s t a r a n n e  i p raw d z iw ie  d o sk o n a łe  
u k sz ta ł to w a n ie  p o łąc ze n ia  sk rz y d e ł  z k a ­
dłubem . Inż. M u t t r a y  m oże tu z z a d o w o ­
leniem  znaleźć  o w oce  sw ych  znanych  
bad ań .  C hwila  o d e rw an ia  o p ływ u  od 
p ła ta  zo s ta ła  znaczn ie  odsunię ta .

m ieszczono  b a rd zo  b lisko siebie, co z a ­
p ew n ia  jej w ie lk ą  w y trz y m a ło ść  w m ie j­
scu na jba rdz ie j  n a raż o n em  na  ud e rzen ia ;  
w y n ik łe  s tąd  p o w ięk szen ie  c ięża ru  c z ę ­
ściowo skom pensow ano przez  zas to so w a­
nie c ieńszego pokryc ia .  Szcze lność  w 
s to su n k u  do wody, jak o też  z a b e z p ie c z e ­
nie d rz ew a  od wilgoci osiągn ię to  p rzez  
p o k ry c ie  zzc w n ą trz  tkan iną ,  spec ja ln ie  
n ap u sz cz an ą  i l ak ie ro w an ą .  M e to d a  ta  
o k a za ła  się zup e łn ie  d o b ra  i mimo, że 
szybow iec  czasem  n a w e t  na  noc p o z o ­
s ta w a ł  w wodzie,  do jego w n ę t r z a  nie 
d o s ta ła  się ani k rop la .  J e d n a k  ze w zg lę ­
dów ostrożnośc i  w szy s tk ie  ż eb ra  w  d o l ­
nej swej części m ają  p o p rz e w ie rc a n e  o t ­
worki,  w ięc  woda ,  k tó r a b y  się do s ta ła  
do łodzi,  będz ie  się  z b ie rać  ty lko  przy  
s topniu,  sk ą d  m ożna  ją ła tw o  usunąć  
rę cz n ą  p om pką.  Do spodu  k a d łu b a  m o ż ­
n a  p rzy tw ie rd z ić  p łozę,  a w te d y  w odno-  
szybow iec  p r z e k sz ta łc a  się  na  zw yk ły  
a p a ra t  lądow y.

Dla u ła tw ie n ia  m a n e w ro w a n ia  s z y b o w ­
cem na  w odz ie  znajdu je  się spec ja lny  
s te r  mały, sp rzężo n y  b ezp o ś re d n io  z roz-

„ S e e a d le r "  holowany przez wodnopłatowiec

rząd em  s te ru  k ie ru n k o w eg o .  S te ry  u n ie ­
sione są w ysoko  n a d  wodę,  ab y  uchron ić  
je p rz ed  uszk o d zen iem  bryzgam i wody.

K ab ina  p ilota ,  dz ięki  znaczne j  s z e ro ­
kości  łodzi jest  b a rd zo  obszerna ,  p rzy-  
czem z p ew n y ch  w zg lędów  z re z y g n o w a ­
no z ,,l im uzyny” .

K o n s tru k c ja  p ły w a k ó w  p rzy p o m in a  k a ­
d łuby  z w y k ły ch  szybow ców . O b ję tość  
ich wynosi  80 l itrów. P rz y  o p r a c o w y w a ­
niu ich k sz ta ł tu  s ta ło  p rz e d  k o n s t r u k t o ­
rem  z ad an ie  podw ójne :  z jednej s t ro n y  
z ap ew n ić  im jak n a jw ięk szą  sku teczność ,  
t. zn. o t rzy m ać  m ożliwie  w ie lk ie  si ły h y ­
d ro d y n am iczn e  dla s t a r tu  lub w o d o w a ­
nia (a n ie ty lk o  h y d ro s ta ty c z n e  —  jakby  
się n iek tó ry m  mogło w ydaw ać) ,  z d r u ­
giej — zejść  z o p o rem  szkodl iw ym  m o ­
żliwie najniżej.  P ły w a k i  są u c zep io n e  do 
p ła ta ,  w m ie jscach  jego zgięcia, na  4 z a ­
s t rz a łac h  każdy ,  w y k o n a n y ch  z p ro f i lo ­
w ych  ru r  s ta low ych .  O b a  p io n o w e  z a ­
s t rza ły  (por. ry sunek)  u tw ie rd z o n o  do 
p ły w a k a  sz tywno,  do p ła ta  —  p r z e g u ­
bowo. D w a  p o z o s ta łe  —  spoczyw ają  na 
p rzegubach ,  d an y ch  na  obu końcach .  
K ońce  z a s t rz a łó w  zw iązan e  są ś c iąg a ­
czami.

C a łk o w ity  c ięża r  , ,S e e a d le r 'a ” w ynosi  
240 kg, obc iążen ie  p o w ie rzc h n io w e  —  
18 kg /m 2, jest  w ięc  on zbliżony do p r z y ­
ję tych  dziś o b c iążeń  szyb o w có w  w y c z y ­
nowych.  R o zp ię to ść  17,36 m, p o w ie rz ­
chnia  nośna  —  18 m 2.

P ró b y  w o d n o szy b o w ca  o d b y w a ły  się 
n a jp ie rw  w D arm stad z ie .  O b la ty w ań  d o ­
konywali:  W iegm eyer,  pam ię tn y  z lotu za 
„zep p e l in em ” (por. S k rz y d la tą  z 1934 r . ), 
o raz  H a n n a  Reitsch .  P ró b y  te  okaza ły  
d o b rą  s te row ność ,  zw łaszcza  w  w i r a ­
żach, co tem b ard z ie j  zas ługuje  na  u w a ­
gę, że z racji  p rz esa d n e g o  w ygięcia  p ł a ­
ta  m ożna  było  raczej  sp o d z iew ać  się p e ­
w nych  t rudnośc i.  W y so k ie  za le ty  w y ­
t rzy m ało śc io w e  tej m aszyny  p o tw ie r ­
dziły  lo ty  ak ro b acy jn e ,  obejm ujące  k o m ­
p le tn y  p ro g ram  dla szybow ców . D o k ła d ­
nych  d an y ch  co do w y czy n ó w  jeszcze 
nie zeb rano ,  p o n iew aż  odnośne  pom ia ry  
d o p ie ro  się odbyw ają .  W  k ażd y m  razie  
fakt,  że w  czasie  o s ta tn ich  p ró b  na  je ­
z iorze  B o d eń sk iem  (w l is topadz ie  ub. r.) 
m ogła  H an n a  R e itsch  dłuższy czas żag lo ­
w ać  w p rą d a c h  te rm iczn y ch  mimo p o ­

chm urnego  dnia, wskazu je ,  że w odnoszy-  
bowiec  p o s iad a  cechy  w yczynow e.

P ie rw sze  p ró b y  na  w odz ie  o dby ły  się 
w e wrześniu ,  na  jez io rze  C hiem see, za 
m o to ró w k ą .  M o to ró w k a  o k a za ła  się 
jed n ak  zaw olna .  T ak ż e  p ró b y  z użyciem  
bloku, a n a w e t  w y d źw ig ark i  (!), nie  p o ­
zwoliły  szybow cow i o d e rw ać  się od wo- 
dy.

W  l is topadz ie  k o n ty n u o w a n o  lo ty  na 
jez iorze  B odensee .  I tu posłużono  się 
p o czą tk o w o  m o to ró w k ą :  „ S e e a d le r ” o- 
d e rw a ł  się od w ody  bez  t rudu ,  p rzy  
szybkości 58 km/godz. Duże  trudnośc i  
n a s t r ę c z a ła  k w e s t ja  liny holowniczej  
(por. a rt.  , ,0  w o d n o s z y b o w c a c h ” ), przy-  
czem w  końcu,  jako  w ie lkość  op tym alną ,  
u znano  80 m. P o d o b n e  cyfry p o d aw al i  
swego czasu  R osjanie  i Włosi,  k tó rzy  
dawniej  od N iem ców  u p ra w ia ją  lo ty  sz y ­
b o w c o w e  z wody.

P rz e p ro w a d z o n o  też  lo ty  za h y d ro p la -  
nem, am fib ją  D orn iera ,  Do 12 „L ibelle” . 
W  czasie  tych  p ró b  o k aza ło  się, że s to ­
p ień  na leży  n ieco  odsunąć  do ty łu  ze 
w zg lędów  hydro d y n am iczn y ch .  Po  d o k o ­
naniu  p ros te j  p rze ró b k i ,  w czasie  k tó re j  
t ak ż e  p odw yższono  nieco s topień ,  w ła ś ­



c iw ośc i  sz y b o w ca  p rz y  s ta rc ie  u legły 
zn ac zn e m u  po lepszen iu .  O k a za ło  się też, 
że „ S e e a d le r "  n iem alże  lepiej t r zy m a  się 
n a  wodzie ,  niż h y d ro p lan :  p rz y  b a rd zo  
du ży ch  fa lach  i w ie trz e  do 14 m /sek  
m ożna  p ły w a ć  na  nim b a rd zo  c iasnem i 
ko łam i.

W sz y tk ie  s t a r ty  z w o d y  w y k o n a ła  
H a n n a  R eitsch ,  co z p rzy jem n o śc ią  z a ­
znaczam y. Bo też  ta  dz ie lna  p i lo tk a  jest  
w  św iec ie  lo tn iczym  z jaw isk iem  w p ro s t  
w y ją tk o w em .

L O T  Ż A G L O W Y
C e ch ą  rozw oju  sz y b o w n ic tw a  o s t a t ­

n ich  dz iesięc iu  la t  jes t  jego ca łk o w i te  
n iem al  (przynajmniej  w  dz iedzin ie  w y ­
czynowej)  w y s w o b o d z en ie  się od p rą d ó w  
w y m u szo n y ch  o p ływ ow ych .  I jeżeli w  z e ­
szycie  k w ie tn io w y m  ub. ro k u  pisaliśmy 
o p e w n y m  n a w ro c ie  do „ p rą d ó w  z b o cz o ­
w y c h "  (u nas  spec ja ln ie  a k tu a ln y m  po 
z a w o d a c h  w  Ustjanowej) ,  to  w  k ażd y m  
raz ie  m ie liśmy na  myśli  p rz e d e w sz y s tk iem  
specy ficzn e  w a ru n k i  te rm iczne ,  jak ie  w y ­
tw a rz a ją  w ię k sz e  góry. S zy b o w n ic tw o  
b o w iem  jes t  n a jp ie rw  k o m u n ik a c ją  
(choć oczyw iście  nie w  b a n a ln em  z n a c z e ­
niu tego  słowa),  a w ięc  s łuży do p r z e b y ­
w an ia  p e w n y c h  odległości;  z tego  w ła ­
śnie w zg lędu  zaw sze  na jżyw sze  z a in t e r e ­
so w an ie  budzi  p rze lo t .  L o t  w y s o k o śc io ­
w y  —  z re sz tą  sam  w  sob ie  b a rd z o  c ie k a ­
w y  —  p o z o s tan ie  raczej  ś rodkiem , niż 
celem, a w ła śc iw ie  ty lk o  t ren ing iem  jes t  
lo t  d łu g o trw a ły .  Z ty ch  w zg lęd ó w  b ę d z i e ­
m y zaw sze  dążyć  do pe łne j  sw o b o d y  r u ­
chów, a p o n iew aż  p asm  górsk ich  n iem a  
t a k  wiele,  w ięc  lot na  ró w n in ie  jes t  g łó w ­
n ą  osią  na szy ch  w ys iłków : góry p o z o s t a ­
ną  raczej  odskoczn ią ,  niż w ła śc iw y m  t e ­
re n em  lo tu  żaglowego.

D la tego  też  i lo t  n o cn y  w  te re n ie  g ó r ­
skim, z d a w n a  u p ra w ia n y  p rzy  o becnośc i  
w ia t ru  (a u nas  np. w  B ezm iechow ej  —  
ta k ż e  dz ięk i  k o m p en sac y jn y m  w z n o sz e ­
niom, w y w o ła n y m  przez  sp ły w  o c h ło d z o ­
n ych  p rz y  s to k a c h  m as w  dolinę),  p r z e ­
d e w sz y s tk iem  chcem y m óc w y k o n y w a ć  
n a  rów ninach .

J a k i e  m ożliwości  is tn ie ją  w tej d z ied z i ­
n ie ?  O n i e k tó ry c h  m ówiliśm y już w  z e ­
szycie  lu to w y m  ub. roku ,  p isząc  o „ w y ­
sok ie j"  i „ w ieczo rn e j"  te rm ice .  O b ecn ie  
zajm iem y się tern bliżej,  k o rz y s ta jąc  m. in. 
z p ie rw szy c h  sy s te m a ty c zn y c h  badań ,  
p rz e p ro w a d z a n y c h  w  ub. ro k u  p rzez  
D F S  w  D arm stad z ie ,  o czem  n iew ie lu  t y l ­
ko  w iedzia ło .  W y n ik i  ich zana lizow a ł  O. 
R e in h o ld  w  g rudn iow ym  zeszycie  „Luft- 
w issen" .

Zanim  p rze jd z iem y  do n iem ieck ich  lo ­
tó w  b ad aw c z y ch ,  zdajm y sobie  p o k ró tc e  
sp ra w ę  z tego, jakiej  zm ian ie  u lega  s y ­
tu ac ja  a tm o sfe ry  w  nocy  w  s to su n k u  do 
s ta n u  za  dn ia  i co w o b e c  tego  m oże w y ­
w o ła ć  o tej  p o rz e  ch w ie jną  ró w n o w ag ę  
p e w n y c h  w a r s tw  p o w ie trza .

S ta n  a tm o sfe ry  w  dz ień  u w a r u n k o w a ­
ny  jes t  o b ecn o śc ią  p ro m ie n io w an ia  s ło ­
n ecznego ,  k tó r e  zas ila  c iep łem  p o w ie rz c h ­
nię  ziemi. O d  ziemi n a g rze w a  się —  jak 
w iad o m o  —  p o w ie trze ,  b ow iem  zdolność  
abso rb e j i  p ro m ie n io w an ia  s łonecznego  
jes t  m a ła  w  s to su n k u  do tego, co ono m o ­
że o trzy m ać  za  p o ś re d n ic tw e m  ziemi. 
Mniej w ięce j  n a  godzinę lub n ieco  więce j  
p rz e d  z a c h o d em  sy tu ac ja  się o d w ra c a  i 
z iem ia  p o c zy n a  w y p ro m ien io w y w ać  w ię ­
cej c iep ła  sama, niż go o trzym uje;  s k u t ­
k iem  silnego p o c h y le n ia  p rom ien i  wzglę-

Je ż e l i  pośw ięc il iśm y t a k  w ie le  m iejsca  
opisowi n a w e t  już b a rd zo  spec ja ln y ch  
d e ta l i  k o n s t ru k c y jn y c h  w o d n o szy b o w ca  
„S e ea d le r" ,  to  nie czyniliśmy tego  bez  
celu. Z a p e w n e  w  n a d c h o d z ąc y m  sezonie  
ro z p o cz n ą  się p ró b y  w  locie  p ie rw szeg o  
w o d n o szy b o w ca  polskiego, sk o n s t r u o w a ­
nego w  W arsz a w ie .  C zy te ln icy  b ę d ą  m o ­
gli wów czas ,  ro z p o rz ą d za ć  p e w n em i  da- 
nem i d la  p o ró w n a n ia  i s łusznego  sądu.

T. W.

W N O C Y
dem poz iom u (a tak ż e  grubej w a r s tw y  
p o w ie trza ,  k tó r ą  one m uszą  p rz eb y ć  oraz  
w zro s tu  z aw a r to śc i  py łu  ku  w ieczo ro w i  
e tc . w  dolnej części- t roposfe ry )  energ ja  
s łoneczna,  p rz y p a d a ją c a  na  j e d n o s tk ę  p o ­
wierzchni,  u lega  s ta łe m u  zmniejszeniu .  
W te d y  z iem ia  się och ładza ,  a  od  niej  —  
i do lne  m asy  p o w ie trz a .  T e n  s p a d e k  t e m ­
p e r a tu r  s ięga  n o rm aln ie  co raz  wyżej,  aż 
p ók i  n a d  ra n em  w a ru n k i  n ie  u leg n ą  p o ­
n o w n em u  o d w rócen iu .

W  św ie t le  pow yższego  m ożn a  p o m y ­
śleć sob ie  n a s tę p u ją c e  4 ro d z a je  p r z y ­
czyn, w y w o łu ją cy c h  n o c ą  chw iejność  
r ó w n o w ag i  p o w ie trza .

1. T e rm ik a  „w iec zo rn a "  (por. z eszy t  lu ­
to w y  S k rz y d la te j  z ub, r.). M ianem  tern 
ok reś lam y , za  prof. G eo rg i i ’m, u w a r s tw ie ­
nie chw iejne  t e m p e ra tu r  dla m as  w y ż ­
szych, do k tó ry c h  w  p ierw sze j  fazie nocy 
nie zdąży ło  jeszcze  dosięgnąć  o ch ło d zen ie  
od ziemi. B ę d ą  to w ięc  w ysokośc i  oko ło  
1000 m; u do łu  ró w n o w ag a  jes t  już sta ła ,  
a p rz y  ziemi n a w e t  m oże  być  inwersja.  
U t rz y m a n iu  się  tej chwiejnej  ró w n o w ag i  
m a sprzy jać  obecn o ść  dużych  zb io rn ik ó w  
ciepła,  tak ic h  jak  m iasta ,  lasy  i t. p.

2. T e rm ik a  „w y p ro m ie n io w an ia "  (niem. 
A u s trah lu n g s th e rm ik ) .  Chodzi  tu  o o c h ła ­
dzan ie  się p rzez  w y p ro m ien io w y w an ie  
p o w ie rzch n i  chmur,  p o s tę p u ją c e  z góry 
do dołu. T a k ie  w a r s tw y  ró w n o w ag i  
chwiejnej  uw id o czn io n e  są p rzez  n ie re g u ­
la rn e  ch m u ry  ty p u  a l tocum ulus  (acuast).

3. A d w e k c ja  m as  c h ło d n y c h  górą  („w y­
so k a "  term ika) .  T u  w  grę  w c h o d z ą  w y ­
sokości  p o n a d  2,5 km.

4. A d w e k c ja  c iep łego  p o w ie tr z a  na  
m nie jszych w ysokośc iach .  M asy  z p o łu d ­
nia  (lub po łudn io -w schodu) ,  m uszą  o c zy ­
wiście  dać  chw ie jną  ró w n o w ag ę ,  sk o ro  
n a d  n iemi jest  p o w ie tr z e  ch łodne .

Z tego  w id ać  już, że  t ru d n o  tu  liczyć, 
p rzynajm nie j  odnośn ie  p u n k tó w  1 i 2, na  
si lniejsze p rądy .  A le  p e w n e  okoliczności  
n a tu ra ln ie  is tn ie ją;  n ie k tó re  są  też  tern 
jeszcze cenne ,  że w y s tę p u ją  ró w n ież  z i ­
mą, b ę d ą c ą  sw ego ro d za ju  (w f izyka lnym  
sensie) zm ro k iem  naszej  półkuli .

25 lo tó w  w D arm stad z ie ,  jak ie  p o d d a ­
no analiz ie  aerologicznej ,  w sk azu je  na  
różne  ź ró d ła  chwiejnośc i  ró w n o w ag i  p o ­
w ie trza .  O k a za ło  się, że o b sza ry  leśne  i 
z b io ro w isk a  d om ów  w sk azu ją  p o n ie k ą d  
o b ecność  w znoszeń ,  bagno  n a to m ia s t  —  
nie. C y rk u lac ja  p o w ie t r z a  n a d  bag n em  
s ięgała  najwyżej  do s tu m e tro w e j  w y ­
sokości  i w znoszen ia ,  jak ie  tu  m ia ły  m ie j­
sce, ż adnego  p o ż y tk u  z racj i  swej s ł a b o ­
ści dać  nie mogły. T a k ż e  gran ice  o b sz a ­
ró w  o różnej w ła śc iw ośc i  pow ierzchn i ,  
b. w a żn e  za  dnia, n ie  d o s ta rcz y ły  ż a d n e ­
go godnego  uw agi e fek tu .  S p a d e k  t e m p e ­
r a tu r  w k ie ru n k u  poz iom ym  s tw a rz a  tu 
cy rk u lac ję  b a rd zo  n isk ą  i pow olną .  W ię k ­
szych re z u l ta tó w  na  te rm ice  1-go lub

2-go rodzaju  osiągnąć  się  n ie  uda ło .  Po-  
z a tem  te rm ik a  „ w y so k a ” zn an a  jes t  jako 
możliwość  nie do pog a rd zen ia .  C hodziło  
j ed n a k  g łównie  o lo ty  górskie ,  a tam  w a ­
ru n k i  w  swym c h a r a k te r z e  są b a rd zo  o d ­
m ienne.

L epsze  r e z u l ta ty  d a ła  t e rm ik a  a d w e k -  
cyjna, choć i tu  nie by ło  jeszcze m ow y o 
jak ichś  regu la rn ie jszych  lo tach . C y to w a n y  
w  lu tym  r. ub. lot  H a n n y  R e itsch  na  szy ­
b o w cu  „ P ra e s id e n t"  jest  d e tą d  na jb a r -  
dzie  udany .

J e d n a k  n ik łość  os iągn ię tych  w y n ik ó w  
nie  p o w in n a  nas  z rażać .  M ożna  b ez  w i ę k ­
szej p rz e sa d y  pow iedzieć ,  że k i lk an aśc ie  
la t  tem u  n iew ie le  w ięce j  sp o d z iew an o  się 
po  t e rm ice  dz iennej.  Oczyw ic ie  jasnem  
jest,  że tak ic h  p rąd ó w ,  jakie  m am y w 
dzień, w  n o cy  nie będzie ;  w  k a żd y m  r a ­
zie  m ożn a  liczyć na  zd o b y cze  rea lne .  Z a ­
leżą  one w p ie rw szy m  rzęd z ie  od  in te n ­
syw nośc i  b a d a ń  i ich w szechs tronnośc i .

K R O N I K A
S zy b o w n ic tw o  na W o łyn iu .  Dobrze  już 

z n an a  c zy te ln ikom  z częs tych  w z m ia n ek  
s zko ła  p i lo tażu  bezs i ln ikow ego  na  S o ­
kolej  G ó rze  k /K rz em ie ń c a  o s ta tn io  
zw ięk szy ła  swój t a b o r  o t rzy  n o w e  szy ­
b o w c e  (CW 5 - bis, „ K o m ar"  i „Sroka") ,  
p rzy d z ie lo n e  jej p rzez  Z arząd  Gł. L. O. 
P. P. S p rz ę t  ten  zo s ta ł  już w p r o w a d z o ­
ny  do p ra c y  na  o d b y w a jący m  się tam  
o b ecn ie  p ie rw szy m  z im owym  k u rs ie  
szkolno - t ren ingow ym . O prócz  szko ły  
k rzem ien ieck ie j ,  w y k o rz y s tu je  sezon  z i­
m ow y ko ło  sz y b o w c o w e  L. O. P. P. we 
W łodz im ierzu ,  k tó r e  u ruchom iło  w  p i e r w ­
szych dn iach  g rudn ia  ub. r. w ła sn ą  sz k o ­
łę na  K rasne j  G órze  ko ło  C zerczyc. 
R ó w n ież  i D ub n o  nie  chce  p o z o s tać  
w  ty le :  19-go grudn ia  z ak o ń czo n o  k u rs  
teo re ty c z n y ,  k tó r y  p rzesz ło  z pom yślnym  
w y n ik iem  35 osób, by  w  najb l iższym  
czasie  p rz y s tąp ić  do lo tó w  szko lnych  na  
Szybennej  G órze  k /D ubna .  N a  spec ja lne  
p o d k re ś len ie  zas ługuje  fakt,  że jed en  ze 
s łu c h ac zó w  k u rsu  t eo re ty c z n eg o ,  p. dr. 
Ś w ię tos ław  Baley, o f ia row ał  się po k ry ć  
k o sz ty  b u d o w y  h a n g a ru  na  3 szybow ce.  
B lisk iem i rea l izac j i  są  tak ż e  i p ro jek ty  
u tw o rz e n ia  o ś ro d k ó w  w y szk o len ia  szy ­
b o w c o w e g o  w  Ł u ck u  i R ów nem .

T eore tycznv  kurs s z yb o w c o w y  A .  W. 
A e ro k lu b  W a rsz a w sk i  organizuje  w  o- 
k res ie  17.11 —  13.III  b. r. t eo re ty czn y  
k u rs  p i lo tażu  szybowcowego. W y k ła d y  
b ędą  odbyw ać  się w gmachu Poli techn ik i  
W arsz . ,  3 ra zy  tygodniowo, w godzinach 
w iecz o ro w y c h  (19— 21). K urs  ten  jest  b e z ­
p ła tn y  dla cz ło n k ó w  A. W. i cz ło n k ó w  
K oła  M łodz ieży  A. W . W szy scy  inni s łu ­
ch acze  m uszą  w n ie ść  o p ła tę  w  wys. 7 zł. 
(norm alna) lub 4 zł. (ulgowa). Zapisy  
k a n d y d a tó w  p rz y jm u je  i u dz ie la  zw ią ­
zanych  z k u rsem  informacyj  s e k re ta r ja t  
A. W. (W aw e lsk a  3, tel. 810-01) co dzien ­
nie w godz. 11 —  14 oraz  w czw ar tk i  —  
od godz. 17 do 20.

S zy b o w n ic tw o  w  K rakow ie .  Koło  szy­
b o w c o w e  p rzy  Miejskim  O bw odz ie  L. O. 
P. P. w  K ra k o w ie  p rz y s tęp u je  do e n e r ­
gicznej akcji  szybow cow ej  na  t e re n ie  
swej dzia ła lnośc i.  N a  odby tem  w końcu 
ub. ro k u  ogólnem  zeb ra n iu  u s ta lo n o  n a ­
s tę p u ją cy  sk ła d  n ow ego  z a rząd u  Koła: 
inż. W. C zerw ińsk i  —  prezes ,  A. Czu- 
p ry k  —  v icep rezes ,  Z. C z u p ry k o w a  — 
sekr.,  J .  F i sc h e r  —  ska rbn ik ,  Br. W ło ­
d a rcz y k  —  k ie ro w n ik  la tan ia .



W I A D O M O Ś C I  I N S T Y T U T U  T E C H N I K I  S Z Y B O W N I C T W A

Dr. A D A M  K O C H A Ń S K I

PRAKTYCZNE WYZYSKANIE W Y N IK Ó W  WZLOTU A E R O L O G IC Z N E G O
P o d a m  tu  k i lk a  w sk azó w ek ,  k tó r e  u- 

ła tw ią  p i lo tom  szy b o w co w y m  szybk ie  i 
sam o d z ie ln e  z o r je n to w an ie  się  w  m ożli­
w ośc iach  is tn ien ia  p rą d ó w  p ionow ych .  
M e teo ro lo g  nie zaw sze  jest  na  s ta rc ie ,  
a gdy n a w e t  z jawi się, np. p rzy  k i lk u ­
n a s tu  s ta r tu ją c y c h  po  ko lei  m aszynach ,  
o s ta tn i  p i lo t  o t rzy m a  ty lko  b a rd zo  „ t e ­
leg ra f iczn e” w y jaśn ien ia .  Lepiej jest  or- 
jen to w a ć  się w  tak ic h  w y p a d k a c h  s a m e ­
mu.

Z ad an ia  dz ienne,  w y z n ac z o n e  przez  
Komisję  S p o r to w ą  o s ta tn ich  Z aw o d ó w  
S z y b o w co w y ch  w U stjanowej,  p r z e k o n a ­
ły dobitn ie ,  że na  p o d s ta w ie  w z lo tu  ae-  
ro log icznego  m ożna  o d razu  s tw ie rd z ić  
is tn ien ie  p rą d ó w  w z n o szący ch  i okreś l ić  
z dużą  d o k ład n o śc ią  ich pu łap .  Naogół  
p rzy  k i lku  m aszy n a ch  l a ta jący ch  i s tn ie ­
je m a łe  p ra w d o p o d o b ie ń s tw o  osiągnięcia  
p rzez  nie w y m ag an eg o  pu łapu ,  ale  p rzy  
w iększej  ilości maszyn, jak tp by ło  np. 
w Ustjanow ej,  z aw sze  k tó ra ś  z n ich d o ­
s tan ie  się do s t re fy  p rą d ó w  w s tę p u ją ­
cych.

N iepozorne j  k rzyw ej  wzlotu ,  w y w ie ­
szonej na  s ta rc ie ,  t r z e b a  wierzyć ,  ale  n a ­
leży rów nież  i um ieć  ją czytać .  W ie rzy ć  
z tern zas trzeżen iem ,  że zmieni się ona 
k i lk a  ra zy  w  ciągu dnia, gdyż w z lo ty  b ę ­
dą  m ożliwie  częste.  W  dniu n ie lo tnym  
m ogą się po jaw ić  w ciągu jednej godz i­
ny d o sk o n a łe  w a ru n k i  i n a o d w ró t :  w a ­
runk i  k o rz y s tn e  m ogą  us tąp ić  w ciągu 
b a rd zo  k ró tk ie g o  czasu  n iesprzy ja jącym , 
p rzyczem  o b se rw a to r  m oże  tego  nie d o ­
s trzec .  Zm ianę  t a k ą  w y k ry je  ty lko  so n ­
da w z lo tu  aero log icznego .

Najczęście j  u ży w an y  do w z lo tó w  me- 
teo ro g ra f  re je s t ru je  w a r to śc i  c iśn ienia  
(P), t e m p e ra tu r y  (T) i w ilgo tności  w zg lę ­
dnej (F) p o w ie trz a  na  różnych, n ie z n a ­
n ych  n a raz ie  w ysokośc iach ,  m ie rzonych  
od  poziom u s ta r tu .  W y so k o śc i  te  mo- 
ż n ab y  te ra z  w y zn aczy ć  w p ro s t  z c iśn ie ­
nia,  k tó r e  —  jak  w iad o m o  —  male je  ku 
gó rze  z p o s tę p e m  logary tm icznym , co 
s tosu je  się p rzy  w y zn aczan iu  w ysokośc i  
z b a ro g ra fó w  p o k ład o w y ch .  D o k ła d n ie j ­
szy w yn ik  o t rzym uje  się j ed n a k  u w z g lę ­
d n iając  w za jem n y  w p ły w  w szys tk ich  
t rze ch  czynników, t. zn. P, T  i F, z c z e ­
go n a s tę p n ie  w y zn acza  się  w ysokośc i  w 
m e t ra c h  n a d  poz iom em  morza.

P e w ie n  p ro s ty  r a c h u n e k  wskazuje ,  że 
jeżeli w  p ro s to k ą tn y m  u k ład z ie  spół-  
r z ęd n y c h  XY (rys. 1) w y zn aczy m y  T na 
osi X w  skali  linjowej, a na  osi Y p o d a m y  
w y k re ś ln ie  za leżność  T od P to na  o t r z y ­
m an y m  tą  d rogą  w y k re s ie  będz iem y  m o ­
gli zm ierzyć  energ ję  u k r y t ą  w  a tm osfe rze  
i c zek a ją cą  na  w yzw olen ie ,  czy też  o- 
k reś l ić  jej e w en tu a ln y  deficyt.  Innemi 
s łow y  w y k re s  t ak i  mówi czy ró w n o w ag a  
p io n o w a  a tm o sfe ry  jest  chwiejna,  t. zn. 
czy is tn ie je  możliwość  p rą d ó w  w z n o sz ą ­
cych, czy też  a tm o sfe ra  jest  w ró w n o w a ­
dze  stałej ,  t. zn. że n iem a  m ożliwości z a ­
is tn ien ia  w o lnych  p rą d ó w  p ionow ych .  
D a lszą  o g rom ną  z a le tą  w spom nianego  
w y k re su  jes t  to, że jeżeli  np. na  w y s o ­
kośc i  p u n k tu  M (rys. 1) m am y p ew ien  
zasób  energji,  p rz e d s ta w io n y  w  p o s tac i  
o d c in k a  t, a na  w yso k o śc i  p u n k tu  N m a ­

my inny, w y ra żo n y  o d c ink iem  t \  p r z y ­
czem n iech  t  b ę d z ie  d w u k ro tn ie  w ię k ­
sze od t ' ,  to  m ożem y pow iedzieć ,  że w 
p u n k c ie  M m am y d w u k ro tn ie  w iększy  
z ap as  energji,  niż w  p u n k c ie  N. Nie z n a ­
czy to jednak ,  by  siła p rą d u  w s tę p u ją c e ­
go b y ła  w p u n k c ie  M d w a  razy  w ięk sza  
aniżeli  w  p u n k c ie  N; jes t  ona  zaw sze  
w iększa,  ale  nie d w u k ro tn ie .

W y k re s  nasz: T X  log P  jest  b a rd zo

niew ygodny  i n ieczy te lny .  P t rze b a  
p rz ed s ta w ić  w  ska li  logary tm iczne j  
( skom plikow ane  kreślen ie) ,  a p rze-  
d ew szy s tk iem  ogrom ną  t ru d n o ść  s p r a ­
wia  n a w e t  fach o w co w i zgadyw anie ,  
jakiej np. w y so k o śc i  m oże  o d p o w ia d ać  
ciśn ienie  500 mm. Na szczęśc ie  P  m aleje  
z w y so k o śc ią  w  p o s tę p ie  logary tm icznym . 
Zam ias t  logary tm iczne j  skali  P  m ożem y 
więc  w s taw ić  l in jową ska lę  w y so k o śc io ­
w ą  H; cały  ry su n e k  roz jaśn ia  się  i jest 
w y godny  do k re ś len ia  i czy tan ia .

Na u k ład  T X H  n anos im y  k rz y w ą  zm ia ­
ny T z w ysokośc ią ,  k rz y w ą  zm iany  F  z 
w y so k o śc ią  i ana l izu jem y  s ta n  ró w n o w a ­
gi p ionow ej a tm o sfe ry  zap o m o cą  dw u 
d o d a tk o w y c h  k rz y w y ch  t e o re ty c z n y ch :  
t. zw. a d ja b a ty  suchej As i a d ja b a ty  
wilgotnej A w (A d jab a ta  jest  to  linja, 
w sk azu jąca  jak ą  t e m p e ra tu r ę  m a p o ­
wie trze ,  k tó r e  wznosi  się  lub opada).  
A d ja b a tę ,  k tó r ą  t ro ch ę  n ieściś le  n a z w a ­
liśmy suchą, s to su jem y  do analizy  p o w ie ­

trza, o wilgotności  w zględnej  od 0% (zu­
p e łn a  suchość), do 99,9 ....% (bardzo w il ­
gotne,  ro zp o częc ie  sk rap lan ia) .  Suchy, 
a d ja b a ty c zn y  sp a d e k  t e m p e ra tu r y  z w y ­
sokością ,  czyli t. zw. suchy  g rad jen t  a- 
d jaba tyczny ,  w ynosi  zaw sze  1° na  100 m. 
Pow ie trze ,  k tó re  z j ak ich k o lw iek  p o w o ­
dó w  wzniosło  się (względnie  opadło)  o 
1 km, oziębi  się (względnie  ogrzeje) o 
10°. J e s t  to zupełn ie  n ieza leżne  od stanu,

w jakim się w danej chwili  znajduje  r e ­
sz ta  a tm osfe ry ;  w  tej reszcie,  t. zn. w  o- 
toczen iu  jakiegoś np. w znoszącego  się 
czy o p ad a jąceg o  „ p ę c h e r z a ” , m oże  p a ­
n o w ać  g rad je n t  mniejszy  od 1°, ró w n y  
1°, lub n a w e t  w ięk szy  od 1°, ujemny, t. 
zn. inw ers ja  i t. d.

P rzy  w ilgo tności  100% n a s tęp u je  s k r o ­
p len ie  p a ry  wodnej ,  z aw a r te j  w  p o w ie ­
t rzu  i po jaw ia ją  się chmury. W  mgle 
chm urnej  m am y do czyn ien ia  z p o w ie ­
trzem, k tó r e  n a zy w a m y  wilgotnem . 
W zn o szące  się lub o p a d a jąc e  p o w ie ­
t rze  w ilgo tne  ma już mniejszy g rad jen t  
a d ja b a ty c z n y  niż p o w ie trz e  suche.  P o d ­
czas sk ra p lan ia  w ydz ie la  się bow iem  u t a ­
jone c iepło  k o n d en sac j i  i podw y ższa  
t e m p e ra tu r ę  p o w ie trza .  Jeże l i  p o w ie trz e  
w ilgo tne  opada ,  to część  wody, zaw a r te j  
w  niem, musi w y p a ro w a ć .  P o t r z e b n y  jest  
na  to  p e w ien  zasób  c iepła,  z w an y  uta jo-  
nem  c iep łem  p a ro w an ia .  C iep ło  to  p o ­
b ie ra  o p a d a jąc e  p o w ie trz e  ze sw ych  
w łasnych ,  w e w n ę t rz n y c h  zasobów , co

Emagram

Rys. 1. Wykres tem pera tu ra  X  wysokość, dajgcy wartość energji zawartej w atmosferze i wy­
korzystanej do lotów szybowcowych. Energję tę przedstawia zakreskowana powierzchnia.- 
W partji zakreskowanej muszą istnieć prądy pionowe, tak wstępujące, jak i o p a d a ją c e



Hkm

Rys. 2. Emagramy przedstawiajgce różne rodzaje warunków lotnych; a) do 2 2 0 0  m atm o­
sfera w równowadze stałej, bez ruchów pionowych; od 2 2 0 0  do 3 8 0 0  m niestałość pio­
nowa i dobre  warunki lotne; b) atmosfera od powierzchni ziemi w równowadze chwiejnej 
(nawet inwersja odcinka 3 nie potrafiła zniszczyć tej dużej nierównowagi); c) dwie warstwy
nośne od 7 0 0  do 2 0 0 0  m i od 3 0 0 0  do 4 0 0 0  m (stan, zdarzajgcy się przy kilku war­
stwach chmur); d) stosunki p anu jgce  wieczorem i w nocy. Przy ziemi silna inwersja, od 9 0 0
do 2 1 0 0  m słaba n ierównowaga (prgdy nocnej termiki).

w re z u l ta c ie  sp raw ia ,  że p rzy  o p ad an iu  
w ilgo tne  p o w ie t r z e  o g rzew a  się mniej 
aniżel i  o 1° n a  k a ż d e  100 m. P ionow y 
sp a d e k  t e m p e ra tu r y  p o w ie t r z a  w i lg o t ­
nego jes t  p rzy  t e m p e ra tu r a c h  w ysok ich  
(nad p o w ie rzc h n ią  ziemi, latem, w t r o ­
pach)  b a rd zo  m ały  i w ynos i  np. dla 30(i 
ty lk o  0,38° n a  100 m; p rzy  t e m p e r a t u ­
ra c h  n isk ich  (okolice po larne ,  duże w y s o ­
kości) zbliża  się  ono do 1° (dla —  30°, 
0,91" na  100 m). W  gru b em  przyb liżen iu  
m ożna  przyjąć ,  że w  n aszy ch  w a ru n k a c h  
w ynos i  on ś redn io  0,5° n a  100 m.

Je ż e l i  p rzy jm iem y  na  naszym  ry su n k u  
ska lę ,  w k tó re j  odc inek ,  w y ra ża jąc y  1°T, 
będ z ie  ró w n y  odcinkow i,  p r z e d s ta w ia ją ­
cem u 100 m H, to  a d ja b a ta  su ch a  będz ie  
lin ją n a ch y lo n ą  p o d  k ą te m  45°, a a d ja ­
b a ta  w ilgo tna  u z y sk a  n ach y len ie  oko ło  
63° do osi te m p e ra tu r .

P rz y p u ść m y  te raz ,  że do wysokośc i,  
do jakiej w y k o n a n o  wzlot,  nie by ło  ż a d ­
nych  chmur.  Krzywą,  o t rzy m an ą  ze 
wzlo tu ,  ana l izu jem y  w te d y  a d ja b a tą  s u ­
chą. Je ż e l i  w  jednej,  czy w  k i lku  w a r ­
s tw a c h  b y ły  chm ury,  to w a r s tw y  te  a n a ­
l izujem y z ap o m o c ą  a d ja b a ty  wilgotnej,  a 
do p o z o s ta ły c h  o d c in k ó w  stosu jem y  ad- 
j a b a tę  suchą.  P o n ie w a ż  p rzy  ch m urnem  
n ieb ie  pilo t,  l a ta ją cy  d la  p o m ia ró w  aero -  
logicznych, b ęd z ie  w ch o d z i ł  n a  w ysokość  
w  „ d z iu ra c h ” m iędzy  chmurami,  w  k t ó ­
rych  to „ d z iu ra c h ” w ilgo tność  w zg lędna  
jest  m nie jsza  niż 100%, d la tego  w  z a p i ­
sach  m e te o ro g ra fu  rz a d k o  sp o ty k a m y  tę  
w a r to ść  F. S tą d  do cyfrow ego  w y n ik u  
w z lo tu  ae ro log icznego  b ezw zg lędn ie  ko-  
n iecznem  jest  k ró tk ie  p o d a n ie  o b se rw a -  
cyj p i lo ta .  Np.: Cu 1400 — 1800 m. Z n a ­
czy to: w w a r tw ie  od  1400 do 1800 m 
n a p o tk a łe m  cumulusy. N a w e t  jeżeli w i l ­
go tność  w zględna ,  o t rzy m an a  z m e t e o r o ­
grafu, b ędz ie  w tej w a r s tw ie  m nie jsza  niż 
100%, do w a r s tw y  tej s to so w ać  b ę d z ie ­
my a d ja b a tę  wilgo tną .

A n a l iza  k rzy w ej  o trzym ane j  ze w z lo ­
tu  p o leg a  n a  tern, że p a tr z y m y  czy leży 
ona  po  lewej, czy też  po p raw ej  s t ron ie  
ad jab a ty .  Je ż e l i  leży  ona  po p raw ej  s t r o ­
nie a d jab a ty ,  t a k  jak  to m am y  na  rys.  2 
a, oznacza  to że powie trze ,  k tó ie  
w znios ło  się z A  do A ’, m a te m p e ra tu r ę  
TA ' n iższą  o Af od t em p era tu ry  o to­
czen ia  T y ,  na  tym  sam ym  poziomie.  P o ­
w ie trze ,  k tó r e  w zniosło  się do A '  musi 
więc, jako  chłodnie jsze ,  opaść .  Rys.  2a 
p rz e d s ta w ia  ró w n o w ag ę  s ta łą ,  n i sz cz ą ­
cą  w sze lk ie  ru ch y  p ionow e,  jak ie  m o g ły ­
by  się e w en tu a ln ie  po jaw ić  w a tm o sfe ­
rze.

J e ż e l i  k rz y w a  w z lo tu  leży po lewej 
s t ro n ie  a d ja b a ty  (rys. 2b), to p o w ie trz e  
w zn o szące  się z A  do A '  m a t e m p e r a ­
tu rę  Ta r, w yższą  o A/ cd  t e m p e ra tu r y  
o to czen ia  T na  tym  sam ym  poziomie.  
P o w ie t rze  w  A '  jest  c ieple jsze  od o to ­
czen ia  i wznosi  się samo. Rys. 2b p r z e d ­
sta w ia  w ięc  ró w n o w ag ę  chwiejną,  da jącą  
d o sk o n a łe  w a ru n k i  lo tne .  Do is tn ien ia  
ró w n o w ag i  chwiejnej nie jes t  kon iecz-  
nem, by  na  w szy s tk ich  w y so k o śc iach  p a ­
n o w a ły  g rad je n ty  a d jab a ty czn e ,  czyli 
w ięk sze  od 1" na  100 m. Na rys.  2b ty l ­
ko  odc in ek  1 m a g rad jen t  w ięk szy  od 1°; 
odc ink i  2 i 4 m ają  g rad je n ty  mniejsze, 
a w  o d c in k u  3 w y s tę p u je  n a w e t  silna in ­
w ers ja .  Mimo to w  całej  w a r s tw ie  od 
A  do B p an u je  n ie ró w n o w ag a  p ionow a,  
gdyż w s k u te k  silnego n ag rzan ia  p rzy  
ziemi p o w ie trze ,  w zn o szące  się z A  po 
ad jabac ie ,  jes t  s ta le  c iep le jsze  od  o to ­

czenia,  p o s iad a jąceg o  t e m p e ra tu r ę  w y ­
zn aczo n ą  k rz y w ą  w z lo tu  AB. S tą d  b a r ­
dzo w a żn y  w niosek :  sam e  g ra d je n ty  nic 
jeszcze nie m ów ią  o w y so k o śc io w y m  z a ­
sięgu i n a tę że n iu  p rą d ó w  w s tęp u jący ch .

Z rys.  2a widać, że jeżeli b ęd z iem y  a- 
na l izo w ać  k rz y w ą  A B C D E  ty lk o  jed n ą  
a d jab a tą ,  w y k re ś lo n ą  z p u n k tu  A, to  c a ­
ła k rz y w a  leży na  p ra w o  od a d jab a ty .  
J e d n a k ż e ,  w y k re ś la ją c  a d ja b a tę  z p u n ­
k tu  B p rz e k o n a m y  się, że w  w a rs tw ie  
BD m am y n ies ta łość .  J e s t  to w y w o ła n e  
n a d a d ja b a ty c z n y m  g ra d je n te m  w  w a r ­
s tw ie  BC. S tą d  w niosek ,  że jeżeli n iem a  
w a ru n k ó w  p rzy  ziemi, to t r z e b a  je sz u ­
k a ć  wyżej, p rz ec h o d zą c  k rz y w ą  w z lo tu  
odc in ek  za odc ink iem . Dla  każde j  w a r ­
s tw y  z g ra d je n te m  n a d ad jab a ty cz n y m ,  
czyli dla k ażd e g o  odcinka ,  nach y lo n eg o  
ba rdz ie j  niż a d ja b a ta ,  da  się w y k reś l ić  
a d ja b a tę  w  ten  sposób, że będz ie  ona 
po p raw ej  s t ro n ie  k rzyw ej  wzlotu ,  czyli 
w y k a że  d o b re  w a ru n k i  lo tne .  W y k r e ­
ślając z p u n k tu  B a d ja b a tę  zna jdu jem y 
p u n k t  p rz ec ię c ia  się jej z k rz y w ą  w zlo tu  
(punk t  D) i to jest  w y so k o ść  pu łapu ,  do 
k tó reg o  sięgają  p rą d y  w s tęp u jące .

W  w a ru n k a c h  c um ulusow ych  m am y 
tak i  uk ład ,  jak na  rys. 1 i 2b, t. zn. że 
p rą d y  w s tę p u jąc e  zaczyna ją  się  już od 
po w ie rzch n i  ziemi. P rzy  innych  s tan ach  
pogody  po jaw ia ją  się uk ład y ,  w k tó ry c h  
dop ie ro  od pew ne j  w yso k o śc i  m am y d o ­
b re  w a ru n k i  lo tne  (rys. 2a). C zasam i w a ­
runk i  w y s tę p u ją  w k ilku  w a r s tw a c h  p o ­
p rz ed z a n y c h  t ru d n em i  do p rz eb ic ia  w a r ­

W  l is topadz ie  1935 r., w y k o rz y s tu jąc  
w B ezm iechow ej  z jaw iska  te rm ik i  w ie l ­
k ich  o b sza ró w  (term iki  gór) o tak im  
sam ym  c h a ra k te rz e ,  jak  p o z n an e  w c z a ­
sie k o n k u r su  w U stjanow ej,  3 piloci w y ­
kona li  p rz e lo ty  p o n a d  50 km. (uzyskując  
o s ta tn ie  w a runk i  do kat.  D) (rys.  1).

Dnia  9 l is to p a d a  w y s ta r to w a ł  n a  szy ­
bo w cu  SG-3 p ilo t  J e r z y  R óżańsk i  o godz. 
9.15, p rzy  w ie trz e  S o szybkośc i  oko ło  
12 m /sek. Żaglując w zd łuż  zbocza, u z y ­
ska ł  on 500 m. w ysokośc i  n a d  s ta r te m

stw am i z a p o ro w e m i  (rys. 2c). W ie c z o r a ­
mi i n o c ą  m am y zw y k le  p rzy  p o w ie rz ­
chni g run tu  inwersję ,  a na  w ysokośc i  
500 —  1000 m p o jaw ia ją  się s łab iu tk ie  
p r ą d y  w z n o szące  (rys. 2d).

O m a w ian y  d iag ram  nosi n a zw ę  ema- 
gramu, gdyż daje  on w a r to ść  energji  (E) 
z a w a r te j  w  a tm osfe rze ,  na  j e d n o s tk ę  m a ­
sy (Ma) (np. na  1 kg pow ie trza) ,  w y r a ­
żoną  w  pow ie rzchn i .  E m ag ram  w y s ta rczy  
w  z upe łnośc i  do analizy  n iew ie lk ich  w y ­
sokośc i  (do 5000 m). Dla  p rz ed s ta w ien ia  
w y n ik ó w  so n d o w ań  w y so k ich  (s t ra to s fe ­
rycznych)  uży w a  się t. zw. tefigramu, 
p o z w ala jąceg o  p rz e d s ta w ić  na  p ro s ty m  
w y k re s ie  b a rd zo  dużo danych .  Na  tefi- 
gram ie  m ożna  w  ró w n ie  p ro s ty  sposób, 
jak na  em agram ie ,  ok reś l ić  rodzaj  r ó w ­
now agi p ionow ej p o w ie trz a  i zm ierzyć  
w a r to śc i  energji  w ch o d zące j  p rz y te m  w 
grę. I s tn ie ją  rów nież  n ie sk o m p l ik o w a n e  
w z o ry  do ob l iczan ia  siły p r ą d ó w  p io n o ­
w y ch  w  m na  sek. W y n ik i  o t rzy m an e  te-  
mi w zoram i dość  d o b rze  zgadzają  się  z 
szybkośc iam i o b se rw o w an em i .

W  k o ń c u  j ed n a  u w aga:  m e to d y k a  w z lo ­
tu aero log icznego  nie jest  ta k  ła tw ą ,  j a k ­
by  to  się n a p o zó r  w y d a w a ło .  M ożna  l a ­
tać  pó ł  godziny m iędzy  d w o m a  p o t ę ż ­
nymi cum ulusam i i w y lądow ać  z m a te r ja -  
łem  k tó ry  w ykaże ,  że n iem a  w ca le  p r ą ­
d ó w  w s tęp u jący ch .  S pec ja ln ie  w z lo ty  dla 
szy b o w n ic tw a  w ym agają  b a rd zo  d e l ik a t ­
nej ręk i,  dużego d o św iad czen ia  i w y r a ź ­
nego p o s ta w ien ia  sob ie  celu, by  m ożna 
by ło  w yc iągnąć  z n ich p o ż ąd a n e  wnioski.

S Z C Z E G Ó Ł Y  O S T A T N I C H  W Y C Z Y N Ó W  S Z Y B O W C O W Y C H

(tj. 1100 m. n. p. m.), p rzy  wznoszen iu  
oo Y2 m /sek . Na  tej w ysokośc i  p i lo t  o d ­
czuł w ięk sze  w znoszen ie  i s tw ie rdz i ł  
w z ro s t  szybkośc i  w ia tru .  P o z a te m  za* 
uw aży ł  on, że w z ra s ta  ono ba rdz ie j  przy  
us taw ien iu  szy b o w ca  p od  w ia tr ,  niż p rzy  
robieniu okrążeń. Szybkość  w ia tru  by ła  
p ra w ie  ró w n a  szybkośc i  szybow ca,  więc  
p i lo t  u t rzy m y w a ł  się n a d  tem  sam em  
miejscem. W znoszen ie ,  o d c zy ty w a n e  na 
w ar jom etrze ,  w ynosiło  od 1 —  2 m/sek. 
O ćodz. 10.56 p i lo t  uzy sk a ł  w ysokość



m a k sy m a ln ą  2960 m. n. p. m M gdzie o d ­
czuw ał  chwilow e,  zimniejsze  p o d m u ch y  
i o p a d an ie  od O-r-0,5 m., w ięc  z d e c y d o ­
w a ł  się na  p rze lo t  z w ia trem .  Z robiw szy  
sk rę t  o 180°, po lec ia ł  w k ie ru n k u  P r z e ­
myśla, p rz y  opodan iu  około  K m/sek.
0  godz. 11.15 os iągnął  on Przem yśl,  
s t rac iw szy  na  wysokości  500 m. Za 
P rzem y ś lem  zmienił  ku rs  na  N, w k i e ­
r u n k u  do R adym na .  P rz e ch o d z ąc  p rzez  
dolinę  Sanu, p i lo t  o b se rw o w a ł  w iększe  
o pad an ia ,  d o ch o d zą ce  do 1.5 m/sek., zja- 
w i ja ją ce  się tak że  i n a d  lasami. L ą d o w a ­
n ie  n a s tąp i ło  o godz. 12, w m ie jscowości  
W o la  O bszańska ,  po p rz e lec e n iu  w p r o ­
stej linji  96 km., w czasie 1 godz. 4 min., 
p rz e b y ty c h  ze ś re d n ią  szybkośc ią  100 
km/godz.,  p rzy  uw zg lędn ien iu  zmian k i e ­
r u n k ó w  w  czasie  lotu.

O godz. 9.35 w y s ta r to w a ł  pi lo t  Kozieł 
A n d rze j  na  SG-28 i, t ra f iw szy  na  lepsze  
w aru n k i  wznoszenia,  o tej samej godz. 
co p i lo t  R óżańsk i  u z y sk a ł  w ysokość  
2960 m. n. p. m. i z nim ro zp o cz ą ł  p r z e ­
lot, lecąc  ba rdz ie j  w  k ie ru n k u  Birczy, tj. 
na  lew o od t r a s y  p o p rz ed n io  op isanego  
lotu. P. K oz ieł  p rze lec ia ł  do D z ikow a  
w linji p ro s te j  88,5 km., w  czasie 58 min. 
C a ły  p rzeb ieg  lo tu  o dby ł  się w sposób, 
p o d o b n y  do op isanego  wyżej. P o n iew aż  
b a ro g ra m y  obu ty ch  lo tó w  są rów nież  
p o dobne ,  p o d a je m y  jedynie  b a ro g ram  
p. Koz ie ła  (rys. 2).

T rzec i  p rze lo t,  d o k o n a n y  p rzez  p. K o ­
w alsk iego  na  szybow cu  SG-3, różnił  się 
od  dw ó ch  p ierw szych  czasem  s ta r tu
1 k ie ru n k iem  lotu. P rzeb ieg  jego p o d a je ­
my w ed ług  re lacj i  p i lo ta :

,,Dnia 9 l is to p ad a  o godz. 11.06 w y s ta r ­
to w a łe m  na SG-3/35 z t e r e n u  C góry 
S łonne  do lo tu  tren ingow ego .  Dzień s ło ­
neczny, n iebo  bez chmur,  w ia tr  S o p r ę d ­
kośc i  IO-t- 12 m/sek. Z araz  po s ta rc ie  zao b ­
s e rw o w a łem  w znoszen ie  1 m/sek., k tó re  
w  p rz e łęc z y  E w zrosło  do 2 m/sek. Z a ­
w ró c i łem  w k ie ru n k u  w schodn im  n ad

m n. p. m. C hc ia łem  p rzek ro czy ć  2000 m, 
jed n ak  us i łow ania  te  spe łz ły  na  niczem. 
P o d czas  poszuk iw ań  noszących miejsc 
s t rac i łem  około 200 m, lecz pomimo 
tych  n iep o w o d ze ń  nie z rezy g n o w a łem  
z prze lo tu .  P o n iew aż  na silne w z n o sz e ­
nia n a tra f ia łem  p rzew a ż n ie  n a d  lasami, 
o b ra łem  w sch o d n i  k ie ru n e k  lotu, gdzie  
ich k o m p le k sy  są w ięk sze  i częstsze.  
R zeczyw iście ,  n a p o tk a ł e m  na  znaczn ie  
m niejsze  duszen ia  niż p oprzedn io ,  ale  za-

las, ró w n ież  n a p o ty k a ją c  wznoszen ia .  
Pow oli  u zy sk a łe m  w y so k o ść  400 m. p o ­
nad  sta r t .  N ad  do l iną  Bezmiechowej n a ­
t ra f iam  na  silne, z aw ie ra ją ce  się w g r a ­
n icach  2 -^ -3  m /sek  w znoszen ia .  Szybko  
w ydżw ignąłem  się na  1300 m. n ad  start,  
a n a s tę p n ie  —  p rzy  w znoszen iu  0 -f- 0,5 
m /sek  —  w y so k o ść  tą  p o w ięk szy łem  do 
1600 m. n a d  s ta r t ,  tj. 2200 m. n. p. m. 
Żaglując w zd łuż  zbocza,  n a tra f ia m  m ie j­
scami na  dość  silne duszenie .  W y raź n e  
oz ięb ien ie  z a p o w ia d a ło  u k o ń czen ie  się 
w a ru n k ó w  k orzys tnych ,  w ięc  z d e c y d o ­
w a łem  się ro z p o cz ąć  mój p ie rw szy  p r z e ­
lot, o b ra w sz y  mniej w ięcej k ie ru n e k  na 
P rzem yśl.  Z p o c z ą tk u  m ałe  o p ad an ie  
w zrosło  nag le  do 3 m /sek. Zw iększy łem  
szybkość  i z aw ró c i łem  n a d  S łonne. Z a ­
nim dob i łem  do zb ocza  —  m ia łem  już 
ty lko  500 m. w ysokośc i  n a d  s ta r tem .  
Znajduję  p o ra ź  d rugi  w znoszen ie ,  d o c h o ­
dzące  do 3,5 m /sek. S to jąc  n ie ru ch o m o  
na  szybkośc i  45 km /godz  w  ciągu około  
10 minut,  o s iągnąłem  p o n o w n ie  w y s o ­
kość  1500 m i o d tą d  pow oli  (0 -r- 0,5 
m/sek),  lecz s ta le  pow iększa łem  ją, o s ią ­
gając max. 1840 m n ad  s ta r tem ,  tj. 2480

t rw a ł  2 godz. 09 minut, z czego p rze lo t  —  
31 minut. Zrozum iałem , a le  d o p ie ro  po 
locie, d laczego  p rz e lec ia łem  ty lko  51 
km: nie na leża ło  z rażać  się duszeniem  
(może ty lko  p rze jśc iow em  w k ie ru n k u  
na  N), lecz iść z w ia tre m  i p rz e lo t  swój 
w  ten  sposób  p r z e d łu ż y ć ” .

to m oja  szybkość p rze lo to w a  wyraźn ie  
zm nie jszyła  się p rzy  b ocznym  w ie trze .  
K i lk ak ro tn e ,  silne duszen ia  powoli  p o ­
z b aw iły  mnie  wysokośc i,  na leża ło  więc  
szukać  m iejsca  do lądow an ia .  W  o s t a t ­
niej chwili  na tra f ia m  na małe ,  lecz s ta łe  
wznoszen ie ,  p rzy  n isk iem  zboczu  ioo 30 
m względnej  wysokości) ,  p o w ięk szy łem  
więc w ysokość  lo tu  o tyle , że bez  r y z y ­
k a  w y lą d o w a łe m  w pobliżu  szosy  P r z e ­
m y ś l —  M ościska ,  w odległośc i  około  3 
km  na  w sch ó d  od H ussakow a ,  a 51,5 
km od B ezm iechowej,  o godz. 13,15. Lot

Z ogólnego p rzeb ieg u  lo tu  p. K oz ie ła  
wynika ,  że w a ru n k i  w  czasie od p rze lo tu  
p o p rz ed n ik ó w  do jego s t a r tu  u legły  
zmianie.  Ś redn ia  szybkość  o p a d an ia  w y ­
nosi ła  —  1,2 m/sek, co by dowodziło ,  
że pi lo t  s ta le  zn a jd o w a ł  się w o b ręb ie  
p rą d u  duszącego. P o z a te m  na  zm nie jsze ­
nie p rze lec iane j  odległości m iał w p ły w  
uk o śn y  k ie ru n e k  lo tu  w zględem  w ia tru .

Z o bse rw acj i  p rze lo tów , d o k o n y w a ­
nych  w jes iennych  w a ru n k a c h  w y s tę p o ­
wania  term ik i  górskiej  na  wielkich o b ­
szarach, na su w a ją  się pew ne  wnioski

1) U zysk iw an ie  w ysokośc i  o d b y w a  się 
p rz ew a ż n ie  w  pobliżu  szybowiska .

2) Z d o b y w an ie  w ysokośc i  p rzychodz i  
na j ła tw ie j  po  us taw ien iu  się po d  w ia tr  
(bez krążen ia) .

3) W e  w sp o m n ian y ch  c h a r a k te r y s ty c z ­
nych  w a ru n k a c h  p ra w d o p o d o b ie ń s tw o  
sp o tk a n ia  te r e n o w y c h  p rą d ó w  w z n o sz ą ­
cych  po wyjściu  z o bszaru  gór jest  na- 
ogół n ieduże  i d la tego  logiczniej jest 
lec ieć  w o b ra n y m  k ie runku ,  bez  c zy n ie ­
nia  w y p a d ó w  dla  p o szu k iw an ia  w znoszeń  
i w y k o rz y s ty w a ć  jedynie  wznoszen ia ,  
n a p o tk a n e  na  o b ran y m  kursie .

Na rys.  4. p o d a jem y  b ieg u n o w ą  p r ę d ­
kości szybowca SG-3 (p rędkość  o p ad an ia  
w  zależnośc i  od p rę d k o śc i  po torze). 
W y k re s  ten  i lus tru je  w  sposób  p o g lą ­
do w y  p ręd k o śc i ,  z jakiemi na leży  lecieć, 
by np. pod  w ia tr  zalecieć  j ak n a jd a le j .

Je ż e l i  lot  o d b y w a  się z jakąś  p r ę d k o ­
ścią po to rze  V, to p rę d k o ść  w zględem  
ziemi daje  nam  V, p o w ię k sz o n e  lub p o ­
m nie jszone  o sk ła d o w ą  p rę d k o ść  w ia tru  
w k ie ru n k u  lotu.

N a jkorzys tn ie jszą  p rę d k o ść  w ła sn ą  lo ­
tu o trzym am y, odm ierzyw szy  z pu n k tu  
O p rę d k o ść  w ia tru  poz iomego, c zo ło w e ­
go (w p raw o) lub ty lnego  (w lewo) i p o ­
p ro w a d z iw szy  z tego p u n k tu  s ty czn ą  do 
b iegunow ej p ręd k o śc i .  N a j lepszą  p r ę d ­
kość  w ła sn ą  lo tu  szy b o w ca  o t r zy m u je ­
my jako o d c ię tą  p u n k tu  s tyczności .  Na 
wykres ie  tym w sposób p o g lądow y w i­
dzim y p o k a z a n ą  zasadę ,  że w locie  pod  
w ia tr  p rę d k o ść  w ła sn ą  lo tu  na leży  z w ię k ­
szać p rzy  ruchu  z w ia t r e m  (gdy nie m a ­
my duszenia).  P rę d k o ść  lo tu  na leży  
zmnie jszać  tern więcej,  im w ia t r  jest  
silniejszy, nie schodząc  jed n ak  poniżej 
p rę d k o śc i  o d p o w iad a jące j  V y min. —  
najmniejszej szybkośc i  opad an ia .



K R O N I K A  O G Ó L N A
Now a pari ja  sam olo tów  u fu n d o w a n yc h  

p rzez  Zarz.  Gl. L .O .P .P . oraz K o m i te t  
Ż w irk i  i W igury .  W  wyniku  n iep rze rw an s j  
rea l izac j i  rzu co n eg o  p rzez  K o m ite t  Żwirki 
i W ig u ry  h as ła  „uczm y się l a t a ć ” , a e r o ­
k lu b y  o trzy m a ły  w  k o ń c u  ub ieg łego  ro k u  
n o w ą  p a r t j ę  sa m o lo tó w  szko ln y ch  i t u r y ­
stycznych .  Dnia  22 g rudn ia  o dby ło  się na  
lo tn isku  m o k o to w sk ie m  u ro c zy s te  p r z e k a ­
zan ie  p rz ed s ta w ic ie lo m  naszych  p la c ó w e k  
sp o r tu  pow ie trznego  13 pła towców, z k t ó ­
rych  6 ty p u  R W D -8  zak u p i ł  Z a rz ąd  Gł. 
L .O.P.P. ze sk ła d ek  ogólnych, 2 —  ró w ­
nież  R W D -8  —  u fundow a li  p racow nicy  
t ram w a jó w  w arszaw sk ich  oraz  po jednym  
R W D -13  okręg i:  ko le jo w y  w arszaw sk i ,  
k o le jo w y  krakow sk i ,  w o jew ódzki w i leń ­
ski, wojew. ś lą sk i  i woj. poznańsk i.  Po  1 
sam oloc ie  szko lnym  R W D -8 o trzy m ały  
k luby:  wileński, k rakow ski ,  lwowski,  p o ­
znański,  ś ląsk i  i P .W .S. w Białe j .  T u r y ­
s ty c zn e  R W D -13  rozdzie lono ,  rów nież  po 
jednym, m iędzy  k luby:  w arszaw sk i ,  k r a ­
kowski,  wileński,  ś lą sk i  i poznański.

Prezes Z arządu  Gł.1  Lr,O  P P p. gen .  dyw. 
Berbecki sk łada podziękowanie przedstawi­
cielowi podoficerów, którzy przyczynili się 
w dużym stopniu do ufundowania samolotów

D alsza  p a r t  ja  m aszyn  szkolnych  i t r e ­
n ingowych zasil i  t ab o r  la t a ją c y  a e ro k lu ­
bów w ciągu na jb l iższych  miesięcy: na 
p o czą tk u  lu tego b. r. —  6 RW D-8, w m a r ­
cu— 2 RW D-13 i w k w ie tn iu— 8 RW D-8, 
z k tó ry ch  8 sam olo tów  szkolnych  o t r z y ­
m a p rz y d z ia ł  do ś ląskiej  szko ły  pilotów.

S t u d ju m  praw a lo tn iczego na U niw. 
w e Lwow ie.  O d d aw n a  do tk liw ie  o d c zu ­
w a n y  b ra k  p raw n ik ó w ,  fach o w có w  
w  dz iedzin ie  z ag ad n ień  z w iązan y ch  z i s t ­
n ien iem  i p o w sze ch n e m  już u ż y tk o w a ­
n iem  lo tn ic tw a,  sk łon ił  lw ow sk i  U n iw e r ­
s y te t  im. J a n a  K azim ierza  do p o d jęc ia  
w s tę p n y c h  k ro k ó w  dla z a ra d ze n ia  temu. 
O b e cn ie  p r o w a d z o n e  tam  w y k ła d y  z z a ­
k re su  p r a w a  lo tn iczego  (kpt. pil. dr. T. 
H a lew ski)  m ają  być  w k r ó tc e  r o z sz e ­
rzone  —  da ją c  p o d s taw ę  stworzeniu

spec ja lnego  studjum, obe jm ującego  z a ­
gadnien ia ,  w y o d rę b n io n e  w  12 sp e c ja l ­
nych dziedzinach, jak  np.: m ię d z y n a ro ­
d o w e  p ra w o  lotnicze ,  a d m in is t rac ja  l o t ­
n ic tw a,  p ra w o  k a r n e  lotnicze ,  s t a ty s ty k a  
lo tn icza ,  zagad n ien ie  u b ezp iec z eń  lo tn i ­
czych (osobowych i m ate r ja ło w y ch )  i t.p.

O donios łem  zn aczen iu  o m aw ianego  
p ro je k tu  św iad czy  fakt,  że p ra w ie  
w szy s tk ie  p ań s tw a ,  p o s ia d a jąc e  lo tn i ­
c two, k sz ta łc ą  r z e c zo z n aw có w  w  z a ­
k re s ie  jego p ra w a ,  a np. Rosja  z a t r u d ­
nia  w  c h a r a k te r z e  w y k ła d o w c ó w  z tej 
dz iedz iny  o ko ło  30 p ro fe so ró w  i a sy ­
s ten tów .

St. s ie rżan t-p i lo t  w st. spocz.  D z ia ło w sk i  
— p rzem ys ło w c em .  Z nany  dobrze  w szy s t ­
k im uczestn ikom  n aszych  p ierw szych  
zaw odów  sam olo tów  tu rys tycznych ,  st. 
s ie rżan t  - p i lo t  S ta n is ła w  Działowski,  
gorący  e n tu z ja s ta  lo tn ic tw a i z a p a lo ­
ny  k o n s t ru k to r  sam olo tów  s łabosi ln i-  
k o w y c h  z p ie rw szeg o  o k re su  życia  n a ­
szej tu ry s ty k i  pow ie trzn e j ,  zo s ta ł  p r z e ­
n ies iony  z dn. 1. I. b. r. w  s tan  sp o ­
czynku .  Nie rezygnu jąc  z dalszej p ra c y  
w  lo tn ic tw ie ,  zo rg an izo w ał  on w  K r a ­
k o w ie  p la c ó w k ę  p rzem y sło w ą ,  m ającą  
na  celu  z a o p a t ry w a n ie  a e ro k lu b ó w  i osób 
p ry w a tn y c h  w  m a te r ja ły  lo tn icze  ( su ro w ­
ce i p ó ł fab ry k a ty )  oraz  w części sam o lo ­
to w e  i szybow cow e .  Dla  inform acji  C zy­
te ln ik ó w  p o d a je m y  tu  p e łn e  b rzm ien ie  
n a zw y  i ad re s  now ej firmy lotn icze j:  
„P rz ed s ię b io rs tw o  lo tn icze  p rz em y s ło w o -  
h a n d lo w e  „ P rz e d lo t” , S ta n is ła w  D z ia ło w ­
sk i” , K rak ó w ,  A le ja  29 L is to p a d a  64, 
tel . 1 5 1 -9 9 .

P a n u  D z ia ło w sk iem u  życzym y p o w o ­
dzenia.

G R E C J A
Zbrojenia .  W  zw iązku  z re o rg a n iza c ją  

sił powie trznych ,  p rzed s ięw z ię tą  przez  
k ró la  Jerzego ,  szereg różnych  fab ryk  d e ­
m ons trow ało  swój m a te r ja ł .  M. in. kpt.  
Orl ińsk i  p o k azy w a ł  naszego P-24, a p a ­
m ię tny  z C ha llenge 'u  p i lo t  czeski A n d e r -  
le —  m yśliw ca  Letov z s iln ik iem Gnom ę 
et R hóne  K-14.

F R A N C J A
P a ry ż— Saigon w 3 dni  15 h na sa m o ­

locie 100 K M .  A. Ja p y ,  k tó ry  zwrócił  na  
siebie  os ta tn io  uwagę swemi b łyskaw icz-  
nemi p rze lo tam i  P a r y ż — K o p en h ag a— P a ­
ryż  oraz  P a r y ż — A lg ie r— Paryż ,  p o s ta n o ­
wił na  swym  C a u d ro n  „A ig lon"  z s i ln i­
k iem  R e n au l t  „B en g a li” d o kazać  czegoś 
więcej.  12 g ru d n ia  w y s ta r to w a ł  z P a r y ż a  
na D a lek i  W schód .  16 g ru d n ia  w y ląd o w ał  
po p o śp iesznym  locie e ta p o w y m  w Saigo- 
nie, p rzeb y w a jąc  około  12.000 km  w c ią ­
gu 87 godzin. T ra sa  do Saigonu, p o d o b ­
nie jak  i na  M ad ag ask a r ,  z o s ta ła  o s ta t ­
nio szczególnie  w z ię ta  p o d  u w a g ę  p rzez  
f rancusk ie  m in is te rs tw o lotnic twa, chcące  
p rzyśp ieszyć  i u sp raw nić  p o łączen ie  me- 
t ro p o lj i  z odległemi kolon jam i.

P a ry ż— M adagaskar  w  2 dni  9 godzin.  
Z a k ład y  C a u d ro n  i R e n au l t  z ap isa ły  na  
swe dobro  nowy rekord .  P i loci  G enin  i 
Robert,  o k tó ry ch  p o p rzed n im  locie na  
te jże  tra s ie  donosi l iśm y w zeszycie  lu to ­
wym  ub. r., p rze lec ie l i  ją  na  sam olocie  
„S im o u n ” z 6 -cy lind row ym  siln ik iem  R e ­
n a u l t  180 K M  w 57 h i T  Dwa p o p r z e d ­

nie u s i łow an ia  nie po w io d ły  się i musieli  
oni za k ażd y m  razem  zawracać .  O s ta tn ia  
próba ,  18 grudnia,  z o s ta ła  uw ieńczona  p o ­
wodzeniem  i d a ła  im n adzie ję  na  zd o b y ­
cie p rem ji  m in is te rs tw a  lo tn ic tw a w w y ­
sokości  150 tys. franków. D y s tan s  około
11.000 km  zo s ta ł  p r z e b y ty  ze ś re d n ią  174 
km/godz.

Na trasie m a d a g a ska r sk ie j . 26 g rudn ia  
w y s ta r to w a l i  z lo tn iska  Le B ourge t  piloci 
P h a ra b o d  i K lein  na  samolocie  M aille t  ze 
180-konnym siln ik iem  Regnier.  Celem 
ich lotu, k tó ry m  zam ierza l i  pobić świeży 
re k o rd  G en in  i R o b e r t  a, był  M a d a g a s ­
kar.  Zosta l i  oni n a d p ro g ram o w o  z a t r z y ­
m ani w W ad i-H a lfa ,  to też  dnia  30 g ru d ­
nia  s ta r to w al i  s t a m tą d  już nie w nadzie i  
nagród, lecz wiedzen i  sz lache tną  am bic ją  
lo tn ika .  Z powodu przec iążen ia  b enzyną  
sam olo t  ru n ą ł  i sp ło n ą ł  doszczętnie .  P h a ­
rab o d  zginął  na  miejscu, K le in  zm ar ł  n a ­
za ju t rz  w szp ita lu  z ra n  i oparzen ia .

L o tn icy  na pus tyn i .  Również om alże  
nie t rag iczn y  k o n iec  mia ł  lo t  S a in t-E x u -  
pe ry  i P rovos t 'a ,  k tó rzy  chcieli popraw ić  
czas 87 h p i lo ta  J a p y  na tras ie  P a r y ż — 
Saignon. W y s ta r to w a l i  oni 29 g rudn ia  z 
Le B ourge t  na  samolocie  C au d ro n  „S i­
m o u n ” z s i ln ik iem  R e n au l t  180 KM. S a ­
molot  ten  osiąga 290 km /godz. D rogą  via 
M a rsy l ja  (p rzym usow e lądow an ie  z p o ­
wodu p rzec iek an ia  benzyny) ,  Tunis , d o ­
ta r l i  do Benghasi,  skąd  w y s ta r to w al i  w 
da lszą  drogę  o 22 h 30'.

O d tą d  ś lad  po nich zaginął.  N iedaw na  
trag iczn a  śm ierć  P h a r a b o d ’a i K le in ’a s k ł a ­
n ia ła  do p rz y p u szczeń  b a rdzo  przykrych .  
J e d n a k  tym  razem  epilog o k a za ł  się p o ­
m yślny. Po  k i lku  dn iach  n ad esz ła  w ia d o ­
mość, że obaj lo tn icy  z n a jd u ją  się cali  i 
zdrowi w Kairze .  J a k  się okaza ło ,  musieli  
oni p rzym usow o lądow ać  na pustyni ,  
p rzyczem  sam olo t  uległ  rozbiciu, nie czy ­
niąc im z resz tą  żadnej  k rzyw dy.  P rz y  k a ­
tas tro f ie  zos ta ł  u szkodzony  zbiornik  z 
wodą, to też  obaj p i loci zosta l i  na rażen i  
na  śm ierć  z pow odu  jej b ra k u  w ś rodku  
pustyn i .  Po  k i lku  dn iach  b łąd z en ia  w ś ró d  
bezludzia  n a tra f i l i  wreszcie  na  k a raw a n ę  
Arabów, k tó rzy  zab ra l i  ich ze sobą do 
Kairu.

Echa osta tn ich  k a tas tro f  na sz lakach  
im perja lnych .  D la  u sp raw n ien ia  k o m u n i­
kac j i  z kolonjam i,  m in is te r  lo tn ic tw a w y ­
znaczył  w jesieni ub. roku  wysokie  p re -  
m je  za osiągnięcie  pew nych  czasów m in i­
m alnych  na tych  trasach .  W y n ik iem  ich 
są  świeże re k o rd y  J a p y  (do Saigonu) i 
G e n in -R o b e r t  a (na M ad ag ask a r) .  M ia ły  
one jed n a k  jeszcze i p rz y k re  sku tk i:  t r a ­
giczna śm ierć  P h a ra b o d  i Klein 'a ,  oraz  
om alże  nie t rag iczn y  w y p a d ek  E x u p e ry  
i P ro v o s t ’a. W obec  tych  fak tów  we F r a n ­
cji  toczy  się d y sk u s ja  na  tem a t  p ra w id ło ­
wości sys tem u premji,  p rzy ję tego  przez  
w ład ze .  P o d k re ś la  się słusznie, że w a ­
ru n k iem  p rz y zn a n ia  n a g ro d y  winna  być 
nie ty lko  szybkość, a le  i to, żeby lot o d ­
byw any  był  w w aru n k ac h  norm alnych ,  t.j. 
bez p rzec iążan ia  m aszyn  pa l iw em  p o n ad  
możliwość, bez p rzem ęczan ia  p i lo ta  n ie ­
p rz e rw a n y m  lo tem  nocnym  i dziennym, 
zato  sam olo t  pow in ien  obowiązkowo być 
w yposażony  w ra d jo  i t. p. Inaczej  w y ­
czyny, sportow o imponujące ,  nie d a d zą  
żad n y ch  k o rzyśc i  realnych ,  a w k ażd y m  
raz ie  —  ba rd zo  minimalne.



M erm o z  nie usta je  w  w ys i łkach .  J e a n  
Mermoz, in sp ek to r  A ir  F rance ,  zwolennik  
wie lom otorow ych  m aszyn  lądow ych  do 
przew ozu  p ocz ty  przez  ocean, n iezbyt  
dawno w y k o n a ł  jeszcze jed en  p rze lo t  p o ­
śp ieszny  na „C om ecie” (por. tak że  art.  
„ E u ro p a — A m e r y k a ” z g ru d n ia  1935 r.j . 
P o w rac a ją c  z D akaru ,  p rzeb y ł  on t rasę  
C asab lanca  —  P a r y ż  w 5 godzin  i 37 m i­
nut, co od p o w iad a  średn iej  szybkości 400 
km/godz.

180 km /godz .  z 35 K M ?  Sam olo t  T re- 
bucien, k tó ry  ob la tu je  obecnie p i lo t  Sa- 
vant,  ma robić 180 km/godz. p rzy  max. 
mocy si ln ika  35 KM.

N o w y  rek o rd  kobiecy.  Znana  lotniczka,  
p a n n a  M ary se  Hilsz, u s tan o w iła  nowy r e ­
k o rd  wysokośc i  d la  sam olo tów  sp o r to ­
wych o w adze  własnej  do 250 kg. Na 
M aubouss in  „ C o rsa ire ” (silnik Sa lmson 
80 KM) o iągnęła  ona wys. 7338 m. P o ­
p rzed n i  re k o rd  wynosił  5900 m.

R a id  kobie ty .  P an i  Finat,  wdowa po 
s ły n n y m  lotn iku, k tó ry  zginął  w ubiegłym  
roku, po s tan o w iła  pow tó rzyć  jego lot i 
dolecieć  do M ad ag ask a ru .  Sam olo t  na  ten 
cel da ł  jej do dyspozyc ji  a e ro k lu b  imie­
nia  jej męża. P an i  F in a t  ma m ałe  dzieci.  
C hylim y czoło p rz ed  w ie rną  tow arzy szk ą  
życia  wielkiego lotnika.

N I E M C Y

A ero -C lu b  von D eu tsch la n d  zos ta ł  ro z ­
wiązany. N a m iejsce  jego będzie  pow o­
łan a  inna o rgan izac ja  z głównem  z a d a ­
niem p o d trzy m y w a n ia  s tosunków  m ięd zy ­
na ro d o w y ch  w sporc ie  lotniczym. Na cze ­
le jej s tan ie  W olfgang  v. Gronau ,  s łynny  
lo tn ik  t ran sa t lan ty ck i .

L o t  m ięśn iow y.  W  w yniku  lo tów Diin- 
n e b e i l a ,  T o w a rz y s tw o  P o l i tech n iczn e  w e 
F ra n k fu rc ie  n a d  M en em  p rzed łu ży ło  k o n ­
k u rs  do 1 w rześn ia  1936 roku. G łówna 
nag ro d a  wynosi 10.000 m arek.

Licencja  H a m il to n  a na N iem cy .  F i rm a  
H am il ton  S ta n d a r d  sp rz ed a ła  l icencję 
śmigieł o zm iennym  skoku Junke rsow i.  
Obecnie  l icencję  tę p o s iad a ją :  w A ng l j i  
—  De H av i l lan d  A irc ra f t  Co. Ltd., we 
b ra n e j  i —  Societe  F ra n ę a ise  H ispano-  
Suiza, w  Italj i— S o c ie ta  A n o n im a  F.I.A.T., 
w J a p o n j i  —  M itsui  B ussau  Kaisha.

R z a d k i  jub ileusz .  Na  lo tn isku  Tem pel-  
hof n iedaw no  obchodzono u roczystość  
1000-nego lotu  aerologicznego dr. Rei-  
data ,  p i lo ta  „ W e t te r f lu g s te l le ” w B e r l i ­
nie. T ak ich  stacyj m eteoro log icznych  jest  
w N iemczech 7, ósma z n a jd u je  się w sta-  
d ju m  organizac j i .  M a ją  one w łasny  s a ­
m olo t  i w łasnego p ilo ta -m eteo ro loga .  
W zlo ty  aero log iczne  d o konyw ane  są do 
wysokośc i  5.000 m.

W y d źw ig a rk a  do modeli,  n ap ęd z an a  
m echanizm em  pedałow ym , zo s ta ła  w y p ró ­
bowana z dobrym  skutkiem. Opis z n a j ­
du je  się w  s tyczn iow ym  zeszycie  „D er  
Segelflieger".  Po lecam y ją  u w adze  n a ­
szych n a jm ło d szy ch  lotn ików.

STANY ZJEDN.

Los A n g e le s  —  N e w  Y o r k  ze  średnią  
418 km /godz .  S łynny  lo tn ik  a m ery k ań sk i  
H o w ard  Hughes, k tó ry  p rz ed  p a ru  m ie ­
siącami o d eb ra ł  D e lm otte 'ow i re k o rd  
szybkości sam olo tów  lądowych, p o d w y ż ­
sza jąc  go do 567 km/godz.,  d o kona ł  na 
tej samej m aszynie  nowego wyczynu, w 
m czem  nie us tęp u jąceg o  poprzedn iem u . 
T rasę  Los Angeles  —  N ew  Y ork  (3.955

Ś. p. K AZI MI ERZ K U N I C K I

W d n .5 g r u -  
dn ia  ub. roku 
zm ar ł  jeden 
z zas łużonych 
i n iep rzec ię t ­
nie łub ianych  
członków ae ­
rok lubu  w a r ­
szawskiego, 

in s truk tor-p i-  
lot ś. p. K azi­
mierz K un ic ­
ki. Urodzony 
dn ia  28.VIII 
1901 r o k u  
w W arszaw ie  
już od na j­
m łodszych lat  

m arzy ł  o k a r je rze  pilota ,  pos iada jąc  g łęb o ­
kie i szczere zam iło w an ie  do lo tn ic tw a W  r. 
1920 p rz e ry w a  s tu d ja  w Pańs tw .  Szkole  
B u d o w y  M aszyn  im. H. W a w e lb e rg a ,  by  
zgłosić  się  jako  o c h o tn ik  do 1 p u łk u  
lo tn iczego  —  dla  sp e łn ien ia  o d czu teg o  
obo w iązk u  o b ro n y  O jczyzny p rz e d  n a ­
jazdem  bolszew ick im . W k r ó tc e  p o tem  
zosta je  w y s łan y  do w ojskow ej  szko ły

km) prze lec ia ł  on w 9 h 27' 10". P r z e d ­
tem  re k o rd  tej t r a s y  n a leża ł  do R oscoe  
T u r n e r a — 10 h 2, 51". Dla  m aszyn  k o m u ­
n ik acy jn y ch  wynosi on 11 h 5' 45" (D ou­
glas D.C. 1). W  A m ery ce  czasy  lotu na  
d y stansie  4.000 km trzeb a  już m ierzyć  z 
dok ład n o śc ią  do pó ł  sekundy!

Zbrojenia.  M in is te rs tw o  w ojny  zam ó w i­
ło 100 sam olotów  bo jowych  N or th rop ,  u-  
zb ro jonych  w 5 k a rab in ó w  m aszynow ych  
i zab ie ra jący ch  20 m ałych  bomb. S z y b ­
kość ich wynosi ok. 350 km/godz.

Zm ia n y  w  p rz em yś le  lo tn ic zym .  P o d  
firmą U n ited  A irc ra f t  M a n u fac tu r in g  Co. 
po łączy ły  się n a s tęp u jąc e  z a k ła d y  lo t ­
nicze: fab ry k a  si ln ików P r a t t  an d  W hit-  
ney, fabryk i  sam olo tów  Vought i S ikor-  
sky, wreszcie  —  fab ry k a  śmigieł H a m il ­
ton  S tan d ard .

E llsw or th  w  A n ta r k t y d z i e .  Z nany  b a ­
dacz okolic  podbiegunow ych ,  L incoln  
E llsw orth ,  w y s ta r to w a ł  w k o ń cu  l i s to p a ­
da  z p i lo tem  H oll ick -K enyon ,  na  sp e c ja l ­
nym  sam olocie  N o r th ro p  Gam m a, z w yspy  
D u ndee  do dawnej  bazy  a d m ira ła  B y rd a  
w Z atoce  W ie loryb ie j  („Little  A m e r ic a ” ), 
co s tanowi 3.200 km  n a d  lodową pustyn ią .  
Od tej p o ry  wszelk i ś lad  po nim zaginął.  
W /g o s ta tn ich  donies ień ,  obaj b a d a c z e  z o ­
s ta li  o dszukan i  p rzez  sp e c ja ln ą  e k sp e d y ­
cję, z o rgan izow aną  p rzez  r z ą d  a u s t r a l i j ­
ski. Lot w w a ru n k ac h  p o la rn y ch  wciąż 
jeszcze s tanow i groźbę śmierci,  mimo 
wszelk ich  udoskona leń .

O bostrzen ia  na lin jach lo tn iczych .  —  
W  St. Zjedn. w ydano  prawo, zab ra n ia jąc e  
lo tów rad iogon iom etrycznych  w pobliżu  
po r tó w  lotn. k om unikacy jnych ,  w p r o ­
m ieniu oko ło  40 km. P o w o d em  tego  
był fakt,  że w z ra s ta jąc a  liczba sam olo tów  
p ry w a tn y ch ,  w y p o saż o n y ch  w radjo,  
zw ięk sza  ryzy k o  zd e rz en ia  na  b. u c zę sz ­
czanych  linjach. R ozw iązan iem  t rudnośc i  
by ło b y  w y z n aczen ie  sam olo tom  p e w n y ch  
ka teg o ry j  różnych  w ysokośc i  lo tu  oraz  
w y p o sażen ie  m aszyn  k o m u n ik a c y jn y c h  w 
ra d jo te le fo n  do ich p o ro z u m iew an ia  się 
między sobą w powie trzu .

p i lo tów  w Bydgoszczy. Po ch lubnem  
ukoń czen iu  n auk i  w s tę p n e g o  pi lo tażu , 
dosta je  p rzy d z ia ł  do G ru d z iąd z a  dla d a l ­
szego d o sk o n a len ia  p rze jaw ia jąc y ch  się 
zdolności  w o p a n o w y w a n iu  p o w ie trza .  
W  r. 1922 p o w raca ,  jako  p i lo t  reze rw y ,  
do p rz e rw a n y c h  studjów, jed n ak  na łóg  
la tan ia  w zy w a  go p o n o w n ie  w szeregi  
p i lo tów  w ojskow ych :  w r. 1928 p o rz u ca  
p ra c e  tech n iczn e  i z jaw ia  się w B y d ­
goszczy, by w k ró tc e  p o tem  uzy sk ać  j e d ­
noro czn y  p rzy d z ia ł  do 13 e sk a d ry  1 p. 
lotn. w  W arszaw ie .

Od r. 1929 u trzym uje  s ta ły  k o n ta k t  
z lo tn ic tw em : l a ta  w  e sk a d rz e  t r e n in g o ­
wej, p racu je  w A e ro k lu b ie  W arszaw sk im ,  
gdzie o s ta tn io  u k o ń c zy ł  k u rs  in s t r u k to r ­
ski, poczem  p o w ie rzo n a  mu zosta je  o d ­
p o w ied z ia ln a  funkcja  szko len ia  m łodych  
sił lo tn iczych.

Pos iada jąc  c h a r a k te r  p ra w y  i sz la ­
chetny ,  um ysł  twórczy ,  jako  w ie rn y  
przy jac ie l  i do b ry  kolega, o dw ażny  
i w y t r a w n y  pilo t  -— p o z o s taw ia  po so ­
bie  szczery  żal ty ch  w szys tk ich ,  k tó rzy  
go znali.

SZWAJCARJA

R e k o r d  z... ob lodzeniem .  12-13 grudnia  
ub. r. p i lo t  szybowcowy G. S u te r  w y k o ­
na ł  lot w czasie  10 h 25', u s tan aw ia jąc  
tern nowy k ra jo w y  re k o rd  d łu g o trw a ło ­
ści. P i lo t  lądow ał  p rz ed  w yczerpan iem  
w szystk ich  możliwości,  zmuszony do tego 
przez  ob lodzenie  maszyny, co w szybow­
nictwie  nie jes t  w ypad k iem  zbyt częstym, 
i grozi n o rm aln ie  ty lk o  w cum ulo-n im bu- 
sach (p rzed  f ron tem  lub w burzy  te rm icz ­
ne j) .

S Z W E C J A

W y sta w a  m iędzynarodow a .  Od 15 m a ­
ja do 1 c ze rw ca  b ieżącego  ro k u  o d b ę ­
dzie  się na  t e ren ach  wys taw ow ych  w 
Sz tokholm ie  m ięd zy n aro d o w a  w ys taw a  
lo tn icza  „ ILIS” . T e re n y  w y s ta w o w e  z n a j ­
dują  się  tuż  p rz y  lo tn isku.

Z . S. R. R.

W y ż e j  od D onat i  ego. P i lo t  K okin iak i  
osiągnął  w y so k o ść  14575 m etró w ,  p r z e ­
w yższając  tern sam em  r e k o rd  w ysokośc i  
abso lu tne j  W łocha ,  R. D o n a t i ’ego, p r a ­
wie  o 150 m.
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O  CZEM PUSZĄ ZAGRANICĄ
W. B R Y T A N J A

Polska przedmurzem Europy

P olsk ie  t r ium fy  w  C h a l l e n g e a c h  i G or-  
d o n -B e n n e tF a c h  nie m inę ły  bez  śladu, 
z w rac a ją c  u w ag ę  na  z n aczen ie  naszego  
p a ń s tw a  w  E urop ie .  O to  n a p r z y k ła d  C. 
G. Grey,  r e d a k t o r  The Aeroplar .e’u (Lon­
dyn), lo tn ik -p o l i ty k ,  t rzeźw o,  a częs to  
cyn iczn ie  in te rp re tu ją c y  na  ł am ach  s w e ­
go ty g o d n ik a  b ieg życia  w spó łczesnego ,  
pisze: ,,P o w in n iśm y  (chodzi o A nglików) 
z rozum ieć ,  że  p. aw dz iw ą  g ran icą  E u r o ­
py, to  k re s y  w sch o d n ie  p a ń s tw  b a ł ty c ­
kich, Po lsk i  i Rumunji.  W ie lu  z ; as m oże  
jeszcze  dożyć  tej chwili , gdy ta linja g r a ­
n iczna, b ieg n ą ca  mniej w ięce j  d Rygi do 
Odesy, aż n a d to  d o b rz e  daA~nać o so ­
b ie!” J e s t  to a luzja  do m ożliwośc i  k o n ­
fl ik tu  zbrojnego.. .  A  w  1 iem n re js cu ,  
n o tu jąc  m o d ern iza c ję  ' ; ę tu  P. L. L. 
L O T  czy tam y, że  to  wł e , ,Lot” o b s łu ­
guje tę  linję gran iczn  a n a w e t  więcej,  
bo  od m o rza  B a ł ty c '  ;go do Egejskiego.

Czyżby wyjaśnienie zagadki  
hangarów podz iemnych  
w N i e m c z e c h

K ilka  m ies ięcy  tem u  p ra sa  f ran c u sk a  
sz e ro k o  ro z p isy w a ła  się na  t e m a t  n ie ­
m ieck ich  p rz y g o to w ań  w ojennych ,  a 
zw łaszcza  h a n g a ró w  podz iem nych ,  z b u ­
d o w a n y ch  jak o b y  m iędzy  innem i w zdłuż  
g ran icy  francusk ie j  i belgijskiej.  P o d a ­
w an o  w ó w cz as  n a w e t  p e w n e  k o n k r e t ­
n iejsze  d a n e  i w z y w a n o  r z ąd  f rancusk i  
do odp o w ied n ie j  akcji  w celu  p r z e c iw ­
d z ia łan ia  n iem ieck ie j  agresyw nośc i .

D yskus ja  ta  o db i ła  się ró w n ież  w  a n ­
gie lsk ich  czaso p ism ach  lo tn iczych, w 
k tó r y c h  j e d n a k  nie p rzy jm o w an o  tego 
t a k  t rag iczn ie .  Flighł  p isa ł  n aw et ,  że 
r z e k o m e  hangary ,  to  ch y b a  s tac je  b e n ­
zynow e,  k tó r e  ze z ro zu m ia ły ch  w zg lędów  
b e z p ie c z e ń s tw a  p rzec iw o g n io w eg o  z w y ­
k ło  się u m ieszczać  p o d  ziemią, a k tó r e  
w  Niem czech ,  jak o  k ra ju  b a rd zo  u p r z e ­
m ysłow ionym , być  m oże  bud u je  się na  
w ię k sz ą  ska lę ,  niż gdzieindziej.

S p r a w a  ta  u c ich ła  n a s tę p n ie  zup e łn ie  
i z d aw a ło  się, że  opinja  p u b l iczna  nie 
d ow ie  się, czy N iem cy bud u ją  p o d  :iemią 
h angary ,  czy też  sk ła d y  benzyn-*'

J e d n a k  The A ero p lo n e  z a c z ą /  d r u k o ­
w ać  ser ję  a r ty k u łó w  o w s p ó łczesh em  lo t ­
n ic tw ie  n iem ieck iem , o p a r ty c h  na  p o d r ó ­
ży po N iem czech  i inform acjach ,  z e b r a ­
n ych  na  miejscu, w  k tó ry c h  tw ierdz i,  że 
,,o d k r y ł ” w k o ń c u  o w e  1 '^ a ry  p o d z ie m ­
ne, b ę d ą c e  sw ego czasu  p o w o d em  tak ie j  
w rzaw y .  .,  . >

H a n g a ry  „ p o d z iem n a ” zna laz ły  się  w 
D ó b e r i tz  (zapew ne  znajdują  się i g d z ie ­
indziej).  D ach  h an g a r  i jest  c em en to w y  
w zg lędn ie  ż e lazo b e to n o w y ,  a w ięc  s t o ­
su n k o w o  d o b rze  z ab ezp ieczo n y  p rz ed  
b o m b am i lo tn iczemi.  W szy s tk ie  t rzy  
śc iany  hangaru ,  p rócz  frontowej,  zos ta ły  
p rz y sy p a n e  z iem ią  do poziom u dachu, 
k tó re g o  p o w ie rzc h n ia  p rzech o d z i  ła g o d ­
nie w y t a c z a j ą c y  te ren .  W  ten  sposób  
h a n g a r  z o s ta ł  w  znaczn y m  s topn iu  z a ­
b e zp iec z o n y  p rz ed  a ta k ie m  lotniczym, 
gdyż ty lko  bo rrby ,  k tó r e  u p a d n ą  p rz ed  
n iep rz y sy p a n y n  j ie rn ią  f ro n tem  b u d y n ­
ku, m ogą  by^ n ieb ezp ieczn e .  Nie jest  też  
t ru d n e  nawi ^zienie w  raz ie  p o t r z e b y  p e ­
wnej w a r s ł w y  ziemi i na  sam  dach. C a ­
łość zaś czyni rzeczy w iśc ie  w ra że n ie  
ha n g a ru  podz iem nego ,  chociaż  nim w ł a ­
ściwie  n ie  jest.

Plusy pilotażu ś l e p e g o

J a k  p o d a je  Flighł,  w duńskie j  m orskiej 
szkole  p i lo tó w  od d łuższego już czasu  
n a u k ę  p i lo tażu  ro zp o cz y n a ją  od lo tu  in ­
s t ru m en ta ln eg o ,  to znaczy  w y szk o len ia  
w  locie  na  ś lepo  nie p o z o s taw ia ją  n a  k o ­
niec, jak  się to zw y k le  czyni. Sys tem  
duńsk i  m a j ak o b y  p rzy czy n iać  się do 
lepszego i szybszego  o p a n o w a n ia  sz tuk i  
p i lo tow an ia .  Dzieje  się to d la tego  —  jak  
tw ie rd z i  a u to r  a r ty k u łu  —  że w s k a z a n ia  
p rz y rz ą d ó w  są d la  now ic jusza  ła tw ie jsze -  
mi do z rozum ien ia  niż zac h o w a n ie  się 
sam ego  sam o lo tu  i jego o toczen ia .  U czeń  
— p ilo t  m ia ł  zaw sze  już p rz e d te m  do 
czyn ien ia  z tak iem i  in s t ru m en tam i,  jak  
np. z ega rek ,  t e rm o m etr ,  a jeśli chodzi  o 
m o to c y k l is tó w  lub au tom obil is tów , r ó w ­
nież  i z innem i p rzy rządam i,  na  k tó ry c h  
w s k az an ia  um ysł  jego reagu je  p ra w ie  
p odśw iadom ie .  N a to m ia s t  do szybkiego  
o b se rw o w an ia  np. zmian w p o łożen iu  
w id n o k ręg u ,  zw łaszcza  n a d  m orzem, n o ­
wicjusz musi się dopiero  p rz y zw y ­
czaić .

F R A N C J A

U p o s a ż e n ie  personelu la ta jącego

L A e r o ,  b a rdzo  p o p u la rn y  tygodn ik  
sp o r to w o - lo tn iczy ,  w  sze regu  a r ty k u łó w  
zajmuje  się u p o sa ż en iem  f rancusk iego  
p e r so n e lu  la ta jąceg o  (wojskowego),  z 
o łó w k iem  w  rę k u  ob liczając  gaże  i w y ­
d a tk i ,  p o c ząw szy  od  n a jw yższych  szefów  
do fa langi „ sza ry ch  lu d z i” : m e c h an ik ó w  
i t. p. W y n ik  ty ch  ob l iczeń  jes t  p e sy m i­
s tyczny, z w łaszcza  jeśli chodzi  o niższe 
szczeb le  s łużbow e.  L ’A e ro  w z y w a  do 
p o d w y ż sz en ia  p łac  d la  tych , k tó rz y  z d r o ­
wie swe, a n ie raz  życie, o d d a ją  s łu ż ­
b ie  lotniczej.

N I E M C Y

O  nas w prasie zagraniczne!
C hallenge  i G o rd o n -B e n n e t t  z a p o c z ą t ­

k o w a ły  rzecz  p ro p a g an d o w o  b a rd zo  c e n ­
ną: lo tn iczy  r e p o r t a ż  z Po lsk i  w  pra s ie  
zag ran icznej  (na tu ra ln ie  nie bez  pom ocy 
in form acyjne j  z naszej strony).  D z ia ła l ­
ność  ta  nie p o w in n a  zan iknąć .  O z a w o ­
d ach  szy b o w c o w y c h  w U stjanow ej  
po jaw iły  się a r ty k u ły  i w zm iank i  w 11 
czaso p ism ach  zag ran icznych .  T ak iem  o- 
s ta tn iem  in sp i ro w a n em  echem  U s tjan o ­
wej jest  a r ty k u l ik  sp ra w o z d aw cz y  z 
dw iem a  d o b rem i fo tograf jam i w Der Se  
gelflieger  (numer now oroczny) .

Z. S. R. R.

C o  myśleć  o sowieckich po s tępach  
lotniczych

P ra sa  Z SSR  donosi,  że na  k ongres ie  
w y tw órczośc i ,  o d b y ty m  w  K rem lu  pod  
k o n iec  ro k u  ubiegłego, dow iedzie l iśm y 
się z us t  W o ro sz i ło w a  p ra w d z iw y c h  re -  
welacy j  na  t e m a t  m ożliwośc i  d e sa n tu  
zbro jnego  n a  sp a d o c h ro n a c h .  M ianow ic ie  
w czasie  m a n e w ró w  le tn ich  w y lą d o w a ło  
raz  jed n o cześn ie  1200 u zb ro jo n y ch  ż o ł ­
n ierzy,  po czem  w  ciągu da lszych  40 m i­
n u t  w y lą d o w a ło  jeszcze 2500 ludzi. W  
innym  w y p a d k u  ląd o w ało  1800, a z a raz  
p o te m — 5700. W p ra w d z ie  w iem y z p rasy ,  
że w szc zę to  sze reg  d o ch o d ze ń  k a rn y ch  
p rz ec iw k o  sp ra w c o m  n ieszczęś l iw ych  w y  
p a d k ó w ,  lecz, gdy jed n o czesn e  l ą d o w a ­
nia  n a  s p a d o c h ro n a c h  liczą się na  ty s ią ­
ce, i s tn ien ie  w y p a d k ó w  n ieszczęśl iw ych  
nie jest  n iesp o d z ian k ą .

M ies ięczn ik  S am olio ł  p ro w a d z i  no w y  
dział,  sp ec ja ln ie  pośw ięcony  bad an io m  
s t r a to s fe ry  zap o m o cą  b a lo n ó w  i sa m o lo ­
tów. Od dłuższego czasu  informuje  on 
ró w n ież  o p o s tę p a c h  w  b u d o w ie  d o ­
św iadcza lnego  szy b o w ca  p n e u m a ty cz n eg o  
(z m a te r j a łu  p rzegum ow anego) ,  k tó ry  
b y łb y  n iem ożliw y do rozbicia ,  a z łożony  
(po w y p u szczen iu  zeń  p o w ie trza )  na  b a ­
lonie czy sam olocie  —  z as tą p i łb y  s p a ­
dochron .  D ru k u ją  się też  p ie rw sze  
w zm ian k i  o u d a n y ch  p ró b a c h  so w ie c k ie ­
go sam o lo tu  m ięśniowego.

Co o tern w szy s tk iem  m y ś leć?  Co p i ­
szą  o tern z ag ra n ic ą ?

P rz e d  w ojną  a b isy ń sk ą  na jw ięce j  m o ­
żna  się  by ło  dow ied z ieć  o s p ra w a c h  lo t ­
n iczych  za  n aszą  w sch o d n ią  g ran icą  —  
w  p ism ach  w łosk ich .  Dziś jed n a k  W łos i  
nie  m ają  na  to czasu. F ra n c u z i  o g ran i ­
cza ją  się do w z m ia n ek  k ro n ik arsk ich ,  
n iezb y t  z re sz tą  l icznych i rzeczow ych ,  
lub t r ą b ią  na  a larm. A nglicy  a lbo  b a g a ­
te l izu ją  lub w y śm iew a ją  tę  „m ałp ią  pasję  
do w y n a lazczo śc i  drugiej k a te g o r j i ” , a l ­
bo p rz ep o w ia d a ją  im w ie lk ie  p o w o d z e ­
nie, lecz —  w dość odległe j p rzyszłości .


