





SKRIMATA POISKA

ROK VIl (XIlIl) o WARSZAWA,

PROGRAM SPORTOWY

Wkraczamy w rok 1936. Wprawdzie nie zostat
jeszcze ustalony tegoroczny szczegétowy kalendarz
imprez sportowo-lotniczych, majagcych duzy wptyw
na catos¢ oczekujacych od nas rozwigzania w r. b.
zagadnien, mozemy jednak juz teraz przewidziec
z duzag doktadnosciag ich gtéwne zarysy. To, co ma-
my zrobi¢ w ciggu noworozpoczetego roku, bedzie,
oczywiscie, konsekwentnem przedtuzeniem wysit-
kéw zesztorocznych. Charakteryzowato je, jak wie-
my, uregulowanie i znormalizowanie dziatalnosci ae-
roklubdw, w sensie wiekszego ich zwigzania z inte-
resami panstwowemi. Rok 1935 jako okres, w kto-
rym dokonano szczeg6towo omowionej w N-rze 6
Skrzydlatej z roku 1935 reorganizacji naszego spor-
tu lotniczego, w petni zastuguje na miano przejscio-
wego. Rok 1936 bedzie pierwszym okresem juz mniej-
wiecej normalnego funkcjonowania aeroklubéw, o-
partego na nowych zasadach, skorygowanych i utr-
walonych zesztorocznemi doswiadczeniami.

Jak to mozna przewidzie¢, rok biezacy zostanie
przeznaczony na dalszg realizacje hasta jak najwiek-
szej ilosci nowych pilotow i doskonalenia juz wyszko-
lonych. Wyrazi sie to w rozbudowie dotychczas czyn-
nych os$rodkéw nauki pilotazu szybowcowego i mo-
torowego, w organizowaniu nowych centréw szkol-
nych poza klubami lub na ich terenie oraz w rozsze-
rzeniu sekcyj treningowych O. S. L. Projektowany
program dziatalnosci L. O. P. P.,, oméwiony w niniej-
szym numerze na innem miejscu, przewiduje dalsze
zaopatrywanie klubow w samoloty szkolne i trenin-
gowe, ktérych naptyw z tego zrédta, uzgodniony
z politykg zaopatrzeniowg M. K., powaznie utatwi
realizacje wspomnianych zamierzen.

Reorganizacja lotnictwa sportowego w r. 1935, a
Challenge — w r. 1934, ktére zaabsorbowaty wszyst-
kie twdrcze mysli i prace oraz zagarnety dla siebie
czynnik decydujgcy — czas, stworzyty duzg luke
w poprzednio regularnie odbywanych og6lnokrajo-
wych zawodach sportowych. Rok biezacy ma byc¢
juz zupetnie normalnym, a wiec zawierajgcym w pro-
gramie prac rowniez i zapomniang impreze. Regula-
min tych zawoddéw, opracowany juz w szczegOtach,
lecz jeszcze nie zatwierdzony w sposOb ostateczny,
ma wprowadzi¢ oddawna pozadang inowacje: po-
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dziat konkurentéw na dwie grupy, zaleznie od ich
doskonato$ci w zakresie pilotazu. Podstawg przy-
dziatu do grupy | — pilotéw wyzszej kategorji tury-
stycznej, lub do Il — Kkt6érg bedag tworzyé wszyscy
inni, mniej doskonali w sztuce opanowania powie-
trza, — bedzie nie tylko ilos¢ wylatanych godzin,
lecz rowniez — i to w decydujgcym stopniu — zasob
nabytego doswiadczenia.

Projektowane jest zorganizowanie 2 réznych
konkurencyj, odpowiadajagcych 2 kategorjom pilotéw.
Projekt regulaminu dla zawodnik6w mniej wydosko-
nalonych (ktérych moznaby nazwac¢ np. juniorami),
przewiduje jako gtéwne punkty: zlot do Warszawy,
probe ladowania i lot na orjentacje, o tak utozonych
warunkach, by zmusi¢ pilotow do wydoskonalenia
sie w dostepnych im zadaniach praktycznego uzycia
lotnictwa.

Juz sam zlot do Warszawy, trwajacy 10 godzin
w ciggu jednego dnia, wprowadza inowacje, majaca
na celu zbadanie stopnia umiejetnosci oberwowania
szczegOtow przelatywanej trasy. Oto ostatnim eta-
pem zlotu jest Biata Podlaska — Warszawa. Na linji
tej majg by¢ umieszczone, w pewnej odlegtosci od
siebie, biate tréjkaty, ktore zatoga samolotu musi od-
nalezé¢ i zaznaczy¢ na posiadanej mapie. Ilo$¢ odna-
lezionych i prawidtowo naniesionych na mape troj-
katow przyniesie zawodnikowi odpowiednio duzg
ilos¢ punktow.

Préba lgdowania nie zmusza juz do rzadko napo-
tykanego w praktyce zatrzymywania $migta w powie-
trzu i nie konczy sie zmierzeniem odlegtosci kranca
skrzydta od wyznaczonego na ziemi punktu. Obecnie
samoloty bedg musiaty wylgdowac na przestrzeni pa-
sa, szeroko$ci 20 m i o dtugosci, zaleznej od typu ma-
szyny i jej przystosowana do skrécenia wybiegu (np,
przy pomocy hamulcéw), przyczem za prawidiowe
ladowanie uwazaé¢ sie ma takie, przy ktérem samolot
nie dotknie ani kotami ani ptozg linij ograniczajgcych.

Lot na orjentacje bedzie specjalnem sprawdze-
niem obserwatorskich umiejetnosci zatég. Odbedzie
sie on wzdtuz 3 trojkatdw, posiadajacych po 1 wierz-
chotku w Warszawie, oraz dajgcych taczng trase 150
km. Lot na tréjkacie pierwszym ma obejmowac lgdo-
wanie polowe w wyznaczonem miejscu i zrzucenie



meldunku ciezarkowego przy dwoch kajakach na
rzece, znajdujacych sie na oznaczonym, 20-kilome-
trowym odcinku. Zadania drugiego trojkgta bedg po-
legaty na zrzuceniu meldunkéw przy obozie druzyny
harcerskiej, ktorej potozenie bedzie oznaczone na
mapie kotem o promieniu 10 km. oraz przy dwoéch
samochodach o podobnie okreslonem miejscu posto-
ju. Na wierzchotkach trojkata trzeciego réwniez na-
stapi zrzucenie meldunkdéw, jednak odnalezienie tych
punktéw natrafi na wieksze od poprzednich trud-
nosci: jeden z nich bedzie oznaczony tylko na ma-
pie, a drugi — na wyréznionem spos$réd otoczenia
chorggiewka polu wskazanem na mapie, przyczem
dwa ostatnie zadania majg by¢ wykonane przy cat-
kowitym locie na wysokosci, nie przekraczajacej 100
m. Dla podkre$lenia charakteru omawianych zawo-
déw, jako préby wytacznie pilotow, punktacja bedzie
oparta na specjalnych spotczynnikach wyréwnaw-
czych, okre$lonych dla kazdego typu ptatowca.

Zawody dla pilotow grupy |, doskonalszych, be-
dg polegaty gtéwnie na locie wzdtuz trasy specjalnie
utrudnionej ograniczong wysokoscig (100 m), liczne-
mi zatamaniami kierunku lotu oraz, w jej pewnej
czesSci — terenem gOrzystym.

Tak jedne jak i drugie zawody, projektowane na
wrzesien b. r.f majg za zadanie podwyzszenie klasy
naszych pilotdw turystycznych, a pozatem majg dac
podstawy do stworzenia listy ewentualnych kandy-
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datbw na powazniejsze konkursy miedzynarodowe.

Tyle o projekcie regulaminu tegorocznych zawo-
déw ogolnokrajowych, ktéry podamy do wiadomos-
ci Czytelnikdw w ostatecznej formie, opracowanej
szczegbtowo, prawdopodobnie juz w nastepnym nu-
merze Skrzydlatej.

Szybownictwo, i jako sport samodzielny, i jako
przedszkole pilotazu motorowego, ma ulec w roku
biezagcym wielkiemu rozwojowi i spopularyzowaniu.
Przyczyni sie do tego w duzym stopniu L. O. P. P.,
przewidujagc w tegorocznym programie swoich prac
zorganizowanie i uruchomienie szkot latania bezsil-
nikowego przy swoich wszystkich okregach woje-
wodzkich.

Istnienie i rozwo6j lotnictwa sportowego S$cisle
wigze sie z samowystarczalnoscig w zakresie poste-
pu konstrukcji samolotow stabej mocy. | tutaj tez
Challenge wptynagt hamujaco na powstanie nowych
typbw  maszyn  treningowych i turystycznych.
Wprawdzie posiadamy uniwersalng RWD — 8, uzy-
wang do szkolenia, treningu, a nawet turystyki, ma-
my rasowe RWD-5 i RWD-13, brak nam jednak
maszyn przejsciowych i nie mamy jeszcze oszczed-
nych, a bardzo pozytecznych samolotow najstabszej
mocy, 20 — 40-konnych. Lecz i pod tym wzgledem
istniejg podstawy do spodziewania sie od r. 1936 za-
spokojenia naszych potrzeb, przynajmniej w zakresie
samolotu stabosilnikowego.

NAJBLIZSZE ZAMIERZENIA L.O.P.P. W DZIEDZINIE

LOTNICTWA

Modelarstwo lotnicze

Modelarstwo lotnicze jako dziedzina, obejmujaca
budowe modeli samolotéw i szybowcoéw, ma za za-
danie propagande idei lotniczej ws$rod najszerszych
warstw mitodziezy. Jednym daje modelarstwo tylko
elementarne uswiadomienie lotnicze, drugim nato-
miast — podstawy i zasady niezbedne przy szkoleniu
szybowcowem i pilotazu silnikowym, jak rowniez na-
stawia uzdolnienia mtodych umystéw na rozwigzywa-
nie zawitych probleméw konstrukcyjnych modeli sa-
molotow.

Dostosowanie programéw nauczania modelarstwa
lotniczego do odpowiedniego wieku mtodziezy daje
czestokro¢ wspaniate wyniki, ujawniajgce sie na rok-
rocznie organizowanych przez Zarzad Gtdwny LOPP
— ogolnokrajowych zawodach modeli latajgcych.

Oczywiscie, wszystko zalezy od stopnia zaintere-
sowania sie i ,uprawiania” modelarstwa lotniczego
przez uczgcg sie miodziez.

Zdajemy sobie sprawe z tego, ze nie kazdy mode-
larz bedzie i dobrym pilotem i doskonatym w przy-

sztoSci  (po odbyciu wyzszych studjow) konstrukto-
rem, ale pewnem jest, ze do lotnictwa naptynie fala
mtodych, zamitowanych do lotnictwa i utalentowa-
nych adeptéw sztuki lotniczej.

Te wtasnie przestanki, ta troska o dalszy rozw”,
naszego lotnictwa przez naptyw do niego nowych sit
stawia nas wobec zagadnienia powszechno$ci mode-
larstwa lotniczego. To znaczy, ze cata miodziez po-
winna go sie uczy¢. Jest to zasadniczym warunkiem
spetnienia przez modelarstwo lotnicze pokitadanych
w niem nadziei i jego zasadniczych zadan.

A zadanie to jest olbrzymie. W swej realizacji wy-
maga ono duzego wysitku finansowego, ktéremu nie
sprosta zadna instytucja spoteczna w ramach swych
Srodkoéw finansowych. Dlatego tez LOPP, starajgc sie
z jednej strony o jaknajwieksze rozpowszechnienie
modelarstwa lotniczego, z drugiej — szuka drég roz-
wigzania problemu finansowego, gdyz preliminowanie
na ten cel dostatecznych kwot w budzecie bytoby nie-
wspotmierne z innemi wydatkami w dziedzinie prac
lotniczych Ligi (szybownictwo, lotnictwo silnikowe

it p).



Ministerstwo Wyznan Religijnych i Oswiecenia
Publicznego, doceniajac w catej mierze te wysitki
LOPP w kierunku rozpowszechnienia modelarstwa
lotniczego, zgodzito sie wprowadzi¢ w drugiej poto-
wie 1935/36 roku szkolnego obowigzkowe nauczanie
modelarstwa lotniczego w szkotach powszechnych i
$rednich w ramach programu robot recznych. Decy-
zje te Ministerstwo W. R. i O. P. wyrazito w okdlniku
Nr. 11/Pers-4506/35, rozestanym do wszystkich kura-
torjow szkolnych.

| istotnie czyz nie lepiej bedzie, gdy mitodziez
szkolna meska dla wyrobienia pewnych umiejetnosci
zamiast budowania skadingd b. pozytecznych ko-
szyczkow lub stoliczkéw, bedzie budowata modele
samolotow, w konstrukcji ktérych tkwi i gtebsza mysl
i ogdlne wieksze zainteresowanie ucznidw. Korzysci
wyptywajgce z tego zarzadzenia nie dadza diugo na
siebie czekac.

Dzieki temu wspoOlnemu wysitkowi M. W. R.
i O. P. i LOPP ilos¢ modelarni powiekszy sie 50-krot-
nie. Bedzie w nich szkoli¢ sie rocznie okoto pdt mil-
jona mitodziezy.

Tak przedstawia sie rozwigzanie problemu po-
wszechnosci modelarstwa lotniczego. Problem finan-
sowy ksztattuje sie nastepujgco:

1. W okresie organizowania modelarstwa lotni-
czego w szkotach Zarzad Giowny LOPP zaopatrzy
bezptatnie wszystkie szkoty w odpowiednie podrecz-
niki i plany modeli.

2. Modele dla szk6t powszechnych sg tak opra-
cowane, ze do budowy mozna zastosowa¢ materjat
posiadany przez szkoty i uzywany do programowych
robot recznych. W wypadku braku dostatecznej ilo-
Sci materjatu, budowe jednego modelu bedg wykony-
waty zespoty; wzglednie wtadze szkolne lub komitety
rodzicielskie, w miare potrzeby i Srodkoéw, przyjda
modelarzom z pomocsg.

3. Do budowy modeli w szkotach Srednich prze-
widuje sie réwniez zastosowanie materjatu jak wy-
zej. Poniewaz uczniowie tych szkdét sg zamozniejsi,
bedg oni mogli tatwiej zakupywaé¢ odpowiedni ma-
terjal zgodnie z przyjetemi zasadami przy wykony-
waniu programu robo6t recznych.

W porozumieniu z Min. W. R. i O. P. zostat usta-

lony nastepujgcy program nauczania modelarstwa
lotniczego:

Szkoty powszechne: 1) latawiec i 2) model bel-
kowy.
Szkoty Srednie meskie i koedukacyjne — zalez-

nie od klas: 1) model belkowy, 2) kadtubowy, 3) mo-
del szybowca, 4) ew. szybowiec naturalny (tylko w
niektérych szkotach).

Opracowane obecnie broszury o budowie modeli
oraz plany i programy, po uzgodnieniu i zatwierdze-
niu ich przez Min. W. R. i O. P., zostang rozestane
przez LOPP do wszystkich zainteresowanych.

Niezaleznie od modelarni szkolnych, celem udo-
stepnienia modelarstwa lotniczego miodziezy poza-
szkolnej, jak réwniez dla umozliwienia dalszego do-
skonalenia sie (nawet mtodziezy szkolnej) przewiduje
sie organizacje modelarn pozaszkolnych powiatowych
(przy obwodach powiatowych LOPP) i okregowych
(przy okregach wojew. LOPP).

Organizacja i wyposazenie tych modelarn, jak
réwniez optacanie instruktorow modelarn (30 ztotych
miesiecznie za 4 godziny pracy w tygodniu) bedzie
nalezato do okregéw wojewodzkich LOPP.

Koszty materjatu modelarskiego winni w zasadzie
pokrywa¢ sami modelarze tych modelarni. Jednakze
dla zdolniejszych a mniej zamoznych modelarzy okre-
gi wojewddzkie beda przewidywaty pomoce materja-
towe.

Programy modelarni powiatowych bedg réznorod-
ne i zalezne od poziomu wiadomosci poszczeg6lnych
zespotdw modelarzy.

Zarzad Gtowny LOPP prowadzi rokrocznie kursy
instruktordw modelarstwa lotniczego w Panstwowym
Instytucie Robot Recznych dla nauczycieli robot recz-
nych. Nauczyciele robdt recznych szkot Srednich,
ktérzy nie posiadajg kursé6w modelarskich, bedg stop-
niowo przeszkalani w okregach.

Broszury o budowie modeli latajgcych i programy
bedg tak opracowane, azeby nauczyciele robot recz-
nych mogli, nie czekajac na przeszkolenie, przystapié
juz do pracy modelarskiej w drugiem pétroczu 1935/36
roku szkolnego. Dla nauczycieli szkot powszechnych
przewiduje sig conajwyzej 2 — 3-dniowe kursy infor-
macyjne.

Intruktorami modelarni powiatowych powinni byé
w zasadzie nauczyciele robo6t recznych, jednakze w
wiekszych miastach, gdzie trzeba bedzie utworzy¢
kilka modelarni pozaszkolnych, dopuszczalne bedzie
angazowanie (za zgodag Zarzadu Gitéwnego LOPP) in-
struktorow specjalnych (niekoniecznie nauczycieli ro-
bot recznych).

Programu wszystkich tych prac nie bedzie mozna,
naturalnie, przeprowadzi¢ w ciggu jednego roku. Za-
rzad Gtowny przewiduje, jako okres wprowadzajacy,
3 lata.

W roku 1936 projektuje sie: 1) uruchomienie
wszystkich modelarni szkolnych z programem ograni-
czonym (t. j. budowa latawca i modelu belkowego),
2) utworzenie pewnej iloSci modelarni powiatowych
(zaleznie od mozliwosci budzetowych okregow),
3) uruchomienie przez okregi pewnej iloSci kursow
instruktorskich.

Pozatem, jak kazdego roku, przewiduje sie kon-
kursy eliminacyjne w okregach i ogdIlnokrajowe za-
wody modeli latajacych.

Szybownictwo

Réwniez Zarzad Gitowny LOPP chce rozszerzyé
w roku 1936 i dziatalno$¢ szybowcowg. Wobec przy-
chylnego stanowiska Ministerstwa Komunikacji do
projektu, zezwalajgcego organizacjom gwarantujgcym
samowystarczalno$¢ finansowg na zajmowanie sie
szkoleniem szybowcowem, Zarzad Gtowny chce
zwiekszy¢ ilos¢ wiasnych osrodkow wyszkolenia szy-
bowcowego, podnie$¢ intensywnos$é ich pracy oraz
wspiera¢ finansowo tylko wtasne szkoty i kota.

Zrozumiate jest, ze wszelkie przepisy wyszkole-
niowe, techniczne i bezpieczenstwa bedg wydawane
przez Centralne Wtadze Lotnicze (Min. Kom.), wzgl.
przez Polski Komitet Szybowcowy.

Zarzad Giowny LOPP bedzie organem zwierzch-
nim dla wszystkich szkét i k6t szybowcowych LOPP
i bedzie zezwala¢ swoim komdrkom na szkolenie tyl-
ko w tych wypadkach, gdy wszelkie przepisy szybow-
cowe, wydane przez Witadze Lotnicze, bedg prze-
strzegane w catej rozciggtosci.

Ze wzgledu na duze wymagania techniczne (nad-
z6ér budowy i remontéw), wyszkoleniowe (fachowi in-
struktorzy) i bezpieczenstwa (ubezpieczenia od od-
powiedzialnosci), wyszkolenie szybowcowe jest jesz-
cze dzi$ drogie i tylko okregi sg w stanie utrzymac



statg szkote szybowcowa. Z tych wiec wzgledéw Za-
rzad Gtowny bedzie dazyt do posiadania przez kazdy
okrag przynajmniej jednej szkoty szybowcowej i scen-
tralizowania praktycznego szkolenia w tych szkotach.

Poniewaz kota szybowcowe muszg by¢ finansowo
samowystarczalne, dziatalno$¢ ich winna by¢ ograni-
czona. Zadaniem kot bedzie szkolenie teoretyczne i
poczatkowe (,,szubienica” i max.—szurania) oraz tre-
ning pilotow juz wyszkolonych. W wyjatkowych wy-
padkach, gdy w danem kole bedg odpowiednie wa-
runki (teren, instruktor, pokrycie pieniezne) bedzie
mozna, za zgoda Zarzadu Gidwnego, zorganizowac
dla tego kota dorazny kurs praktyczny.

Nie wszystkie okregi posiadajg odpowiednie wa-
runki terenowe dla szk6t. Jednakze, gdy szkolenie
przy pomocy wciggarki wyjdzie poza stadjum prob
i bedzie wyszkolona odpowiednia ilo$¢ instruktoréw,
mozliwosci szkolenia i treningu zwiekszg sie znacz-
nie.

Nie jest jeszcze zdecydowane ostatecznie, jaka ka-
tegorja pilota szybowcowego jest wystarczajgca do
dalszego szkolenia motorowego. Dotychczasowa
praktyka w Polsce wykazala, ze kat. B. jest nietylko
wystarczajacg, ale i pozgdang. To tez szkoty szybow-
cowe LOPP beda zasadniczo szkolity do kat. B. Szko-
lenie do wyzszych szczebli zostanie ograniczone do
niezbhednego minimum, koniecznego dla uzupetnienia
kadr instruktorskich i pewnego zastepu pilotéw szy-
bowcowych, ktérzyby w barwach LOPP mogli brac
udziat w zawodach (w 1936 r. sg przewidziane IV
ogolnokrajowe zawody szybowcowe).

Optaty pobierane przez szkoty szybowcowe sg mi-
nimalne i nie pokrywajg catkowitych kosztow wy-
szkolenia. Subwencjonowanie szkolenia szybowcowe-
go spetni swojg role, gdy bedzie uwzgledniony nietyl-
ko moment propagandy, lecz i przydatnos¢ wyszkolo-
nych pilotow dla celow obrony kraju i t. d. )

Zarzad Gtowny wspdblnie z Komitetem Zwirki
i Wigury zamowit 150 szybowcdw oraz przewiduje
ufundowanie 35 lekkich hangaréw szybowcowych.
W szybowce i hangary beda zaopatrywane w pierw-
szym rzedzie szkoty okregowe. Pomoc materjalng dla
kot (ktora szczegblnie w okresie tworzenia okaze sie
prawdopodobnie niezbedna) nalezatoby przewidzie¢
w budzetach okregow.

Dazeniem okregéw winno by¢ zréwnowazenie
wydatkOw na o. p. gaz. i lotnictwo (budzet Zarzadu
Gtownego LOPP rownowage te posiada). Popieranie
rozwoju szybownictwa na terenie LOPP daje witasnie
b. duze mozliwosci do osiggniecia tej rownowagi.

Zarzad Gioéwny zamawia sprzet szybowcowy
wiekszemi serjami, uzyskujac przez to nizsze ceny;
pozadane wiec jest, azeby osrodki szybowcowe LOPP
dokonywaty swoje zamOwienia przez Zarzad Gtowny.

Lotnictwo sportowe

Podobnie jak w latach ubiegtych i w roku 1936
Zarzad Giéwny, wraz z Komitetem Zwirki i Wigury,

zamierza zasila¢ p. w. lotnicze i aerokluby w samo-
loty szkolne i turystyczne.

Aerokluby sg obecnie b. ubogie w sprzet turys-
tyczny, to tez ambicjg okregdw winno by¢ staranie,
aby aerokluby otrzymywaly samoloty turystyczne od
tych okregow, na terenie ktérych pracuja.

Zasada ta jest tern stuszniejsza, ze, zgodnie z przy-
rzeczeniem Ministerstwa Komunikacji, wzamian za
ofiarowany samolot organizacja (okrag) uzyska prawo
do bezptatnego wyszkolenia w osrodkach p. w. lotn.
pewnej ilosci swoich kandydatéw na pilotow.

Pozatem LOPP zamierza:

— subwencjonowac loty pilotow turystycznych,

— zorganizowa¢ VI Krajowe Zawody Turys-

tyczne.
~ Staraniem akcji zbiorkowej podoficerow i Okregu
Slaskiego zostanie uruchomiony w 1936 roku nowy
os$rodek wyszkolenia motorowego w Bielsku.

Lotniska

W 1936 roku przewiduje sie kontynuowanie lub
zapoczatkowanie prac przy budowie nastepujacych
lotnisk:

tomza, Olkusz, Starachowice, ktuniniec, Zabie
i Pinsk.
Popieranie twodrczosci i stypendja

Na zakonczenie tego pobieznego opisu zamierzen
LOPP na najblizszy okres nalezy wspomnie¢ o po-
pieraniu twdrczosci, prac naukowych i stypendjalnych.

Poza statem subwencjonowaniem Instytutu Tech-
niki Szybownictwa we Lwowie, Zarzad Gitéwny za-
mierza, jak zawsze, popiera¢ prace nad prototypami
ptatowcéw, silnikdw i szybowcow.

Najwiecej zaawansowana obecnie jest sprawa po-
parcia budowy szybowca z motorkiem. (Zarzad Gtow-
ny zamowit juz dwa takie szybowce). Nic dziwnego,
ze kwestjg tg interesuje sie wiele panstw, gdyz szy-
bowiec taki nietylko silniej zespoli lotnictwo bezsil-
nikowe z motorowem, lecz ruszy z miejsca zaniedba-
ng sprawe lotnictwa stabosilnikowego.

Dla zdolniejszej a zarazem niezamoznej miodzie-
zy, ktora poswieca siie studjom lotniczym, przewiduje
Zarzad Gtéwny stypendja. Projektowany rozdziat
stypendjow na rok 1936 jest nastepujacy:

6 — Politechnika Warszawska,

6 —mPolitechnika Lwowska,

2 — Politechnika Gdanska,

8 — Szkota Techn. Lotn. Samoch.

29 — kurs S$lusarsko-monterski i lotniczy.

Staratem sie zapozna¢ Czytelnikéw w o0gol-
nych zarysach z zamierzeniami LOPP w dziale lotni-
szym na najblizszy okres. Czy zamierzenia te zostang
zrealizowane w catosci, wzglednie rozszerzone, zale-
ze¢ bedzie od ofiarno$ci naszego spoteczenstwa. Ja
osobiscie patrze wesoto w przysztos¢. Mitosc, jaka
lotnictwo zaskarbito sobie w naszem spoteczenstwie,
nie powinna zawies$¢.



Inz. W. CHALLIER

LOTNICTWO AMERYKANSKIE

Wrazenia z podrézy do Stanéw Zjednoczonych Ameryki

Wspaniaty rozwdj lotnictwa amerykan-
skiego w ciaggu ostatnich paru lat wysu-
nat je na stanowisko przodujace w Swie-
cie. Nie nalezy oczywiscie uwazac, ze
wszystko, co amerykanskie, jest najlep-
sze, jednak nie da sie zaprzeczy¢, iz ame-
rykanska technika lotnicza pod wieloma
wzledami wyprzedzita technike europej-
ska. Mogtem to stwierdzi¢ naocznie w
czasie ostatniej podrézy do Standéw Zje-
dnoczonych A. P., ktéra pozwolita mi
zwiedzi¢ szereg lotniczych zaktadow
przemystowych, instytucyj badawczych
i portow lotniczych.

Na wstepie mata uwaga: moéwiac ,lot-
nictwo amerykanskie” mamy zazwyczaj
na mysli lotnictwo Stanéw Zjednoczo-
nych A. Pin. Nie nalezy jednak zapomina¢,
ze réwniez w Kanadzie i w Ameryce Po-
tudniowej lotnictwo osiggneto dobre re-
zultaty w dziedzinach specjalnych, mia-
nowicie w lotach zimowych i w lotach
komunikacyjnych nad terenami wysoko-
goérskiemi (Andy), czesto wykonywajac
prace pionierska w warunkach bardzo

trudnych. W dalszym ciggu bede wiec
moéwit o lotnictwie ,,amerykanskiem”,
mys$lac o lotnictwie Standéw Zjednoczo-

nych, gdyz termin ten jest istotnie kusza-
co wygodny w uzyciu, a popetniona nie-
Scistos¢ — niewielka.

Rzut oka na mape pozwala stwierdzi¢,
ze geografja lotniczego przemystu ame-
rykanskiego jest do$¢ ciekawa. Na za-
chodzie, w stanach Kalifornja i Waszyng-
ton, mamy przedstawicielki konstrukcji
catkowicie metalowej, o starannie opra-
cowanych aerodynamicznie ksztattach,
ktéremi sa takie wytwornie jak: Lock-
heed, Douglas, Boeing, Northrop, Vultee.
Wyspecjalizowaty sie one w budowie dol-
noptatéw wolnonos$nych, zaopatrzonych
w najnowsze wyrafinowania techniczne
(podwozia chowane, kabiny uciszone i t.
p.), zaspakajajacych caty zakres potrzeb
lotnictwa wojskowego i komunikacyjne-
go, ktorych materjatem konstrukcyjnym
jest dural i alklad (bedacy, jak wiadomo,
tartynkg z duralu, obtozong z dwéch
stron aluminjum). Wytwoérnie te produku-
ja wytacznie samoloty ladowe, z wyjat-
kiem Douglas’a, konstruujagcego réwniez
duze amfibje. Samolotéw turystycznych
fabryki te nie wyrabiaja.

Na wschodzie mamy wytwdrnie takie,
jak Consolidated i Curtiss w Buffalo,
Glenn Martin w Baltimore, Fairchild w
Hagerstown. Produkujg one samoloty
przeznaczone gtéwnie dla wojska, mary-
narki (duze samoloty wodne i amfibje) i
lotnictwa komunikacyjnego, z wyjatkiem
Fairchild’a, ktorego znaczng cze$¢ pro-

Pin.
dukcji stanowig samoloty turystyczne.
Z wyjatkiem tych ostatnich, sg to row-

niez samoloty catkowicie metalowe.

W stanach S$rodkowych wreszcie (Mi-
chigan, Illinois, Kansas, Missouri) osiadty
Waco, Stinson, Lambert, Beech i t. d.,, —
wytwornie, nastawione na produkcje sa-
molotéw turystycznych konstrukcji mie-
szanej (stal i drzewo). Wyjatek stanowi tu
Stinson, wytwarzajacy réwniez samoloty
komunikacyjne trzysilnikowe.

Jedli chodzi o wytwornie silnikéw lot-
niczych, to najwieksze z nich (Pratt &
Whitney, Wright-Curtiss, Rangers) osiad-
ty na wschodzie, co jest zresztg zupetnie
logiczne wobec tego, ze tam réwniez
skoncentrowany jest ciezki przemyst i
gérnictwo. Wytwdrnie instrumentow
(Sperry, Pionier, Kollsman, Weston) i
osprzetu (Eclipse, Parker, Bendix i t. d.)
rowniez znajdujg sie na wschodzie.

Uktad ten jednak ostatnio zaczyna ule-
ga¢ powaznym zmianom. Daje sie zauwa-
zy¢ postepujace coraz bardziej przeno-
szenie sie punktu ciezkosci przemystu
lotniczego na zacho6d. Przeniosty sie tam
Consolidated (do San Diego) oraz North
American Aviation (do Los Angeles), a
wytwadrnie instrumentéw i osprzetu po-
siadaja juz filje i na zachodzie. Przyczyn
tej wedrowki trudno dopatrywac sie je-
dynie w pieknym klimacie Kalifornji, po-
zwalajacym na wykonywanie préb w lo-
cie bez denerwujgcego wyczekiwania na
pogode. Koncentracja przemystu lotni-
czego nad Pacyfikiem podyktowana jest
prawdopodobnie przedewszystkiem wzgle-
dami politycznemi.

Pod wzgledem organizacyjnym cate lot-
nictwo amerykanskie podlega trzem wta-
dzom, zupetnie od siebie niezaleznym.
Lotnictwo wojskowe lgdowe nalezy do
Ministerstwa Wojny (War Department),

lotnictwo  morskie — do Ministerstwa
Marynarki (Navy Department), wreszcie
lotnictwo cywilne — do Ministerstwa

Handlu (Department of Commerce), przy
ktorem istnieje ,,Bureau of Air Commer-

ce", odpowiadajace naszemu Departa-
mentowi Lotnictwa Cywilnego. Urzad
ten jest witasciwg wtadza lotnictwa cy-
wilnego.

Niezalezno$¢ tych wtadz niewatpliwie
posiada swoje zalety, gdyz zapobiega w du-
zej mierze zbiurokratyzowaniu ich dzieki
istnieniu miedzy niemi pewnego rodzaju
konkurencji. Z drugiej jednak strony o
konkurencji tej nalezy powiedzie¢ conaj-
mniej to, iz jest ona kosztowna, nie zaw-
sze za$ istnienie jej jest pozadane i po-
zyteczne. Zreszta Amerykanie sami to ro-
zumiejg i cho¢ twierdzg ztoSliwie, ze

istnienie jednolitej wtadzy lotniczej (mi-
nisterstw lotnictwa) w niektérych krajach
nie moze by¢ uwazane za $rodek na usu-
niecie braku koordynacji poszczeg6lnych
gatezi lotnictwa, sgadzac po wynikach o-
siggnietych w tych krajach, to jednak
dazg obecnie do $cislejszej wspoOtpracy
lotniczych wtadz naczelnych. Koniecznos¢
tej wspotpracy podkres$la réwniez raport
powotanej przez prezydenta Roosevelta
przed dwoma laty ,Komisji Lotnictwa
Zwigzkowego” (Federal Aviation Commis-
sion). Obecnie kazda z trzech wtadz na-
czelnych posiada oddzielne przepisy bu-
dowy ptatowcow, silnikéw lotniczych,
$migiet, instrumentéw i t. d., oddzielne i
rézne wymagania wytrzymatosciowe i
konstrukcyjne. Nalezy przytem zauwa-
zy€, ze np. nie tylko spétczynniki wytrzy-
matosci dla identycznych rodzajow sa-
molotéw sg rozne, ale rdéznig sie takze i

wymagane metody udokumentowania
bezpieczenstwa konstrukcji. Brak jest
rowniez nalezytego spoidziatania przy

udzielaniu zamowien i w prowadzeniu po-
lityki prototypowej, co moze wywotac
niewykorzystanie jednych fabryk, a prze-
cigzenie drugich. W sprawozdaniu ko-
misji podano, jako przyktad, ze wyko-
rzystanie mozliwosci produkcyjnych pew-
nej wytworni wahato sie w ciggu ostat-
nich czterech lat od 5% do 78%. Jest
wiec jasnem, ze warunki te dalekie sg od
ideatu i powinny ulec zmianie, szczegdl-
nie wobec kryzysu gospodarczego, ktory
zmusza do oszczedno$ci nawet kraje tak
bogate, jak U. S. A.

Produkcja samolotéw podlega w Ame-
ryce kontroli ze strony panstwa, podob-
nie, jak w Europie. Po przedstawieniu
obliczen i zatwierdzeniu ich wytwdrnia
przystepuje do budowy, ktéra jest bardzo
szczeg6towo kontrolowana, o ile chodzi
o samoloty wojskowe. Dla samolotéw cy-
wilnych niema kontroleréw w fabrykach,
a tylko po wyprodukowaniu samolotu
nastepuje inspekcja jego wykonania i uzy-
tych materjatéw. Potem wytwdrnia przy-
stepuje do prob w locie, przeprowadza-
nych przez personel wiasny, a po ich u-
konczeniu nastepujg proby oficjalne, kto-
re réznig sie w spos6b zasadniczy dla sa-
molotéw cywilnych i wojskowych. Te
ostatnie podlegaja bardzo szczegétowym
badaniom (pomiary osiggéw, préby spraw-
nosci, proby uzytkownosci) w odpowied-
nich instytucjach badawczych, ktéremi
sg: dla samolotow przeznaczonych dla
armji  ladowej (Army Air Corps) —
Wright Field (Dayton); dla samolotow
wyprodukowanych do uzytku marynarki
— Anacostia. Samoloty cywilne za$ sg z



reguty prébowane w wytwdérni przez
przyjezdnego inspektora Bureau of Air
Commerce. Proby te obejmujg zbadanie
wtasnosci lotu oraz bardzo uproszczony
pomiar wymaganych osiggéw minimal-
nych (dtugo$¢ startu, szybko$¢ wznosze-
nia przy ziemi, szybko$¢ ladowania).

W razie pomyS$inego odbycia préb, wy-
twérca otrzymuje dla danego samolotu
Swiadectwo zdatnos$ci do lotu (Approved
Type Certificate — A. T. C.), na pod-
stawie ktérego wolno mu produkowac
samoloty identyczne z badanym prototy-
pem. Jes$li jednak wytworca nie ma za-
miaru budowa¢ wiekszej ilosci samolo-
tow danego typu, moze zamiast A. T. C.
otrzymac¢ t. zw. Group 2 approval.

Chciatbym tu zauwazy¢, ze wytwdrnie
amerykanskie poswiecaja bardzo duzo
uwagi prébom w locie i wykonywajg je
starannie. Wieksze wytwodrnie posiadajg
dobrze wyposazone w sprzet i ludzi spe-
cjalne dziaty.

Jesli chodzi o tendencje konstrukcyjne
to trzeba stwierdzi¢, ze metal nie wypart
konstrukcji mieszanej jedynie w samo-
lotach turystycznych i w niektérych wy-
Scigowych. Wszystkie inne aparaty robi
sie obecnie jako catkowicie metalowe.
Robione sa nawet préby z metalowemi
samolotami turystycznemi, przyczem trze-
ba tu zauwazy¢, ze pojecie samolotu tu-
rystycznego w U. S. A. jest nieco rézne
od tego, co normalnie rozumie sie przez
nie w Europie. Amerykanskie samoloty
turystyczne posiadaja skale bardzo sze-
rokag, od matej ,,Aeronca” poczawszy, a
skoniczywszy na samolotach 4 -f- 5-o0so-
bowych, z silnikiem czterystukonnym, o
duzej szybkosci. Nawet taki samolot, jak
Beechcraft AAF, posiadajacy silnik o 700
KM i szybko$¢ maksymalng 360 km/godz,
przeznaczony dla czterech oséb, ucho-
dzi za samolot turystyczny. Trudno,
Stany Zjednoczone sa krajem bogatym, a

benzyna jest tam okoto czterech razy
tansza, niz u nas!
Z drugiej jednak strony zdano sobie

sprawe, ze tego rodzaju samoloty ,turys-
tyczne”, zaopatrzone nadto we wszelkie
urzadzenia zwiekszajgce wprawdzie bez-
pieczeAstwo lotu (np. radjo), ale drogie,
moga liczy¢é na stosunkowo szczupte koto
nabywcoéw, a pilotaz ich staje sie coraz
trudniejszy. Stad — stynny juz teraz pro-
gram Vidal’a, dyrektora Bureau of Air
Commerce. Warunki, ktérym powinny od-
powiada¢ samoloty uczestniczace w kon-
kursie ogtoszonym przez Sekcje Studjow

(Development Section) Bureau of Air
Commerce, zostaty podane w artykule
prof. Klemin’a p. t. ,Rozbudowa amery-

kanskiego lotnictwa prywatnego wgtgh
i wszerz” (Skrzydlata Nr. 11, 1935 r.), nie
bede wiec ich powtarzat. Przypomne tyl-
ko, ze intencjg Bureau of Air Commerce
byto pobudzenie konstruktoréw do stwo-

rzenia samolotu turystycznego dla szero-
kich mas, spetniajagcego nastepujace wa-
runki: bezpieczenstwo, prostota pilotazu,
wygoda, niska cena sprzedazna (nie po-
winna przekroczy¢ 700 dolaréw) i mate
koszty utrzymania.

W mys$l tego programu wykonano sze-
reg konstrukcyj, z ktédrych wiekszos¢ jest
juz znana czytelnikom ,,Skrzydlatej”. Naj-
bardziej oryginalne sg konstrukcje Ham-
mond”, Waterman'a i Weick’a. Samolot
Hammonda (typ Y) nie spetnit poktada-
nych w nim nadziei i zostal oddany kon-
struktorowi do przerdbki (zwiekszenie
szybkos$ci i zmniejszenie czaséw wzno-
szenia). Samolot bezogonowy , Arrowpla-
ne” Waterman’a odbyt podréz z Santa
Monica (Kalifornja) do Waszyngtonu z
szybkos$cig przecietng 140 km/godz. Jego
szybko$¢ maksymalna wynosi 180 km/
godz, szybko$¢ lagdowania — 64 km/godz,
a zuzycie paliwa — 20 litrow na 100 km.
Podobno pilotaz tej maszyny jest b. tat-
wy, a nauka latania na niej wymaga za-
ledwie dwoéch godzin.

Rys. 1. Samolot Weick'a

Najciekawszym jednak samolotem, zgto-
szonym do konkursu, cho¢ nie zbudowa-
nym specjalnie w tym celu, jest samolot
Weick’a (rys. 1). Posiada on roéwniez
.podwozie bezpieczenstwa”, podobne do
podwozi Hammonda i Waterman'a (dwa
kota za S$rodkiem ciezko$ci samolotu,
jedno daleko sprzodu) i $migto pchajace,
ale ponadto konstruktor zrobit probe za-
stapienia 3 sterow, dotychczas stosowa-
nych w samolotach (wysokos$ci, kierunku
i lotek), dwoma sterami: wysokosci i spe-
cjalnem sterowaniem poprzecznem, zto-

Rys. 2.

w $rodku
zastepu-

zonem ze szczeliny, biegnacej
ptata i zaopatrzonej w klape,
jaca lotke na krawedzi sptywu. Samo-
lot ten znajduje sie jeszcze w stanie
eksperymentalnym. Proby prowadzone
sg w Langley Field przez stynny na ca-
ty Swiat N. A. C. A., ktorego p. Weick
jest pracownikiem.

Ponadto zaméwiono w ,,Autogiro Com-
pany of America”, Willow Grove, autozy-
ro bezskrzydtowe ze sterowaniem bez-
posSredniem. Autozyro to, ze sktadanemi
do tytu ramionami rotoru, ma by¢ przy-
stosowane do jazdy na szosie tak, ze
moznaby je garazowa¢ w poblizu miejsca
zamieszkania i dojecha¢ niem wprost do
lotniska, bez pomocy zewnetrznej.

Aby zda¢ sobie sprawe z mozliwosci i
celowosci stosowania konstrukcji catko-
wicie metalowej w budowie tanich samo-
lotéw turystycznych, Bureau of Air Com-
merce zamowito réwniez dolnoptat me-
talowy w zaktadach Curtiss-Wright w
Robertson.

Specjalng uwage zwrdécono na cene ze-

spotu napedowego, a zwtaszcza koszt sil-
nika, ktéry podraza samolot. Jednak w
celu obnizenia tej sumy nalezy produko-
waé silniki lotnicze w duzych ilo$ciach,
jak to ma miejsce w wytwdrczos$ci samo-
chodowej. Cena motoru samochodowego
jest kilkakrotnie nizsza od ceny silnikéw
lotniczych tej samej mocy. Poniewaz
trudno jest przewidywac¢ obecnie masowg
produkcje silnikéw lotniczych, przepro-
wadzono szereg préb zastosowania sil-
nikow samochodowych w samolotach. Za-
moéwiono wiec w Fahlin Company, Mar-
shall, samolot ,Plymacoupe” (rys. 2) za-
opatrzony w motor samochodowy Ply-
mouth, nieco zmodyfikowany i poddany
uprzednio 50-ciogodzinnej prdébie homo-
logacyjnej. Przeprowadzono réwniez cie-

Fahlin ,Plymacoupe” z silnikiem samochodowym



kawg probe w Casey Jones School of
Aeronautics w Newark, celem zastosowa-
nia taniego reduktora obrotéw silnika.
Reduktor taki musi byé¢ przewidziany,
gdyz silniki samochodowe posiadaja zbyt
wysokie dla $migta ilosci obrotéw. Zba-
dano mozliwo$¢ napedu $migta zapomoca
paséw o przekroju trapezowym, przy-
czem obroty silnika (6 cyl. Terraplane o
mocy 100 K. M.), na petnym gazie wyno-
sity 3.800 obr/min, a obroty S$migta —
1.600 obr/min. Préba ta trwata 300 go-
dzin, z czego 60 — na petnym gazie, resz-
ta — na ok. 70% mocy. Przy zastosowa-
niu jednego pasa poslizg wynosit okoto
13%, z 6 pasami byt on mniejszy od 3%.
Pasy (po pewnych przerébkach) wytrzy-
maty catg prébe, a stopien zuzycia po
300 godz. byt tak maty, ze prawdopodob-
nie wytrzymatyby one jeszcze 100 godz.

pracy.

Tak — w ogélnych zarysach — przed-
stawiatby sie ,program Vidal’a” dla
stworzenia taniego i bezpiecznego samo-
lotu turystycznego. Program ten wywotat
jednak gwattowna krytyke ze strony
przemystu lotniczego. Zarzucono mu, ze
reklamujac ,bezpieczne” samoloty przy-
szto$ci stwarza wrazenie, iz obecne sa-
moloty turystyczne sg niebezpieczne, co
przynosi wyrazng szkode przemystowi
lotniczemu. Dalej podkre$la sie fakt, ze
kosztem 100.000 dolaréw, wydanych do-
tychczas, nie osiagnieto wtasciwie zadnego
konkretnego rezultatu, gdyz niema jeszcze
tego obiecanego taniego i bezpiecznego
samolotu popularnego. Krytyka jest b.
ostra i domaga si¢ nawet w sposéb gwat-
towny ustapienia dyrektora Bureau of Air
Commerce, ktéremu zarzucaja réwniez i
nieetyczne zmienianie tak rozreklamowa-
nego w swoim czasie programu. Rok te-
mu moéwito sie o samolocie tanim i bez-
piecznym, obecnie moéwi sie juz tylko o
samolocie bezpiecznym, gdyz okazato sig,
ze cena 700 doi. za samolot turystyczny
jest zupeinie nierealna.

Trudno jest w tej chwili przewidziec,
czy i w jakim stopniu program Vidal’a
bedzie zrealizowany. Mozna jednak przy-
puszcza¢, ze da on pewne korzysci prak-
tyczne dla techniki lotniczej, gdyz zasto-
sowano tu caly szereg pomystéw kon-
strukcyjnych nowych i celowych (nowy
uktad podwozia, uproszczenie pilotazu).
Pilotaz nowoczesnych samolotéw staje sie
coraz bardziej ztozony, jednocze$nie jed-
nak postepuje jego zr6zniczkowanie i
dlatego zupetnie stusznie rozwazana jest
w Bureau of Air Comerce mozliwos¢
wprowadzenia 3 rodzajow Swiadectw
zdatnos$ci: 1) samoloty ,bezpieczne”, tat-
we w pilotazu (odpowiadajgce programo-
wi Vidal*a), 2) samoloty prywatne obec-
nego typu (turystyczne), 3) samoloty o
duzej szybko$ci lagdowania i mocy (ko-
munikacyjne).

Zanim to jednak nastapi, mamy w tej
samej grupie samolotow turystycznych
typy bardzo rézne zaréwno pod wzgle-
dem osiggéw, jak i mocy. Z matemi wy-
jatkami, sa to gornoptaty lub dwuptaty
(Waco, Beechcraft, Laird), konstrukcji z
reguty mieszanej. Dolnoptaty i konstruk-
cje catkowicie metalowe sg rzadkie. Now-
sze typy samolotéw posiadajg klapy do
zmniejszenia szybko$ci lgdowania, nie-
ktore z nich zas—rowniez chowane pod-
wozia i $migta nastawne w locie.

Rys. 3. Aeronca C-3

Najbardziej ekonomicznym samolotem
turystycznym U. S. A. jest Aeronca C-3,
dwumiejscowy, z silnikiem Aeronca o
mocy 36 K. M. (rys. 3). Jego szybkos¢
maksymalna wynosi 149 km/godz, a za-
sieg — 320 km. Samolotéw tych jest w
uzyciu dos$¢ duzo i piloci sg zupetnie za-
dowoleni z wtasnos$ci lotu tego typu. Cie-
kawe, ze wypuszczony ostatnio przez
wytwdrnie typ, Aeronca C-70 i C-85 (z
silnikiem Le Blond 70 KM wzglednie 85
KM) jest dolnoptatem wolnono$nym.
Szybko$¢ maksymalna C-85 wynosi 193
km/godz.

Rys. 4. Fairchild 24 z silnikiem Ranger

Bardzo rozpowszechniony jest samolot
Fairchild 24 (rys. 4), z silnikiem Warner
Super-Scarab lub Ranger R-690 o mocy
145 K. M. Szybko$¢ maksymalna wynosi
214 km'godz, zasieg—800 km. Samolot ten,
podobny do RWD-13, jest trzymiejscowy
i posiada klapy uruchamiane jednym ru-
chem dzwigni, tak dobranej, ze otwarcie
klap przy szybko$ci wiekszej od dopusz-
czalnej staje sie niemozliwe z powodu
zbyt duzego oporu. Plan produkcji tych
maszyn w roku 1936 przewiduje sprzedaz
140 sztuk.

Z samolotéw turystycznych duzej mo-
cy wyrézniaja sie wybitnemi osiggami
dwuptaty Beechcraft 17. Typ B 17 R z sil-
nikiem Wright Whirlwind 420 K. M. (rys.

Rys. 5. Beechcraft B17 R z silnikiem Wright
420 KM

5) i podwoziem catkowicie chowanem po-
siada szybko$¢ podréznag 325 km/godz na
wysokosci 2.750 m, a typ A 17 F—z silni-
kiem Wright Cyclone 710 K. M. i pod-
woziem pdét-chowanem — osigga szybkos$¢
max. — 360 knFgodz., podrédzng za$—336
km'godz. Samoloty te zabierajg 4 -i- 5
0s6b, zaopatrzone sg w klapy i $migta
Hamilton Standard, nastawne w locie.
Niezwykta konstrukcje posiada samo-
lot American Gyro Crusader (rys. 6). Jest
to dolnoptat catkowicie metalowy, z
dwiema belkami ogonowemi, zaopatrzony
w dwa silniki Menasco o mocy 150 K. M.
i chowane lub state podwozie. Przeznaczo-

Rys. 6. American Gyro Crusader

ny dla 4~-6 o0séb, posiada on szybkos¢
maksymalng 375 km/godz, podrézng 336
km/godz i ladowania — 89 km/godz.
Zwraca uwage podziat zespotu napedo-
wego na dwie jednostki, co zwieksza bez
pieczenstwo lotu.

W dziedzinie samolotéw komunikacyj-
nych, oprécz znanych powszechnie samo-
lotow Douglas DC-2, Boeing 247 (najnow-
szy typ 247-D jest szybszy od 247 i mniej

hatasliwy), Lockheed Electra, Vultee
V-1 A, Sikorski S-42, pojawity sie nowe
typy: Martin 130, czterosilnikowy ,,Chi-

na Clipper”, przeznaczony dla Pan Ame-
rican Airways do obstugi linji transpacy-
ficznej (San Francisco — Kanton), o za-
siegu 4.800 -4- 6.400 km. Moze on zabra¢
43 pasazerow siedzacych lub 18 pasaze-
row umieszczonych w t6zkach. Szybkos$¢
maksymalna 280 km/godz na wysokosci
2.400 m.

Sikorski S-43, dwusilnikowa amfibja na
16-f-25 pasazerow, rozwija szybko$¢ ma-
ksymalng 312 km/godz na wys. 2.140 m.
Samolot ten przeznaczony jest dla Inter-
Island Airways na wyspach hawajskich
i jest najszybsza amfibjg komunikacyjna
Swiata.

Burnelli UB-14, (rys. 7), dwusilnikowy,
zabiera 14 pasazerdw. Konstrukcja orygi-
nalna — z dwiema belkami kadtubowemi.



Rys. 7. Bumelli UB-1 4

Kabina b. obszerna. Silniki umieszczone
blisko siebie, co utatwia lot z jednym sil-
nikiem nieczynnym. Szybko$¢ maksymal-
na 360 km godz na wys. 3.000 m, podr6z-

na — 320 km godz. Na samolocie tym
Pangborn zamierza odby¢ lot dookota
Swiata bez lagdowania, z dopetnianiem
zbiornikdw w locie. Trasa lotu: San Die-
go — New York — Londyn i Rzym —
Karachi — Filipiny — Honolulu — San
Diego.

Fairchild XA-942 (rys. 8), amfibja je-
dnosilnikowa, 10 pasazeréw, o ciekawej

konstrukcji. Szybko$¢ maksymalna 295

Rys. 8. Fairchild XA-942

km godz na 1.000 m. Szybko$¢ podrdézna
254 km/godz. Zasieg 1.200 km. Samolot
ten przeznaczony jest dla Pan American
Airways na trasie potozonej wzdtuz Ama-
zonki, gdzie konieczne jest stosowanie
amfibji ze wzgledéw bezpieczenstwa.

Dobiega konca réwniez budowa samo-
lotu Douglas DST, przeznaczonego do
przewozu 24 pasazeréw dziennych lub 16
nocnych.

Réwnie ciekawe sg postepy osiagniete
w U. S. A. w dziedzinie $migiet, kontroli
pracy silnika, nawigacji,
W dziedzinie $migiet, po znanych po-
wszechnie konstrukcjach nastawnych w
locie Hamilton Standard, Smith, Curtiss i
Eclipse, mamy do zanotowania nowy
typ ,,constant-speed” Hamilton Standard.
Smigto to utrzymuje samoczynnie stata,
nastawiong przez pilota, ilo$¢ obrotéw,
niezaleznie od zmian gazu. Posiada to do-
nioste znaczenie nie tylko ze wzgledu na
polepszenie osiggéw samolotu, ale row-
niez i na mozno$¢ unikniecia pracy silni-
ka na obrotach nieodpowiednich ze
wzgledu na drgania.

pilotazu i t. p.

Pozatem zastosowano automatyczng re-
gulacje sktadu mieszanki, uwalniajac pi-
lota od koniecznos$ci uzycia poprawnika
wysokos$ci, a stosowana bedzie réwniez
automatyczna regulacja cisnienia tadowa-
nia. Dalej mamy samoczynne smarowanie

rozrzadu, a w prébach znajduje sie urza-
dzenie do automatycznej regulacji liczby
oktanowej paliwa, co pozwoli uzywaé w
locie podréoznym mieszanki o liczbie niz-
szej, niz w locie na petnym gazie. Bedzie
to lepsze od stosowania dwdch rodzajow
paliwa: do startu i do lotu podrdéznego,
co jest obecnie praktykowane, lecz moze
powodowa¢ omytki. Nowe urzadzenie
wprowadza do gaznika odpowiednig dla
danego stanu lotu ilo$¢ Srodka antideto-
nacyjnego.

Woprowadzenie pilota automatycznego
Sperry oszczedzito pilotom bezustannego
natezenia uwagi i wykonywania nieraz
znacznej pracy mie$niowej. Wprowadze-
nie za$ radjowych wskaznikéw kierunku
upraszcza znakomicie nawigacje,
goélnie w czasie mgty. Jeden z

szcze-
takich

przyrzadow,
miatem

Lear—O—Scope (rys. 9),
sposobno$¢ sam wypréobowaé w
locie i uwazam, ze pod wzgledem prosto-
ty obstugi nie pozostawia on nic do zy-
czenia. Nastawia sie radjo na odbior sta-
cji, w kierunku ktérej mamy zamiar le-
cie¢ (mozna w tym celu wykorzysta¢ kaz-
da radjostacje nadawcza), poczem nalezy
juz tylko utrzymaé¢ wskazowke na zerze

Rys. 9. Radjowy wskaznik kierunku
zamontowany na tablicy przyrzgdéw

Lear'a,

(posrodku). Odchylenia od zera dowodza,
ze zboczyliSmy z kierunku w strone wska-
zang przez wskazéwke. Przy zblizaniu sie
do stacji natezenie gtosu w stuchawce
ro$nie i osiagga maximum w chwili, gdy
znajdujemy sie pionowo nad nig. Mozna
wiec w ten spos6b znalez¢ stacje docelo-
wa nawet wéréd mglty. Wskaznik ten po-
siada antene statg.

Rys. 10. ,Link trainer"

Dla skrocenia czasu nauki pilotazu
$lepego i prowadzenie samolotu na rad-
jo obmys$lono urzadzenie, pozwalajgce na
czeSciowe przeszkolenie na ziemi. Urza-
dzenie to, t. zw. ,,Link trainer", sktada sie
z miniaturowego samolotu, ktéremu in-
struktor zapomocag silnikéw elektrycz-
nych i pneumatycznych moze nada¢ ru-
chy, imitujace przechylenia samolotu w
locie. Uczen, siedzacy w kabinie pod za-
stong, stara sie doprowadzi¢ samolot do
rownowagi wedtug wskazan umieszczo-
nych przed nim instrumentéw. Ponadto
musi on, obserwujac radjoaparat odbior-
czy, prowadzi¢ samolot wedtug sygnatow,
nadawanych przez instruktora. Catkowity
kurs obejmuje 5 godzin nauki lotu instru-
mentalnego, 10 godzin nauki lotu na ra-
djo na ziemi oraz 5 godzin nauki w po-
wietrzu pod zastonag.

Znane jest specjalnie staranne wykon-
czenie amerykanskich samolotéw, kry-
tych tkaning. Przyczyng tego jednak mo-
ze jest nie tyle wyzszo$¢ lakieréw amery-
kanskich, co sposéb ich uzycia. Amery-
kanie stosujag do pokrycia prasowang
tkanine bawetniang, bardzo gtadka, lzej-
szg, tansza i bardziej jednorodng niz ptot-
no, a rownie wytrzymata i trwatg. Stosu-
ja 8 -r- 14 warstw lakieru, ktéry nastep-
nie szlifuja papierem karborundowym i
poleruja specjalng pastg. Po takiej opera-
cji ciezar wzrasta niewiele, a koszt tych
zabiegéw wynosi ok. 25 dolaréw dla ma-
tego samolotu turystycznego.

Miejsce do chodzenia po skrzydle kry-
tem tkaning nie sg wzmocnione blachg,
lecz  korkiem granulowanym, co
znacznie bezpieczniejsze dla obstugi.

jest

Lotnictwo komunikacyjne osiggneto w
U. S. A. rozwdéj tak olbrzymi, ze nie moz-
na z niem poréwnac¢ lotnictwa komunika-

cyjnego zadnego kraju europejskiego.



Sie¢ linij lotniczych pokrywa caty kraj
(rys. 11), a samoloty poteznych towa-
rzystw lotniczych dniem i nocg przewozg
pasazeréw i poczte. W maju 1935 r. prze-
wieziono 72.267 0s0b, przeleciano
30.455.455 pasazero-mil oraz przewiezio-
no 1.127.725 funtéw poczty i 407.230 fun-
tow przesytek. Tak wielkie natezenie ru-
chu oczywiscie wymaga odpowiedniego
sprzetu lotniczego i nalezytej organizacji
na ziemi. Obecnie uzywane w U. S. A.
nowoczesne samoloty komunikacyjne sa
znane powszechnie, niema wiec potrzeby
mowi¢ o nich na tern miejscu. Opieka na
ziemi sktada sie z pomocy mechanikéw
w czasie postojow samolotu, stuzby mete-
orologicznej i urzadzen lotniczych.
Obstuga samolotow na lotnisku (prze-
glad silnika, nalanie benzyny i t. d.) od-
bywa sie¢ w tempie naprawde btyskawicz-
nem. Jest to zresztg konieczne, jesli chce-
my wykorzysta¢ duze szybko$ci nowo-
czesnych samolotow komunikacyjnych,
gdyz dla pasazera nie jest wazna szyb-

Rys. 13. Zadanie linji pomocniczej réwnolegtej
bec olbrzymich przestrzeni, o bardzo roz-
maitej pogodzie, pokonywanych przez sa-
moloty.

Amerykanskie porty lotnicze urzadzone
sag z rozmachem. Wszystkie wazniejsze
posiadajg t. zw. runways — pasy asfalto-
we lub betonowe, tworzgce zazwyczaj
gwiazde, wzdtuz ramion ktérej odbywa
sie start i ladowanie. Ruchem na lotnisku

Rys. 11. Linje loinicze w Stanach Zjednoczonych A. P.

ko§¢ samolotu wzgledem powietrza, a
szybko$¢ przecietna, uzyskana w czasie
catej podr6zy, od chwili wylotu do chwili
przylotu. Mozno$¢ szybkiej obstugi i wy-
miany niektérych czesci samolotu zostata
zapewniona przez konstruktoréw, kté-
rym linje lotnicze postawity surowe wa-
runki.

Drogi powietrzne U. S. A. zorganizo-
wane sg doskonale. Rozmieszczono na
nich radjostacje kierunkowe, wysytajace
waski snop fal tak, ze pilot stale kieruje
sie obserwacjami radjowemi — przecho-
dzac z jednej wiazki fal na druga. W no-
cy wskazujag droge doskonale widoczne
Swiatta orjentacyjne, a rozrzucona wzdtuz
catej drogi wielka ilo$¢ lotnisk pomocni-
czych i ladowisk zapewnia mozno$¢ przy-
musowego lgdowania bez wypadku.

Stuzba meteorologiczna — S$wietna,
gdyz rola jej jest szczegblnie wazna wo-

kieruja sygnaty S$wietlne nadawane z
wiezy nad dworcem. Dworce lotnicze —
czesto bardzo reprezentacyjne (rys. 12).

W amerykanskich samolotach komuni-
kacyjnych znajduje sie zawsze dwdch pi-
lotéw: pilot gtéwny i pomocniczy (t. zw.
co-pilot). W czasie lotu sg oni potaczeni
ze stuzbg na ziemi zapomocg radjofonji,
co posiada ogromne znaczenie psychicz-
ne i utatwia im bardzo prace. Pilot przed
lotem musi na podstawie danych mete-
orologicznych tak opracowa¢ plan lotu,
aby wykorzysta¢ ewent. wiatry pomysine
i zbytnio nie obcigzac¢ silnika.

W samolotach niektérych linij (United
Airlines, American Airlines) znajduja sie
nadto stewardessy, ktére dbajag o wygo-
de pasazerdw, podajac positki, udzielajac
wyjasnien i t. d. Je$li stewardessy niema,
zadania jej przejmuje pilot pomocniczy.
Zawsze jednak w samolocie amerykan-
skim personel zajmuje sie pasazerem, sta-
ra sie mu ustuzyé, nawigza¢ z nim kon-
takt i utatwi¢ zawarcie znajomos$ci z to-
warzyszami podrozy.

Wysokosci przelotowe na gtdwnych
linjach dochodza czasem do 4.000 m. Sa-
moloty sa do tego specjalnie dostosowa-
ne i dlatego aparaty takie, jak Douglas
DC-2, moga by¢ wyzyskane nalezycie do

RyS {2. Wnetrze poczekalni dworca lotniczego w New Orleans



piero przy odcinkach lotu dtuzszych od
600 km. Dla obstuzenia niezbyt od siebie
odlegtych miejscowosci istniejg linje po-
mocnicze, rownolegte do trasy gtownej
(t. zw. parallel feeder lines), uzywajace in-
nego sprzetu, ktérych zadaniem jest zbie-
ranie pasazerow z jej poszczegdlnych pun-
ktow i dostarczanie do najblizszego we-
ztowego portu. Rys. 13 najlepiej wyjasnia
zadanie linji pomocniczej réwnolegtej.
Oczywiscie istniejg oprécz wspomnianych
i linje pomocnicze, dowozace pasazeréw
z miejscowos$ci, nad ktéremi gtowna
trasa lotu wogoéle nie przechodzi. Z cha-
rakteru pracy tych linij wynika, ze
musza one uzywaC sprzetu innego niz
linje gtéwne. Ostugujace je samoloty nie
potrzebuja  silnikéw  wysoko$ciowych,
gdyz wysokos$ci przelotowe nie moga
by¢ oczywiscie wysokie. Nowoczesnym
samolotem, uzywanym na linjach po-

SZYBOLOTY

Transportowe

W Sowietach poruszono ciekawy pro-
blem zastosowania zdobyczy szybownic-

twa dla transportu powietrznego. Oma-
wia te sprawe wielostronnie p. Mali-
nowskij, jeden z czotowych ideologow
wprowadzenia doswiadczedn szybowco-
wych jako czynnika walki w ekonomji
transportu powietrznego, w Nr. 6/35
Tiechniki Wozdusznogo Ftota. Rozwa-

zajac drogi jakie do tego celu prowadza,
przychodzi do stusznego przekonania, iz
nie mozna budowaé zbyt wielkich na-
dziei na koncepcjach pociggéw powietrz-
nych, ztozonych z samolotu ,lokomoty-
wy” i wiekszej iloSci szybowcéw ,wa-
gonow”.

Jako pociag,
wchodzi¢ w rachube,
ztozony z jednego

mogacy praktycznie
uwaza on agregat
samolotu i jednego

szybowca. Pocigg powietrzny o wiek-
szej ilosci holowanych aparatéow bezsil-
nikowych staje sie tworem coraz trud-

niejszym do manewrowania i uzytkowa-
nia. Juz kwestja startu takiego zespotu,

ustawiania, no i — wtasciwego oderwa-
nia sie od ziemi nastrecza duze trud-
nosci.

Lot Kkilku szybowcow, holowanych

przez jeden samolot w niezbyt dobrych
warunkach atmosferycznych jest popro-
stu torturg, a czesto — niemozliwoscia.
Dlatego nie nalezy sugestjonowac sie w
zakresie praktycznego (handlowego) wy-
korzystania, zreszta bardzo tadnemi pod
wzgledem sportowym, wyczynami lotéw
ciggnionych w rodzaju rajdéw pociagu z
trzech szybowcéw Moskwa — Kaukaz
i t. p., a tembardziej — efektownemi po-
kazami z meeting6w.

Zastosowanie agregatu z jednego sa-

szybowce z

mocniczych, jest Stinson A (rys. 14) z
trzema silnikami Lycoming po 260 K. M.,

10-cioosobowy, ktorego szybkos$¢ po-
dr6zna przy ziemi wynosi okoto 255
km/godz.

Rys. 14. Stinson A

Wygoda pasazerow w samolotach ame-
rykanskich jest bardzo duza. Kabiny —
dobrze wentylowane, ogrzewane w razie
potrzeby, a co najwazniejsze, tak izolo-

silnikami

molotu i jednego, odpowiednio zbudowa-
nego szybowca nie ma w tak wysokim
stopniu wad wielokrotnego pociggu po-
wietrznego, a moze pochwalié¢ sie powaz-
nym wynikiem zwiekszenia tadownosci.

Wedtug obliczen p. Malinowskiego a-
gregat, ztozony z jedno lub dwumiejsco-
wego ptatowca i odpowiedniego szy-
bowca, mdgtby unies¢ tadunek handlo-
wy wiekszy o jakie$ 600% od obcigzenia
samego samolotu, natomiast przy uzyciu
w pociagu wiekszej ilosci szybowcdow zysk
ten ulegtby bardzo znacznemu zmniej-
szeniu. W dalszym ciggu swych wywo-
déw autor podaje, ze dla samolotu o cie-
zarze handlowym Qh = 200 -f- 250 kg.
najodpowiedniejszym bytby szybowiec,
zabierajgcy tadunek Qh 700 -r- 1300 kg.

Pomimo mozliwos$ci wybitnego zwiek-
szenia tonnazu transportu powietrznego
przez zastosowanie szybowcéw ciagnio-

nych, nawet agregaty ztozone tylko z
jednego szybowca i samolotu wnoszg
niedogodnosci i trudnosci, szczegdlnie w

ciezkich warunkach atmosferycznych.

Gtéwne zr6dto trudno$ci uzytkowania
pociagéw powietrznych stanowi sposoéb
przeniesienia sity pociggowej samolotu
na szybowiec za pomoca dtugiej liny.
Jako radykalny $rodek na to zjawia sie
koncepcja szybowca, czy witasciwiej $liz-
gowca (szybowanie w znaczeniu zaglo-
wania wogdéle w tych rozwazaniach nie
wchodzi w rachube), wyposazonego w
silnik, umozliwiajacy mu lot poziomy i
nawet wznoszenie. W ten sposéb p. Ma-
linowskij dochodzi do pojecia szybolotu
(po rosyjsku ptanierletu) t. j. szy-
bowca transportowego, wyposazonego w

wane akustycznie, ze rozmowa zwyktym
gtosem jest zupetnie mozliwa. Nic wiec
dziwnego, ze wobec duzej oszczednosci
na czasie (podréz np. z Nowego Jorku do
Los Angeles droga powietrzng trwa ok.
18 godzin, za$ najszybszym pociggiem 4/4
doby) i stosunkowo niewielkiej rdéznicy
ceny biletéw, samoloty sg stale peine i
miejsca nalezy zamawia¢ naprzéd, cza-
sem na pare dni.

Obecnie mysli sie w Ameryce o dal-
szem zwiekszeniu wysokos$ci lotu, w ce-
lu zwiekszenia szybkosci przelotowych.
Pociagnie to za sobg konieczno$¢ dostar-
czania pasazerom tlenu lub tez skonstruo-
wania kabiny szczelnej, wewnatrz ktorej
utrzymywanoby pewne state cis$nienie.
Trudno$ci sa oczywiscie duze, ale zabra-
no sie do nich z zapatem i nie nalezy
watpi¢, ze zostang one pokonane w cza-
sie niezbyt odlegtym.

silnik o mocy, pozwalajgcej na lot po-
ziomy w ekonomicznie najkorzystniej-
szych warunkach, tj. w okolicy najwiek-
szej doskonatosci i dajacy pozatem pe-
wien nadmiar mocy, pozwalajgcy na
wznoszenie. Start takiej maszyny na-
streczatby oczywiscie powazne trudno-
$ci, to tez odbywatby sie on przy po-
mocy samolotu, wyciggajacego szybolot
na pewng wysokos$¢. Na podstawie opra-
cowanego przez p. Malinowskiego pla-
nu i pod jego ogdlnem kierownictwem,
w Rosji buduje sie juz szereg do$wiad-
czalnych szybolotow.

Sa to wielkie szybowce, o ciezarze w
locie kilku tonn, mogace unie$¢ znaczne
tadunki handlowe, (wynoszace do 80%
wagi konstrukcji), z predkos$cig podrozng
100 — 120 km/godz., przy mocy silnika
okoto 100 KM. Jako dalszg ewolucje
projektuje sie dojscie z predko$ciami do
200 km/godz.

Idea szybowca z silnikiem nie jest no-
wa jak i start przy pomocy specjalnego
urzadzenia w wypadku silnikéw b. ma-
tej mocy (najczesciej przy uzyciu liny
gumowej) lecz nowoS$cig jest zastosowa-
nie tych koncepcyj do wielkiego transpor-
tu powietrznego. Uzycie silnika, wystar-
czajacego jedynie do lotu poziomego w
okolicy predkosci odpowiadajacej naj-
wiekszej doskonatos$ci i w dodatku w
maszynach tego typu jak szybowce, t. j
majacych jako zasadniczg ceche wielkg
doskonato$¢é aerodynamiczng daje to, ze
ciezar zespotu $migtosilnikowego wynosi
zaledwie 8 — 10% ciezaru catkowitego,
gdy w normalnych samolotach pozycja ta
wynosi 20 — 30%. Dzieki temu w sto-
sunku do normalnego samolotu otrzymuje



sie dwojaka oszczedno$¢: na ciezarze ze-
spotu $migtosilnikowego i na paliwie.
Dla ilustracji podamy, ze np. szybolot
0 ciezarze w locie, Qc 400 kg, lecacy
z szybkos$cig 90 km/godz przy doskona-

tosci X r 20 wymaga do lotu poziomego
mocy N — 6,7 KM (przy sprawnosci
Smigta ? = 0,7 i mocy nominalnej Ns —
= ¢0 9,5 KM).

Zastosowanie matych mocy obniza réow-
niez bardzo znacznie koszt samego pta-
towca (szybowca) i zespotu S$migto-silni-
kowego.

Niezaprzeczalng wada tych wszystkich
koncepcyj jest tkwigca juz w samem za-
tozeniu mata predkos$¢ lotu. Lecz nie za-
pominajmy, ze jesteSmy naogot zbatamu-
ceni dotychczasowa polityka szybkosci
1 zbyt mata uwage zwracamy na ekono-
mje. Na swoje szcze$cie czy nieszczescie
lotnictwo wszedzie, niemal od swoich na-
rodzin, byto zbyt zetatyzowane i zregla-
mentowane, by zagadnienia ekonomji sta-
ty sie naprawde problemem przemysto-
wym. Zdobywszy sie na rewizje zakorze-
nionych u nas poje¢ o bezwzglednej su-
premacji predkosci trzeba bedzie przyjs¢
do przekonania, ze maszyna do transpor-
tu (towaréw, a nawet pasazeréw), o bar-
dzo niskich kosztach wtasnych i eksploa-
tacji, moze i ma ekonomiczng racje bytu.
Tembardziej, ze szybkos$¢ transportu przy
uzyciu tak taniej maszyny, jak np. szy-
bolot, wynoszac 120— 150 km/godz., be-
dzie bezsprzecznie na S$rednich przestrze-
niach (do 1000— 1500 km) wieksza od
szybkosci jakiegokolwiek transportu lado-
wego, a koszta przewozu moga sie zblizy¢
do kosztéw np. transportu samochodowe-
go (bez uwzglednienia nawet amortyzacji
drog samochodowych). Naturalnie, ze w
zwigzku z tg mozliwoscig zblizenia w ko-
sztach do transportu samochodowego (na
te same odlegtosci) stoi catly szereg za-
gadnien takich, jak np. silnik na tanie
paliwo, wymagania zdrowotne (a wiec i

nuzenia sig¢) personelu latajacego i t. p.
Lecz nawet dzisiaj wszedzie tam, gdzie
sie¢ drég ladowych jest niedostateczna,

gdzie ze wzgledow klimatycznych drogi
w pewnych okresach sa nie do uzycia,
szyboloty moga mie¢ jaknajpetniejsze
uzasadnienie.

Rozwazajac te kwestje, p. Malinow-
skij przyjmuje (zdaje sie b. optymistycz-
nie), ze za 5—7 lat ekspresy na kolejach
sowieckich beda rozwija¢ predkos$¢ 180
—200 km/godz., czyli taka, jaka przewi-
duje dla szybolotéw po tymze czasie, ale
zaznacza, ze: 1) tylko w powietrzu moz-
na sie zblizy¢ z szybkoscig handlowg do
technicznej, 2) szybolotom nie stawia sie
jako zadania pracy na obszarach o silnie
rozwinietej  sieci komunikacyjnej i to
rownolegle do linji ekspreséw i wreszcie
3) szyboloty przeznaczone do transportu
towaréw nalezy poréwnywaé z odpowied-
niemi pociggami (lub samochodami), kté-

rych predko$¢ techniczna bedzie napew-
no mniejszg. Przy poréwnaniu predkosci
handlowych przewaga szybolotu zaznaczy
sie jeszcze bardziej.

Ekonomiczny sens zastosowania zdoby-
czy szybownictwa do transportu powie-
trznego moze polega¢ jeszcze i na wyko-
rzystaniu dobrych technicznie samolotow,
lecz wycofanych z linij lotniczych ze
wzgledu na modernizacje sprzetu. Wyko-
rzystanie tych aparatow polegatoby na
zastosowaniu ich do ciagniecia szybow-
cow transportowych na catej trasie lotu,
a przy szybolotach — do wyciggania ich
na pewng wysokos¢.

Uzycie w szybolotach $migiet o skoku
nastawnym w locie utatwitoby sprawe
startu tak dalece, ze w wypadku matego
obcigzenia tadunkiem, wygodnego lotnis-
ka i t. p., start ten mdgitby sie odbywac
samodzielnie, a przy pomocy samolotu
databy sie peiniej wykorzysta¢ moc, do-
starczona przez silnik szybolotu. Smigto
takie, dajace mozno$¢ uzyskania lepszych
predkosci wznoszenia, jest wazne dla
bezpieczenstwa i sprawnos$ci uzytkowa-
nia (np. dla szybkiej zmiany wysokosci
lotu ze wzgledéw atmosferycznych, wido-
cznos$ci, pomys$inych wiatrow i t. p.).

Dla ilustracji zagadnien, na jakie prze-
suwa sie punkt ciezkosci w problemie
szybolotow w stosunku do normalnego
lotnictwa, podajemy tutaj szereg poréw-
nan, przeprowadzonych przez p. Malinow-
skiego.

%
g¢ %
TYP s 9 2
X 2 =
gD @
g ce
o -
Samoloty
(sowieckie):
ANT-9 i 1000 237/200 4570
Stal-2 e 300 197/167 1170
100 137/120 660
100 168/141 588
Samoloty szybkie:
Northrop ,,Gamma" 700 346/305 1600
Lockheed ,,Orioncc. 450 350/300 1480
Szyboloty:
] S A 100 152/115 780
Lem-3 . 100 135/110 1050
Lem-2 e, 100 125/100 1568
G MK s 100 126/1C0 1170
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W Sowietach, dla poréwnywania sa-

molotéw wprowadzono pojecie tonnoki-
lometrazu godzinnego, jako iloczyn: cie-
zar handlowy X predko$¢ przelotowa

(ciezar w tonnach, predko$¢ w km/godz.).
Wielkos$¢ ta dla 100-konnych normalnych
samolotéow waha sie od 15 do 19 tonn

km/godz., gdy dla szybolotow o tej sa-
mej mocy (patrz nizej opisy i zestawienie
w tabeli), osigga ona warto$¢ 70 do 100
tonn km/godz, t. zn. do 600% wiegcej.

O ile chodzi o samoloty, mogace sie
wykaza¢ takim tonnokilometrazem, to moc
ich bedzie eonajmniej okoto 5 razy wiek-
sz3.

Zestawienie to wskazuje wyraznie na
korzysci w dziedzinie transportu powie-
trznego, gdzie predkos$¢ ,za kazda cene”
nie odgrywa tak wielkiej roli, jakie moga
da¢ transportowce, oparte na koncepcjach
szybowcowych, a ilustracja do poréwny-
wania kosztéw, obnizajagcych transport
powietrzny, moze by¢ spdtczynnik

predkos¢ X ciezar handlowy

= moc
przyczem nalezatoby braé pod uwage
predkos¢ i moc przelotowg. Poniewaz

jednak wielkosci te, a szczego6lnie moc
przelotowa nie sg tak $cisle mierzone jak
Nnom i Vtnax' dlatego p. Malinowskij po-
daje inny wzér:

~raax X “handl
K = tfnomx 75x3,6
(V km/godz., O tonn, N KM). Dla Qhan(i

przy promieniu dziatania 700 km, warto$¢
kilr dla normalnych samolotéw wynosi
Srednio kir 00 0,7. Dla bardzo dobrych
samolotéw, jak Lockheed’y. k tr—c/ol,8, dla
szybolotéw kir — 3,5 —m4,7.

Poréwnanie stosunku ciezaru handlo-

%

- g £5 ©3,%537s
E = $E £t TR0 xTH
39 2o TEeRNSTc =
52 59 §5% 2§ SESEcESE
g 8 NN = .3 @ S
Sa 62 GSe 38 8288828k
1780 810 162 0,7 13 18
730 230 37 0,56 12 19
422 140 17 0,7 13 21
370 136 19 0,87 14 23
1600? 1000 305 1,83 31 62
880 570 171 1,64 24 39
880 625 71 3,5 37 80
950 640 71 3,2 32 61
1172 900 85 4,2 33 60
1330 1020 97 4,7 40 87

Wozdusznogo Ftota.

wego do ciezaru konstrukcji rowniez daje
pojecie o kosztach konstrukcji, obcigza-
jacej transport. Ciezar handlowy normal-

nych, 100-konnych samolotéw, stanowi
18—30% ciezaru konstrukcji, gdy w szy-
bolotach wynosi on 60—87%. Stosunek

ciezaru handlowego do mocy w samolo-



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

Przy rozwazaniu korzys$ci ekonomicz-
nych transportu szybolotami oczywiscie
nalezy pamieta¢ réwniez i o kosztach wy-
ciggania szybolotu przy starcie na pew-
ng wysokosc.

Moéwiagc o korzy$ciach tych maszyn nie

mozna zapominaé o posiadanych przez
nie wadach: a) duza rozpieto$¢ i wyni-
kajace stad wszystkie trudnosci, b) kito-

potliwe manewrowanie na ziemi, c) gwat-
towny spadek szybkos$ci przelotowej oraz
zwigzanej z nig ekonomji przy silnych
wiatrach przeciwnych. Pomimo tych wad
szyboloty moga jednak odgrywaé role w
transporcie powietrznym, szczeg6lnie wte-
dy. gdy czynnik ekonomiczny w tej dzie-
dzinie nabierze nalezytego zrozumienia.
Nizej podajemy przyktady szybolotow,
bydowanych obecnie w Sowietach.

Rys. 1 Szybolot konstrukcji inz.inz.
Romejko-Gurko i Kolesnikowa.

Rozpieto$¢ — L-=30 m; diugos¢ —6= 12,4
m; powierzchnia—S =64 m2 doskonato$¢—
d 18. Waga wtasna 07=1170 kg, cie-
zar uzyteczny Qu = 1330 kg, ciezar han-
dlowy Qh= 585 kg. Moc N — 100 KM.
Predko$¢ max Vm& = 130 km/godz. Pred-
kos$¢ ladowania V[ = 56 km/godz. Promien
dziatania— 10 godz lotu. Konstrukcja drew-
niana, z wyjatkiem czesci $rodkowej pta-
ta, gdzie zastosowano stal. Kabina prze-
znaczona na 6 pasazeréw lub odpowiedni
tadunek towarow.

OSTATNIA PODROZ

W potowie stycznia r. b. szalejgcy tor-
nado zatopit wspaniaty wodnoptat fran-
cuski Latecoere 520, ktéry przybyt z Cen-
tralnej Ameryki z wizyta do amerykan-
skiej stacji lotnictwa U. S. Navy w Pen-
sacola. Na poktadzie hydroplanu nie by-
to w czasie wypadku ani jednej osoby.

Strata tego znakomitego dzieta tech-
niki francuskiej jest tern bole$niejsza, ze
,Lieutenant de Vaisseau Paris", najwiegk-
szy z udanych hydroplandéw S$wiata, do-
konat wtasnie podrézy, w ktérej wykazat
swe doskonate wtasnosci. Mozna miec
pewnos$¢, ze Francuzi ze zdwojona ener-
gja wezma sie¢ do naprawienia tego u-
szczerbku.

8 grudnia ub. roku wodnoptat ten wy-
startowat z Biskarozy do Dakaru w Af-
ryce, co stanowi przelot diugosci 4.150
km. Przybyt tam nazajutrz, majac na po-
ktadzie 6 o0s6b zatogi z komendantem

Rys. 2. Latajgce skrzydto Lem-2 kon-
strukcji inz. Antonowa. Na wyroznienie
zastuguje doskonato$¢ d 22. Charak-
terystyki gtéwne:

L—26 m 6= 10,6 m; S —82 m2 Qwi

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

Przeznaczenie: przew6z towaréw z mo-
zliwoscig zastosowania do transportu 10
pas. i 200 kg. towaru. Konstrukcja catko-
wicie drewniana.

Rys. 3.
towaréow i
Korolewa.
L 20,7 m;
Qwl= 780 kg;
N =100 KM; Vmax— 152 km'godz;
= 55 km/godz; putap H = 4000 m.

Szybolot SK-7 dla przewozu
pasazerow, konstrukcji inz.

6=9 m; S=39,2 m2, d=17,5;

V,=

-.LIEUTENANT DE YAISSEAU PARIS"

Bonnot na czele. 13 grudnia nastapit
start do krotkiego lotu, z ktérego powro-
cit juz po godzinie napowrét do Dakaru.
14 grudnia wyleciat z Dakaru do Brazylji,
gdzie przybyt po 17 godzinach i 13 mi-
nutach  nieprzerwanego lotu, co daje
S§rednig 175 km/godz. Nastepny etap pro-
wadzit do Fort de France na Martynice
(3.700 km). Wystartowat z Natalu 21
grudnia i przybyt do Fort de France po
22 h 50", ze S$rednig szybkos$cig 162 km/
godz. Stamtad udat si¢ do Stanéw Zjed-
noczonych, gdzie burza rzucita go na dno
morskie.

Doswiadczenia, zdobyte na tym wodno-
ptacie, majg zosta¢ przetransponowane
na ptatowiec wagi 80 tonn (!), wyposa-
zony w silniki o mocy tacznej 8.000 KM.
W zaktadach Latecoere nad projektem
wstepnym pracowac bedzie inz. Moine. Co
do grupy napedowej, to majg by¢ uzyte
Hispano 12 Y, sprzezone w cztery pary.

Qu= 880 Kkg;

W przodzie kadtuba—pomieszczenia dla
dwu pilotéw, kabina moze pomiesci¢ 4
pas. i towary. Pozatem pomieszczenia na
towary znajduja sie jeszcze w czesci
przykadtubowej ptata.

Rys. 4. Szybolot Lem-3 (konstrukcji inz.
Antonowa) typu towarowego i towarowo-
pasazerskiego.

L 26 m; 6=13,3 m; Af=100 KM; Qwt=

= 1050 kg; Qu 950 kg; Q*=700 kg; d=
18; Vmax- 135 km/godz; V"=58 km/godz;
t=1 godzin; H~ 3200 m.

Rys. 5. Szybolot samoskrzydtowiec kon-

strukcji inz. tazarewa. Dwie kabiny sy-
metryczne, mato wystajagce ze skrzydta,
przeznaczone na pomieszczenie pilotow,
pasazeréw i towaru.
L=224 m; S=78 m2 Qwi= 1100kg; Qu—
= 1150 kg; A/=100KM; Fraax=135 km/godz.
O”V\észgosékﬁg;wymienione tu szyboloty mo-
ga by¢ wyholowane przy pomocy ptatow-
ca D-5 z 500-konnym silnikiem.

Zostatyby one umieszczone jeden za dru-
gim (a nie na ksztatt H, jak poczatkowo
pisano) i napedzatyby dwa $migta w prze-
ciwnych kierunkach, osadzone na kon-
centrycznych watach. Takie wurzadzenie
do polepszenia og6lnej spraw-
(zastosowane na

prowadzi
nosci  zespotu $migiet
szybkosciowym hydroplanie
Macchi 72). Warto doda¢, ze we Francji
zaznacza sie ostatniemi czasy silny wzrost
zainteresowania problemem takiego na-
pedu. ,,Service Technigue" polecita inz.
Baudot sprzezenie dwu silnikéw Renault.
Z drugiej strony ministerstwo lotnictwa
przeznaczyto powazng nagrode za najlep-
sze prace z tejze dziedziny.

wioskim

Tak wiec ,Lieutenant de Vaisseau" nie
przeminie bez echa. Ma on by¢ podnie-
siony z dna morza. Watpliwe, czy go sig
uda naprawi¢. Ale zastuzyt na to, aby
zdobi¢ muzeum lotnictwa francuskiego.



KOMUNIKACJA LOTNICZA NAD PACYFIKIEM

My$l pokonania Pacyfiku, stworzenia
statlego potaczenia miedzy Ameryka i A-
zjg, byta ogromnie necacg dla catego
Swiata lotniczego. Wchodzity tu w gre
wzgledy natury zaréwno ekonomicznej,
jak i politycznej. Stany Zjednoczone
pomyslaty jako pierwsze o stworzeniu
regularnej komunikacji lotniczej nad Pa-
cyfikiem: t6dz latajaca Glenn L. Martin
130, nazwana ,China Clipper" i nalezaca
do Pan American Airways, dokonata w
czasie od 22 do 27 listopada ub. r. prze-
lotu nad Pacyfikiem, z Alameda w Kali-
fornji do La Manille, stolicy Filipin. Tra-
sa przelotu wynosita 12.875 km. i zosta-
ta pokryta 5 etapami. W ten sposéb
stworzono regularng komunikacje miedzy
Ameryka i Azja. Ostatnim etapem linji
bedzie odcinek z La Manille do Canto-
nu. Stata komunikacja rozpocznie sie w
poczatku r. b, gdyz uzyskano juz zgode
wtadz chinskich na jej uruchomienie.

Historja walki o Pacyfik jest b. cieka-
wa. Pierwszy przelot nad nim, dokonany
przez zatoge amerykanskiego lotnictwa
wojskowego  (porucznicy Smith, Wade
i Nelson) odbyt sie w dn. 3—22 maja 1924 r.

W czasie od 31 sierpnia do 1 wrze$nia
1925 r. dokonano pierwszej préby pota-
czenia lotniczego Stanéw Zjednoczonych
i Hawajow. Zakoriczyta sie ona niepowo-
dzeniem, gdyz wodowano w odlegtosci 25
km od celu. Nie odstraszyto to jednak
innych. Miedzy 4-"-5 pazdziernika 1931 r.
Herndon i Pangborn przelatujg z Sami-
shiro w Japonji do Wenatchee. Jest to
pierwszy przelot nad Pacyfikiem, wyko-
nany na samolocie Bellanca z silnikiem

Pratt & Whitney. Przelot ten posiada o-

gromne znaczenie sportowe i stanowi
wielki krok naprzéd w dziedzinie poste-
pu i techniki.

Pozostawata jeszcze dla statej komuni-
kacji tatwiejsza trasa po6inocna, wyzna-
czona przez Lindbergha, ktéra jednak nie
nadaje sie do eksploatacji ze wzgledu
na warunki atmosferyczne. Dla pokrycia
olbrzymich przestrzeni wodnych trzeba
byto stworzy¢ wodnosamoloty o duzym
zasiegu i duzym ciezarze uzytecznym.

W 1932 r. linja lotnicza Pan American
Airways zamawia 2 wodnosamoloty: t6dz
latajgcq Sikorsky S-42 i G. Martin 130
0 zasiegu, pokrywajacym bez trudnosci
najdtuzszy odcinek trasy z San Francisco
do Honolulu (3850 km).

W koncu 1935 r. stworzono specjalny
,Pacific Division", ktérego zadaniem by-
to zorganizowanie wtasciwej linji. Oto
jak wyglada oszczedno$¢ czasu, uzyskana
drogg powietrzng: odcinek z San Francis-
co do Hawajow przelatywany nocg wyma-
ga 15 -r- 18 godzin — zamiast 6 -f 7 dni.
Dalej — 4 etapy 8- do 10-godzinne. Caty
przelot z San Francisco do La Manille
trwa 5 dni zamiast 3 tygodni, potrzeb-
nych dla przebycia tej drogi okretem.

Teraz rozpoczeto przygotowania do
stworzenia regularnej komunikacji i za-
czeto formowac¢ zatogi. Okres przygoto-
wania zajat rok czasu. Przelot inaugura-
cyjny z San-Francisco do Honolulu miat
miejsce od 16 do 17 kwietnia 1935 r. i
trwat 17 godz. 46 min. Powro6t 22—23
kwietnia, w czasie 20 godz. 22 min. Wra-
zenia zatogi dadzag sie okresli¢ stowami:

Martin 130 —,,China Clipper"

Ltrudnosci minimalne, warunki doskona-
te". Srednia szybko$¢ wynosita 200-7-235
km/godz, przyczem uzyta moc silnikow
zmieniata sie od 44 do 67% mocy catko-
witej. Warunki meteorologiczne — b. ko-
rzystne. W jednag strone szybko$¢ wiatru
wynosita + 10 km/godz, w druga wiat
wiatr przeciwny, o szybkos$ci 26 km/godz.
Nastepne loty prébne przedtuzano kolej-
no do Midway, Wake i Guam. Tymcza-
sem wykonczono w zaktadach G. L. Mar-
tin jedng z trzech todzi latajacych, prze-
znaczonych do wtasciwych lotéw eksploa-
tacyjnych. 9 pazdziernika 1935 r. ustalo-
no wyczyny Martin'a 130 i juz 22 listopada
wodnosamolot, ochrzczony imieniem
»China Clipper", wystartowat w kierun-
ku Filipin. £6dz tg wyposazono we wszel-
kie najnowsze urzadzenia komfortu ko-
munikacyjnego, zaro6wno pasazerskiego jak
i nawigacyjnego. Hatasliwos¢ w jej ka-
binie wynosi 72 deciberi, co odpowiada
hatasliwosci Douglas'a D. C. 2, uzywane-

go obecnie przez P. L. L. ,Lot". Zasto-
sowano $migta o zmiennym skoku, urza-
dzenia do automatycznej regulacji skta-
du mieszanki w zaleznosci od cisnienia
i temperatury powietrza f Pratt and
Whitney, potencjometry dla pomiaru

temperatur kazdej grupy silnikowej, oraz
instrumenty do lotéw S$lepych f. Sperry
i urzadzenie radiotelegraficzne i radjo-
gonjometryczne. Trzeba dodaé, ze sub-
wencje panstwowe dla tej linji majg wy-
nosi¢ 22-f-36%, a wysoko$¢ ich w pierw-
szym roku eksploatacyjnym okreslono na
1.826.344 dolaréw. Oto tempo i rozmach
prawdziwie amerykanski.



~MAYO COMPOSITE

Problem transatlantycki, ktédry nasungt
rozwigzania niezwyczajne p. Jacaues Ge-
rin we Francji, wywotal podobny efekt
i w Anglji. W roku ubiegtym pojawit sie
w angielskich pismach lotniczych rysu-
nek zespotu latajagcego pomystu majora
Mayo, ktoéry roéwniez nie zadawala sie
szablonowem zwiekszaniem mocy i roz-
miaréw, czego gorgcymi zwolennikami sa
np. Sikorsky i Glenn L. Martin za ocea-
nem.

W dziedzinie lotéw diugodystansowych
jedno jest wcigz niezmiernie przykre: za-
pas energji, ktory maszyna, startujgca np.
z Europy, zuzyje dopiero koto Nowego
Jorku, — trzeba bez zadnej korzysci
przewie$¢ przez caty ocean, cho¢ ciezar
paliwa — gdyby byt zastagpiony np. lista-
mi — nietylkoby uwolnit rzady od gru-
bych subwencyj, ale przysporzytby eks-
ploatatorom godne zazdro$ci zyski.

Jest na to zasadniczo prosta rada: od-
bywaé¢ lot krotkiemi etapami. Ale wyj-
$cie to nie jest dla nas przyjemne, a np.
na Atlantyku wogéle bardzo problema-
tyczne. Bleriot chciat temu zaradzi¢ przez
sztuczne wyspy, o czem pisaliSmy juz b.
obszernie i wskazalismy, jakie nasuwaja
sie przytem objekcje.

Ot6z tego paliwa bytoby trzeba o wie-
le mniej, gdyby nasze samoloty nie cier-
piaty na pewng — dotad nieuleczong —
dolegliwos$¢, wynikajacg z tego, ze w lo-
cie normalnym muszg one postugiwac sig
tern samem (a raczej — takiem samem)
skrzydtem, jak przy starcie i lgdowaniu.
Innemi stowy — chodzi o zagadnienie za-
miany powierzchni nosnej w locie, ktére-
mu poswiecony jest osobny artykut na
innem miejscu, gdzie ujete ono zostato
nie z punktu widzenia ekonomji trans-
portu powietrznego, ale ze wzgledéw
czysto ,szybkosciowych”.

Znamy juz wiele sposobéw zmiany
ptata w locie, co do ksztattu i wielkosci,
ale dotad nie znamy rozwigzania dosko-
natego, cho¢ trudnos$ci sg natury tylko
czysto praktycznej i na ich pokonanie
mozemy liczyé¢.

Ale taka zmiana ptata, o jakiej mowi
artykut ,Problem zmiany powierzchni
nosnej w locie”, p. Mayo nie dogadza.

Zeby w locie normalnym mieé skrzydto
mniejsze, dajagce mniejsze opory, a mimo
to méc wystartowac i wyjs¢ na potrzebng
wysokos$¢, znalazt na to p. Mayo rade in-
na. Oto poprostu chce zawiez¢ do gory
wtasciwg maszyne przelotowa (o wiel-
kiem obcigzeniu jednostkowem ptata) za-
pomocga innej, nadajacej sie do wznosze-
nia. Tam trzeba je na odpowiedniej szyb-

koséci roztaczy¢, poczem jedna poleci
przez ocean, a druga — wroéci *). Moze
ona by¢ z powodzeniem uzyta do lotédw
innego rodzaju.

*) Jeden z autoréw ,FlighFa” wyliczyt,
ze dla samolotu o szybko$ci podrdznej
320 km/godz, zasada Mayo pozwala w
konsekwencji zwiekszy¢é dwukrotnie za-
sieg. Nie moze to zbytnio dziwi¢. Glenn
L. Martin podawat, ze jego hydroplan
52-tonnowy  bedzie musiat zabra¢ do
Europy okoto 20 tonn paliwa!

AIRCRAFT?”

Oto jest idea ,,Mayo Composite Air-
craft”, ktéra przy catej swej ekscentrycz-
nosci nie jest w tej chwili bynajmniej da-
leka od realizacji. Na wystawie ,Exhibi-
tion of Imperial Airways” w Science Mu-
seum, South Kensington, w Londynie,
otwartej 5 grudnia, mozna oglgda¢ model
zespotu Mayo (towarzystwo ,Imperial
Airways” zakupito jego patent), ktéry re-
alizujg obecnie znane zaktady Short Bros.
Ltd.

Jakkolwiek pomyst jest nieskompliko-
wany i wywodzi sie zapewne ze startu
katapultowego, jednak jego urzeczywist-
nienie moze napotka¢ powazne trudno-
Sci. WeZmy np. kwestje wzajemnego usy-
tuowania obu ptatowcéw. Doczepienie
wygladatoby najtatwiej, gdyby samolot
przelotowy wisiat pod ,wydzwigarkga”:
wtedy na pewnej wysoko$ci wystarczyto-
by go odczepi¢ i, kosztem pewnej utraty
jej, nabratby on potrzebnej szybkosci,
ktérag dalej utrzymywatyby oczywiscie je-
go wtasne silniki. Ale na ziemi czy na
wodzie musiatby on utrzyma¢ przedtem

ciezar nie tylko swéj, ale i wiekszej
znacznie ,wydzwigarki”, co prowadzito-
by do tak wielkiego wzrostu wagi, ze

zniweczonoby  wszelkie  korzy$ci  ze
zwiekszonego obcigzenia na m2 w locie.

Maszyne przelotowa umie$cit wiec ma-
jor Mayo na ,wydzwigarce”. Tu rodza
sie nowe trudnosci, ktérych niedo$¢ do-
skonate rozwigzanie stawiatoby pod wiel-
kim znakiem zapytania bezpieczenstwo.
Jest to kwestja odczepienia, utrudniona
w locie poziomym, gdyz caly zesp6t za-
pewne nie bedzie zdolny do tak wielkiej
szybkosci, jakiej potrzeba skrzydtom sa-

molotu transoceanicznego do startu, chy-
ba—ze bytyby one nastawione na duzo
wiekszy kat natarcia, niz skrzydta apa-
ratu dolnego. Ta ostatnia koncepcja nie
jest jednak korzystna, gdyz psutaby fi-
nesse zespotu. Pozostaje ewentualnos¢
zmiane te czyni¢ tylko na chwile—i row-
nolegle ze zmniejszeniem kata natarcia
ptata samolotu dolnego. Woéwczas obie
maszyny mogtyby sie od siebie wzajem-
nie odsuna¢. Urzadzenie takie jest zresz-
tag przedmiotem jednego z patentéw ma-
jora Mayo.

Jednak i ono pozostaje watpliwe, poki
nie wiemy, w jaki sposéb wptywa duzy
ptat dolnego ptatowca na maty — nad
nim. Jezeli zwieksza jego nos$no$¢ (kat
natarcia), to po oddzieleniu si¢ obu ma-
szyn spadiby wypdr maszyny przeloto-
wej (po wyjsciu z zasiegu odchylonych
strug) i musiataby ona opa$¢ naddét, co
grozi zderzeniem.

Pozostaje zreszta jeszcze start ,kata-
pultowy” z lotu bardzo silnie pochylone-
go do ziemi, ew. nurkowego. Ale i to nie
jest mita perspektywa dla pasazerow, a

pozatem kwestja wzajemnego wpitywu
skrzydet i kadtub6ow pozostaje nadal
otwarta.

Istniejg zreszta i inne trudno$ci, cho¢

mniej zasadniczego znaczenia.

Widzimy wiec, ze prosta mys$l mjr. Ma-
yo nie tatwo bedzie wcieli¢ w zycie. Ale
kt6z oSmieli sie powiedzie¢, ze jest to
niemozliwe? Idea majora Mayo jest Smia-
ta, a decyzja ,Imperjal Airways” — jesz-
cze $mielsza. Ale na takich decyzjach
opiera sie wszelki postep.

Pomyst p. Mayo wyobrazajacy dwa wodnoptatowce potgczone ze sobag przy starcie



NOWOSCI

BREGUET’A

ZYROPLAN

Znany konstruktor lotniczy Louis Bre-
guet przeprowadzit ostatnio proby nowej
maszyny swojego pomystu, ktéra nazwat
zyroplanem (gyroplane): silnik napedza
dwa rotory, obracajgce sie w przeciw-
nych kierunkach, jeden nad drugim.

Niedawno Breguet podawat, ze szyb-
kos¢ komunikacyjnych samolotow jest
ograniczona przez konieczno$¢ uzyskania
matej predkosci ladowania, co nie po-
zwala na zastosowanie wigkszego od 150
kg/m2 obcigzenia powierzchniowego, mi-
mo wyposazenia ich we wszystkie znane

Sposéb zamocowania topatek rotoru

dzi$§ urzadzenia, stuzace do zwiekszenia
nosnosci. Uwaza on, ze rozwigzanie tej
kwestji, t. zn. zwiekszenie szybko$ci przy
zachowaniu dobrych wtasnosci ladowa-
nia, moze da¢ tylko formuta zyroplanu,
ktory nie tylko pozwoli na znaczne zwigk-
szenie szybko$ci samolotow komunikacyj-
nych, lecz takze, dzieki moznos$ci uzyska-
nia duzo wiekszych obcigzen na jednostke
powierzchni, przedstawia powazne korzy-
éci handlowe. Dalszg =zaletg zyroplanu
jest mozno$¢ pionowego startowania i lag-
dowania, gdyz jego szybkos$¢ pozioma nie
zalezy od ilosci obrotéow rotoru.

Jak wida¢ z rysunku, maszyna ta jest
udoskonalonym helikopterem, w ktdrym
wirujagce ramiona dajg réwniez i ciag,
skierowany ku przodowi, a zamocowanie
ramion na piascie zapomocg uniwersal-
nego potaczenia umozliwia sterowanie
niemi tak kierunkowe jak i poprzeczne.
Cisnienie powietrza na wirujgce topatki
zalezy w kazdej chwili od szybkosci
wzglednej i kata natarcia, na Kktory sa
nastawione. Elementy te zmieniajg sie
podczas kazdego obrotu ramion — do
szybko$ci  obrotowej dodaje sie przy
kazdym pétobrocie szybko$¢ posuwania
sie zyroplanu, co mogtoby spowodowa¢c
niestateczno$¢, gdyby nie zastosowano
specjalnych srodkéw ochronnych.

Breguet rozwigzat to zagadnienie, za-
mocowujac ramiona rotoru do piasty
przy pomocy potgczenia, opartego na za-
sadzie dwu prostopadtych osi.

Kazde ramie moze, w zaleznos$ci od sit
wypadkowych, dziatajacych na nie, wzno-
si¢c sie i opada¢ samodzielnie ruchem
aperjodycznym, odpowiadajagcym katowi
swego nastawienia. topatki, wskutek opo-

ru spowodowanego ruchem postepowym
maszyny, wznosza sie, posuwajac sie ku
przodowi, a opadajg przy ruchu powrot-
nym — w drugiej potowie obrotu.
Breguet wyprowadzit nastepujacy wzor

na ,no$no$¢” wirujagcych ramion zyro-
planu:

9=p"5:W.D
gdzie P — unoszony ciezar. W — moc
zuzyta, D — $rednica rotor.

Bioragc pod uwage stosunek powierzch-
ni ramion do powierzchni opisanego przez
nie kota, czyli t. zw. wypetnienie, otrzy-
mamy na maxymalng warto$¢ q, gdy ro-
tor nie posuwa si¢ naprzod i znajduje sie
na powierzchni ziemi, tatwy wzdr:

q = 0,628 pv,

gdzie jest sprawnos$cia rotoru, rozpa-
trywanego jako spiralny wentylator. Przy
zatozeniu sprawnos$ci pv= 0,7 maxymalna
teoretyczna warto$¢ q wyniesie 0,44,

Nalezy tu zaznaczy¢, ze dzieki rucho-
wi postepowemu zyroplanu ramiona pra-
cuja stale w Swiezych warstwach powie-
trza, przez co zwieksza sie ich sprawnos$¢
i to tak znacznie, ze mozna spodziewac
sie otrzymania maxymalnej wartosci q
bliskiej jednosci.

Na podstawie powyzszych danych Bre-

guet przeprowadza poréwnanie miedzy
jednoptatem i zyroplanem, przy zatoze-
niu tego samego ciezaru catkowitego
(10.000 kg) oraz jednakowej szybkosci
(360 km godz.).
Jednoptat o charakterystyce:

obcigzenie powierzchniowe 100 kg/m2
wydtuzenie ... 8

TECHNICZNE

powierzchnia nos$na............ 100 m2
rozpietosc¢
sprawno$¢ $migt

Szkielet topatki rotoru

dla uzyskania szybkosci 360 km/godz. be-
dzie wymagat przy 60% mocy silnikow:

3150 KM na wysoko$ci 2000 m

2500 KM W 4500 m
2000 KM 7000 m
Moc, dostarczona na tych wysoko-

$ciach, odpowiednio wyniesie: 1880, 1500
i 1200 KM. Z drugiej strony — stosownie
do wzoréw, ktére wyprowadzit, a nastep-
nie sprawdzit na podstawie do$wiadczen
w laboratorjum EiffeTa — Breguet znaj-
duje, ze zyroplan, dla uzyskania szybko-
§ci 360 km/godz., bedzie wymagat S$redni-
cy rotora 17,5 m na wysoko$ci 2000 m
i 19,65 m — na 4.500 m.

Powierzchnia ramienia rotoru o $red-
nicy 17,5 m wyniesie 14,3 m2 co przy za-
tozeniu stopnia ,wypetnienia” 0,06 odpo-
wiada obcigzeniu 700 kg/m2  Obliczenie
to opiera sie na zalozeniu, ze maxymalna
warto$¢ powierzchni oporéw szkodliwych
zyroplanu nie przekroczy 6 m2 Dla otrzy-
mania sity ciagnacej wprzdéd, o$ obraca-
jacych sie powierzchni nos$nych — stwo-



rzonych przez dwa wirujgce jedno nad
drugiem, w przeciwnych kierunkach,
§migta — bedzie w tych warunkach po-
chylona o 9° do pionu. Tak wyposazony
zyroplan, lecacy na wysokosci 2.000 m,
z szybkos$cig 360 km/godz, bedzie wyma-
gat mocy 1.470 KM., co stanowi 60%
mocy 2.400 KM., a 76% mocy, po-
trzebnej na tej wysokosci jednoptatowi

Dalej Breguet wylicza,
porzadzalny jednoptata i
wysoko$ci 2000 m, przy szybkos$ci 360
km/godz., wyniesie: 3.120 kg dla jedno-
ptata i 4.930 kg — dla zyroplanu.

ze ciezar roz-
zyroplanu na

Dla zasiegu 2000 km mozna ten ciezar
rozdzieli¢ nastepujaco (zasieg 2000 km
obliczony dla warunkow bezwietrznych)

SAMOLOTY STEROWANE

Poszukiwania najlepszej formy aerody-
namicznej samolotu doprowadzity do stwo-
rzenia samolotu bezogonowego. Jest to
pierwszy etap na drodze samolotéow ste-
rowanych dokota 2 osi. Aby samolot taki
stat sie typem t. zw. ,popularnym”, do-
stepnym szerokim masom lotniczym, trze-
ba zapewni¢ mu bezpieczenstwo i tatwos¢
pilotazu. Jest to najwtasciwsze rozwigza-
nie gtéwnego problemu — problemu sa-
molotu o duzej doskonato$ci. Mys$l ta po-
wstata w Ameryce i natychmiast jg zre-
alizowano.

Warunki bezpieczenstwa i tatwos¢ pi-
lotazu wymagajg od samolotu duzej sta-
teczno$ci. A wiec powinien on posiadac
skrzydta szczelinowe. Opierzenie kierun-
kowe mozna zastagpi¢ sterowaniem po-
przecznem, t zn, lotkami — Ilub odwrot-
nie. O tern, ktére ze sterowan jest ko-
rzystniejsze, lotki czy ster kierunkowy,
trudno narazie decydowaé. Nalezy jesz-
cze wykona¢ szereg pomiaréw laborato-
ryjnych i w locie. Samolot Weick’a, po-
dany obok, zostat wykonany na zlecenie
Department of Commerce. Skrzydto wy-
posazono w state sloty na catej rozpie-
tosci. Daje to duzag stateczno$¢, co jest
konieczne, gdyz samolot powinien szybko
powraca¢ do stanu réwnowagi po jej
przypadkowych zaburzeniach. Wywota to
jednak zmniejszenie zwrotno$ci samolotu.

Pomijajac ostatni wzglad, samolot ste-
rowany dokota 2 osi powinien, nawet na
matych szybkosciach (duze katy natar-
cia), by¢ dostatecznie sterowny, dobrze
leze¢ w krzywiznie i byé bezpieczny w

Samolot Waterman'a

Jednoptat Zyroplan
Paliwo i smar . 2300 kg 1850 kg
Zbiorniki 150 kg 100 kg
Ciezar uzyt. ptatny . 700 kg 2440 kg
3150 kg 4390 kg

Cyfry te wskazujg na przewage zyro-
planu nad zwyktym samolotem w stosun-
ku 3,5: 1L

W dn. 21 grudnia 1935 r. pilot Claysse
dokonat pierwszego lotu prébnego na zy-
roplanie Breguet’a. Aparat ten wyposa-
zono w silnik Hispano-Suiza 300 KM oraz
normalne stery wysokos$ci i kierunku. W
czasie lotuprébnego, trwajacego 1,5 min,,
uzyskanoszybkos¢ okoto 100 km godz
po starcie z 50 m, oraz stwierdzono b.
dobrg stateczno$¢ aparatu.

DOOKOLA DWOCH O0SlI

czasie Slepego pilotazu. Nieodzownym
warunkiem jest jeszcze szybkie wycho-
dzenie z korkociggu oraz pewno$¢ lado-
wania z bocznym wiatrem, co zmusza do
stosowania podwozia specjalnej kon-
strukcji. W samolotach bez lotek nalezy

da¢ duze opierzenie kierunkowe lub duza.

powierzchnie kadituba, potozong za $rod-
kiem ciezkosci (stateczny kierunkowo ka-
dtub) oraz duze V skrzydet. Gdy mozna
stosowac stateczniki pionowe, a gdy stery
kierunkowe sa zastapione lotkami, to
trzeba doda¢ jeszcze dziatanie momentow

zyroskopowych, dziatajagcych w sensie
korzystnym.

Inne rozwigzanie, Waterman’a, podano
na rys. dolnym.

Szybkos¢ max. 177 km/godz. Silnik
Menasco o mocy 95 KM. Konstrukcja
bezogonowa.

Samolot Weick'a ze slotami na catej

Nowy Douglas komunikacyjny. Zakta-
dy Douglas’a przygotowujg nowy samolot
komunikacyjny Douglas DST na 24 do 32
pasazer6w. Bedzie on wyposazony w 2
silniki Wright Cyclone G-4 o mocy przy
ziemi 930 KM. Jest to silnik wysokos$cio-
wy, przeprezony i zachowuje swa moc na
2 wysokoéciach: 366 m i 1070 m. Obec-
nie znajduje sie on w prébach homolo-
gacyjnych.

Charakterystyczne zmiany w silniku sg
nastepujgce: wat korbowy wywazono b.
doktadnie nowym sposobem, ulepszono
system zasilania, skutecznie chronigc gaz-
nik przed oblodzeniem, wreszcie zwigk-
szono przewody, doprowadzajgce pod-
grzane powietrze do gaznika oraz dodano
aparat, umozliwiajacy wtrysk alkoholu
do mieszanki na wypadek niebezpieczen-
stwa osiadania lodu. 10-godzinng prébe
na petnym gazie przeprowadzono bez
przeszkod.

Urwanie sie lotek na Dewoitine D-370.
W samolocie Dewoitine D-370, na ktédrym
pilot Lepreux wykonywat prébe nadszyb-
kosci  (w locie nurkowym) urwaty sie,
skutkiem drgania skrzydta, lotki. Przy-
czyny wypadku wyjasniono nastepujgco:
Przed wystaniem samolotu do lotéw ba-
dawczych zdecydowano sie skompenso-
wac lotki statycznie mimo, ze samolot nie
zdradzat tendencji do drgan. Doczepiono
wiec ciezary na lotce tak, ze ich $rodek
ciezkosci zblizyt sie do osi obrotu. Nor-
malnie zmiana taka nie bytaby powodem
do drgan. Przyczyna drgan byt fakt, ze
tylny dzwigar jest b. wiotki, doczepione
masy spowodowaty jego ugiecie i zmiane

profilu skrzydta i wreszcie — drganie
catego skrzydta. Pilotowi udato sie wy-
ladowac¢ szcze$liwie bez lotek i z urwa-

nemi koncami skrzydet.

rozpieto$ci skrzydet

Sterowiec LZ 130. We Friedrichshafen
rozpoczeto prace nad nowym sterowcem,

LZ 130. Bedzie on wymiarami odpowia-
da¢ znanemu LZ-129. Diugo$¢ — 150 m.,
szeroko$¢ — 50 m. Wyposazony w silniki
na ciezkie paliwo, bedzie on zabieraé
65.000 kg oleju. Szkielet sterowca jest
na wykonczeniu. LZ-130 jest przeznaczo-
ny do lotéw na trasie Buenos-Aires —
Frankfurt.

Wyniki prac linji Deutsche Zeppelin-

Reederei w roku 1934 zawieraja: prze-
cietng ilos§¢ pasazer6w w czasie jednego
lotu okoto 20, ilo$¢ zabieranej poczty —
okoto 170 kg., przesytek — 135 kg., czas
lotu z Friedrichshafen do Pernambuco —
70 godz., w drodze powrotnej — S$rednio
80 godzin. Ostatnio czasy odlotéw i przy-
lotéw uzgodniono z lotami linji Deutsche
Lufthansa.



RWD - 13

Challenge, ktdéry byt nie tylko proba i
generalnym pokazem og6lnego dorobku
lotniczego, lecz réwniez — co jest moze
jedng z jego najwiekszych zastug —
bodZzcem do dalszych wysitkéw i poszu-
kiwan, dat olbrzymie doswiadczenie kon-
struktorom samolotowym oraz wskazat
im szereg nowych drég do osiggniecia
niejednego celu z zakresu ich pracy za-
wodowej. Ktadac specjalny nacisk na nie-
ktére zagadnienia, zaniedbane w prakty-
ce pomimo ich doniosto$ci, przyczynit sie
on do znacznego poprawienia ogo6lnych
zalet samolotu.

Jednym z widomych owocéw miedzy-
narodowych turniejow lotniczych, w ktd-
rych Polska wykazata wysoka klase tak
posiadanych ptatowcow, silnikow jak i
personelu latajgcego, jest juz wszech-
stronnie zbadany, a od niedawna petnig-
cy stuzbe w naszych aeroklubach, samo-
lot, RWD-13. Wzorowany na challenge'-
owych RWD-6 i RWD-9, bedacy ich wier-
ng kopja pod wzgledem wtasciwosci
aerodynamicznych i charakterystyk w
locie, RWD-13 jest jaskrawym dowodem,
ze w lotnictwie weczorajszy rekord nie-
jednokrotnie dzisiaj jest juz wtasnoscia
0gotu.

Przystosowujac badz co badz samolot
wyczynowy, specjalny, jakiemi musiaty
by¢é zgodnie z wymaganiami regulaminu

zawodow miedzynarodowych tak RWD-6
jak i RWD-9, do wymagan, zwigzanych z
jego codziennem uzytkowaniem w rekach
pilotow klubowych Ilub prywatnego na-
bywcy, zwrécono specjalng uwage na
wzmocnienie i uproszczenie konstrukcji,
oraz na kwestje zawsze aktualng obni-
zenie ceny. Zagadnienia te rozwigzano
pomyslinie, otrzymujac w rezultacie ma-
szyne tansza dzieki zastosowaniu oko-
to 2-krotnie stabszego silnika seryjnego,
mocniejsza — bo wykonang z 8-krotnym
spotczynnikiem bezpieczenstwa oraz, co
zastuguje na specjalne podkres$lenie, po-
prawiong tak pod wzgledem aerodyna-
micznym jak i z punktu widzenia wygod
zatogi.

Charakterystyka ogélna. RWD-13 jest
trzymiejscowym gérnoptatem z zastrzata-
mi, o ksztattach typowych dla challen-
ge’éwek RWD. W konstrukcji tej maszy-
ny o0 przeznaczeniu turystycznem zwro-
cono specjalng uwage na jej tanio$¢ w
produkcji seryjnej oraz niskie koszty
uzytkowania, co uwydatnito sie m. inn.
we wspomnianem juz wyzej zastosowa-
niu silnika seryjnego i tatwej do ewen-
tualnych remontéw budowie cze$ci, na-
razonych na uszkodzenia. Dalsze zmiany
w poréwnaniu z RWD-9, bedacej gtéwna
podstawg projektu omawianego samolo-
tu, polegajg na poszerzeniu kabiny oraz
poprawieniu widocznos$ci w przod dzieki
uzyciu silnika odwréconego. Konstrukcja
ptatowca—mieszana: skrzydta i usterzenie
— drewniane, kadtub — spawany z rur
stalowych, pokrycie — ptétnem (skrzyd-
ta, kadtub, stery) lub sklejkag (stateczni-
ki). Duzo uwagi poswiecono starannemu
oprofilowaniu elementéw zewnetrznych,



dzieki czemu wuzyskano nawet pewien
wzrost doskonato$ci aerodynamicznej pta-
towca w poréwnaniu z pierwowzorem
challenge'owym. Dzieki zastosowaniu
skrzydtowych szczelin typu Handley Pa-
ge (sloty), obnizono szybko$¢ minimalng
do 67 km godz oraz uzyskano tak poza-
dane w samolotach bezpieczenstwo lotu,
eliminujagc ujemne skutki t. zw. przeciag-
niecia. Amortyzatory podwoziowe, oleo-
pneumatyczne konstrukcji P. Z. L., miek-
ko przejmujace dzieki zwemu duzemu
skokowi wszelkie wuderzenia, zezwalajg
na strome podejscie do ladowania, po
ktorem wybieg staje sie przez to nie-
zwykle krotki. Pilotaz — tatwy i przy-
jemny, stateczno$¢ lotu dobra, samolot
nie ma tendencji do samoczynnego wpad-
niecia w korkociag, z ktérego, po umysl-
nem wprowadzeniu w jego zwitki, wycho-
dzi tatwo i szybko. Roéwniez wyelimino-
wano i niespodziewany pos$lizg na skrzyd-
to, a wspomniane juz wyzej szczeliny
skrzydtowe zapewniajg dobrg sterownos$¢
przy duzych katach natarcia.

Skrzydto posiada szkielet konstrukcji
catkowicie drewnianej, rozporki miedzy-
dzwigarowe i okucia — ze stali spawal-
nej. Uktad dwudzwigarowy, o podtuzni-
zach skrzynkowych. Zeberka — ze sklej-
ki i listew. Pokrycie skrzydta i lotek —
ptétnem, z wyjatkiem czesci przedniej,
pokrytej sklejka na przestrzeni od kra-
wedzi czotowej do dzwigara przedniego.

Kazde skrzydto jest podparte dwoma za-
strzatami, zbiegajacymi sie przy kadiubie
w ksztatcie V. Przykadtubowe czesci —
zgrubione dla pomieszczenia zbiornikow
benzyny. Na dwoéch trzecich swej rozpie-
tosci skrzydto posiada automatyczne slo-
ty, sprzezone dla jednoczesnego otwiera-
nia, uruchamiajace sie stopniowo, bez
szarpnie¢ i uderzen. Dla poprawienia ste-
rownoséci lotek przy duzych katach na-
tarcia obnizono ich 0§ obrotu, stosujac
szczeline o zmiennej szerokoS$ci przy réz-
nych wychyleniach. Obrys skrzydta —
prostokatny, zaokraglony na koncach oraz
sciety od przodu przy kaditubie, w ce-
lu zwiekszenia widoczno$ci w gore. Dla
utatwienia hangarowania RWD-13, do
czego moze stuzy¢ nawet przygodny bu-
dynek, umozliwiono sktadanie skrzydet
do tytu przez obrot dokota jednej piono-
wej 0si.

Kadtub wykonany jest z rur stalowych
spawanych, tworzacych krate sztywng w
czeSci przedniej, w tylnej za$ prety ukos-
ne zastgpiono drutami o wysokiej wy-
trzymatoséci. Szkielet oprofilowano drew-
nianemi zeberkami, ktére nadajg kadtu-
bowi przekr6j prostokatny o zaokraglo-
nych brzegach w cze$ci przedniej, prze-
chodzagcy ku tytowi w owal jajowaty,
zwrocony ostrzem do dotu. Pokrycie ka-
dtuba — ptoétnem. W czeséci przedniej
umieszczono obszerng kabing, mieszczg-
cg 3 osoby: 2 obok siebie — z przodu i
1 — z tylu. Luksusowo wykoriczone wne-
trze, wolne od jakichkolwiek przeszka-
dzajagcych podréznym wystajacych ele-
mentéw konstrukcyjnych, zapewnia najda-
lej posunieta wygode, nie mniejszg od tej
jakiej wymagamy od nowoczesnych sa-
mochodéw. Oba siedzenia przednie mo-
ga by¢ przesuwane w spos6b niezwykle

prosty, w locie, do tytu lub w przdd,
przyczem  konstrukcja ich umozliwia
zmiane nachylenia oparcia, co jest b.

wazne przy diuzszych podrézach. Pod-

woéjne, sprzezone z sobg organy sterow-
nicze ptatowca i silnika, umieszczone
przed przedniemi fotelami, czynig zados$¢
warunkowi mozno$ci zmiany pilota przy
dtuzszych przelotach. Przed siedzeniami
pilotow znajduje sie stolik dla map, no-
tatek, meldunkoéw i t. p., nad nim umiesz-
czono elastycznie zamocowang tablice
przyrzadow poktadowych, zawierajacg
obrotomierz, szybko$ciomierz, wysoko-
§ciomierz, busole, manometr oliwy, po-
chytosciomierz  podtuzny i skretomierz
(ktéry jednak nie stanowi normalnego
wyposazenia, a dodaje sie na zyczenie
nabywcy). Wskazniki benzyny umoco-
wano bezposérednio do zbiornikéw skrzy-
dtowych w sposob, utatwiajgcy ich obser-
wowanie z obu stanowisk pilotow. W dol-
nej czeséci kabiny zabudowano zbhiornik
oliwy, nieco wystajagcy na zewnatrz dla
chtodzenia. Pozatem kabina posiada sze-
reg urzadzen specjalnych, zwiekszajgcych
komfort podrézy, a m. inn.: doptyw przez
2 regulowane otwory $wiezego powietrza
od gory, pobieranego z pod skrzydet,
zdata od motoru; doptyw ogrzanego po-
wietrza od dotu, réwniez w dowolnie
zmienianej ilosci; ruchome okna boczne,
tatwo otwierane np. w wypadku $niezy-
cy lub zamarzniecia szyb; wygodne, sze-
rokie drzwi wejsciowe po obu stronach
kabiny, ktére mozna, w razie potrzeby,
szybko wyrzuci¢ nazewnatrz; diugi ko-
lektor spalin, odprowadzajacy je dale-
ko poza pomieszczenie zatogi, zapewnia-
jacy tern cichy bieg silnika i uniemozli-
wiajgcy przedostawanie sie przykrych
zapachdw do wnetrza limuzyny, a wresz-
cie zastosowano ogrzewanie kabiny, ze-
zwalajagce na dokonywanie lotow w zi-
mie bez konieczno$ci wktadania specjal-
nych cieptych ubran. Za pomieszczeniem
zatogi znajduje sie obszerny bagaznik,
dostepny od wnetrza kabiny, przyczem
w jej tylnej czesci, obok krzesta 3-go pa-
sazera, znajduje sie rowniez duzo wolne-
go miejsca na walizki, tatwo dosiegalne
w czasie lotu.

Organy sterownicze — normalne: drg-
zek i orczyk, przyczem prawy komplet
moze by¢é w locie zdemontowany recznie,
bez pomocy jakichkolwiek przyrzadow.
Na lewym orczyku zamontowano nieza-
lezne od siebie pedaty hamulcéw na oba
kota, utatwiajgce manewrowanie ptatow-
cem na ziemi. Wszystkie dzwignie i prze-
guby mechanizmu sterowego zaopatrzono
w tozyska kulkowe, co utatwia i uprzy-
jemnia pilotaz.

Duze i widne okna, tak boczne jak
przednie i g6rne zapewniajg, dzieki ni-
sko zawieszonemu silnikowi oraz wykro-
jom w przykadtubowej czedci skrzydet,
doskonatg widoczno$¢ z kazdego miejsca,
co jest jedng z wielu godnych podkresle-
nia zalet opisywanego tu samolotu.

Podwozie i ptoza. Krate podwozia ty-
pu tréjgoleniowego (,,bezosiowe") wyko-
nano z rur stalowych spawalnych, zamo-
cowanych do kadtuba przegubowo. W ce-
lu ztagodzenia uderzen przy ladowaniu
lub starcie zastosowano specjalne kota
balonowe o niskiem ci$nieniu oraz amor-
tyzatory oliwno-powietrzne P. Z. L. o du-
zym skoku (45 cm. na kole). Catos¢ — z
wyjatkiem két — starannie oprofilowana
ostonami z blachy aluminjowej. Dla utat-
wienia manewrowania ptatowcem na zie-
mi zaopatrzono kota w hamulce Bendix,
uruchamiane wspomnianemi w opisie ste-
rowni pedatami.

Ptoza ogonowa — zbudowana syste-
mem resorowym, z kilku pior stali spre-
zynowej.

i poziome — nor-
Szkielet catkowicie
drewniany; pokrycie statecznikéw —
sklejka, sterébw — piotnem. Statecznik
poziomy — przestawialny w locie, zalez-
nie od stopnia wykorzystania kabiny i
bagaznikéw.

Usterzenie pionowe
malne, wolnonos$ne.

Zespot Smigto-silnikowy. Jako naped
zastosowano w RWD-13 silnik Walter-
Major 4 o mocy 130 KM, ktéry moze by¢
zastgpiony, jak to juz stosowano w prak-
tyce, silnikiem Cirrus - Hermes IV  lub
Gipsy—Major. Poza wymienionemi nie
spowoduje zadnych trudnos$ci uzycie ja-
kiegokolwiek innego odwrdéconego moto-
ru lotniczego szeregowego, o podobnych
charakterystykach. Rama silnikowa —
wykonana ze spawanych rur stalowych
— stanowi cato$¢ z kadtubem. Maski wy-

konano z blachy aluminjowej, zwracajac
specjalng uwage na tatwy dostep do
wszystkich czesci silnika, wymagajacych

kontroli lub regulacji.

Charakterystyki cyfrowe RWD-13:

a) konstrukcyjne:
ROZPIGLOSE v 11,50 m
Dtugosc... 7,85 m
Wysokos$¢. 2,05m
Powierzchnia n 16 m2
Ciezar wtasny 530 kg
Normalny ciezarw locie . . . 890 kg
Najwiekszy dopuszczalny cie-

zar W l0Cie s 930 kg
Spétczynnik obcigz, tamigcego, n = 8
Tolerancja ciezarOw ... 5%

b) wtasnosci w locie (z silnikiem Wal-
ter-Major 4 — 130 KM przy ciezarze cat-
kowitym 890 kg):

Szybko$s¢ maksymalna. 210 km/godz

. przelotowa 180 km/godz
. minimalna 67 km/godz
Czas lotu 5 godz
Promiern dziatania 900 km
Putap praktyczny 4200 m
Czas wznoszenia na 1000 m. 5 minut
Tolerancja wyczynéw . . . 3%

Na zakonczenie nalezy podkresli¢ cie-
kawy fakt, ze chociaz RWD-13 zostat juz
wprowadzony do naszych klubéw jako
seryjny samolot turystyczny, uzywany
niemal ,na codzien”, to jednak nie wszys-
cy chwytajacy za jego knypel piloci u-
miejag na nim lata¢ we wiasciwy sposob:
zapominajag o mozliwo$ci bezpiecznego
stosowania startéw iscie challenge’owych
i ladowania ze $ciggnietym knyplem az
do chwili dotkniecia kétkami ziemi!

Nowy polski silnik stabej mocy. Do
liczby polskich silnikow stabej mocy
przybyt nowy — konstrukcji p. Szabtow-
skiego, studenta Politechniki Lwowskiej.
Silnik ten ma 2 cylindry odwrdcone, umie-
szczone W szereg, rozwijajace okoto 20
koni mocy. Jego cigzar bez piasty Smigta
wynosi zaledwie 20 kg, co jest duzym
sukcesem mitodego konstruktora. Pomysl-
nie ukonczone proby homologacyjne wy-

kazaty réwny, pozbawiony trzesienia
bieg tego silnika, oraz zakwalifikowaty
go, zgodnie ze stawianemi prototypom

wymaganiami, do praktycznego uzytku w

powietrzu.



ZE STUDJOW NAD CHLODZENIEM

LOTNICZYCH

Dzis, w okresie walki o szybko$¢ samo-
lotbw, zagadnienie zmniejszenia oporéw
chtodzenia staje sie specjalnie waznem.
Ciekawe badania w tym kierunku prze-
prowadzit G. P. Douglas w nowym, wiel-
kim tunelu R. A. E., podajac streszczenie
swych prac w n-rze 1405 Flight'a (Co-
oling Problems).

Wielkie wymiary tunelu (24 stopy
7,2 m.) pozwolity przeprowadza¢ pomia-
ry na modelach naturalnej wielkosci.

Na poczatku wspomnianego artykutu
znajdujemy oryginalne obliczenie, doty-
czace nowego samolotu komunikacyjnego,
zaopatrzonego w 4 silniki gwiazdziste po
600 KM:

1 przy szybko$ci — 110 km/godz. moc
jednego silnika pokrywa op6r pozosta-
tych trzech (nieostonietych).

2. przy szbko$ci co 610 km/godz. cat-
kowita moc motoru bedzie zuzyta na po-
konanie jego oporu.

Oba te wypadki dotyczg silnika nieo-
profilowanego, jednak widac¢ z nich, ze do-
ktadne opracowanie ostony motoru ( dro-
gi przeptywu powietrza chtodzacego ma-
ja zasadnicze znaczenie przy uzyskiwaniu

wielkich szybkosci.

Witasciwe pomiary dotyczyty dwédch
silnikow: gwiazdzistego ,Bristol Mercu-
ry" i szeregowego ,Napier".

1 Silnik Mercury posiadat ostone bez

klap kierowniczych dla powietrza chto-
dzacego. W warunkach, odpowiadajgcych
lotowi poziomemu z szybkos$cig oo 370
km/godz., na wysoko$ci 4500 m catkowi-
ty opo6r chtodzenia wynosit okoto 10%
mocy silnika.

PROBLEM ZMIANY POWIERZCHNI

Niewatpliwie u poczatkéw lotnictwa
nowoczesnego, t. j. tego, ktoére do reali-
zowania problemu latania rzeczywiscie

przystapito, korzystajac z poznanych juz
praw fizyki, lezata mys$l wyzwolenia sie
od powolnosci ruchu na ziemi. W pierw-
szym rzedzie oparto sie na przyktadzie
ptakéw, ktérych $migty lot budzit naj-
piekniejsze nadzieje. Jednak przez dtugi
czas rozwo6j lotnictwa cechowata raczej
walka o wysoko$¢, niz o szybko$¢. Tyczy
sie to zwtaszcza okresu, gdy jedynym
statkiem powietrznym byt balon, a to,
ze znamy z tego okresu humorystyczne
obrazki balonu z ptasiemi skrzydtami,
bynajmniej nie zmienia istoty sprawy.
Dopiero otrzymanie do dyspozycji dosta-

tecznie lekkich silnikow stanowi granice,
oznaczajaca przejscie do fazy — by sie
tak wyrazi¢ — ,szybkos$ciowej" lotnic-
twa, postugujgcego sie aparatami lzej-

szemi od powietrza, ktéry to okres roz-
woju jeszcze do dzisiaj sie nie zakonczyt.

Podobnie byto i z maszynami latajgce-
mi, ciezszemi od powietrza, cho¢ tu szyb-
ko$¢ odrazu zaczeta dominowac¢ nad re-
sztg potrzeb. Dzisiaj ta szybko$¢ samolo-
tu, gorujagca bezkonkurencyjnie nad wszy-
stkiemi innemi $rodkami lokomocji, jest

SILNIKOW

2. Napier byt zaopatrzony w ostoneg
klapy kierownicze, zapewniajgce dosta-
teczne chtodzenie w warunkach, odpo-
wiadajgcych lotowi wznoszacemu z szyb-
koscig 153 km gdz. Opo6r chtodzenia w
tych warunkach wynidst, w locie pozio-
mym, 6,2% mocy silnika.

Przy zastosowaniu klap i oston, regulo-
wanych zaleznie od szybkos$ci (oprofilo-
wanie zapewniajagce dobre chtodzenie
przy wznoszeniu, na wiekszych szybko-
$ciach osigganych w locie poziomym, po-
woduje zbyt intensywne chtodzenie i nie-
potrzebny wzrost oporéw), obliczono, ze
op6r chtodzenia wynosi zaledwie 1,5%
mocy silnika. Specjalnie wazne jest takie
skonstruowanie okapotowania silnika, aby
powietrze chtodzace nie psuto w miejscu
swojego wyjécia optywu dokota samo-
lotu. W zakonczeniu artykutu autor wspo-
mina o pracach, dotyczacych mozliwosci
wykorzystania energji chtodzenia, co po-
zwolitoby np., przy szybko$ci oo 480
km/godz. zmniejszy¢ jego opo6r do zera.
wyttumaczenie tego zja-
widzi w tern, ze: szybko$¢
przeptywu powietrza wewnatrz systemu
chtodzacego jest mniejsza, ci$nienie za$
wieksze niz nazewnatrz, a pozatem po-
wietrze chtodzace ogrzewa sie od silni-
ka, ma wiec w sobie energje, nagroma-
dzong w postaci ci$nienia i temperatury.

Teoretyczne
wiska autor

Jezeli pozwolimy powietrzu sprezone-
mu rozprezy¢ sie i oziebi¢ w specjalnem

urzadzeniu (np. w turbinie), otrzymamy
spowrotem energje, stracong w czasie
chtodzenia.

S. P

NOSNEJ W LOCIE

racjg bytu lotnictwa,

sie

wtasciwie jedyna
dla ktérej dokonywa wszystkich
ulepszen i wynalazkow. Nawet stra-
tosfera — tak ponetna dla fizyka — jest
dla nas tylko ewentualnym $rodkiem
i pod tym tez katem widzenia nalezy pa-
trze¢ na zapat, z jakim wiele krajow asy-
gnuje coraz to wieksze kwoty na jej zdo-
bycie.

Wiemy, jakie istniejg sposoby zwiek-
szenia szybkos$ci. (M. in. poréwnaj pocza-
tek art. ,Lot na wielkich wysokos$ciach”
w n-rze 5 Skrzydlatej z ub. r.). Kazdy
z nich ma przed soba widoki na powo-
dzenie. Tutaj zajmiemy sie jednym, a
mianowicie zmiang ksztattu i wielko$ci
powierzchni no$nej w locie, majacej tak
zasadniczy udziat w ogdlnej sumie opo-
row samolotu.

W technice lotniczej — podobnie jak
i wszedzie — istniejg problemy, wymaga-
jace kompromisu. WezZzmy np. wodnosa-
molot, ktéry musi mie¢ albo dwa ptywa-
ki, albo specjalnego ksztattu kadtub. Hy-
droplan jest przeznaczony do ruchu w
powietrzu, ale jego niektére czeSci musza
dawa¢ pozadany efekt na wodzie. Woda
i powietrze — to dwa zupetnie r6zne o-

Srodki. Dlatego mozna powiedzie¢, ze ele-
menty, stuzace do zetkniecia z wodag, w
powietrzu tylko przeszkadzajg. Jednak
musimy sie godzi¢ z ich istnieniem, cho¢

. w locie zadnego pozytku nie dajg.

Wspomniane wyzej zagadnienie stwa-
rza jednak konflikt tylko uboczny, przy-
padkowej natury i wystepuje wytgcznie
przy hydroplanach. W samolotach zna-
lezliSmy na nie do$¢ dawno dobrg rade.

Zagadnienie, ktérem sie mamy zajac,
posiada charakter bardziej og6lny i wia-
ze sie z wszelkim samolotem, bez réznicy
rodzaju startu, tak z ziemi, jak i z wody.

Najpomys$iniej rozwigzata je dotad tyl-
ko natura — u ptakow.
Od samolotu wymagamy naog6t roz-

nych witasciwosci. Pozostawiajgc na ubo-
czu kwestje: lot wznoszgcy contra lot po-
ziomy, wymagajaca zmiennego ksztattu
$§migta dla zapewnienia jego maksymal-
nej sprawnos$ci, ktéra zostata zatatwiona
przez stworzenie tak powszechnych dzi$
Smigiet o skoku nastawnym w locie,
przejdziemy do problemu zupetnie réw-
nolegtego, mianowicie — rozpietosci szyb-
kosci. Przy starcie lub lagdowaniu chce-
my, aby ptatowiec nasz utrzymywat sie
w powietrzu przy szybkosci jaknajmniej-
szej, ale w locie normalnym — chcemy
Lwydusi¢" szybko$¢ jaknajwiekszg. Dla
pierwszego wypadku zwieksza sie kat na-
tarcia, t. j. ustawienie ptata wzgledem
kierunku wiatru. JesteSmy tu jednak o-
graniczeni zjawiskiem oderwania strug od
profilu. Dlatego tez dzisiaj ten sposéb
nie jest w moznosci zaspokoi¢ naszych,
z dnia na dzien coraz bardziej wzrastaja-
cych, potrzeb. Znacznie lepszem rozwig-
zaniem i bardziej przyblizajagcem nas do
ideatu jest zmiana ksztattu profilu, prze-
ksztatcenie go z ,szybkosciowego" na

wiecej ,no$ny". (Wiadomo np, ze pro-
file wkleste sg bardziej nos$ne od dwu-
wypuktych). Realizacja tego zadania na-

potyka jednak na wielkie trudnosci na-
tury czysto praktycznej. O rzeczywistem
zmienieniu profilu, np. ptaskiego na wkle-
sty, jaki stosujemy przy innych okazjach,
nie moze by¢ dotychczas mowy. Zada-
walamy sie wiec pewnym surogatem ta-
kiego przeksztatcenia, jakim jest oczywi-
scie wychylenie zwyktej lotki, czy tez
klapy. Mamy jeszcze inny poétSrodek do
dyspozycji, dziatajagcy w tym samym
sensie, a mianowicie urzadzenia szczeli-
nowe (w pierwszym rzedzie popularne
sloty), pozwalajace na latanie przy wiek-
szym kacie natarcia, t. j. przesuwajace
granice oderwania strug na wieksze katy.
Zadziwiajgce rezultaty, jakie moze da¢ ta
metoda, poznaliSmy w czasie prob ostat-
niego Challenge‘u. Spotczynnik nosnosci
dojs¢ tu moze do wielko$ci podwdjnej,
jak analogiczny maksymalny spoétczynnik
dla tego samego ptata bez szczelin. Ale
i to nam nie wystarcza, mimo, ze stosuje
sie i jedno i drugie urzadzenie tacznie
(sloty i klapy). W dalszym ciggu musimy
nazwa¢ te sposoby jedynie pdtsrodkami.
Najlepszy samolot wspotczesny wcigz
jeszcze ma skrzydio, ktére w locie nor-
malnym stawia wielki opér, za$ przy la-
dowaniu — wciagz jest zamato nosne.
Kompromis taki mozemy nazwa¢ malum
necessarium, ale staba to jest pociecha
i nikt nig zadowoli¢ sie nie da.

Jezeli przypu$cimy, ze majac na wzgle-
dzie wszelkie nawet dzi$§ jeszcze niespet-
nione mozliwos$ci, ustalimy w danym pta-



towcu (z okre$lonym silnikiem) rozmiary
i ksztatt skrzydta dla lotu z szybkoscig
maksymalng, to dla otrzymania minimum
szybkosci np. do ladowania mamy do
rozwigzania jeszcze dwa problemy. Jed-
den — to zwigkszenie powierzchni nos$-
nej, drugi — zmiana profilu.

O tej ostatniej moéwiliSmy juz nieco
wyzej i powiedzieliSmy, ze w sposéb zu-
petny dokona¢ jej nie mozemy, a zata-
manie profilu z punktu widzenia dosko-
natos$ci aerodynamicznej bynajmniej nam
nie dogadza. Dlatego tez, gdy tylko po-
trafimy zwiekszy¢ powierzchnie ptata,
zrobimy to tak, aby otrzymany profil wy-
padkowy uczyni¢ bardziej no$ny. W ten
sposéb druga ewentualno$¢ postaramy sie
potaczy¢ z pierwsza, ktorej zresztg w dal-
szym ciggu posSwiecimy nasze rozwazania.
Odksztatcalnos¢é ptata, ktéra od swego
idealnego rozwigzania wydaje sig by¢ je-
szcze niestychanie odlegta — pozostawi-
my tymczasem na uboczu.

Istnieje szereg sposob6w powigkszania
ptata w locie. Moga to by¢ skrzydetka
dodatkowe, wysuwane z pod skrzydta
prostopadle don lub tez wzdiuz ptata z
jego $rodka (teleskopowo), albo przez ob-
rét w gtéwnej ptaszczyznie skrzydta
dookota statego punktu. Znana jest réw-
niez do$¢ skomplikowana metoda Gerin'a,
gdzie dodatkowe powierzchnie nawiniete
byty w kadtubie na rolki, o czem juz pi-
saliSmy w ,Skrzydlatej” do$¢ obszernie.

Koncepcjg ptata ruchomego, wysuwa-
nego do tylu, jest znana nam z ostatnie-
go Challenge’u konstrukcja Fieseler’a.
Prowadzenie dla wysuwajacej sie czesci
byto tam tak zbudowane, ze obok zwiegk-

szenia powierzchni nosnej profil wypad-
kowy stawal sie bardziej wypukty, a
szczelina miedzy ptatem statym i rucho-

mym utatwiata lot na duzych katach na-
tarcia.

Ostatnio, zaréwno ze wzgledéw zasad-
niczych, wzmocnionych oczekujacg reali-
zacji kwestjg transatlantycka, jak i wzmo-
zonego nacisku ze strony sfer wojskowych,
gdzie wyscig szybkosci trwa nieprzerwa-
nie (wystarczy wspomnie¢ nowe maszyny
bojowe amerykanskie, wtoskie lub angiel-
skiego mys$liwca, o ktéorym donosi kroni-
ka), zagadnienie to wydatnie przybrato
na sile. Mamy do zanotowania dwie no-
we realizacje: jedng francuskg i jedna
niemiecka.

We Francji lwan Makonin opatentowat

teleskopowy ptat o zmiennej wielkosci.
Wewnatrz skrzydta znajduje sie cze$¢ ru-
choma, dajgca sie wysuwaé nazewnatrz.
Zbudowany na tej zasadzie dolnoptat,
pokazany tu na rysunku, zdobyt nie-
dawno nagrode miljona frankéw, prze-
znaczong przez ministerstwo lotnictwa
dla ptatowca mysliwskiego, ktéry osiag-
nie szybko$¢ 500 km godz. W obecnej
chwili nie mozemy poda¢ jego dalszych
szczegotow, bardzo interesujacych. Wpra-
wdzie aparat Makonina ma konkurenta
w postaci angielskiego ,Hawker", ktory
takze ma przekracza¢ poét tysiagca na go-
dzing, cho¢ posiada tylko ,szykany” i
chowane — co sie da — w locie, ale nie
wiadomo jeszcze, jakie perspektywy otwo-
rzyty zmienne skrzydta Rosjanina.

Nie mniej interesujaca jest realizacja
prof. Schmeidler’a z Wroctawia, ktéry o
swych ostatnich wynikach donosi wyczer-
pujaco w grudniowym zeszycie ,Luftwis-
sen”. Nie jest to zresztg pierwsza praca
W. Schmeidlera na ten temat. Swego cza-
su zbudowano pod jego kierownictwem
samolot ,SN”, ktéry miat ruchomg czesc
ptata. Obecnie chodzi o model dalszy, u-
doskonalony ,,SN-27.

Jest to goérnoptat 10-metrowej rozpig-
tosci, w ktéorym ruchomg cze$¢ skrzydta
umocowano obrotowo przy koncu rozpie-
tosci, co pozwala na wysuwanie jej do
tytu w gtéwnej ptaszczyznie ptata. W po-
rownaniu z poprzednim samolotem ,SN”
uzna¢ nalezy za postep umieszczenie cze-
§ci ruchomej nie w $rodku ptata statego,
a pod nim (co znacznie redukuje ciezar,
upraszcza konstrukcje i t d.), oraz przy-
czepienie lotek na czeéci ruchomej, przez
co punkt obrotu jej mozna byto dalej wy-
sungé ku konAcowi skrzydta, a tern samem
zwiekszy¢ powierzchnie o 34%.

| tutaj, jak w Fieseler’ach, powstaje
miedzy cze$cig skrzydta ruchomag a stata
bardzo skuteczna szczelina, utatwiajaca
dalsze zredukowanie szybko$ci minimal-
nej. Zreszta nie wyczerpano w tym za-
kresie wszystkich mozliwosci, gdyz usta-
wiono cze$¢ wysuwang tylko pod bardzo
matym katem w stosunku do statej. Na-
danie cato$ci wiekszego wkle$niecia po-
zwoli jeszcze bardziej obnizy¢ stosunek
szybko$ci minimalnej do maksymalnej.

Prof. Schmeidler podaje nadto naste-
pujace ciekawe szczeg6ty o swej ma-
szynie.

Samolot ze skrzydtem zmiennej wielkosci syst. Makonina

Pewng komplikacje sprawiaé¢ mogto ste-
rowanie lotek, osadzonych na ruchomej
cze$ci skrzydet. Rozwigzaniem jest uru-
chamianie ich mozliwie blisko punktu ob-
rotu. Lotki dziatajg bardzo dobrze na-
wet przy bardzo wielkich katach natar-
cia. Jest to niewatpliwie wptyw obecno-
§ci szczeliny, jaka tworzy sie tuz przed

niemi oraz rozktadu Cy-6w wzdtuz roz-
pietosci.
Réwniez ciekawem jest, ze platowiec

okazat sie stateczny przy wysunietej po-
wierzchni dodatkowej bez przestawiania
statecznika, tak jak i przy powierzchni
zredukowanej. Jesli sie zwazy, jak wpty-
wa niera# nieznaczna na oko zmiana pro-
filu, wynik ten staje sie szczegdlnie god-
ny uwagi. ,SN-2" moze lata¢ z puszczo-
nym knyplem w kazdem potozeniu cze$ci
ruchomej ptata.

Konstrukcja Schmeidler'a

Gtoéwne dane
szyny ,SN-27.

charakterystyczne ma-

Powierzchnia nosna

minimalna maksymalna
11,64 m-~ 15,38 m2
zmianapow, nosnej, 34,2%
wydtuzenie . 8,73 6,50
ciezar w locie 495 kg
3 uzyteczny 115 kg
obcigzenie pow. 4332kg/m*|32,2kg/mr
3 mocy * 11,0 kg/KM
szybko$¢ max. 160 km/h 1130 km/h
3 ladéw . ¢ 88 km/h 43,6 km/h
dtugos$¢ startu 140 m 1 70 m
Z powyzszych danych widzimy, ze

wprawdzie rozpieto$¢ szybkos$ci wynosi
tu tylko 3,7 (szybko$¢ maksymalna dzie-
lona przez minimalng), ale efekt ten zo-
stat osiggniety przy bardzo znacznem ob-
cigzeniu mocy. Nietrudno bytoby wypo-
srodkowaé¢ ewentualne witasnosci tej ma-
szyny przez zwigkszenie mocy.

DokonaliSmy tu pobieznego przegladu
nowszych usitowan, zmierzajacych do zna-
lezienia lepszego, niz kompromisowe, wyj-
§cia z klopotu, jaki nastrecza start i la-
dowanie, owe dwie niezbedne funkcje sa-
molotu, o ktérych stusznie wyrazit
sie kiedy$ Jacaues Gerin, ze cho¢ sg ,.de-
likatne, ale i krétkotrwate” i ze samolot
winien by¢ dostosowany do swego gtow-
nego zadania, t. j. do lotu z jak najwiek-
szg szybkoscia.



LOTNICTWO HANDLOWE

Obrady Miedzynarodowego Zwigzku

Dnia 9 i 10 stycznia odbyty sie w Ber-
linie obrady Miedzynarodowego Zwigz-
ku Komunikacji Powietrznej (Internatio-
nal Air Traffic Association). W obradach
wzieli udzial przedstawiciele 17 euro-
pejskich towarzystw. Polskie Linje Lot-
nicze ,Lot" reprezentowali: dyrektor
nacz. inz. pilot W. Makowski i dyrektor
eksploatacji inz. pil. L. Zejfert. Zjazd,
ktory byt skolei 35-ym, otworzyt pod-
sekretarz lotnictwa Rzeszy Niemieckiej,
gen. Milch, podkres$lajac w swem prze-
moéwieniu olbrzymie postepy osiggniete
w komunikacji powietrznej i wzrastajg-
ce, szczeg6lnie w ostatnich latach, jej
bezpieczeristwo. Na bankiecie, wydanym
z okazji Zjazdu, zabrat gtos minister lot-
nictwa Goering, ktory zwrécit uwage na
piekne rezultaty, jakie wydata wspodtpra-
ca miedzynarodowa w dziedzinie komu-
nikacji lotniczej, zblizajacej tak znako-
micie do siebie poszczeg6lne kaje.

Tematem obrad 35-ej sesji I. A. T. Ay
byty zagadnienia pocztowe, prawne i o-
g6lno-przewozowe. Omoéwiona zostata
miedzy innemi: kwestja odpowiedzial-
nosci towarzystw komunikacji powietrz-
nej wobec zarzadéw pocztowych, spra-

Dziesieciolecie ,, Lufthansay

Niemieckie t-wo komunikacji po-
wietrznej, Deutsche Lufthansa, Swiecito
w dn. 6 b. m. dziesieciolecie swego ist-
nienia.

Przedsiebiorstwo to powstato w dn. 6
stycznia 1926 r., przejmujac obstuge
wszystkich niemieckich szlakéw komuni-
kacji lotniczej z ragk dwoéch poprzednio
istniejagcych towarzystw ,Deutsche Aero
Lloyd" i ,Junkers Luftverkehr".

Bilans 10-ciolecia Lufthansa’y przed-
stawia sie imponujgco. Utrzymane Ilub
zainstalowane zostaty liczne potaczenia
lotnicze wewnatrz kraju, tgczace Niemcy
nie tylko niemal ze wszystkiemi stolifca-
mi panstw europejskich (Londyn, Paryz,
Bruksela, Madryd, Genewa, Rzym, So-
fja, Belgrad, Budapeszt, Wieden, Praga,
Warszawa, Moskwa, Kowno, Ryga, Tal-
linn, Oslo, Kopenhaga i t. d.), ale row-
niez— przy pomocy pitywajgcych lotnisk
— z Ameryka Potudniowg (Argentyna,
Brazylja). Lufthansa nie poprzestaje
na tych potaczeniach i obecnie opraco-
wuje m. in. mozliwo$¢ stworzenia linji
lotniczej do Ameryki Pdéinocnej i, przez
Syberje, na Daleki Wschod.

Dzisiejsza, tgczna sie¢ niemieckiej ko-
munikacji powietrznej obejmuje 38.031
km.

W ciggu 10 lat samoloty D. L. H. prze-
byty 92 miljony kilometréw (odlegtosé
rowna niemal 2500 okrgzeniom kuli
ziemskiej).

O rozwoju niemieckiej komunikacji po-
wietrznej daje najlepsze wyobrazenie po-

Komunikacji Powietrznej

wa optat za przewdz bagazu ponad wol-
ne od optaty 15 kg (zostaty one zmniej-
szone z 1 do %% za kg w stosunku do
ceny biletu, przyczem ptaszczy, pledow,
teczek i t. p. postanowiono do wagi ba-
gazu nie zalicza¢ i przewozi¢ je bezptat-

nie), terminu wazno$ci  biletow po-
wrotnych przy réwnoczesnem  wyku-
pieniu biletéw na podr6z tam i spowro-

tem (postanowiono, aby termin tych bi-
letow wynosit 60 dni od dnia rozpocze-
cia podrézy, nie za$ od dnia wykupienia
biletu), zagadnienie przerw w podrozy
(dano pasazerom mozno$¢ zatrzymywa-
nia sie w poszczegdlnych miastach), kwe-

stja 25% znizki przy 7-dniowych wy-
cieczkach lotniczych, sprawa przewozu
towaréw, a wreszcie kwestja przysta-
pienia do I. A. T. A'y norweskiego to-
warzystwa komunikacji powietrznej i
dwuch nowopowstatych towarzystw an-
gielskich.

Obrady toczyty sie w nowozatozonym,
wspaniatym ,Domu Lotnikéow", ktory
mie$ci sie w dawnym Sejmie Pruskim, a
przewodniczyt im naczelny dyrektor Luf-

thansa'y, Wronsky.
J. Wil
rownanie cyfr statystycznych z r. 1926
i 1935:
1926 1935

1108¢ przebytych ki-

lometréow 5.971.700 16.166.000
Ilo$¢ przewiezion.

pasazerow 37.605 184.280
1los¢ przewiezion.

towaréw w kg.. 248.000 1.711.000
1los¢ przewiezion.

gazet i poczty

W K g s 188.000 2.058.000
Dtugo$¢ sieci lot-

niczej w km 19.587 38.031

Tabor samolotowy DLH sktada sie o-
becnie w 85% z maszyn Junkers Ju—52
(dolnoptat konstrukcji metalowej, 15 pa-
sazerow, 3 silniki B. M. W. Hornet o
tacznej mocy 1980 KM, szybko$¢ max.
280 km/godz), Heinkel He — 70 (dolno-
ptat konstrukcji mieszanej, 4 pasazerow,
1 silnik 660 KM B. M. W. VI, szybkos¢
max. 360 km/godz.), Junkers Ju — 160
(dolnoptat konstrukcji metalowej, 6 pa-

sazerow, 1 silnik 660 KM B. M. W. Hor-
net, szybko$¢ max. 340 km/godz.), Dor-
nier Do — 18 (go6rnoptat konstrukcji me-

talowej, 2 silniki Jurno V o tacznej mocy
1120 KM, szybko$¢ max. 250 km/godz.).

Olbrzymia ekspansje niemieckiego lot-
nictwa komunikacyjnego i zwigzanemi z
nig wielkiemi wydatkami nastepujgaco u-
sprawiedliwia dr. Orlovius, kierownik

Wydz. Prasowego Ministerstwa Lotnic-
twa Rzeszy Niemieckiej: ,,Gtdwne zada-
nie niemieckiej komunikacji powietrznej
polega na stworzeniu najdogodniejszych
drég z Niemiec wszedzie tam, dokad do-
ciera niemiecki przemyst i handel. Umo-
zliwia ono niemieckiemu kupcowi szyb-
kg dostawe krajowych fabrykatéw do da-
lekich krajow zamorskich i zdobycie no-
wych rynkéw zbytu". Minister Lotnictwa
Rzeszy, Goring, z okazji 10-ciolecia Luft-
hansa” podkresla jej znaczenie politycz-
ne nazywajac ,ziarnem, z ktérego wy-
rosto na nowo lotnictwo niemieckie

Jubileusz Lufthansa’y byt obchodzony
we wszystkich miastach niemieckich nad-
zwyczaj okazale. Gioéwne uroczystosci
odbyty sie w Berlinie w sali marmurowej
,Z00", a poczta niemiecka wydata spe-
cjalny znaczek z napisem ,,10-ciolecie
niemieckiej Hansa’y powietrznej".

W.

Samolot komunikacyjny o szybkosci
ponad 400 km. na godzine

Z okazji uroczystosci 10-lecia niemiec-
kiej Lufthansa’y i odbywajacego sie w
tym czasie w Berlinie miedzynarodowe-
go zjazdu przedsiebiorstw komunikacji

Heinkel He-1 11

powietrznej, w dniu 9 stycznia zademon-
strowano na tamtejszem lotnisku naj-
nowszy niemiecki samolot komunikacyj-
ny. Samolot ten, ktéry wyszedt z fabry-
ki Heinkel'a i nosi nazwe ,He — 111",
mie$ci 10 pasazerow, jest 2-silnikowym
dolnoptatem metalowym (rozpieto$¢
skrzydet 22 m, dtugos$¢ 17 m, wysokos$¢
4 m) z chowanem podwoziem i ptozag o-
gonowa o ksztattach optywowych. Ka-
dtub samolotu miesci kajute dla 2 oso6b
zatogi, dwie kajuty pasazerskie cztero-
osobowa dla palagcych i sze$cio-osobowg
dla niepalacych), umywalnie i przedziat
bagazowy. Dopuszczalne obcigzenie sa-
molotu wynosi 2.400 kg. He 111 jest
rozwinieciem tak zwanej ,Btyskawicy"
He — 70, ktéra pochodzi z roku 1933
i rozwija szybkos¢ maksymalng 360
km/godz., mieszczac 4-ch pasazerow
i posiadajgc silnik BMW o mocy 600
KM. Réznica zasadnicza miedzy obiema
maszynami zachodzi ta, ze podczas gdy
He — 70 jest konstrukcji mieszanej, He
— 111 sporzadzony jest catkowicie z me-
talu. W nowy samolot He — 111 wmon-
towano silniki BMW po 660 KM, ktére
pozwalajg na rozwijanie szybkosci do



345 km/godz. W przysztoSci motory te
maja by¢ zastapione silniejszemi, po 880
KM, przyczem spodziewane jest podnie-
sienie maksymalnej szybko$ci samolotu
do 410, przecietnej za$ do 350 km/godz.

Bilans europejskiej komunikacji
powietrznej za rok 1935

Obserwujac z dnia na dzien poszcze-
gélne fragmenty z dziedziny komunika-

cji powietrznej najcze$ciej nie sumuje-
my ich i nie zdajemy sobie sprawy
z istotnego rozwoju potgczen lotniczych,

ktore niestychanie szybko i coraz gesciej
opasuja glob ziemski.

Zastanéwmy sie nad jej rozwojem w
ciggu ostatnich 5 lat. Ot6z wedtug ofi-
cjalnych statystyk, S$wiatowa sie¢ komu-
nikacji powietrznej w r. 1931 wynosita
296 tysiecy kilometrow, a samoloty ko-
munikacyjne przeleciaty 133,6 miljonéw
kilometréow. W roku 1932 cyfry te wzro-
sty 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 1655 milj. Scistych cyfr
za rok 1935 jeszcze nie posiadamy, tern
niemniej jednak mozna $miato twierdzi¢,
ze przekroczg one znacznie wyniki z .
1934.

Rzuémy okiem na r. 1935 pod wzgle-
dem nowokreowanych linij lotniczych,
przyczem wezmy pod uwage tylko pota-
czenie miedzynarodowe.

Wielkobrytyjska komunikacja po-
wietrzna zainstalowata od lata 1935 r.
linje*. Londyn — Budapeszt, Londyn —
Bruksela, Londyn — Amsterdam i Lon-
dyn — Lille, oraz podwoita czestotliwos¢
obstugi do Indji i Afryki Potudniowej
(z raz na tydzien na 2 razy na tydzien).

Podobnie i holenderskie tow. kom. pow.
K. L .M. podwoito obstuge miedzy Am-
sterdamem a Batawig, skracajac czas
przelotu do dni 5-ciu. Belgijskie towa-
rzystwo Sabena zaprowadzito regularne
potaczenie lotnicze pasazerskie mie-
dzy morzem Sréodziemnem a Kongiem,
a francuskie — Air France — wiosng
ubiegtego roku zainstalowato potaczenie

lotnicze z Bangkok do Hanoi oraz z Pa-
ryza do Buenos Aires. Ponadto w roku
ubiegtym Air France, tgcznie z hiszpan-
skiem towarzystwem komunikacji po-
wietrznej Lape, uruchomito codzienng ko-
munikacje miedzy Paryzem i Madrytem,
za$ na linji Paryz — Londyn i Pa-
ryz — Tuluza zaprowadzono regularng
komunikacje nocng. Niemcy stworzyty
linje z Berlina do Salonik. Szwajcarja
rozpoczeta zimowe loty na linji Zurich
— Londyn, a Hiszpanja zatozyta w je-
sieni potgczenie miedzy Madrytem a Bar-
celona.

Oto w kilku zdaniach bilans Swiatowej
sieci komunikacji powietrznej w roku
ubiegtym. Niewatpliwie rok biezacy przy-
niesie jej dalsze zageszczenie, a przede-
wszystkiem wypetnienie luki, jaka obec-
nie w niej istnieje, a ktdrg jest linja, ta-
czaca Europe z Ameryka Poétnocna.

Przejrzyjmy skolei w kilku stowach
rok 1935 pod wzgledem wudoskonalen
technicznych, wprowadzonych do komu-
nikacji powietrznej.

Najbardziej charakterystyczng cecha
r. 1935 byto zastosowanie jednoptatow-
cow z chowanem podwoziem i wykona-
nych catkowicie z metalu oraz $migiet o
zmiennym skoku. Wszystko to stato pod

znakiem przy$pieszenia predko$ci samo-
lotéw, ktéra w roku 1935 wzrosta z prze-
cietnych w zesztym roku 160 km/godz
na 240 km/godz, a nawet i znacznie wie-
cej. Rok biezagcy przyniesie nam praw-
dopodobnie dalsze udoskonalenia tech-
niczne, z ktérych najwazniejszem moze
bedzie szybkoobrotowy silnik na rope
naftowa, ktdry z jednej strony zwiekszy
bezpieczenstwo, z drugiej za$§ znacznie
obnizy koszt eksploatacji komunikacyj-
nych linij powietrznych.

W.

Ekspansja zagraniczna francuskie-
go przemystu lotniczego

Eksport francuskich wyrobéw lotni-
czych, ktéry od r. 1931 ustawicznie spa-
dat, w r. 1935 znowu olbrzymio sie pod-
niost. | tak, podczas gdy w roku 1930
wyniést on 196,8 milj. frankéow, w r. 1931
152, w 1932 — 75, w 1933 — 62, w 1934
— 77, w 1935 146 milj. frankéw. W roku
1935 w imporcie francuskich fabrykatow
lotniczych na pierwszem miejscu stata
Rumunja, na drugiem Z. S. S. R, na dal-
szych za$ Italja, Belgja, Wenezuela, Pe-
ru, Argentyna, Chiny i Syrja. Import za-
granicznych  fabrykatow lotniczych do
Francji w ciggu ostatnich 6 lat wynidst
przecietnie 2 milj. frankéw rocznie, przy-

czem najwiecej wyrobéw lotniczych
sprowadzono z Anglji. Pewne, stosunko-
wo drobne iloSci, importowata réwniez
Francja z Ameryki i Niemiec.

Samoloty typu ,,Douglas D. C. 2"

w amerykanskiem lotnictwie komu-
nikacyjnem

Wedtug statystyki, ogtoszonej przez
~Transcontinental and Western Air”, w
komunikacji powietrznej Stanéw Zjedno-
czonych kursuje obecnie 29 samolotow
typu Douglas D. C. 2 (dwa samoloty tego
samego typu lataja, jak wiadomo, réw-
niez i na polskich linjach lotniczych).
Douglas'y na linjach amerykanskich prze-
latujg dziennie 28.384 mil (43.651 km), z
czego 588 przypada na obstuge dzienng,
a 27.796 — na obstuge nocng. Kazdy sa-
molot przebywa codziennie droge okoto

1.500 km i wiele z nich ma juz za soba
2.000 godzin lotu. Te imponujgce cyfry
Swiadczg najlepiej o bezpieczenstwie i

trwatosci Douglas'ow.

Finanse Douglasa. Douglas Aircraft
Company ogtosity w koncu trzeciego try-
mestru r. 1935 zysk 1.082.746 dolarow,
gdy w tymze czasie w roku 1934 straty
wynosity 275.204 dolarow.

LAla Littorialstniejgce od niedawna

towarzystwo , ,Ala Littoria”, powstate z
potgczenia szeregu kompanij lotniczych,
ogtosito swoje pierwsze sprawozdanie,
dotyczace sezonu 1934-35.  Samoloty
,,Ala Littoria” przebylty w tym okresie
4 miljony km, podczas gdy w roku po-
przednim — 1.630 tys. km. Jednoczesnie

subwencja rzadu zmalata o 13 miljonow
lirow, do sumy 50 miljonéw. Przewiezio-
no 46.000 pasazeréw, 154 tonny towarow,
46 tonn poczty i 723 tonny bagazu, razem
— 924 tonny. W okresie sprawozdawczym
nie zaszedt zaden powazniejszy wypa-
dek. Flota liczyta w dn. 30.VI.35 19 sa-
molotéw ladowych (10—konstrukcji kra-
jowej, 8—Fokkeréw F-7, 1 angielski
DH-86) i 27 wodnoptatow fabryki Savoia

lub Cant. Obecnie przeprowadzana jest
renowacja materjatu latajgcego. Jest rze-
czg ciekawa, ze niektére z nowych ma-
szyn majg posiada¢ hamulce powietrzne.

Amerykanski przemyst lotniczy u) r.
1934. — O rozmiarach amerykanskiego
przemystu lotniczego $wiadcza nizej po-
dane cyfry, opublikowane przez Minister-

stwo Lotnictwa Cywilnego. W r. 1934
wykonano ogo6tem 1560 samolotéw, 2545
silnikéw, 10 balonéw na uwiezi i 6 ba-

lonéw wolnych.
Statystyka rezultatow pracy amerykan-
skiego przemystu lotniczego wyglada na-

stepujgco:
jedno do trzyosobowych samolotow
otwartych wykonano 654
jedno do trzyosobowych, jednosil-
nikowych, z kabinami, wykonano 239
kabinowych, 4 i wiecej osobowych 312
wielosilnikowych kabinowych 45
todzi latajacych 38
wodnosamolotow 45
ré6znego przeznaczenia 181
Warto$¢ wykonanego sprzetu jest na-
stepujaca:
ptatowcéw wraz z cze$Sciami wymien-
nemi — 254 milj. doi.; silnikow z cze-
§ciami wymiennemi — 15,8 milj. doi.

Oczywiscie nalezy rozumie¢ tu sprzet
wykonany dla lotnictwa cywilnego i woj-
skowego oraz wyeksportowany nazew-
natrz.

Ogo6tem w przemysle lotniczym zatrud-
niano okoto 18.700 oséb.

Handlowe izby lotnicze. Nowe amery-
kanskie ustawodawstwo lotniczo-poczto-
we przewiduje rozgraniczenie miedzy wy-

tworcami sprzetu i przedsiebiorcami eks-
ploatujagcymi. Na posiedzeniu izby han-
dlowej przewodniczacy M. Thomas A.

Morgan wyjasnit, ze izba ta pozostanie
zrzeszeniem wytwoércow samolotéw, sil-
nikéw, przyrzadéw i akcesoryj, oraz ze
istnienie jej jest konieczne z punktu wi-
dzenia obrony narodowej.

Baza na Azorach. Francuskie przygo-
towania do komunikacji transatlantyckiej
przerwane zostaty katastrofg ,,Lieutenant
de Yaisseau Paris” w momencie szcze-
gélnie wzmozonej aktywnosci. W koncu
r. ub. rzad francuski w porozumieniu z
portugalskim wystat na Azory nowag mi-
sje pod przewodnictwem por. Nomy (w
maju bawit tam szef—pilot Air France,
L. Bossoutrot). Nomy przybyt w towa-
rzystwie 3 o0s6b zatogi na wodnoptacie
CAMS, aby doktadniej zbada¢ miejsca,
nadajace sie do startu i wodowania wiel-
kich hydroplanéw transoceanicznych oraz
rozejrze¢ sie w mozliwosciach stworzenia
odpowiedniej stuzby meldunkowo-obser-
wacyjnej.



LOTNICTWO BEZSILNIKOWE

O WODNOSZYBOWCACH

Uczestnicy ostatniego kongresu ISTUS'a,
ktory odbywat sie w Berlinie w marcu
b. r, mieli mozno$¢ wystuchania dwu
referatow na temat najmtodszej gatezi
szybownictwa — wodnoszybowcow, do
ktérych to wywodéw postuzyt za podnie-
te zgtoszony do FAIl wniosek o wpro-
wadzenie w tabeli rekordéw bezsilniko-
wych osobnej klasy ,hydroplaneurs”.
Pierwszym z moéwcéw byt Portugal-
czyk, p. Varela Cid, konstruktor jedne-
go z pierwszych wodnoszybowcow na
Swiecie, na ktéorym powiodto sie rzeczy-
wiscie dokona¢ lotu. Trzeba tu bowiem
zaraz na wstepie zaznaczyé, ze o ile
gtadka tafla wody stanowi z pewnych
wzgledow powazny atut wodnoptatow
motorowych w stosunku do samolotéow
ladowych (co pozostaje w zwigzku
z faktem posiadania przez hydroplany
rekordu szybkos$ci absolutnej), o tyle
dla ptatowcoéw bezsilnikowych rzecz ma
sie wprost przeciwnie. Natomiast, jak
to jest zrozumiatem bez dalszego ttuma-
czenia, podobnie jak w lotnictwie mo-
torowem, wodnoszybowce wykazuja
mniejsza doskonato$¢, co pochodzi od
szkodliwego oporu ptywakoéw Ilub t. p.
urzadzen, z uwagi na przewymiarowanie
kadtuba i t. d.

Wodnoszybowiec Varela Cid jest kon-
strukcjg specjalng, o nastepujacych da-

nych:
rozpietosc — 184 m
dtugosé — 7 m
wysokos¢ — 1,7 m
ciezar — 180 kg

ciezar z pilotem — 250 kg
ciezar z pil. i pas. — 340 kg

pow. nos$na — 23 ms8
wydtuzenie — 14
profil ptata — Gottingen 652

Odnos$nie konstrukcji dodamy, ze ptat
jest jednopodtuznicowy, kryty sklejka
(z przodu) i ptétnem; to samo odnosi sie
do usterzenia, w ktérem wyro6znia sie swa
duzg powierzchnig ster  kierunkowy
(szczeg6lnie wazny przy wodowaniu).
Mniej wiecej w potowie rozpietosci skrzy-
det znajduja sie 2 ptywaki, niezbedne
przy starcie ze sfalowanej wody. Dalej
nalezy doda¢, ze z uwagi na grozne skut-
ki, jakie mogtoby wywrze¢ wadliwe ste-
rowanie (chodzi gtéwnie o lotki) przy
starcie, wytrzymatos¢ poszczegdlnych
elementéow jest tak dobrana, ze np. przy
gwattownym przechyle najpierw zerwie
sie lina, po niej dopiero zastrzaty pty-
waka, ochraniajgc od zniszczenia skrzydia.

Minimalna szybko$¢ startu — 40 km/
godz.

P. Varela Cid wskazat na szczegdlniej-
sze trudnoéci, jakie napotkat w ciggu
swych doswiadczen, w latach 1931 1934.
Datyby sie one sprowadzi¢ do nastepuja-
cego okreslenia.

Startujacy szybowiec na holu, z ptas-

kiego lotniska, musi zastosowac sie tyl-
ko do wiatru. Tymczasem, przy starcie
z wody, dodatkowe trudnos$ci wywotuja

fale, ktéore bynajmniej nie zawsze wpada-
ja w kierunek wiatru. W ten sposéb utrzy-
manie zaréwno kierunku, jak i row-

nowagi poprzecznej, staje sie szczeg6l-
nie trudnem i odpowiedzialnem zadaniem
pilota. Wymaga wielkiej wprawy réwniez
i ocena wysokos$ci przy podej$ciu do wo-
dowania. Specjalng osobliwos$cig jego jest
konieczno$¢ prawidtowego dotarcia ma-
szyny do wody w odpowiedniej odlegto-
§ci od grzbietu fali, aby unikngé zbyt
gwattownych wstrzagséw. Godnem zano-
towania jest tez, ze nieraz wysokie fale
utatwiajg oderwanie sie od wody.

Pan Varela Cid uzywat jako $rodka
pociaggowego motorowki. Oczywiscie, mo-
zliwe jest réwniez zastosowanie hydro-
planu lub $lizgowca.

Skolei nastgpit referat maj. Bonomi z
Medjolanu, ktory réwniez podtrzymywat
teze koniecznos$ci wyodrebnienia katego-
rjii wodnoszybowcow. W toku swego —

Wodnoszybowiec Yarela Cid'a

krotkiego zresztg — przemdwienia, maj.
Bonomi wspomniat w formie dos$¢ ogo6l-
nikowej szereg eksperymentéw wioskich.
| tak, p. Negretto w TryjeScie badat a-
parat dwuptywakowy za t6dka motoro-
wa, nie osiaggajac zresztg godnych uwa-
gi wynikéw. Inny wodnoszybowiec, skon-
struowany w Italji, holowano za moto-
rowka w Genui i za wodnoptatowcem—
na jeziorze Como. Jakkolwiek aparat
ten odpowiadat swemi witasciwosciami
Sredniej maszynie treningowo-wyczyno-
wej i wazyt tylko 114 kg, samo tarcie li-
ny o wode sprawiato, ze 100-konny hy-
droplan nie mégt go wydzwignaé w po-
wietrze. tatwiej szta sprawa z 40-konng
motoréwka, osiggajagca szybkos¢ 50 km
i wiecej. Okazato sie przytem celowem,
by z poczatku skraca¢ ling i dopiero po
oderwaniu sie szybowca od wody wydtu-
za¢ ja. Najciekawsze jednak rezultaty o-
siggnieto w Varese, ktore dla rozwoju
wodnoszybowcow jest szczegdlnie predy-
sponowane ze wzgledu na obecno$¢ licz-
nych jezior w okolicy. Tamtejsza grupa
szybowcowa przeprowadzita loty na 2C-
metrowym, wolnono$nym szybowcu ..Ro-

ma", wyposazonym w dwa ptywaki i po-
siadajagcym kadtub specjalnej konstruk-
cji. Oprécz tego pod kadtubem umiesz-
czono ptoze, dozwalajacg na start i lg-
dowanie na ziemi. Ptywaki boczne wkrot-
ce zreszta usunieto, bo zachowania réow-
nowagi nie utatwiaty, a pogarszaty fines-
se. W dalszym ciggu préby wykonywano
na 8 szybowcach ze specjalnym kadtubem.

Najdtuzszy lot — 42' — wykonat pilot
Rovesti na jeziorze Orta.
Tak wiec wyniki wtoskie nie mogty

wznieci¢ entuzjazmu, natomiast wykaza-
ty, roéwnie jak i portugalskie, powazne
trudnosci. W dyskusji W. Hirth zapro-
ponowat, aby dla utatwienia oderwania
sie od wody wyposazy¢ szybowiec w spe-
cjalny ptywak, ktéryby pozostawat w
chwili startu na wodzie.

Niepocieszajaco wypadty tez i doswiad-
czenia niemieckie, o ktérych moéwit p.
Heinemann. Wyrazono poglad, ze bocz-
ne ptywaki wspornikowe nie daja ko-
rzysci. Bytla tez mowa o innych momen-
tach natury czysto praktycznej. Wkoncu
uznano, ze na wszelkie postanowienia w
sprawie rekordéw jest jeszcze stanowczo
zawcze$nie. Inz. Lippisch z DFS stwier-
dzit, ze i w Niemczech kwestja wodno-
szybowcow powrd6ci jeszcze na warsztat
por. art. o ,,Seeadler’ze".

Widzimy, ze poczatki wodnoszybowca
w Zachodniej Europie sa do$¢ nieszcze-
gélne, a w wiekszosci krajow brak dla
nich wogéle czynniejszego zainteresowa-
nia. Tymczasem pewne (ktéz moze dzi$
ograniczy¢, jak wielkie?) mozliwosci
przeciez istniejg.

Dlatego tez przyjrzyjmy sie wynikom
sowieckim, ktore, jak wydaje sig, odnio-
sty wieksze sukcesy, cho¢ nie byly przed-
miotem zadnych miedzynarodowych e-
nuncjacyj. M. in. zanotowano tam dtuzszy
lot pociagu powietrznego, ztozonego z
wodnoptatowca motorowego i wodnoszy-
bowca (por. artykut ,Sowieckie pociagi
szybowcowe" w N-rze 12 Skrzydlatej
z ub. r).

Dla nas, ze wzgledu na swag prostote i
tanios¢, szczegdlnie interesujace beda
préby W. Tichomirowa.

W kwietniu 1934 r. w Kazanskiej Szko-

le Szybowcowej skonstruowano i zbudo-
wano ptywaki dla szkolnego szybowca
do lotéw zaglowych (,,Upar — uczieb-

nyj paritiel"). Konstrukcja tych drewnia-
nych ptywakéw wyr6znia sie swa pro-
stota. Na uwage zastuguje zaopatrzenie
ptywaka w trzy grodzie wodoszczelne,
majace za zadanie utrzymac¢ wypoér przy
lokalnem przedziurawieniu powtoki pty-
waka. Ptywaki taczy sie miedzy soba po-
dtuznicami skrzynkowemi, uformowane-
mi w ksztatcie kroplistym, a dla uszty-
wnienia tej konstrukcji dodano dwa $cig-
gacze na krzyz.

Tak ztaczone plywaki podwiesza sie
do skrzynki szybowca na dwuch sworz-
niach, z ktérych jeden przechodzi pod
przednig czes$cig kabiny, a drugi — w
miejscu ztgczenia skrzynki z belkg ogo-
nowg (,,Upar" jest szybowcem bez kraty
ogonowej, lecz ma jedynie belke, usztyw-
niong $ciggaczami). Teraz jeszcze daje



sie dodatkowe Sciggacze miedzy ptywaki
i wspornik, do ktérego umocowane s3a
skrzydta. Wynikty z zastosowania ptywa-
kéw wzrost ciezaru szybowca wynio6st
16 kg (,Samolot” Nr. 7/1935). Ze wzgle-
du na powstajace przy zanurzonej linie
drgania okazata sie potrzebng pewna
zmiana systemu usztywnienia poszczegd6l-
nych elementéw.

Praktyczne
stepujacy.

Szybowiec wraz z pilotem spuszczono
na wode. Zapomoca kotysania ustalono
jego stateczno$¢ podituzng i poprzeczna
na wodzie. Brak ptywakéw na skraju
skrzydta, jakie ma np. wodnoszybowiec
Varela Cid, sprawial, ze przewrdcenie sie
skrzydtem w wode byto mozliwem. (Inna
sprawa, ze zgodnie z pogladem maj. Bo-
nomi i innych, ptywaki takie w czasie szyb-
kiej jazdy na nic sie nie przydajg). Prze-
konawszy sie o wystarczajacej stateczno-
Sci ptatowca, Tichomirow przystapit do
lotéw, przyczem start odbywat sie po-
czatkowo z ziemi, a tylko lgdowanie —
na wodzie. Start z ziemi na ptywakach
wymagat mniejwiecej o 30% silniejszego

préby miaty przebieg na-

naciggu amortyzatora. Stwierdziwszy w
locie na prostej, ze wtasciwosci lotne nie
ulegty zmianie, Tichomirow wykonat
drugi lot. (Startowano z géry Wierchnij
Uston, wzniesionej 120 m nad Wotge).
Teraz przeszedt juz do skretéow, ktore
rowniez wypadty zadowalajgco. Skolei

zastosowano holowanie.

Do tego celu uzyto szybkiej motoréwki.
Trzy pierwsze proby nie pozwolity oder-
wac¢ szybowca od wody. W czasie czwar-
tej zaczat on podskakiwac¢, nie zdotat jed-
nak wyciagna¢ liny z wody. Wowczas
skrécono line do 70 m; w wyniku piatej
préoby szybowiec oderwat sie od wody i
Tichomirow przeleciat na holu 5 km. Po-
mimo matej szybkosci (35—40 km/godz.),
wodnoszybowiec zachowywat sie na holu
bardzo réwno, tak ze mozna byto my-
$le¢ nawet o matych skretach, ktére wy-
konane byty bez trudnosci.

Doswiadczenia Tichomirowa doprowa-
dzity go do catego szeregu ciekawych
wnioskéw, ktére podamy tu w najistot-
niejszem streszczeniu.

Przedewszystkiem nie nalezy wykony-
wacé lotu ciggnionego z bocznym wiatrem
(stad widaé, ze na rzekach naogdt bar-
dzo rzadko bedzie istniata mozliwo$¢ lo-
tow, natomiast na jeziorach nie bedzie
trudnosci). Przy starcie na holu jest rze-
czg wielkiej wagi, aby zachowa¢ doktad-
nie prosty tor, ktéry utrzymaé musi tak-
ze i holownik. W og6lnosci stwierdzono
przy starcie tendencje szybowca odchy-
lania sie to w jednag, to w drugag strone.
O ile tych wahnieé¢ nie uda sie sttumic
w zarodku, to wzgledy bezpieczenstwa
(obok wzgledéw rzeczowych) domagaja
sie  natychmiastowego odczepienia liny.
Dla utatwienia szybowcowi zejscia na
pierwszy stopien ptywakoéw, poczatkowo
nalezy go nieco podusi¢. W miare wzro-
stu szybkosci mozna lekko podciggac, za-
raz potem oddajac knypel. Gdy po takich
wahnieciach steru gtebokos$ci szybowiec
zejdzie na pierwszy (dolny) stopien pty-

wakow, ster nalezy znoéw oddaé. Wkrot-
ce szybowiec zacznie podskakiwaé na
wodzie. Wtedy nalezy lekko $ciggnac

knypel i trzyma¢ tak dopoéty, az cata lina
wyjdzie z wody. Odpowiada to wyso-
kosci 15—20 m. Odtad start jest zakon-
czony i dalszy lot kontynuuje sie na nor-
malnym dla holowania z ziemi kacie na-
tarcia. Wszystkie ruchy steréw przy star-

cie winny by¢ bardzo tagodne, lecz zde-
cydowane.

Sam lot na linie za motoréwka w spo-
kojnem powietrzu (lub przy réwnomier-
nym wietrze czotowym) specjalnych tru-
dnosci nie nastrecza. Natomiast przy wie-
trze porywistym sterowanie jest o tyle
utrudnione w stosunku np. do lotu za
samolotem, ze td6dka i wodnoszybowiec
poruszaja sie w innych o$rodkach. Zbyt
duze wahania sity wiatru nie dajg sie
zwalczy¢ zmiang kata natarcia i trzeba
sie zaraz odczepic.

Przy lagdowaniu (oczywiscie po odcze-
pieniu) nalezy mie¢ na uwadze, ze wy-
sokos¢ ptywakoéw jest wieksza od wyso-
kosci ptozy i wczesniej trzeba wyrow-
na¢. Tyczy sie to oczywiscie wodnoszy-
bowcéw jak opisywany, przerobionych
ze zwyktych maszyn. Samo wodowanie
trzeba stara¢ sie zrobi¢ na jaknajmniej-
szej szybkosci.

Co do wyposazenia holujgcej todki, to
Tichomirow radzi nawing¢ line na spe-
cjalny beben. Dtugo$¢ liny — nie mniej-
sza od 120 *- 150 m. Na koncu liny,
zwroconym do szybowca, praktycznie jest
da¢ maty ptywak (o kroplowym ksztat-

cie). Do rozbiegu odwija sie 70—80 m
liny, — po oderwaniu sie szybowca od
wody i nabraniu przezeA pewnej wyso-
kosci mozna odwing¢ stopniowo resz-
te liny. Nalezy robi¢ to bardzo ostroz-

nie, gdyz zbyt szybkie popuszczanie liny
moze doprowadzi¢ szybowiec do znacz-
nego zmalenia szybkosci, co zmusi pilota

WODNOSZYBOWIEC D.

Ambitni na punkcie swego prymatu w
szybownictwie, Niemcy nie chcg pozwo-
lic w jego zadnym dziale zdystansowac
sie komu innemu, nie szczedzac trudéw
ani kosztéw, cho¢ zapewne w innych
krajach wodnoszybowce majg wieksze
znaczenie niz w Niemczech. Wyniki nie
kazaty na siebie dtugo czeka¢ i owocem
pracy konstruktoréw D. F. S.-u, z inz.
Jacobsem na czele, jest wodnoszybowiec
wyczynowy ,Seeadler”. Zatozeniem kon-

strukcyjnem byto: 1° — stworzenie szy-
bowca, mogacego ladowa¢ ew. starto-
wac¢ na ladzie i na wodzie, 2° — utrzy-

manie na takim poziomie jego wtasnosci
aerodynamicznych, aby mdégt on zostac
uzyty do lotéw termicznych. Z pierwsze-
go wymagania wynika mozliwos¢ uzycia
tej maszyny takze i do startow ze zbocza
lub z ptaskiego lotniska, a wiec np. nie
nastreczy trudno$ci start ze wzgérza — z
ladowaniem na jeziorze — a takze lot
w okolicach, gdzie istnieje brak odpo-
wiednich lagdowisk dla szybowcoéw ziem-
nych, a znajduja sie liczniejsze potacie
wodne. Dzieki temu lot stanie sie zupet-
nie wolny od ryzyka podtamania apara-
tu na nieréwnym gruncie.

Jakkolwiek sama my$l bezsilnikowego
samolotu wodnego jest réwnie dawna,
jak szybownictwo, dotychczas jednak nie
byta ona pomy$lnie rozwigzana, gdyz
wszystkie poprzednie konstrukcje, o-
précz zdolno$ci do startu z wody i wo-
dowania, nie posiadaty dobrych wtasci-
woséci aerodynamicznych, wymaganych
od maszyny wyczynowej. Jak to juz pod-
kreslaliSmy w poprzednim artykule o
wodnoszybowcach, wytania sie trudnos$¢
pogodzenia  wtasciwosci, niezbednych
dla wodnoptata, z temi — ktérym ma
zado$¢ czyni¢ wyczynowy szybowiec. W
dotychczas zbudowanych prototypach

do zmniejszenia kata natarcia, powodu-
jacego znizenie lotu. Wtedy za$ trzeba
line napowrdt nawing¢, co juz jest rze-
cza trudniejszg do przeprowadzenia.

Zastosowanie bebna utatwia start,
niewaz z krotsza ling mniejsza jest sita
tarcia jej o wode, za$ w chwili odrywa-
nia szybowca od wody mozna, przez na-
wijanie liny, zwiekszy¢ dodatkowo jego
szybkos¢. Réwniez i w locie normalnym
na holu beben moze odda¢ wielkie ustu-
gi i, umiejetnie wykorzystany, znacznie
uproéci¢ zadanie pilota.

Zatrzymali$my sie dtuzej nad dosSwiad-
czeniem sowieckiem, poniewaz przepro-
wadzone byto w sposéb udany i przytem
bardzo niekosztowny. Wodnoszybowce
odegra¢ powinny niemata role tak dla
celéow szkolnych, jak i w sensie sporto-
wym. We Wtoszech stwierdzono, ze i nad
wodg mozna znalez¢ prady wznoszace

po-

termiczne. Oczywiscie, na takiem biahem
stwierdzeniu sprawa sie nie konczy.
Wezmy nasze warunki. Wielkie jeziora

na Pomorzu (Kaszubska Szwajcarja) lub
na Wilenszczyznie, moga niezawodnie do-
starczy¢  mozliwosci interesujacych. A
dodajmy jeszcze, ze w wielu wypadkach
u stép wzgérzy niema dobrego terenu do
ladowania. Gtadka tafla jeziora spetni
jego role z powodzeniem. Mozna wiec
bedzie np. urzadzi¢ start na go6rze i lag-
dowa¢ na wodzie, co pozwoli na wyzy-
skanie szeregu dotad niedostepnych te-
rendw.

T W.

F.S.-u ,SEEADLER™

albo jedno, albo drugie byto pozostawio-
ne w cieniu, gdyz kompromisu nie uda-
wato sie osiggna¢. Wida¢ chociazby z
tego, ze do dzisiaj nie wiemy o zadnym
godnym uwagi locie zaglowym na wod-
noszybowcu Te, ktére wytrzymatoscio-
wo byty dostosowane do kontaktu z wo-
da, okazaty sie zaciezkie i miaty duze
opory, t. j. malg doskonato$¢. Te za$,
ktore przerabiano ze zwyktych szybow-
céw, nie chcac psuc¢ zbytnio ich strony
aerodynamicznej, ulegaty uszkodzeniom
juz przy zupeinie stabem zetknieciu z
wodg. W tym wzgledzie zawsze kon-
strukcja wodnoszybowca pozostanie
mniej lub wiecej udanym kompromisem,
gdyz poruszanie sie¢ na wodzie i w po-
wietrzu — to dwa rdézne zagadnienia.

Juz z samego ksztattu zewnetrznego
,Seeadler” wydaje sie tworem wielkiego
wysitku, gdzie nie pominieto niczego, co
mogtoby utatwi¢ ten kompromis. Ptat,
silnie wygiety, o duzem wydtuzeniu, a
przytem wolnono$ny, wskazuje, ze kon-
struktor nie krepowat sie kosztem wy-
konania

Jak czytamy we ,Flugsporcie” (Nr. 1
1936), przynoszacym drobiazgowy opis
,Seeadler’a”, wzieto pod uwage trzy al-
ternatywy: bardzo waska t6dz z duzemi
ptywakami wspornikowemi, dalej — ro-
zwigzanie a la Dornier (dodatkowe krot-
kie skrzydetka u dotu), wreszcie — sze-

roka tédka, ktoérej wystarczajg zupetnie
mate ptywaki pod skrzydtami. Pierwsze
rozwigzanie prowadzitoby do zbytniego

przecigzenia ptata przez duze i ciezkie
ptywaki, drugie odrzucono ze wzgledéw
aerodynamicznych, gdyz dolne skrzydet-
ka wptywatyby niekorzystnie na postac
linij optywu dookota ptata gtéwnego. Po-
zostato wiec tylko rozwigzanie ostatnie,
ktére okazato sie najkorzystniejszem.



Podstawg konstrukcji skrzydta byt
wolnonoény ptat popularnego szybowca
wyczynowego ,Rhénadler” (por. opis w

Skrzydlatej z 1933 r.). Proste skrzydto
wymagatoby dla ochrony przed zetknie-
ciem z woda bardzo wysokiego kadtuba,
a umieszczenie ptata na specjalnej kon-
strukcji praktycznie nie wchodzi w gre.
Ale wysoki kadtub oznacza z jednej stro-
ny wydatne powiekszenie oporéw, t. j.
popsucie doskonatosci aerodynamicznej
szybowca, z drugiej — wywotuje pod-
niesienie $rodka ciezkoéci, nieprzyjemne
zwtaszcza przy starcie lub wodowaniu.
Wobec tego zdecydowano sie przeksztat-
ci¢ ptat tak, aby zostat on odsuniety od
wody, z pominieciem wyzej wspomnia-
nych trudnos$ci. Takiem rozwigzaniem
jest silne odgiecie ptata u nasady, rzu-
cajace sie przedewszystkiem w tej ma-
szynie w oczy.

Konstrukcje ptata wzieto z ,Rhoéna-
dlera”, wzmacniajac jg jedynie z uwagi
na wieksze ciezary i obecno$¢ piywa-
kéw, osadzonych w odlegtosci przeszto
2 m od kadtuba. Jest tu wiec zasadniczo
tylko jeden dzwigar (oprécz tego staba
podituznica dodatkowa), do ktérego siega
rura ze sklejki, przyjmujgca na siebie
skrecanie, a tworzgca — jak zawsze —
krawedZz natarcia ptata. Gtdwne podtuz-
nice obu potowek skrzydia tgczy sie ze
sobag w $rodku kadtuba. Sity czotowe i
momenty skrecajgce ze skrzydta na ka-
dtub przenoszone sg, podobnie jak w
szybowcu ,Rhonsperber” (por. Skrzydla-
ta z 1935 r.), za posrednictwem ziaczy
dalszych. Gtéwne okucia sg tagczone dwo-
ma sworzniami stozkowymi, réownolegty-
mi  do kierunku lotu. Montaz ptatow
nie nastrecza wiec trudnos$ci i nie zabie-
ra wiele czasu, tern wiecej, ze wszystkie
wazniejsze okucia sa tatwo dostepne *).
W odlegtosci 2,4 m od ptaszczyzny sy-
metrji szybowca znajdujg sie ptywaki,
umocowane do ptata na 4 zastrzatach,
usztywnionych $ciggaczami.

Przednia cze$¢ ptata jest wykonana

wodoszczelnie i podzielona na herme-
tyczne oddziaty, co pozwoli, nawet w
razie potamania skrzydet, utrzymywacd

sie na wodzie. Do podnoszenia skrzydet
i opuszczania szybowca zapomocg dZwi-
gu przewidziano specjalne zaczepy lin
(termika oceaniczna! — por. art. ,.Prg-
dy pionowe atmosfery w S$wietle ostat-
nich badan” w lutowym zeszycie Skrzy-
dlatej r. ub.).

Kadtub, ktérego ksztatt w planie i
czeSciowo w przekroju przypomina t6dz,
zostat opracowany bardzo starannie tak-
ze 1 pod wzgledem jego przystosowania
do startu lub osiadania na wodzie i od-
znacza sie bardzo mocna konstrukcja.
Stopien spodu todzi znajduje sie za $rod-
kiem ciezkoséci, co wptywa korzystnie na
przebieg odrywania sie od wody. Zebra
todzi, zwtaszcza w okolicy stopnia, u-

*) Na specjalng uwage zastuguje nie-
zwykle staranne i prawdziwie doskonate
uksztattowanie potaczenia skrzydet z ka-
dtubem. Inz. Muttray moze tu z zadowo-
leniem znalez¢é owoce swych znanych
badan. Chwila oderwania optywu od
ptata zostata znacznie odsunieta.

mieszczono bardzo blisko siebie, co za-
pewnia jej wielkg wytrzymato$¢ w miej-
scu najbardziej narazonem na uderzenia;
wynikte stad powiekszenie ciezaru cze-
§ciowo skompensowano przez zastosowa-
nie cienszego pokrycia. Szczelno$¢ w
stosunku do wody, jakotez zabezpiecze-
nie drzewa od wilgoci osiggnigeto przez

pokrycie zzcwnatrz tkaning, specjalnie
napuszczang i lakierowang. Metoda ta
okazata sie zupetnie dobra i mimo, ze

szybowiec czasem nawet na noc pozo-
stawat w wodzie, do jego wnetrza nie
dostata sie ani kropla. Jednak ze wzgle-
dow ostroznosci wszystkie zebra w dol-
nej swej czesci maja poprzewiercane ot-

worki, wiec woda, ktéraby sie dostata
do todzi, bedzie sie zbhiera¢ tylko przy
stopniu, skad mozna jg tatwo usunac

reczng pompka. Do spodu kadtuba moz-
na przytwierdzi¢ ptoze, a wtedy wodno-
szybowiec przeksztatca sie na zwyktly
aparat lagdowy.

Dla utatwienia manewrowania szybow-
cem na wodzie znajduje sie specjalny
ster maty, sprzezony bezposérednio z roz-

»Seeadler” holowany przez wodnoptatowiec

rzgdem steru kierunkowego. Stery unie-
sione sag wysoko nad wode, aby uchronié

je przed uszkodzeniem bryzgami wody.
Kabina pilota, dzieki znacznej szero-
ko$ci todzi jest bardzo obszerna, przy-

czem z pewnych wzgledéw zrezygnowa-
no z ,limuzyny”.

Konstrukcja ptywakéw przypomina ka-
dtuby zwyktych szybowcow. Objetosé
ich wynosi 80 litrow. Przy opracowywa-
niu ich ksztattu stato przed konstrukto-
rem zadanie podwOjne: z jednej strony
zapewni¢ im jaknajwiekszg skuteczno$c,
t. zn. otrzyma¢ mozliwie wielkie sity hy-
drodynamiczne dla startu lub wodowa-
nia (a nietylko hydrostatyczne — jakby
sie niektéorym mogto wydawac), z dru-
giej — zejs¢ z oporem szkodliwym mo-
zliwie najnizej. Ptywaki sg uczepione do
ptata, w miejscach jego zgiecia, na 4 za-
strzatach kazdy, wykonanych z profilo-
wych rur stalowych. Oba pionowe za-
strzaty (por. rysunek) utwierdzono do
ptywaka sztywno, do ptata — przegu-

bowo. Dwa pozostate — spoczywajg na
przegubach, danych na obu konAcach.
Konce zastrzatow zwigzane sg $cigga-
czami.

Catkowity ciezar ,,Seeadler'a” wynosi
240 kg, obcigzenie powierzchniowe —
18 kg/m2 jest wiec on zblizony do przy-
jetych dzi§ obcigzen szybowcéw wyczy-
nowych. Rozpieto$c 17,36 m, powierz-
chnia no$na — 18 m2

Préby wodnoszybowca odbywaty sie
najpierw w Darmstadzie. Oblatywan do-
konywali: Wiegmeyer, pamietny z lotu za
.zeppelinem” (por. Skrzydlatg z 1934r.),
oraz Hanna Reitsch. Préby te okazaty
dobrg sterowno$¢, zwtaszcza w wira-
zach, co tembardziej zastuguje na uwa-
ge, ze z racji przesadnego wygiecia pta-
ta mozna byto raczej spodziewac sie pe-
wnych trudnos$ci. Wysokie zalety wy-
trzymato$ciowe tej maszyny potwier-
dzity loty akrobacyjne, obejmujgce kom-
pletny program dla szybowcéw. Doktad-
nych danych co do wyczynéw jeszcze
nie zebrano, poniewaz odno$ne pomiary
dopiero si¢ odbywaja. W kazdym razie
fakt, ze w czasie ostatnich préb na je-
ziorze Bodenskiem (w listopadzie ub. r.)
mogta Hanna Reitsch dtuzszy czas zaglo-
waé¢ w pradach termicznych mimo po-

chmurnego dnia, wskazuje, ze wodnoszy-
bowiec posiada cechy wyczynowe.

Pierwsze proby na wodzie odbyty sie
we wrze$niu, na jeziorze Chiemsee, za
motoréwka. Motoré6wka okazata sie
jednak zawolna. Takze préby z uzyciem
bloku, a nawet wydzwigarki (!), nie po-
zwolity szybowcowi oderwa¢ sie od wo-
dy.

W listopadzie kontynuowano loty na
jeziorze Bodensee. | tu postuzono sie
poczatkowo motoréwka: ,Seeadler” o-
derwat sie od wody bez trudu, przy
szybkosci 58 km/godz. Duze trudnosci
nastreczata kwestja liny holowniczej
(por. art. ,,0 wodnoszybowcach”), przy-
czem w koncu, jako wielko$¢ optymalna,
uznano 80 m. Podobne cyfry podawali
swego czasu Rosjanie i Wtosi, ktorzy
dawniej od Niemcow uprawiajg loty szy-
bowcowe z wody.

Przeprowadzono tez loty za hydropla-
nem, amfibjag Dorniera, Do 12 ,Libelle”.
W czasie tych prob okazato sig, ze sto-
pien nalezy nieco odsungé¢ do tytu ze
wzgledéw hydrodynamicznych. Po doko-
naniu prostej przerobki, w czasie ktorej
takze podwyzszono nieco stopien, wtas-



ciwosci szybowca przy starcie ulegty
znacznemu polepszeniu. Okazato sie tez,
ze ,Seeadler” niemalze lepiej trzyma sie
na wodzie, niz hydroplan: przy bardzo
duzych falach i wietrze do 14 m/sek
mozna ptywaé¢ na nim bardzo ciasnemi
kotami.

Wszytkie starty z wody wykonata
Hanna Reitsch, co z przyjemnos$cia za-
znaczamy. Bo tez ta dzielna pilotka jest
w Swiecie lotniczym zjawiskiem wprost
wyjatkowem.

LOT ZAGLOWY

Cechg rozwoju szybownictwa ostat-
nich dziesigciu lat jest jego catkowite
niemal (przynajmniej w dziedzinie wy-
czynowej) wyswobodzenie sie od pradéw
wymuszonych optywowych. | jezeli w ze-
szycie kwietniowym ub. roku pisalismy
o pewnym nawrocie do ,pradéw zboczo-
wych™ (u nas specjalnie aktualnym po
zawodach w Ustjanowej), to w kazdym
razie mieliSmy na myS$li przedewszystkiem
specyficzne warunki termiczne, jakie wy-
twarzaja wigksze goéry. Szybownictwo
bowiem jest  najpierw komunikacja
(cho¢ oczywiscie nie w banalnem znacze-
niu tego stowa), a wiec stuzy do przeby-
wania pewnych odlegtosci; z tego wta-
$nie wzgledu zawsze najzywsze zaintere-
sowanie budzi przelot. Lot wysokoscio-
wy — zresztg sam w sobie bardzo cieka-
wy — pozostanie raczej S$rodkiem, niz
celem, a wtasciwie tylko treningiem jest
lot dtugotrwaty. Z tych wzgledow bedzie-
my zawsze dazy¢ do peinej swobody ru-
chéw, a poniewaz pasm goérskich niema
tak wiele, wiec lot na réwninie jest gtow-
ng osig naszych wysitkéw: goéry pozosta-
ng raczej odskocznig, niz wtasciwym te-
renem lotu zaglowego.

Dlatego tez i lot nocny w terenie gor-
skim, zdawna uprawiany przy obecnos$ci
wiatru (a u nas np. w Bezmiechowej —
takze dzieki kompensacyjnym wznosze-
niom, wywotanym przez sptyw ochtodzo-
nych przy stokach mas w doling), prze-
dewszystkiem chcemy moéc wykonywacé
na réwninach.

Jakie mozliwosci istniejg w tej dziedzi-
nie? O niektéorych moéwilismy juz w ze-
szycie lutowym ub. roku, piszagc o ,wy-
sokiej" i ,wieczornej" termice. Obecnie
zajmiemy sie tern blizej, korzystajac m. in.
z pierwszych systematycznych badan,
przeprowadzanych w ub. roku przez
DFS w Darmstadzie, o czem niewielu tyl-
ko wiedziato. Wyniki ich zanalizowat O.
Reinhold w grudniowym zeszycie ,Luft-
wissen".

Zanim przejdziemy do niemieckich lo-
tow badawczych, zdajmy sobie pokrétce
sprawe z tego, jakiej zmianie ulega sy-
tuacja atmosfery w nocy w stosunku do
stanu za dnia i co wobec tego moze wy-
wota¢ o tej porze chwiejng réwnowage
pewnych warstw powietrza.

Stan atmosfery w dzien uwarunkowa-
ny jest obecnoscig promieniowania sto-
necznego, ktoére zasila cieptem powierzch-

nie ziemi. Od ziemi nagrzewa sie — jak
wiadomo — powietrze, bowiem zdolnos¢
absorbeji promieniowania stonecznego

jest mata w stosunku do tego, co ono mo-
ze otrzymaé¢ za posrednictwem  ziemi.
Mniej wiecej na godzine lub nieco wiecej
przed zachodem sytuacja sie odwraca i
ziemia poczyna wypromieniowywac¢ wie-
cej ciepta sama, niz go otrzymuje; skut-
kiem silnego pochylenia promieni wzgle-

Jezeli posSwieciliSmy tak wiele miejsca
opisowi nawet juz bardzo specjalnych
detali konstrukcyjnych wodnoszybowca
,Seeadler", to nie czyniliSmy tego bez
celu. Zapewne w nadchodzgcym sezonie
rozpoczng sie proby w locie pierwszego
wodnoszybowca polskiego, skonstruowa-
nego w Warszawie. Czytelnicy beda mo-

gli wowczas, rozporzadza¢ pewnemi da-

nemi dla poréwnania i stusznego sadu.
T W.

W NOCY

dem poziomu (a takze grubej warstwy

powietrza, ktorg one musza przeby¢ oraz
wzrostu zawartos$ci pytu ku wieczorowi
etc. w dolnej czedci- troposfery) energja
stoneczna, przypadajaca na jednostke po-
wierzchni, wulega statemu zmniejszeniu.
Wtedy ziemia sie ochtadza, a od niej —
i dolne masy powietrza. Ten spadek tem-
peratur siega normalnie coraz wyzej, az
poéki nad ranem warunki nie ulegng po-
nownemu odwréceniu.

W Swietle powyzszego mozna pomy-
sle¢ sobie nastepujace 4 rodzaje przy-
czyn, wywotujgcych nocg chwiejno$é
réwnowagi powietrza.

1. Termika ,wieczorna" (por. zeszyt lu-
towy Skrzydlatej z ub, r.). Mianem tern
okre$lamy, za prof. Georgii’'m, uwarstwie-
nie chwiejne temperatur dla mas wyz-
szych, do ktérych w pierwszej fazie nocy
nie zdazyto jeszcze dosiegngé ochtodzenie
od ziemi. Bedg to wiec wysokosci okoto
1000 m; u dotu réwnowaga jest juz stata,
a przy ziemi nawet moze by¢ inwersja.
Utrzymaniu sie tej chwiejnej réwnowagi
ma sprzyja¢ obecno$¢ duzych zbiornikéw
ciepta, takich jak miasta, lasy i t. p.

2. Termika ,wypromieniowania” (niem.
Austrahlungsthermik). Chodzi tu o ochta-

dzanie si¢ przez wypromieniowywanie
powierzchni chmur, postepujace z gory
do dotu. Takie warstwy réwnowagi

chwiejnej uwidocznione sg przez nieregu-
larne chmury typu altocumulus (acuast).

3. Adwekcja mas chtodnych gérg (,wy-

soka" termika). Tu w gre wchodza wy-
sokosci ponad 2,5 km.
4. Adwekcja cieptego powietrza na

mniejszych wysokosciach. Masy z potud-
nia (lub potudnio-wschodu), musza oczy-
wiscie da¢ chwiejng réwnowage, skoro
nad niemi jest powietrze chtodne.

Z tego wida¢ juz, ze trudno tu liczyg,
przynajmniej odno$nie punktéw 1 i 2, na
silniejsze prady. Ale pewne okolicznosci
naturalnie istnieja; niektére sa tez tern
jeszcze cenne, ze wystepuja réwniez zi-
ma, bedaca swego rodzaju (w fizykalnym
sensie) zmrokiem naszej potkuli.

25 lotéw w Darmstadzie, jakie podda-
no analizie aerologicznej, wskazuje na
rézne zrodta chwiejnosci réwnowagi po-
wietrza. Okazato sig, ze obszary le$ne i
zbiorowiska doméw wskazujg poniekad
obecno$¢ wznoszen, bagno natomiast —
nie. Cyrkulacja powietrza nad bagnem
siegata najwyzej do stumetrowej wy-
sokos$ci i wznoszenia, jakie tu miaty miej-
sce, zadnego pozytku z racji swej stabo-
§ci da¢ nie mogly. Takze granice obsza-
row o roznej witasciwosci powierzchni,
b. wazne za dnia, nie dostarczyty zadne-
go godnego uwagi efektu. Spadek tempe-
ratur w kierunku poziomym stwarza tu
cyrkulacje bardzo niska i powolng. Wiek-
szych rezultatow na termice 1-go lub

2-go rodzaju osiggnac¢ sie nie udato. Po-
zatem termika ,wysoka” znana jest jako
mozliwo$¢ nie do pogardzenia. Chodzito
jednak gtéwnie o loty gorskie, a tam wa-
runki w swym charakterze sa bardzo od-
mienne.

Lepsze rezultaty data termika adwek-
cyjna, cho¢ i tu nie byto jeszcze mowy o
jakichs$ regularniejszych lotach. Cytowany
w lutym r. ub. lot Hanny Reitsch na szy-
bowcu ,Praesident” jest detad najbar-
dzie udany.

Jednak niktos¢ osiggnietych wynikow
nie powinna nas zraza¢. Mozna bez wigk-
szej przesady powiedzie¢, ze kilkanascie
lat temu niewiele wigcej spodziewano sie
po termice dziennej. Oczywicie jasnem
jest, ze takich pradow, jakie mamy w
dzien, w nocy nie bedzie; w kazdym ra-
zie mozna liczy¢ na zdobycze realne. Za-
lezag one w pierwszym rzedzie od inten-
sywnos$ci badan i ich wszechstronnosci.

KRONIKA

Szybownictwo na Wotyniu. Dobrze juz
znana czytelnikom z czestych wzmianek
szkota pilotazu bezsilnikowego na So-
kolej ~ Gorze k/Krzemienca ostatnio
zwiekszyta swoéj tabor o trzy nowe szy-
bowce (CW 5 - bis, ,Komar" i ,Sroka"),
przydzielone jej przez Zarzad Gt L. O.
P. P. Sprzet ten zostat juz wprowadzo-

ny do pracy na odbywajacym sie tam
obecnie pierwszym zimowym  kursie
szkolno - treningowym. Oprécz szkoty

krzemienieckiej, wykorzystuje sezon zi-
mowy koto szybowcowe L. O. P. P. we
Wtodzimierzu, ktére uruchomito w pierw-
szych dniach grudnia ub. r. wtasng szko-

te na Krasnej Gorze koto Czerczyc.
Rowniez i Dubno nie chce pozostac
w tyle: 19-go grudnia zakonczono kurs

teoretyczny, ktéry przeszto z pomys$inym
wynikiem 35 o0séb, by w najblizszym
czasie przystagpi¢ do lotéw szkolnych na
Szybennej Gorze k/Dubna. Na specjalne
podkreslenie zastuguje fakt, ze jeden ze
stuchaczow kursu teoretycznego, p. dr.
Swietostaw Baley, ofiarowat sie pokryé
koszty budowy hangaru na 3 szybowce.
Bliskiemi realizacji sg takze i projekty
utworzenia o$rodkéw wyszkolenia szy-
bowcowego w tucku i Réwnem.

Teoretycznv kurs szybowcowy A. W.
Aeroklub Warszawski organizuje w o-
kresie 17.11 — 13.111 b. r. teoretyczny
kurs pilotazu szybowcowego. Wyktady
beda odbywa¢ sie w gmachu Politechniki
Warsz., 3 razy tygodniowo, w godzinach
wieczorowych (19—21). Kurs ten jest bez-
ptatny dla cztonkéw A. W. i cztonkdéw
Kota Mtodziezy A. W. Wszyscy inni stu-
chacze muszg wnie$¢ optate w wys. 7 zi

(normalna) lub 4 =zt (ulgowa). Zapisy
kandydatéw przyjmuje i udziela zwia-
zanych z kursem informacyj sekretarjat

A. W. (Wawelska 3, tel. 810-01) codzien-
nie w godz. 11 — 14 oraz w czwartki —
od godz. 17 do 20.

Szybownictwo w Krakowie. Koto szy-
bowcowe przy Miejskim Obwodzie L. O.
P. P. w Krakowie przystepuje do ener-

gicznej akcji szybowcowej na terenie
swej dziatalnosci. Na odbytem w konicu
ub. roku og6lnem zebraniu ustalono na-
stepujacy sktad nowego zarzadu Kota:
inz. W. Czerwinski — prezes, A. Czu-
pryk — viceprezes, Z. Czuprykowa —
sekr., J. Fischer — skarbnik, Br. Wto-
darczyk — kierownik latania.
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PRAKTYCZNE WYZYSKANIE WYNIKOW WZLOTU AEROLOGICZNEGO

Podam tu kilka wskazowek, ktore u-
tatwig pilotom szybowcowym szybkie i
samodzielne zorjentowanie si¢ w mozli-
wosciach istnienia pradéw pionowych.
Meteorolog nie zawsze jest na starcie,
a gdy nawet zjawi sig, np. przy Kkilku-
nastu startujgcych po kolei maszynach,
ostatni pilot otrzyma tylko bardzo ,te-
legraficzne” wyjasnienia. Lepiej jest or-
jentowa¢ sie w takich wypadkach same-
mu.

Zadania dzienne, wyznaczone przez
Komisje Sportowa ostatnich Zawodow
Szybowcowych w Ustjanowej, przekona-

ty dobitnie, ze na podstawie wzlotu ae-
rologicznego mozna odrazu stwierdzi¢
istnienie pradéw wznoszacych i okresli¢
z duza doktadnoscig ich putap. Naogot
przy kilku maszynach latajacych istnie-
je mate prawdopodobienstwo osiggniecia
przez nie wymaganego putapu, ale przy
wiekszej ilosci maszyn, jak tp byto np.
w Ustjanowej, zawsze ktéras z nich do-
stanie sie do strefy pradéw wstepuja-
cych.

Niepozornej krzywej wzlotu, wywie-
szonej na starcie, trzeba wierzy¢, ale na-
lezy réwniez i umie¢ jg czytac. Wierzy¢
z tern zastrzezeniem, ze zmieni sie ona
kilka razy w ciagu dnia, gdyz wzloty be-
da mozliwie czeste. W dniu nielotnym
moga sie pojawi¢ w ciggu jednej godzi-
ny doskonate warunki i naodwrot: wa-
runki korzystne moga ustagpi¢ w ciaggu
bardzo krétkiego czasu niesprzyjajgcym,
przyczem obserwator moze tego nie do-
strzec. Zmiane taka wykryje tylko son-
da wzlotu aerologicznego.

Najcze$ciej uzywany do wzlotow me-
teorograf rejestruje warto$ci ci$nienia
(P), temperatury (T) i wilgotnosci wzgle-

dnej (F) powietrza na ro6znych, niezna-
nych narazie wysoko$ciach, mierzonych
od poziomu startu. Wysokos$ci te mo-

znaby teraz wyznaczy¢ wprost z cisnie-
nia, ktéore — jak wiadomo — maleje ku
gorze z postepem logarytmicznym, co
stosuje sie przy wyznaczaniu wysokosci
z barografow poktadowych. Doktadniej-
szy wynik otrzymuje sie jednak uwzgle-
dniajac wzajemny wptyw wszystkich
trzech czynnikéw, t. zn. P, T i F, z cze-
go nastepnie wyznacza sie wysokosci w
metrach nad poziomem morza.

Pewien prosty rachunek wskazuje, ze
jezeli w prostokatnym uktadzie spot-
rzednych XY (rys. 1) wyznaczymy T na
osi X w skali linjowej, a na osi Y podamy
wykres$lnie zalezno$¢ T od P to na otrzy-
manym ta droga wykresie bedziemy mo-
gli zmierzy¢ energje ukryta w atmosferze
i czekajacg na wyzwolenie, czy tez o-
kresli¢ jej ewentualny deficyt. Innemi
stowy wykres taki méwi czy réwnowaga
pionowa atmosfery jest chwiejna, t. zn.
czy istnieje mozliwo$¢ pradow wznosza-
cych, czy tez atmosfera jest w réwnowa-
dze statej, t. zn. ze niema mozliwosci za-
istnienia  wolnych pradéw pionowych.
Dalszg ogromng zaletg wspomnianego
wykresu jest to, ze jezeli np. na wyso-
kosci punktu M (rys. 1) mamy pewien
zas6b energji, przedstawiony w postaci
odcinka t, a na wysokosci punktu N ma-

my inny, wyrazony odcinkiem t\ przy-
czem niech t bedzie dwukrotnie wiek-
sze od t', to mozemy powiedzie¢, ze w

punkcie M mamy dwukrotnie wiekszy
zapas energji, niz w punkcie N. Nie zna-
czy to jednak, by sita pradu wstepujace-
go byta w punkcie M dwa razy wieksza
anizeli w punkcie N; jest ona zawsze
wieksza, ale nie dwukrotnie.

Wykres nasz: T X log P jest bardzo

trza, o wilgotno$ci wzglednej od 0% (zu-
petna sucho$¢), do 99,9 ...% (bardzo wil-
gotne, rozpoczecie skraplania). Suchy,
adjabatyczny spadek temperatury z wy-
sokos$cig, czyli t. zw. suchy gradjent a-
djabatyczny, wynosi zawsze 1° na 100 m.

Powietrze, ktére z jakichkolwiek powo-
dow wzniosto sie (wzglednie opadio) o
1 km, oziebi sie (wzglednie ogrzeje) o

10°. Jest to zupetnie niezalezne od stanu,

Emagram

Rys. 1. Wykres

korzystanej do lotdw szybowcowych.

W partji zakreskowanej musza istnie¢

niewygodny i nieczytelny. P trzeba
przedstawic¢ w  skali logarytmicznej
(skomplikowane kreslenie), a prze-
dewszystkiem ogromng trudno$¢ spra-
wia nawet fachowcowi zgadywanie,
jakiej np. wysokosci moze odpowiadac

cisnienie 500 mm. Na szczes$cie P maleje
z wysokoscig w postepie logarytmicznym.
Zamiast logarytmicznej skali P mozemy
wiec wstawi¢ linjowa skale wysokoscio-
wag H; caly rysunek rozjasnia sie i jest
wygodny do kre$lenia i czytania.

Na uktad TXH nanosimy krzywa zmia-
ny T z wysokoscia, krzywa zmiany F z
wysokosécig i analizujemy stan réwnowa-
gi pionowej atmosfery zapomocg dwu
dodatkowych  krzywych teoretycznych:
t. zw. adjabaty suchej As i adjabaty
wilgotnej Aw (Adjabata jest to linja,
wskazujgca jaka temperature ma po-
wietrze, ktore wznosi sie¢ lub opada).
Adjabate, ktora troche niescisle nazwa-
liSmy sucha, stosujemy do analizy powie-

temperatura X wysoko$¢, dajgcy warto$¢ energji zawartej w atmosferze i wy-
Energje
prady pionowe,

zakreskowana powierzchnia.-
i opadajace

te przedstawia
tak wstepujace, jak

w jakim sie w danej chwili znajduje re-
szta atmosfery; w tej reszcie, t. zn. w o-
toczeniu jakiego$ np. wznoszgcego sie
czy opadajgcego ,pecherza”, moze pa-
nowa¢ gradjent mniejszy od 1° rdéwny
1°, lub nawet wiekszy od 1° ujemny, t.
zn. inwersja i t. d.

Przy wilgotnos$ci 100% nastepuje skro-
plenie pary wodnej, zawartej w powie-
trzu i pojawiaja sie chmury. W mgle
chmurnej mamy do czynienia z powie-
trzem, ktore nazywamy wilgotnem.

Wznoszace sie lub opadajace powie-
trze wilgotne ma juz mniejszy gradjent
adjabatyczny niz powietrze suche. Pod-

czas skraplania wydziela sie bowiem uta-
jone ciepto kondensacji i podwyzsza
temperature powietrza. Jezeli powietrze
wilgotne opada, to cze$¢ wody, zawartej
w niem, musi wyparowac¢. Potrzebny jest
na to pewien zasob ciepta, zwany utajo-
nem cieptem parowania. Ciepto to po-
biera opadajgce powietrze ze swych
wiasnych, wewnetrznych zasobow, co



w rezultacie sprawia, ze przy opadaniu
wilgotne powietrze ogrzewa sie mniej
anizeli o 1° na kazde 100 m. Pionowy
spadek temperatury powietrza wilgot-
nego jest przy temperaturach wysokich
(nad powierzchnig ziemi, latem, w tro-
pach) bardzo maty i wynosi np. dla 30§
tylko 0,38° na 100 m; przy temperatu-
rach niskich (okolice polarne, duze wyso-
kosci) zbliza sie ono do 1° (dla — 30°,
0,91" na 100 m). W grubem przyblizeniu
mozna przyja¢, ze w naszych warunkach
wynosi on $rednio 0,5° na 100 m.

Jezeli przyjmiemy na naszym rysunku
skale, w ktérej odcinek, wyrazajacy 1°T,
bedzie réwny odcinkowi, przedstawiaja-
cemu 100 m H, to adjabata sucha bedzie
linja nachylong pod katem 45° a adja-
bata wilgotna uzyska nachylenie okoto
63° do osi temperatur.

Przypusémy teraz, ze do wysokosci,
do jakiej wykonano wzlot, nie byto zad-
nych chmur. Krzywa, otrzymang ze
wzlotu, analizujemy wtedy adjabatg su-
chg. Jezeli w jednej, czy w kilku war-
stwach byty chmury, to warstwy te ana-
lizujemy zapomocg adjabaty wilgotnej, a
do pozostatych odcinkéw stosujemy ad-
jabate suchg. Poniewaz przy chmurnem
niebie pilot, latajgcy dla pomiaréow aero-
logicznych, bedzie wchodzit na wysokos¢
w ,dziurach” miedzy chmurami, w kté-
rych to ,dziurach” wilgotno$¢ wzgledna
jest mniejsza niz 100%, dlatego w zapi-
sach meteorografu rzadko spotykamy te
warto$¢ F. Stad do cyfrowego wyniku
wzlotu aerologicznego bezwzglednie ko-
niecznem jest krotkie podanie obserwa-
cyj pilota. Np.: Cu 1400 — 1800 m. Zna-
czy to: w wartwie od 1400 do 1800 m
napotkatem cumulusy. Nawet jezeli wil-
gotno$¢ wzgledna, otrzymana z meteoro-
grafu, bedzie w tej warstwie mniejsza niz
100%, do warstwy tej stosowa¢ bedzie-
my adjabate wilgotng.

Analiza krzywej otrzymanej ze wzlo-
tu polega na tern, ze patrzymy czy lezy
ona po lewej, czy tez po prawej stronie
adjabaty. Jezeli lezy ona po prawej stro-
nie adjabaty, tak jak to mamy na rys. 2
a, o0znacza to ze powietrze, ktdie
wzniosto sie z A do A’, ma temperature
TA' nizsza o Af od temperatury oto-

czenia Ty, na tym samym poziomie. Po-
wietrze, ktére wzniosto sie do A' musi
wiec, jako chtodniejsze, opa$¢. Rys. 2a
przedstawia réwnowage stata, niszcza-

cg wszelkie ruchy pionowe, jakie mogty-
by sie ewentualnie pojawi¢ w atmosfe-
rze.

Jezeli krzywa wzlotu
stronie adjabaty (rys. 2b),
wznoszace sie¢ z A do A’
ture Tar, wyzszg o A/ cd temperatury

otoczenia T na tym samym poziomie.

Powietrze w A' jest cieplejsze od oto-
czenia i wznosi sie samo. Rys. 2b przed-
stawia wiec réwnowage chwiejng, dajaca
doskonate warunki lotne. Do istnienia
rownowagi chwiejnej nie jest koniecz-
nem, by na wszystkich wysokoséciach pa-
nowaty gradjenty adjabatyczne, czyli
wieksze od 1" na 100 m. Na rys. 2b tyl-
ko odcinek 1 ma gradjent wiekszy od 1°%
odcinki 2 i 4 maja gradjenty mniejsze,
a w odcinku 3 wystepuje nawet silna in-
wersja. Mimo to w catej warstwie od
A do B panuje nierbwnowaga pionowa,

lezy po lewej
to powietrze
ma tempera-

gdyz wskutek silnego nagrzania przy
ziemi powietrze, wznoszace sie z A po
adjabacie, jest stale cieplejsze od oto-

Hkm

Rys. 2. Emagramy przedstawiajgce roézne
sfera w réwnowadze statej, bez
nowa i dobre warunki lotne;

(nawet
nosne od 700 do 2000 m i od 3000

stwach chmur); d) stosunki

rodzaje warunkow lotnych;

ruchéw pionowych;
b) atmosfera od powierzchni
inwersja odcinka 3 nie potrafita zniszczy¢ tej duzej
do 4000 m (stan, zdarzajgcy
panujgce wieczorem

a) do 2200 m atmo-
3800 m niestato$¢ pio-
ziemi w réwnowadze chwiejnej
nierdbwnowagi); ¢) dwie warstwy
sie przy kilku  war-
Przy ziemi silna inwersja, od 900

od 2200 do

i w nocy.

do 2100 m staba nier6wnowaga (prgdy nocnej termiki).

czenia, posiadajagcego temperature wy-
znaczong krzywa wzlotu AB. Stad bar-
dzo wazny wniosek: same gradjenty nic
jeszcze nie moéwig o wysokosciowym za-
siegu i natezeniu pradéw wstepujacych.

Z rys. 2a wida¢, ze jezeli bedziemy a-
nalizowa¢ krzywag ABCDE tylko jedna
adjabatg, wykres$long z punktu A, to ca-
ta krzywa lezy na prawo od adjabaty.
Jednakze, wykreslajagc adjabate z pun-
ktu B przekonamy sie, ze w warstwie
BD mamy niestatos¢. Jest to wywotane
nadadjabatycznym gradjentem w war-
stwie BC. Stad wniosek, ze jezeli niema
warunkéw przy ziemi, to trzeba je szu-
ka¢ wyzej, przechodzac krzywa wzlotu
odcinek za odcinkiem. Dla kazdej war-
stwy z gradjentem nadadjabatycznym,
czyli dla kazdego odcinka, nachylonego
bardziej niz adjabata, da sie wykresli¢
adjabate w ten sposéb, ze bedzie ona
po prawej stronie krzywej wzlotu, czyli
wykaze dobre warunki lotne. Wykre-
Slajac z punktu B adjabate znajdujemy
punkt przeciecia sie jej z krzywg wzlotu
(punkt D) i to jest wysoko$¢ putapu, do
ktérego siegaja prady wstepujace.

W warunkach cumulusowych mamy
taki uktad, jak na rys. 1 i 2b, t. zn. Zze
prady wstepujace zaczynaja sie juz od
powierzchni ziemi. Przy innych stanach
pogody pojawiajg sie uktady, w ktérych
dopiero od pewnej wysoko$ci mamy do-
bre warunki lotne (rys. 2a). Czasami wa-
runki wystepuja w kilku warstwach po-
przedzanych trudnemi do przebicia war-

stwami zaporowemi (rys. 2c). Wieczora-
mi i nocg mamy zwykle przy powierz-
chni gruntu inwersje, a na wysokosci
500 — 1000 m pojawiajg sie stabiutkie
prady wznoszace (rys. 2d).

Omawiany diagram nosi nazwe ema-
gramu, gdyz daje on warto$¢ energji (E)
zawartej w atmosferze, na jednostke ma-
sy (Ma) (np. na 1 kg powietrza), wyra-
zong w powierzchni. Emagram wystarczy
w zupetno$ci do analizy niewielkich wy-
sokos$ci (do 5000 m). Dla przedstawienia
wynikéw sondowan wysokich (stratosfe-
rycznych) uzywa sie t. zw. tefigramu,
pozwalajagcego przedstawi¢ na prostym
wykresie bardzo duzo danych. Na tefi-
gramie mozna w rdwnie prosty sposob,
jak na emagramie, okresli¢ rodzaj row-
nowagi pionowej powietrza i zmierzy¢
warto$ci energji wchodzacej przytem w
gre. Istnieja rowniez nieskomplikowane
wzory do obliczania sity pradéw piono-
wych w m na sek. Wyniki otrzymane te-
mi wzorami do$¢ dobrze zgadzaja sie z
szybkoSciami obserwowanemi.

W koncu jedna uwaga: metodyka wzlo-
tu aerologicznego nie jest tak tatwa, jak-
by to sie napozdér wydawato. Mozna la-
ta¢ po6t godziny miedzy dwoma potez-
nymi cumulusami i wylgdowa¢ z materja-
tem ktéry wykaze, ze niema wecale pra-
déw wstepujacych. Specjalnie wzloty dla
szybownictwa wymagaja bardzo delikat-
nej reki, duzego doswiadczenia i wyraz-
nego postawienia sobie celu, by mozna
byto wyciagna¢ z nich pozadane wnioski.

SZCZEGOLY OSTATNICH WYCZYNOW SZYBOWCOWYCH

W listopadzie 1935 r., wykorzystujac
w Bezmiechowej zjawiska termiki wiel-
kich obszaréw (termiki g6r) o takim
samym charakterze, jak poznane w cza-
sie konkursu w Ustjanowej, 3 piloci wy-
konali przeloty ponad 50 km. (uzyskujac
ostatnie  warunki do kat. D) (rys. 1).

Dnia 9 listopada wystartowal na szy-
bowcu SG-3 pilot Jerzy R6zanski o godz.
9.15, przy wietrze S o szybkosci okoto
12 m/sek. Zaglujac wzdtuz zbocza, uzy-
skat on 500 m. wysokos$ci nad startem

(tj. 1100 m. n. p. m.), przy wznoszeniu
00 Y2 m/sek. Na tej wysokosci pilot od-
czut wieksze wznoszenie i stwierdzit
wzrost szybko$ci wiatru. Pozatem za*
uwazyt on, ze wzrasta ono bardziej przy
ustawieniu szybowca pod wiatr, niz przy
robieniu okrgzen. Szybko$¢ wiatru byta
prawie réwna szybkosci szybowca, wiec
pilot utrzymywat sie nad tem samem
miejscem. Wznoszenie, odczytywane na
warjometrze, wynosito od 1— 2 m/sek.
O ¢odz. 10.56 pilot uzyskat wysokos$¢



maksymalng 2960 m. n. p. mM gdzie od-
czuwat chwilowe, zimniejsze podmuchy
i opadanie od O-r-0,5 m., wiec zdecydo-
wat sie na przelot z wiatrem. Zrobiwszy
skret o 180° poleciat w kierunku Prze-
mys$la, przy opodaniu okoto K m/sek.
0 godz. 11.15 osiagngt on Przemysl,
straciwszy na wysokosci 500 m. Za
Przemys$lem zmienit kurs na N, w Kkie-
runku do Radymna. Przechodzac przez
doline Sanu, pilot obserwowat wieksze
opadania, dochodzace do 1.5 m/sek., zja-
wijajgce sie takze i nad lasami. Ladowa-
nie nastapito o godz. 12, w miejscowosci
Wola Obszanska, po przeleceniu w pro-
stej linji 96 km., w czasie 1 godz. 4 min.,
przebytych ze S$rednig szybkoscig 100
km/godz., przy uwzglednieniu zmian kie-
runkéw w czasie lotu.

O godz. 9.35 wystartowat pilot Koziet
Andrzej na SG-28 i, trafiwszy na lepsze
warunki wznoszenia, o tej samej godz.
co pilot Roézanski uzyskatl wysokosé
2960 m. n. p. m. i z nim rozpoczat prze-
lot, lecac bardziej w kierunku Birczy, tj.
na lewo od trasy poprzednio opisanego
lotu. P. Koziet przeleciat do Dzikowa
w linji prostej 88,5 km., w czasie 58 min.
Caty przebieg lotu odbyt sie w sposéb,

podobny do opisanego wyzej. Poniewaz
barogramy obu tych lotéw sg rdéwniez
podobne, podajemy jedynie barogram

p. Kozieta (rys. 2).
Trzeci przelot, dokonany przez p. Ko-

walskiego na szybowcu SG-3, roznit sie
od dwéch pierwszych czasem startu
1 kierunkiem lotu. Przebieg jego podaje-

my wedtug relacji pilota:

,,Dnia 9 listopada o godz. 11.06 wystar-
towatem na SG-3/35 z terenu C gory
Stonne do lotu treningowego. Dzien sto-
neczny, niebo bez chmur, wiatr S o pred-
ko$ci 10-€ 12 m/sek. Zaraz po starcie zaob-
serwowatem wznoszenie 1 m/sek., ktore
w przeteczy E wzrosto do 2 m/sek. Za-
wrécitem w kierunku wschodnim nad

las, roéwniez napotykajac wznoszenia.
Powoli uzyskatem wysoko$¢ 400 m. po-
nad start. Nad doling Bezmiechowej na-
trafiam na silne, zawierajgce sie w gra-
nicach 2-7-3 m/sek wznoszenia. Szybko
wydzwigngtem sie na 1300 m. nad start,
a nastepnie — przy wznoszeniu 0 -f- 0,5
m/sek — wysoko$¢ ta powiekszytem do
1600 m. nad start, tj. 2200 m. n. p. m.
Zaglujac wzdtuz zbocza, natrafiam miej-

scami na do$¢ silne duszenie. Wyrazne
oziehienie zapowiadato ukonczenie sie
warunkéw korzystnych, wiec zdecydo-

watem sie rozpoczagé moéj pierwszy prze-
lot, obrawszy mniej wiecej kierunek na
Przemys$l. Z poczatku mate opadanie
wzrosto nagle do 3 m/sek. Zwiekszytem
szybko$¢ i zawrécitem nad Stonne. Za-
nim dobitem do zbocza — miatem juz
tylko 500 m. wysokos$ci nad startem.
Znajduje poraz drugi wznoszenie, docho-
dzgce do 3,5 m/sek. Stojac nieruchomo
na szybkos$ci 45 km/godz w ciggu okoto

10 minut, osiggnatem ponownie wyso-
kos¢ 1500 m i odtad powoli (0-r-0,5
m/sek), lecz stale powiekszatem ja, osia-

gajac max. 1840 m nad startem, tj. 2480

m n. p. m. Chciatem przekroczy¢ 2000 m,
jednak usitowania te spetzty na niczem.
Podczas poszukiwan noszacych miejsc
stracitem okoto 200 m, lecz pomimo
tych niepowodzen nie zrezygnowatem
z przelotu. Poniewaz na silne wznosze-
nia natrafiatem przewaznie nad lasami,
obratem wschodni kierunek lotu, gdzie
ich kompleksy sg wieksze i czestsze.
Rzeczywiscie, napotkatem na znacznie
mniejsze duszenia niz poprzednio, ale za-

to moja szybko$¢ przelotowa wyraznie
zmniejszyta sie¢ przy bocznym wietrze.
Kilkakrotne, silne duszenia powoli po-
zbawity mnie wysokosci, nalezato wiec
szuka¢ miejsca do lagdowania. W ostat-
niej chwili natrafiam na mate, lecz state
wznoszenie, przy niskiem zboczu ioo 30
m wzglednej wysokosci), powiekszytem
wiec wysoko$¢ lotu o tyle, ze bez ryzy-
ka wylagdowatem w poblizu szosy Prze-

my$l— Mosciska, w odlegtosci okoto 3
km na wschéd od Hussakowa, a 51,5
km od Bezmiechowej, o godz. 13,15. Lot

trwat 2 godz. 09 minut, z czego przelot —
31 minut. Zrozumiatem, ale dopiero po
locie, dlaczego przeleciatem tylko 51
km: nie nalezato zraza¢ sie duszeniem
(moze tylko przejsciowem w kierunku
na N), lecz i$¢ z wiatrem i przelot swdj
w ten sposéb przedtuzyc¢”.

Z ogo6lnego przebiegu lotu p. Kozieta
wynika, ze warunki w czasie od przelotu
poprzednikéw do jego startu ulegty
zmianie. Srednia szybko$¢ opadania wy-
nosita — 1,2 m/sek, co by dowodzito,
ze pilot stale znajdowat sie w obrebie
pradu duszgcego. Pozatem na zmniejsze-
nie przelecianej odlegtosci miat wplyw
ukosny kierunek lotu wzgledem wiatru.

Z obserwacji przelotow, dokonywa-
nych w jesiennych warunkach wystepo-
wania termiki gdrskiej na wielkich ob-
szarach, nasuwajg sie pewne wnioski

1) Uzyskiwanie wysokos$ci odbywa sie
przewaznie w poblizu szybowiska.

2) Zdobywanie wysokosci przychodzi
najtatwiej po ustawieniu sie pod wiatr
(bez krazenia).

3) We wspomnianych charakterystycz-
nych warunkach prawdopodobienstwo
spotkania terenowych pradow wznosza-

cych po wyjsciu z obszaru gor jest na-
0g6t nieduze i dlatego logiczniej jest
lecie¢ w obranym kierunku, bez czynie-

nia wypadéw dla poszukiwania wznoszen
i wykorzystywa¢ jedynie wznoszenia,
napotkane na obranym Kkursie.

Na rys. 4. podajemy biegunowg pred-
kosci szybowca SG-3 (predko$¢ opadania
w zaleznos$ci od predko$ci po torze).
Wykres ten ilustruje w sposéb pogla-
dowy predkosci, z jakiemi nalezy leciec,
by np. pod wiatr zalecie¢ jaknajdalej.

Jezeli lot odbywa sie z jaka$ predko-
§cig po torze V, to predko$¢ wzgledem
ziemi daje nam V, powiekszone lub po-
mniejszone o sktadowa predko$¢ wiatru
w kierunku lotu.

Najkorzystniejszg predkos$¢ wtasng lo-
tu otrzymamy, odmierzywszy z punktu
O predko$¢ wiatru poziomego, czotowe-
go (w prawo) lub tylnego (w lewo) i po-
prowadziwszy z tego punktu styczng do
biegunowej predkosci. Najlepszag pred-
ko§¢ witasng lotu szybowca otrzymuje-
my jako odcieta punktu stycznos$ci. Na
wykresie tym w sposob pogladowy wi-
dzimy pokazang zasade, ze w locie pod
wiatr predko$¢ wtasng lotu nalezy zwiek-
szaC przy ruchu z wiatrem (gdy nie ma-
my duszenia). Predko$¢ lotu nalezy
zmniejsza¢ tern wiecej, im wiatr jest
silniejszy, nie schodzac jednak ponizej
predkos$ci odpowiadajagcej Vy min. —
najmniejszej szybkos$ci opadania.



KRONIKA OGOLNA

Nowa parija samolotéw ufundowanych
przez Zarz. GIl. L.O.P.P. oraz Komitet
Zwirki i Wigury. W wyniku nieprzerwansj
realizacji rzuconego przez Komitet Zwirki
i Wigury hasta ,uczmy sie lata¢”, aero-
kluby otrzymaty w korncu ubiegtego roku
nowg partje samolotéw szkolnych i tury-
stycznych. Dnia 22 grudnia odbyto sie na
lotnisku mokotowskiem uroczyste przeka-
zanie przedstawicielom naszych placowek
sportu powietrznego 13 ptatowcow, z kté-
rych 6 typu RWD-8 zakupit Zarzad Gt
L.O.P.P. ze sktadek og6lnych, 2 — row-
niez RWD-8 — ufundowali pracownicy
tramwajow warszawskich oraz po jednym
RWD-13 okregi: kolejowy warszawski,
kolejowy krakowski, wojewddzki wilen-
ski, wojew. $laski i woj. poznanski. Po 1

samolocie szkolnym RWD-8 otrzymaty
kluby: wilenski, krakowski, Iwowski, po-
znanski, $laski i P.W.S. w Biatej. Tury-

styczne RWD-13 rozdzielono, réwniez po

jednym, miedzy kluby: warszawski, kra-
kowski, wilenski, slaski i poznanski.
Prezes Zarzadu GH1 LtO PP p. gen. dyw.
Berbecki sktada podzigekowanie przedstawi-
cielowi podoficeréow, ktérzy przyczynili sie
w duzym stopniu do ufundowania samolotéw
Dalsza partja maszyn szkolnych i tre-

ningowych zasili tabor latajgcy aeroklu-
béw w ciagu najblizszych miesiecy: na
poczatku lutego b. r. — 6 RWD-8, w mar-
cu—2 RWD-13 i w kwietniu—8 RWD-8,
z ktérych 8 samolotéw szkolnych otrzy-
ma przydziat do $laskiej szkoty pilotow.

Studjum prawa lotniczego na Uniw.
we Lwowie. Oddawna dotkliwie odczu-
wany brak prawnikow, fachowcow

w dziedzinie zagadnien zwigzanych z ist-

nieniem i powszechnem juz uzytkowa-
niem lotnictwa, sktonit Ilwowski Uniwer-
sytet im. Jana Kazimierza do podjecia

wstepnych krokéw dla zaradzenia temu.
Obecnie prowadzone tam wyktady z za-
kresu prawa lotniczego (kpt. pil. dr. T.
Halewski) majag by¢ wkrdtce rozsze-
rzcone — dajac podstawe stworzeniu

specjalnego studjum, obejmujacego za-
gadnienia, wyodrebnione w 12 specjal-
nych dziedzinach, jak np.: miedzynaro-
dowe prawo lotnicze, administracja lot-
nictwa, prawo karne lotnicze, statystyka
lotnicza, zagadnienie ubezpieczen lotni-
czych (osobowych i materjatowych) i t.p.

O doniostem znaczeniu omawianego
projektu  $wiadczy fakt, ze prawie
wszystkie panstwa, posiadajace lotni-
ctwo, ksztatca rzeczoznawcéw w za-
kresie jego prawa, a np. Rosja zatrud-
nia w charakterze wyktadowcow z tej
dziedziny okoto 30 profesoré6w i asy-
stentow.

St. sierzant-pilot w st. spocz. Dziatowski
—przemystowcem. Znany dobrze wszyst-
kim uczestnikom naszych pierwszych
zawodow samolotéw  turystycznych, st.
sierzant - pilot Stanistaw Dziatowski,
goracy entuzjasta lotnictwa i zapalo-
ny konstruktor samolotéw stabosilni-
kowych z pierwszego okresu zycia na-
szej turystyki powietrznej, zostat prze-
niesiony z dn. 1. 1. b. r. w stan spo-
czynku. Nie rezygnujac z dalszej pracy
w lotnictwie, zorganizowat on w Kra-
kowie placowke przemystowg, majaca
na celu zaopatrywanie aeroklubéw i os6b
prywatnych w materjaty lotnicze (surow-
ce i potfabrykaty) oraz w czesci samolo-

towe i szybowcowe. Dla informacji Czy-
telnikéw podajemy tu peine brzmienie
nazwy i adres nowej firmy lotniczej:

»Przedsiebiorstwo lotnicze przemystowo-
handlowe ,,Przedlot”, Stanistaw Dziatow-
ski”, Krakéw, Aleja 29 Listopada 64,
tel. 151-99.

Panu Dziatowskiemu
dzenia.

zyczymy powo-

GRECIJA

Zbrojenia. W zwigzku z reorganizacja
sit powietrznych, przedsiewzietg przez
kréla Jerzego, szereg roznych fabryk de-
monstrowato swo6j materjat. M. in. kpt.
Orlinski pokazywat naszego P-24, a pa-
mietny z Challenge'u pilot czeski Ander-
le — mysdliwca Letov z silnikiem Gnome
et Rhone K-14.

FRANCIJA

Paryz— Saigon w 3 dni 15 h na samo-
locie 100 KM. A. Japy, ktéry zwroécit na
siebie ostatnio uwage swemi btyskawicz-

nemi przelotami Paryz—Kopenhaga—Pa-
ryz oraz Paryz—Algier—Paryz, postano-
wit na swym Caudron ,Aiglon" z silni-

kiem Renault ,Bengali” dokaza¢ czego$
wiecej. 12 grudnia wystartowat z Paryza
na Daleki Wschéd. 16 grudnia wylagdowat
po pospiesznym locie etapowym w Saigo-
nie, przebywajac okoto 12.000 km w cig-
gu 87 godzin. Trasa do Saigonu, podob-
nie jak i na Madagaskar, zostata ostat-
nio szczegdlnie wzieta pod uwage przez
francuskie ministerstwo lotnictwa, chcace
przy$pieszy¢ i usprawni¢ potgczenie me-
tropolji z odlegtemi kolonjami.

Paryz— Madagaskar w 2 dni 9 godzin.
Zaktady Caudron i Renault zapisaty na
swe dobro nowy rekord. Piloci Genin i
Robert, o ktérych poprzednim locie na
tejze trasie donosiliSmy w zeszycie luto-
wym ub. r., przelecieli jg na samolocie
»Simoun” z 6-cylindrowym silnikiem Re-
nault 180 KM w 57 h i T Dwa poprzed-

nie usitowania nie powiodty sie i musieli
oni za kazdym razem zawracaé. Ostatnia
préba, 18 grudnia, zostata uwierficzona po-
wodzeniem i data im nadzieje na zdoby-
cie premji ministerstwa lotnictwa w wy-
sokosci 150 tys. frankéw. Dystans okoto
11.000 km zostat przebyty ze $rednig 174
km/godz.

Na trasie madagaskarskiej. 26 grudnia
wystartowali z lotniska Le Bourget piloci
Pharabod i Klein na samolocie Maillet ze
180-konnym  silnikiem Regnier. Celem
ich lotu, ktérym zamierzali pobi¢ Swiezy
rekord Genin i Roberta, byt Madagas-
kar. Zostali oni nadprogramowo zatrzy-
mani w Wadi-Halfa, to tez dnia 30 grud-
nia startowali stamtad juz nie w nadziei
nagréd, lecz wiedzeni szlachetng ambicja
lotnika. Z powodu przecigzenia benzyng
samolot rungt i sptonat doszczetnie. Pha-
rabod zginat na miejscu, Klein zmart na-
zajutrz w szpitalu z ran i oparzenia.

Lotnicy na pustyni. Roéwniez omalze
nie tragiczny koniec miat lot Saint-Exu-
pery i Provost'a, ktoérzy chcieli poprawic
czas 87 h pilota Japy na trasie Paryz—
Saignon. Wystartowali oni 29 grudnia z
Le Bourget na samolocie Caudron ,Si-
moun” z silnikiem Renault 180 KM. Sa-
molot ten osigga 290 km/godz. Droga via
Marsylja (przymusowe lgdowanie z po-
wodu przeciekania benzyny), Tunis, do-
tarli do Benghasi, skad wystartowali w
dalsza droge o 22 h 30

Odtad $lad po nich zaginat. Niedawna
tragiczna $mier¢ Pharabod’a i Klein’a skta-
niata do przypuszczen bardzo przykrych.
Jednak tym razem epilog okazat sie po-
mys$iny. Po kilku dniach nadeszta wiado-
mos$¢, ze obaj lotnicy znajdujg sie cali i
zdrowi w Kairze. Jak sie okazato, musieli
oni przymusowo lgdowa¢ na pustyni,
przyczem samolot ulegt rozbiciu, nie czy-
nigc im zresztg zadnej krzywdy. Przy ka-
tastrofie zostat uszkodzony zbiornik z
wodg, to tez obaj piloci zostali narazeni
na $mier¢ z powodu jej braku w $rodku
pustyni. Po kilku dniach btadzenia wsrdd
bezludzia natrafili wreszcie na karawang
Arab6éw, ktérzy zabrali ich ze sobg do
Kairu.

Echa ostatnich katastrof na szlakach
imperjalnych. Dla usprawnienia komuni-
kacji z kolonjami, minister lotnictwa wy-
znaczyt w jesieni ub. roku wysokie pre-
mje za osiggniecie pewnych czaséw mini-
malnych na tych trasach. Wynikiem ich
sg Swieze rekordy Japy (do Saigonu) i
Genin-Robert a (na Madagaskar). Miaty
one jednak jeszcze i przykre skutki: tra-
giczna $mieré Pharabod i Klein'a, oraz
omalze nie tragiczny wypadek Exupery
i Provost’a. Wobec tych faktow we Fran-
cji toczy sie dyskusja na temat prawidto-
wosci systemu premji, przyjetego przez
wtadze. Podkres$la sie stusznie, ze wa-
runkiem przyznania nagrody winna by¢
nie tylko szybkos¢, ale i to, zeby lot od-
bywany byt w warunkach normalnych, t.j.
bez przecigzania maszyn paliwem ponad
mozliwo$¢, bez przemeczania pilota nie-
przerwanym lotem nocnym i dziennym,
zato samolot powinien obowigzkowo by¢

wyposazony w radjo i t. p. Inaczej wy-
czyny, sportowo imponujgce, nie dadza
zadnych korzysci realnych, a w kazdym

razie — bardzo minimalne.



Mermoz nie ustaje w wysitkach. Jean
Mermoz, inspektor Air France, zwolennik
wielomotorowych maszyn lgdowych do
przewozu poczty przez ocean, niezbyt
dawno wykonat jeszcze jeden przelot po-
$pieszny na ,Comecie” (por. takze art.
,Europa—Ameryka” z grudnia 1935 r.j.
Powracajac z Dakaru, przebyt on trase
Casablanca — Paryz w 5 godzin i 37 mi-
nut, co odpowiada $redniej szybkos$ci 400
km/godz.

180 km/godz. z 35 KM? Samolot Tre-
bucien, ktéry oblatuje obecnie pilot Sa-
vant, ma robi¢ 180 km/godz. przy max.
mocy silnika 35 KM.

Nowy rekord kobiecy. Znana lotniczka,
panna Maryse Hilsz, ustanowita nowy re-
kord wysokosci dla samolotéw sporto-
wych o wadze wtasnej do 250 kg. Na
Mauboussin ,Corsaire” (silnik Salmson
80 KM) oiagneta ona wys. 7338 m. Po-
przedni rekord wynosit 5900 m.

Raid kobiety. Pani Finat, wdowa po
stynnym lotniku, ktéry zginat w ubiegtym
roku, postanowita powtérzy¢ jego lot i
dolecie¢ do Madagaskaru. Samolot na ten
cel dat jej do dyspozycji aeroklub imie-
nia jej meza. Pani Finat ma mate dzieci.
Chylimy czoto przed wierng towarzyszka
zycia wielkiego lotnika.

NITEMCY

Aero-Club von Deutschland zostat roz-
wigzany. Na miejsce jego bedzie powo-
tana inna organizacja z gtéwnem zada-
niem podtrzymywania stosunkéw miedzy-
narodowych w sporcie lotniczym. Na cze-
le jej stanie Wolfgang v. Gronau, stynny
lotnik transatlantycki.

Lot mie$Sniowy. W wyniku lotow Diin-
nebeila, Towarzystwo Politechniczne we
Frankfurcie nad Menem przedtuzyto kon-
kurs do 1 wrze$nia 1936 roku. Giowna
nagroda wynosi 10.000 marek.

Licencja Hamilton a na Niemcy. Firma
Hamilton Standard sprzedata licencje
§migiet o zmiennym skoku Junkersowi.
Obecnie licencje te posiadajg: w Anglji
— De Havilland Aircraft Co. Ltd., we
braneji — Societe Franeaise Hispano-
Suiza, w Italji—Societa Anonima F.I.LA.T.,
w Japonji — Mitsui Bussau Kaisha.

Rzadki jubileusz. Na lotnisku Tempel-

hof niedawno obchodzono uroczysto$¢
1000-nego lotu aerologicznego dr. Rei-
data, pilota ,Wetterflugstelle” w Berli-

nie. Takich stacyj meteorologicznych jest
w Niemczech 7, 6sma znajduje sie w sta-
djum organizacji. Majag one wtasny sa-
molot i witasnego pilota-meteorologa.
Wzloty aerologiczne dokonywane sg do
wysokos$ci 5.000 m.

Wydzwigarka do modeli, napedzana
mechanizmem pedatowym, zostata wypro-
bowana z dobrym skutkiem. Opis znaj-
duje sie w styczniowym zeszycie ,Der
Segelflieger”. Polecamy ja uwadze na-
szych najmtodszych lotnikdw.

STANY ZJEDN.

Los Angeles — New York ze $rednig
418 km/godz. Stynny lotnik amerykanski
Howard Hughes, ktéry przed paru mie-

sigcami  odebrat Delmotte'owi rekord
szybkosci samolotéow ladowych, podwyz-
szajac go do 567 km/godz., dokonat na

tej samej maszynie nowego wyczynu, W
mczem nie ustepujacego poprzedniemu.
Trase Los Angeles — New York (3.955

$. p. KAZIMIERZ KUNICKI

Wdn.5gru-
dnia ub. roku
zmart jeden
zzastuzonych
i nieprzeciet-
nie tubianych
cztonkow ae-
roklubu war-
szawskiego,
instruktor-pi-
lot §. p. Kazi-
mierz Kunic-
ki. Urodzony
dnia 28.VIII
1901 roku
w Warszawie
juz od naj-
mtodszych lat

marzyt o karjerze pilota, posiadajac gtebo-
kie i szczere zamitowanie do lotnictwa W r.
1920 przerywa studja w Panstw. Szkole
Budowy Maszyn im. H. Wawelberga, by
zgtosi¢ sie jako ochotnik do 1 putku
lotniczego — dla spetnienia odczutego
obowigzku obrony Ojczyzny przed na-
jazdem bolszewickim. Wkrotce potem
zostaje wystany do wojskowej szkoty

km) przeleciat on w 9 h 27" 10". Przed-
tem rekord tej trasy nalezat do Roscoe
Turnera—10 h 2, 51". Dla maszyn komu-
nikacyjnych wynosi on 11 h 5" 45" (Dou-
glas D.C. 1). W Ameryce czasy lotu na
dystansie 4.000 km trzeba juz mierzyé¢ z
doktadnos$cig do po6t sekundy!

Zbrojenia. Ministerstwo wojny zamowi-
to 100 samolotéw bojowych Northrop, u-
zbrojonych w 5 karabindw maszynowych

i zabierajacych 20 matych bomb. Szyb-
kos¢ ich wynosi ok. 350 km/godz.
Zmiany w przemys$le lotniczym. Pod

firmg United Aircraft Manufacturing Co.
potaczyty sie nastepujace zaktady lot-
nicze: fabryka silnikéw Pratt and Whit-
ney, fabryki samolotéw Vought i Sikor-
sky, wreszcie — fabryka $migiet Hamil-
ton Standard.

Ellsworth w Antarktydzie. Znany ba-
dacz okolic podbiegunowych, Lincoln
Ellsworth, wystartowat w koricu listopa-
da z pilotem Hollick-Kenyon, na specjal-
nym samolocie Northrop Gamma, z wyspy
Dundee do dawnej bazy admirata Byrda
w Zatoce Wielorybiej (,Little America™),
co stanowi 3.200 km nad lodowa pustynia.
Od tej pory wszelki $lad po nim zaginat.
W/g ostatnich doniesien, obaj badacze zo-
stali odszukani przez specjalng ekspedy-
cje, zorganizowang przez rzad australij-
ski. Lot w warunkach polarnych wcigz

jeszcze stanowi grozbe S$mierci, mimo
wszelkich udoskonalen.
Obostrzenia na linjach lotniczych. —

W St. Zjedn. wydano prawo, zabraniajace

lotow radiogoniometrycznych ~w poblizu
portow lotn. komunikacyjnych, w pro-
mieniu okoto 40 km. Powodem tego

byt fakt, ze wzrastajaca liczba samolotéow
prywatnych, wyposazonych w radjo,
zwieksza ryzyko zderzenia na b. uczesz-
czanych linjach. Rozwigzaniem trudnosci
bytoby wyznaczenie samolotom pewnych
kategoryj roéznych wysokosci lotu oraz
wyposazenie maszyn komunikacyjnych w
radjotelefon do ich porozumiewania sie
miedzy sobg w powietrzu.

pilotow w Bydgoszczy. Po chlubnem
ukoriczeniu nauki wstepnego pilotazu,
dostaje przydziat do Grudzigdza dla dal-
szego doskonalenia przejawiajgcych sie
zdolno$ci w opanowywaniu powietrza.
W r. 1922 powraca, jako pilot rezerwy,
do przerwanych studjow, jednak natég
latania wzywa go ponownie w szeregi
pilotéw wojskowych: w r. 1928 porzuca
prace techniczne i zjawia sie w Byd-
goszczy, by wkrétce potem uzyskac jed-
noroczny przydziat do 13 eskadry 1 p.
lotn. w Warszawie.

Od r. 1929 utrzymuje staty kontakt
z lotnictwem: lata w eskadrze treningo-
wej, pracuje w Aeroklubie Warszawskim,
gdzie ostatnio ukornczyt kurs instruktor-
ski, poczem powierzona mu zostaje od-
powiedzialna funkcja szkolenia mtodych
sit lotniczych.

Posiadajac charakter prawy i
chetny, wumyst twdrczy, jako wierny
przyjaciel i dobry kolega, odwazny
i wytrawny pilot — pozostawia po so-
bie szczery zal tych wszystkich, ktorzy
go znali.

szla-

SZWAJCARJA

Rekord z... oblodzeniem. 12-13 grudnia
ub. r. pilot szybowcowy G. Suter wyko-
nat lot w czasie 10 h 25', ustanawiajac
tern nowy krajowy rekord dtugotrwato-
§ci. Pilot ladowat przed wyczerpaniem
wszystkich mozliwosci, zmuszony do tego
przez oblodzenie maszyny, co w szybow-
nictwie nie jest wypadkiem zbyt czestym,
i grozi normalnie tylko w cumulo-nimbu-
sach (przed frontem lub w burzy termicz-
nej).

SZWECIJA

Wystawa miedzynarodowa. Od 15 ma-
ja do 1 czerwca biezacego roku odbe-
dzie sie na terenach wystawowych w
Sztokholmie miedzynarodowa wystawa
lotnicza ,ILIS”. Tereny wystawowe znaj-
dujg sie tuz przy lotnisku.

Z. S. R R

Wyzej od Donati ego. Pilot Kokiniaki
osiagngt wysoko$¢ 14575 metréw, prze-
wyzszajagc tern samem rekord wysokosci
absolutnej Wtocha, R. Donati’ego, pra-
wie o 150 m.



O CZEM PUSZA ZAGRANICA

W. BRYTANJA
Polska przedmurzem Europy

Polskie triumfy w Challengeach i Gor-
don-BennetFach nie minety bez S$ladu,
zwracajac uwage nha znaczenie naszego
panstwa w Europie. Oto naprzyktad C.
G. Grey, redaktor The Aeroplar.e’u (Lon-
dyn), lotnik-polityk, trzezwo, a czesto
cynicznie interpretujacy na tamach swe-
go tygodnika bieg zycia wspobtczesnego,
pisze: ,Powinnismy (chodzi o Anglikow)
zrozumie¢, ze p.awdziwg granica Euro-
py, to kresy wschodnie panstw battyc-
kich, Polski i Rumunji. Wielu z ; as moze
jeszcze dozy¢ tej chwili, gdy ta linja gra-
niczna, biegnaca mniej wiecej d Rygi do

Odesy, az nadto dobrze daA~na¢ o so-
bie!” Jest to aluzja do mozliwosci kon-
fliktu zbrojnego... A w 1 iem nrejscu,
notujac modernizacje ;etu P. L. L.

e ,,Lot” obstu-
a nawet wiecej,
;g0 do Egejskiego.

LOT czytamy, ze to wit
guje te linje graniczn
bo od morza Battyc'

Czyzby wyjasnienie zagadki
hangarow podziemnych
w Niemczech

Kilka miesiecy temu prasa francuska
szeroko rozpisywala sie na temat nie-
mieckich przygotowan wojennych, a
zwtaszcza hangarow podziemnych, zbu-
dowanych jakoby miedzy innemi wzdtuz
granicy francuskiej i belgijskiej. Poda-
wano woéwczas nawet pewne konkret-
niejsze dane i wzywano rzad francuski
do odpowiedniej akcji w celu przeciw-
dziatania niemieckiej agresywnosci.

Dyskusja ta odbita sie réwniez w an-

gielskich  czasopismach lotniczych, w
ktérych  jednak nie przyjmowano tego
tak tragicznie. Flight pisat nawet, ze

rzekome hangary, to chyba stacje ben-
zynowe, ktére ze zrozumiatych wzgledow
bezpieczenstwa przeciwogniowego zwy-
kto sie umieszcza¢ pod ziemig, a ktore
w Niemczech, jako kraju bardzo uprze-
mystowionym, by¢ moze buduje sie na
wiekszg skale, niz gdzieindziej.

Sprawa ta ucichta nastepnie zupeinie
i zdawato sie, ze opinja publiczna nie
dowie sie, czy Niemcy budujg pod :iemig
hangary, czy tez sktady benzyn-*'

Jednak The Aeroplone zaczag/ druko-
wac serje artykutow o wspdtczeshem lot-
nictwie niemieckiem, opartych na podré-
zy po Niemczech i informacjach, zebra-
nych na miejscu, w ktdrych twierdzi, ze
,odkryt” wkoncu owe 1 ‘'Mary podziem-
ne, bedace swego czasu powodem takiej
wrzawy. N>

Hangary ,podziemna” znalazty sie w
Déberitz (zapewne znajduja sie i gdzie-
indziej). Dach hangari jest cementowy
wzglednie zelazobetonowy, a wiec sto-
sunkowo dobrze zabezpieczony przed
bombami lotniczemi. Wszystkie trzy
§ciany hangaru, précz frontowej, zostaty
przysypane ziemig do poziomu dachu,
ktérego powierzchnia przechodzi tagod-
nie wytaczajacy teren. W ten sposob
hangar zostat w znacznym stopniu za-
bezpieczony przed atakiem lotniczym,
gdyz tylko borrby, ktére upadnag przed
nieprzysypanyn jiernig frontem budyn-
ku, moga by” niebezpieczne. Nie jest tez
trudne nawi ~zienie w razie potrzeby pe-
wnej warstwy ziemi i na sam dach. Ca-
tos¢ za$ czyni rzeczywiscie wrazenie
hangaru podziemnego, chociaz nim wta-
$ciwie nie jest.

Plusy pilotazu $lepego

Jak podaje Flight, w dunskiej morskiej
szkole pilotow od dtuzszego juz czasu
nauke pilotazu rozpoczynaja od lotu in-
strumentalnego, to znaczy wyszkolenia
w locie na $lepo nie pozostawiajg na ko-
niec, jak sie to zwykle czyni. System
dunski ma jakoby przyczynia¢ sie do
lepszego i szybszego opanowania sztuki
pilotowania. Dzieje si¢ to dlatego — jak
twierdzi autor artykutu — Zze wskazania
przyrzadéw sag dla nowicjusza tatwiejsze-
mi do zrozumienia niz zachowanie sie
samego samolotu i jego otoczenia. Uczen
— pilot miat zawsze juz przedtem do
czynienia z takiemi instrumentami, jak
np. zegarek, termometr, a jesli chodzi o
motocyklistow lub automobilistow, row-
niez i z innemi przyrzadami, na ktérych
wskazania umyst jego reaguje prawie
podswiadomie. Natomiast do szybkiego
obserwowania np. zmian w potozeniu

widnokregu, zwtaszcza nad morzem, no-
wicjusz  musi sie dopiero  przyzwy-
czaic.

FRANCIJA

Uposazenie personelu latajgcego
popularny tygodnik
sportowo-lotniczy, w szeregu artykutow
zajmuje sie uposazeniem francuskiego
personelu latajgcego (wojskowego), z
otéwkiem w reku obliczajac gaze i wy-
datki, poczawszy od najwyzszych szeféw
do falangi ,szarych ludzi”: mechanikéw
i t. p. Wynik tych obliczen jest pesymi-
styczny, zwtaszcza je$li chodzi o nizsze
szczeble stuzbowe. L’Aero wzywa do
podwyzszenia ptac dla tych, ktérzy zdro-
wie swe, a nieraz zycie, oddajg stuz-
bie lotniczej.

LAero, bardzo

NITEMCY

O nas w prasie zagraniczne!

Challenge i Gordon-Bennett zapoczat-
kowaty rzecz propagandowo bardzo cen-
nag: lotniczy reportaz z Polski w prasie
zagranicznej (naturalnie nie bez pomocy
informacyjnej z naszej strony). Dziatal-
no$¢ ta nie powinna zaniknaé. O zawo-
dach szybowcowych w Ustjanowej
pojawity sie artykuty i wzmianki w 11
czasopismach zagranicznych. Takiem o-
statniem inspirowanem echem Ustjano-
wej jest artykulik sprawozdawczy z
dwiema dobremi fotografjami w Der Se
gelflieger (numer noworoczny).

Z. S R R

Co mysle¢ o sowieckich postepach
lotniczych

Prasa ZSSR donosi, ze na kongresie
wytwérczosci, odbytym w Kremlu pod
koniec roku ubiegtego, dowiedzielismy
sie z ust Woroszitowa prawdziwych re-
welacyj na temat mozliwos$ci desantu
zbrojnego na spadochronach. Mianowicie
w czasie manewrow letnich wyladowato
raz jednocze$nie 1200 uzbrojonych zot-
nierzy, poczem w ciggu dalszych 40 mi-
nut wyladowato jeszcze 2500 Iludzi. W
innym wypadku lagdowato 1800, a zaraz
potem—5700. Wprawdzie wiemy z prasy,
ze wszczeto szereg dochodzen karnych
przeciwko sprawcom nieszcze$liwych wy
padkow, lecz, gdy jednoczesne ladowa-
nia na spadochronach liczg sie¢ na tysig-
ce, istnienie wypadkow nieszcze$liwych
nie jest niespodzianka.

Miesiecznik Samoliot prowadzi nowy
dziat, specjalnie poswiecony badaniom
stratosfery zapomocag balonéw i samolo-
tow. Od dtuzszego czasu informuje on
rowniez o postepach w budowie do-
Swiadczalnego szybowca pneumatycznego
(z materjatu przegumowanego), ktory
bytby niemozliwy do rozbicia, a ztozony
(po wypuszczeniu zen powietrza) na ba-
lonie czy samolocie — zastgpitby spa-
dochron. Drukujg sie tez pierwsze
wzmianki o udanych prébach sowieckie-
go samolotu mig$niowego.

Co o tern wszystkiem mys$le¢? Co pi-
sza 0 tern zagranica?

Przed wojna abisyfnska najwiecej mo-
zna sie byto dowiedzie¢ o sprawach lot-
niczych za naszg wschodnig granicg —
w pismach wtoskich. Dzi$ jednak Wtosi
nie maja na to czasu. Francuzi ograni-
czajag sie do wzmianek kronikarskich,
niezbyt zreszta licznych i rzeczowych,
lub trabig na alarm. Anglicy albo baga-
telizujg lub wySmiewajg te ,,matpig pasje
do wynalazczos$ci drugiej kategorji”, al-
bo przepowiadajg im wielkie powodze-
nie, lecz — w do$¢ odlegtej przysztosci.



