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+ Jerzy Rzewnicki

J E R Z Y  R Z E W N IC K I —  Z D JĘ C IE  O S T A T N IE  I  Z C Z A S Ó W  S Z K O L N Y C H .

D nia  7 l is to p ad a  b. r. zg inął  w w y p a d k u  lo tn iczym  k ie ro w ­
nik dz ia łu  technicznego S k rzy d la te j  P o lsk i  w la tach  1934 — 
1935 i z as tę p ca  r e d a k to ra  naszego p ism a  od. r. 1934 —  ś. p. 
inż. p i lo t  J e rz y  Rzewnicki,  jed e n  z n a jzd o ln ie jszy ch  i  n a jb a r ­
dziej od d an y ch  Lotn ic tw u p racow ników , na jw y b itn ie jszy  
przedstaw ic ie l  młodej p u b l icys tyk i  lotniczej.

W raz z inż. Rzew nickim  zginęli dwaj wybitn i  oficerowie lo t ­
nicy sprzym ierzone j  a rmii rum uńsk iej ,  mjr . P a n ta z i  i kpt.  Po -  
pescu, oraz  m łody e n tu z ja s ta  lotnic twa, J e r z y  Szra je r .

Cześć Ich pamięci!

7-go lis to p a d a  1936 roku , in ży n ie r  J e r z y  R ze w n ic k i, po raz  
p ie rw szy  n ie d o p e łn ił obo w ią zku  p ilo ta  d o św iadcza lnego  I n ­
s ty tu tu  T ech n icznego  L o tn ic tw a  i nie zd a ł sp raw ozdan ia  
z lo tu  słu żbow ego , an i p iśm ien n ie , an i ustn ie.

C hociaż w łaśn ie  ten  Jeg o  lo t s ta ł się  p rzed m io te m  sp e ­
cja lnego  za in tereso w a n ia  i w y tę żo n y ch  d o c iekań  —  nie p o w ie ­
d z ia ł o nim  ani słow a, m im o, że  ty lk o  On m óg łby , p ra w d o p o ­
dobnie, ro zs trzyg n ą ć  w szy s tk ie  w ą tp liw o śc i i rzu c ić  p ew ne  
św ia tło  na tego lo tu  przeb ieg .

1 n ig d y  ju ż  in żyn ie r  R ze w n ic k i n ie p rzerw ie  sw ego m ilczen ia .
B y ł  to bow iem  Jego  o sta tn i lo t, w  k tó ry m  p o n ió s ł śm ierć ,
O d ow ego tragicznego dnia  m inę ło  ju ż  parę  tyg o d n i  —  

a p rzec ie ż  d z iś  je s zc ze  nie m ożna  u w ie rzy ć  że  ta k  się  sta ło .
Z resz tą  —  R ze w n ic k i zg in ą ł w  ka ta s tro fie  lo tn ic ze j, p ro w a ­

dzą c  osobiście sa m o lo t? ! On, k tó r y  —  zd a w a ło b y  się  —  p o ­
tra fi w y jś ć  obronną ręką  z n a jtru d n ie js ze j na w et sy tu a c ji,  
d z ię k i sw em u  o lb rzym iem u  do św ia d czen iu , u m ie ję tn o śc i i ro z ­
w adze? ... A  je d n a k  ta k  się  sta ło .

J e s zc ze  raz oka za ło  się, że  w obec p o sta n o w ień  Losu, n iczem  
są w sze lk ie  lu d zk ie  s iły  i ob liczenia .

Los chciał, że b y  in ży n ie r -p ilo t J e r z y  R ze w n ic k i zg in ą ł ta k  
ja k  ż y ł:  ze  stero w n icą  sa m o lo tu  w  d ło n i  —  ta ką  w łaśn ie , a nie  
inną śm iercią , w ień czą c  pracę i d zie ło  sw o jego  życ ia . W  ten

sposób, u c zy n ił  Los z p o sta c i Jerzeg o  R zew n ick ieg o  m o n o lit:  
d o sko n a ły  w zó r C zło w ieka  P ow ie trza .

To o kreślen ie , w  o dn iesien iu  do Jerzeg o  R zew n ick ieg o , nie  
je s t  fra zesem . W szyscy , k tó r zy  s ty k a li  się  z  N im  w  c o d zien n e j  
pra cy  i w  chw ilach  od te j  p ra cy  w o lnych , w ie d z ie li , że  c z ło ­
w iek  ten  ż y je  ty lk o  lo tn ic tw em  i d la  lo tn ic tw a .

P o p ro stu t nie m ożna  Go b y ło  sobie w yo b ra zić  pracu jącego  
w in n ej d z ied z in ie . N a w e t lite ra tu ra , k tó rą  o b e jm ow ał sze ro k i  
krąg Jeg o  za in tereso w a ń , b y ła  dla N iego ty lk o  d o p e łn ien iem  
w y ży c ia  się  lo tn iczego .

R ze w n ic k i zd u m iew a ł p o p ro s tu  sw o im  fa n a ty zm em  p o w ie tr z ­
nym , tą  ja ką ś  m iłu ją cą  Go sta le  p a sją  lo tn iczą .

P rzec ie ż  naw et p o d cza s u rlopów  w y p o c zy n k o w y c h  —  z a ­
m iast s zu ka ć  w y p o czyn k u  po  ca ło ro czn ej w y c zerp u ją c e j pracy , 
w b e z tro sk im  sp ęd za n iu  czasu  na w yciec zka ch , ro zryw ka ch  
i sportach , ja k  inn i —  R ze w n ic k i nie ro zs ta ł się  an i na chw ilę  
z lo tn ic tw em . P isa ł k s ią żk ę  o S ta n is ła w ie  L a tw isie  i rob ił w y-  
łtia a y  —  o ró żn yc h  zagadn ien iach  lo tn ic zych , dla  p rzyg o d n eg o  
to w a rzys tw a  pensjo n a to w eg o .

C iężko  ra n n y  w  k a ta s tro fie  szyb o w co w e j, z  k tó r e j w y n ió s ł  
na całe ży c ie  n a d w erężone  ram ię, po paru  k ra ksa ch  sa m o lo to ­
w ych , z  k tó ryc h  w y sze d ł obronną ręką  d z ię k i sw e j p r z y to m ­
nośc i i u m ie ję tn o śc i  —  za w sze  w iern y  s k r z y d la te j  id ei ho low ał  
na m eetin g a ch  c zy  w  p rze lo ta ch  szyb o w ce , m arząc  o w ie lk ich  
ra jdach , o w y czyn a c h  na m iarę L indbergów , B yrd ó w  i P ostów , 
k tó ry c h  n ie danem  m u b y ło  zrea lizow ać.

W  co d zien n e j, c ię żk ie j, n ieb e zp iec zn e j i o fia rn e j s łu żb ie  p i ­
lo ta  d o św iadcza lnego , w y ła d o w y w a ł sw ą  n ie sp o ży tą  energię  
i ży w o tn o ść , w y k a zu ją c  n ie zw y k łą  o dporność  na tru d n e  w a ­
ru n k i lo tów , i n iew yczerp a n e  siły , p rzes ia d a ją c  się c zęsto  z  m a­
s z y n y  na m a szyn ę , nie w ym a w ia ją cy  się  n igdy zm ęczen iem  c zy  
n ied y sp o zyc ją .



J a k ie  często  ju ż  po godzinach  s łu żb o w ych , k ie d y  w szyscy  
zb iera li się do o d ja zd u  do dom u, R ze w n ic k i je s zc ze  s ied z ia ł 
w p o w ie trzu  —  a w  dom u, w ieczo ra m i i w  bezsenne  noce, 
o p racow yw ał w y n ik i sw oich  badań.

B y ł  to bow iem  c z ło w ie k  o lb rzy m ie j pracow itości. B e zp o ­
średnio  po zd jęc iu  ko m b in ezo n u  po loc ie , a często  je szc ze  
w ko m b in ezo n ie , za s ia d a ł c zy  sta w a ł p rzy  b iurku , by  u trw a lić  
na p a p ierze  w y n ik i sw ych  badań. Z yc ie  Jego  p ły n ę ło  dosłow nie  
m ię d zy  s terow nicą  a p iórem .

P raca Jego  n a leża ła  do rzęd u  tych  prac, k tó re  nie p rzyn o szą  
taniego rozg łosu  i p o k la skó w  tłum ów , ja ko  d o ko n yw a n e  
w za m kn ię ty m  śro d o w isku , w  u kryc iu  p rzed  c iekaw ością  p u ­
b liczną .

D latego te ż  na zw isko  R zew n ick ieg o  nie b y ło  ta k  znane  s z e ­
ro k iem u  ogółow i, ja k  na zw iska  ró żn ych  akro b a tó w  lo tn iczych , 
p o p isu ją cych  się  na m eetingach, albo ra jdow ców , d o k o n yw u ją -  
cych  w ie lk ich  p rze lo tó w , o p isyw a n ych  w prasie, p o k a zyw a n ych  
w film ach .

A  p rzec ie ż  w ym a za n ie  tego w łaśn ie  na zw iska  z  l is ty  ż y ją ­
cych  je s t  c iosem  n ie zw yk le , n ies łych a n ie  c iężk im .

P rze z  śm ierć  Jerzeg o  R zew n ick ieg o  pon iosło  w ie lką  stra tę  
p rzed e  w sz y s tk im  nasze  lo tn ic tw o . B y ł  On bow iem  jed n y m  
z n a jw yb itn ie jszy ch  w  P o lsce—  je ś li  nie n a jw yb itn ie jszy m  —  
sp ec ja lis tą  w  d z ied zin ie  badań w łasn o śc i lo tn ych  sam olo tów  
i p ilo ta żu .

D z ię k i sk o ja rze n iu  tych  trzech  w ła śc iw o ści —  obok innych , 
w yso k ich  za le t o sob istych  —  b y ł R ze w n ic k i w zorem  p ilo ta  
dośw iadcza lnego . P o ło ży ł w ie lk ie  za s łu g i dla  naszego m łodego  
lo tn ic tw a , będąc je d n y m  z  jego p ion ierów  i da jąc m u  —  ja ko  
ow oc sw o je j w y tę żo n e j i o fia rn e j p ra cy  —  szereg  p o p ra w io ­
n ych  i u lep szo n ych , w ed łu g  Jego  w ska zó w ek , typ ó w  sam olo tów .

A le  nie ty lk o  lo tn ic tw o  poniosło  s tra tę  p rze z  Jego  p r z e d ­
w czesn e  odejście. Z g iną ł bow iem  i św ie tn ie  za p o w ia d a ją cy  
się  lite ra t.

P o ch ło n ię ty  ca łko w icie  pracą  za w o d o w ą , nie b y ł R ze w n ic k i  
w  stan ie  u d zie la ć  się  lite ra tu rze  w  szerszym  za kresie .

Leża ło  to jed n a k  w Jego  zam ierzen iach . C hciał —  po u k o ń ­
czen iu  s łu żb y  p ilo ta  dośw iadcza lnego  —  pośw ięcić  się  p ra cy  
lite ra c k ie j.

O b darzony  w y b itn y m i zd o ln o śc ia m i w  tym  k ie ru n ku , w i­
d o c zn y m i ju ż  z  a r ty k u łó w  fachow ych , a naw et z prac s łu żb o ­
w ych , św ie tn y  lingw ista  i za m iło w a n y  b ib lio fil, a p rz y  tym  m a­
ją cy  za  sobą bogatą p rze sz ło ść  p ilo ta  —  b y łb y  n iew ą tp liw ie  
tw o rzy ł r z e c zy  nie u stęp u ją ce  s łyn n em u  „V oł de n u it"  c zy  
„E ąuipage”, a k to  w ie  —  m oże s ta łb y  się  lo tn ic zy m  o d p o w ied ­
n ik iem  m a ryn isty  C o n ra d a -K orzen iow skiego .

Los nie p o zw o lił M u zrea lizo w a ć  tych  za m ierzeń  —  nie p o ­
zw o lił M u d o k o ń czyć  za c zę te j  pow ieści, ani k s ią żk i o S ta n i­
sław ie  Latw isie.

J e s t  w  tym  ja ka ś  p rzew zn io s ła  tra d yc ja  boha terska : p ilo t,
p iszą cy  o p iloc ie, k tó ry  zg iną ł w  ka ta s tro fie  lo tn ic ze j sam  
w trakcie  p isan ia  g inący  w  p o d o b n y  sposób.

Z n a n y  je s t C zy te ln iko m  na szym  szereg  a r ty k u łó w  R ze w n ic ­
kiego, ja ko  za s tę p c y  red a k to ra  i k ie ro w n ika  d z ia łu  tec h n ik i  
lo tn ic ze j S k r z y d la te j  P o lski.

U derza  w nich oryg ina lność  s ty lu , śm ia łość  i tra fn o ść  sądu.
Ta  śm ia łość , ja sn o ść  i tra fn o ść  sądu  b y ła  jed n ą  z c h a ra k te ­

ry s ty c zn y c h  cech n ie zw y k łe j u m y sło w o śc i R zew n ick ieg o .

P am iętam , ja k  w  je d n y m  z  a r ty k u łó w  sk ry ty k o w a ł On n ie ­
m iłosiern ie  ko n cep cję  s k r z y d ła  o m ałem  w y d łu żen iu , d o ko ła  
k tórego  zro b ił się  sw ojego  czasu  w ie lk i  rozg łos. Z d aw ało  się  
w ted y , że  m oże je d n a k  J . R z. p o śp ie szy ł się  zb y tn io  z w y g ło ­
szen iem  sądu. A  p rzec ież  ta dom niem ana  rew elac ja  oka za ła  
się  z  czasem  is to tn ie  ch yb io n ym  p o m ysłem , ja k  w iele  innych.

T y le  o R ze w n ic k im  ja ko  o in ży n ie rze  i p ilocie, ty le  jako  o l i ­
teracie. T rzeb a b y  p o w ied z ieć  o N im  je s zc ze  ja ko  o czło w ieku .

A le  to, w  tych  sz c zu p ły c h  ram ach paru s zp a lt je s t  n iem o żli­
w ością.

B y ł  to bow iem  c z ło w ie k  ta k  n ie z w y k ły , ta k  bogato p rze z  los 
w y p o sa żo n y  i ta k  oryg in a ln y , że p o sta ć  Jego  rozsa d za  ram y  
każdego  w spom nien ia  i w y m y k a  się  z  nich, zo s ta w ia ją c  ty lk o  
w rażen ie  w ielko śc i.

J a k  p o w ied z ia łem  w e w zm iance  w  jed n em  z p ism  lo tn ic zych , 
o J e r zy m  R ze w n ic k im  trzeb a b y  napisać ks ią żkę , tak, ja k  On 
p isa ł k s ią żk ę  o lo tn ic tw ie .

B y ła b y  ona dro g o w ska zem  dla w ch o d zą cych  w życ ie  now ych  
p o ko leń  lo tn ic zy ch ; b y ła b y  o pow ieścią  o N ie zw y k ły m  C z ło ­
w ieku , b y ła b y  ra psodem  o W ie lk im  P ilocie . C. J . K .

Pamięci Jerzego Rzewnickiego — przgjaciele nie  -  lotnicg
Z a w sze  d z ie liliśm y  się  z  nim  w raże  

niam i z  u ro c zy s to śc i lo tn ic zych . Z aw sze  
chcia ł u s ły sze ć  zd a n ie  n ie fachow ców  o 
p o ka za ch  d la  p u b liczn o ści, za w sze  p ro ­
sił, że b y  słu ch a ć  jego o d c zy tó w  ra d io ­
w ych  i oceniać, c zy  m o g ły  b yć  in te re su ­
jące  d la  s łu ch a czy , c zy  b y ły  w  nich o ry ­
g ina lne m yśli, c zy  b u d z iły  za m iłow an ie  
dla  tego n a jp iękn ie jszeg o  na św iecie  za ­
w odu. G orący en tu z ja s ta  i św ie tn y  p ro ­
pagator lo tn ic tw a , s z u k a ł w sze lk im i sp o ­
sobam i n a jle p sze j i n a jk r ó ts ze j drogi do 
sp o łeczeń stw a . D a w a liśm y  mu n ie ja ko  
p ró b kę  o p in ii ogółu.

A  tera z u c ze s tn ic zy liśm y  w jego w łas- 
nym , osta tn im  św ięcie  lo tn ic zym . Co 
m o g lib yśm y  mu o n im  p o w ied z ieć?

D la nas b y ło  to św ięto  straszne...
P rzecudna , sło n eczn a  pogoda  —  i g ro ­

za  p o tw o rn e j ka ta s tro fy ... H u czą cy  sw o ­
bodnie  w  p rzes tw o rza ch  sa m o lo t —  i c i­
cha, c ię żka  trum na... P o ry w a ją c y , n ie ­
zm ien n ie  m ło d z ie ń czy  e n tu z ja zm , św ie t­
na in te lig en cja  —  i g łuche, m artw e m il­
czenie... P o w szed n io ść  ja k że  ła tw e j

śm ierc i lo tn ika  —  i ro zp a cz liw y  ża l k o ­
legów... B iją c y  w w zw y ż  ra d o sn y  d źw ię k  
m arsza  lo tn ik ó w  —  i p o n u ry  ło sk o t w  
d ó ł w a lą ce j się  ziem i...

T a k ie  to b y ło  dla nas św ięto .
A  co on b y  nam  o nim  p o w ied z ia ł?  

Z n a liśm y  go ta k  dobrze  i s ły s z y m y  n ie ­
m al jego słow a.

N a pew no p o d o b a ły  m u się  bra tn ie, 
po żo łn ie r sk u  jed n a ko w e  tru m n y  —  i z  
u śm iechem  w y ra z iłb y  ża r to b liw e  za d o w o ­
len ie , że  n aw et im ię b y ło  jed n o  —  im ię  
św iętego  rycerza . P odoba ł m u się  ubogi 
k o śc io łe k -S ta je n k a  i łan  z ło c ie n i w  d o ­
le, barw y d u k a tó w  i starego  z ło ta . J a k ż e  
do jego poczu c ia  p iękn a  p rzem ó w ić  m u ­
sia ła  chw ila, g d y  u s ta ł śp iew , u m ilk ły  
organy i w  c iszy  P o d n iesien ia  w p łyn ą ł  
do k o śc ió łka  d a lek i szu m  siln ika . G d y b y  
ży ł, p o w ied z ie lib y śm y: k a żd y  s tw ó r po  
sw o jem u  Pana Boga chw ali, —  a on p o ­
w tó r zy łb y  te słow a, ja k  za w sze  c zyn ił, 
g d y  m u się  ja k ie ś  p o w ied zen ie  s z c z e ­
gó ln ie  podobało .

A  g d y  p rzy ja c ie le  w y n ie ś li go na s ło ń ­

ce, u c ie szy ła  go napew no w ym arzona  
lo tn ic za  pogoda  —  p rzes tr ze ń  bez k re ­
su, nie za m kn ię ta , ja k  to zw y k le  w  tym  
sm u tn y m  m iesiącu byw a, b rudnym  i c ię ż­
k im , tu ż  nad  ziem ią  w iszą cym  p u ła p em .

N ie  p o za zd ro śc ił s zyb u ją c em u  w g ó ­
rze  p ilo to w i  —  w y zw o lo n y  z c iężaru  m a­
s z y n y  i w łasnego  ciała, nie za d o w o liłb y  
się  ju ż  tym , ja k że  dla  niego n ied o sko ­
n a łym , lo tem .

S ły s z y m y  n iem al, ja k  ten  a r ty s ta  s ło ­
wa, m iło śn ik  zw ię z ło śc i , p ro s to ty , p ra w ­
d y  i uczucia , p o ko ch a ł k ró tką , a do g łęb i 
p o ru sza ją cą  m ow ę p rzy ja c ie la . J a k ż e  
żyw ego , o B o że! o d n a jd u je m y  go w te j  
m ow ie, m y, k tó r zy śm y  go takiego  zn a li  
i kocha li! C ieszyć  go m u s ia ły  serdeczne, 
p ożegna lne  ł z y  ko legów  —  lu d z i p r z y ­
w y k ły c h  p rzec ie ż  do ta kich  rozsta ń ! 1 
wie, że  nie d z ie li  nas jego m ogiła. On 
je s t  z nami, obcu je  z nam i p e łn ie j, n iż  
za  życ ia , bo c zy ta  w n a szych  m yślach  i 
uczuciach... ty lk o  nie pow ie  nam  tego, 
bo ja k  sam  k ie d y ś  p isa ł: „ N a jw iększą  
w adą u m a rłych  jes t, że  nie mogą m ó w ić ’.



B. W iśn ic k i (I. T. S .)

S p r z ę t  s z y b o w c o w y  w k r a j u  j z a g r a n i c ę

Stan obecny, braki, potrzeby i

P o ró w n u ją c  obecn y  s ta n  szy b o w n i­
c tw a  —  p o d  czym rozum iem y tu  z a r ó w ­
no w y czy n y  m ak sy m a ln e  jak  i p r z e c ię t ­
ne, c h a r a k te r  tych  w y czy n ó w  jak i ilość 
la ta ją cy c h  p i lo tów, —  ze  s ta n em  sp rz ed  
k i lku  lat,  s tw ie rd za m y  p e w n e  c h a r a k te ­
ry s ty c zn e  p rz e jaw y  rozwoju.

S z y b o w n ic tw o  p o p u la ry z u je  się  b a r ­
dzo szybko  i szybko  rośn ie  ilość p i lo ­
tów, la ta ją cy c h  na w szys tk ich  typ ach  
szybow ców . Najlepiej  i lus tru ją  to s t a ty ­
s tyk i  szkó ł  szybow cow ych ,  np. ilość u- 
z y sk a n y ch  k a te g o r i i  „D".  W  r. 1934 b y ­
ło ich u nas 2, w  r. 1935 —  19, w  r o ­
k u  bież. p rz y zn a ł  IST U S polsk im  p i lo ­
tom  15 o d zn ak  k a t .  D, a wg. p rzy b l iżo ­
nych obliczeń po tym  terminie ,  w a runk i  
do k a t .  D w y k o n a ło  jeszcze  około  15 p i ­
lo tów . K a żd y  ro k  p rzynosi  n o w e  s z e re ­
gi p i lo tów , a ci naogó ł  p o z o s ta ją  w ie r ­
ni szy b o w n ic tw u  i chcą  m ieć z a p e w n io ­
ną  m ożność  treningu.  Szybow iec  r a s o ­
wy, b u d o w a n y  daw niej  zw yk le  d la  u- 
ży tk u  n ie l icznych  „asó w "  w  jednym, lub 
ty lk o  k i lk u  eg zem pla rzach ,  m usi s tać  
się sp rz ę te m  seryjnym, d o s tę p n y m  dla 
wielk ie j  ilości ca łk o w ic ie  p rz e szk o lo n y ch  
p ilo tów.

Dzisiaj  p rz e lo t  jes t  n a tu ra ln y m ,  w y ż ­
szym s to p n iem  n a  d ro d z e  s z y b o w n ic tw a  
do o p a n o w an ia  p o w ie trz a ,  z a ró w n o  w  
czasie  jak  i p rzes t rzen i .

W iad o m o śc i  na sze  o a tm o sfe rze  i 
m ożliwośc iach,  jak ie  p rz e d s ta w ia  ona dla 
szybow nic tw a ,  u ros ły  w  o s ta tn ic h  la ta ch  
b. silnie  i w z ro s t  te n  p o s tę p u je  szybko. 
Najobfitszego  i na jba rdz ie j  w a r to ś c io w e ­
go m a te r ia łu  in form acyjnego  d o s t a r c z a ­
ją n am  piloci szybowcowi,  k tó r z y  l a t a ­
ją dużo w  różnych  p o ra c h  roku ,  w a r u n ­
kach ,  o ko l icach  itp. S p o s trz e że n ia  ich, 
po ró w n a n e ,  z e b ra n e  sy s tem aty czn ie ,  u- 
p o rz ąd k o w a n e  i p rzeanal izow ane ,  u k a zu ją  
na j lepszy  ob raz  a tm o sfe ry  i możliwości,  
jak ie  daje  ona  szybow nic tw u .

T e  w szy s tk ie  czynnik i  w p ły w a ją  d e ­
cydująco  na  sp rz ę t  szybow cow y, k t ó r e ­
go rozwój o d d z ia ły w a  na  kon ieczn o ść  
zm nie jszen ia  k o sz tu  tab o ru ,  n a s taw ie n ie  
w  k ie ru n k u  p e w n y ch  w y c zy n ó w  i w y ­
z y sk iw an ia  p e w n y ch  w a r u n k ó w  w  s to p ­
niu w ięk szy m  niż innych  i k a że  p rzy j ­
m o w ać  p e w n e  za łożen ia  co do c h a r a k ­
te ry s ty k  szybow ca.  U w agi te  n a tu ra ln ie  
odnoszą  się do szy b o w có w  w y c z y n o ­
w ych  —  w szko lnych  i p rze jśc io w y ch  
d ecy d u ją  inne w zg lędy  (koszt,  u ż y tk o w -  
ność, b e zp ieczeń s tw o ,  ł a tw y  p i lo taż  
itp.), a w y m ag an ia  co do w ła snośc i  l o t ­
nych  nie zm nie jsza ją  się. S p rz ę t  d o s to ­
sow uje  się do w ym agań ,  s ta w ian y c h  
p rzez  te  czynniki,  a w  b u d o w ie  z a z n a ­
czają  się p e w n e  k ierunk i ,  k tó r e  p o k r ó t ­
ce omówimy.

P o d  w zg lędem  u n o w o cześn ien ia  sp r z ę ­
tu i jego celow ego  rozw oju  na jw yżej  
sto ją  Niemcy, z resz tą  b ę d ą c e  b e zw z g lę ­
dnie  n a  p ie rw szy m  m iejscu  w  sz y b o w ­
n ic tw ie  św ia tow ym , w ięc  p rzy  o m aw ia ­
niu n o w o c ze sn y c h  m aszyn  z ag ra n ic z ­
n ych  t r z e b a  op rzeć  się w głównej  m ie ­
rze  na  k o n s t ru k c ja ch  n iem ieck ich .

Do n ie d a w n a  najg łównie jszym i w ła ­
snościam i szy b o w c ó w  p rz ew a ż n ie  były:

kierunki rozwoju

m in im alna  szybkość  o p a d an ia  i d o s k o ­
n a łość  a e ro d y n am iczn a .  Dziś dąży  się do 
u zy sk a n ia  —  oprócz  ty ch  w ła snośc i  —  
dużej szybkośc i  własnej,  możliwości  
zm iany  szybkośc i  w  sze ro k ich  g ran icach  
p rzy  n ieznacznej  zm ian ie  szybkośc i  o- 
p ad an ia ,  zdo lności  do c iasnego  k rą że n ia  
oraz  p o p ra w n e g o  z a c h o w a n ia  się w 
k rzyw iznach .  Spec ja ln ie  p o d k re ś lo n a  
jes t  duża  szybkość  w łasna ,  k tó r ą  u w a ­
ża się z a  n a jw ażn ie jszą  c ech ę  sz y b o w ­
ca p rze lo to w eg o .  Podczas ,  gdy dawniej  
w z ro s t  d o sk o n a ło śc i  a e ro d y n am iczn e j  u- 
zysk iw an o  g łównie  zw ięk szen iem  w y d łu ­
żenia,  co p ro w a d z i ło  do w y d a tn eg o  
w z ro s tu  rozp ię tośc i ,  jeżeli nie  ch c ie ­
liśmy p rz ek ro c zy ć  p e w n eg o  obc iążen ia  
na  m 2 (ze wzg lędu  na  szybkość  po to rze  
i szy b k o ść  o padan ia)  —  dziś d rogę  tę  
zarzucono ,  gdyż duża  ro z p ię to ść  p o c ią ­
ga za sobą  gorszą  zw ro tn o ść  oraz  sz e ­
reg  t ru d n o śc i  k o n s t ru k c y jn y c h  i w y ­
t rzym ałośc iow ych .

P rzy ję ła  się p e w n a  rozp ię tość ,  b ę d ą c a  
na jlep szą  w a r to śc ią  p rzy  u w zg lędn ian iu  
w szy s tk ich  ty ch  czynników. Po lep szen ie  
w łasnośc i  a e ro d y n a m ic zn y c h  uzyskuje  
się p rzez  d o b ó r  profilu , jak  n a jk o r z y s t ­
n ie jszych k s z t a ł t ó w  części n ien o śn y ch  i 
s ta ran n y m  o p raco w an iem  p rze jść  s k rz y ­
deł,  s te rów  itp. w kad łu b .  W  szybow ni­
c tw ie  n iem ieck im  usta l i ły  się p e w n e  t y ­
py c h a ra k te ry s ty c z n e ,  o d p o w ia d a jąc e  
tym w ym aganiom .

1) Szy b o w iec  do u ży tk u  w k o łac h  
szy b o w c o w y c h  i szko łach ,  k tó r e  nie 
d ysponu ją  dużym  taborem ,  a w  ogóle —

do m asow ego  uży tku .  W  p rz ezn aczen iu  
jest  on dość un iw ersa lny ,  n a d a je  się  do 
p rze lo tów ,  akrobac ji ,  szko len ia  na  h o ­
lu itp. R o zp ię to ść  —  14 do 15i,5 m. N a ­
cisk po łożono  g łównie  na  uzy sk an ie  d u ­
żej szybkośc i  w łasne j  i dużej ro z p ię to ­
ści szybkości,  mniej n a to m ia s t—n a  m in i­
mum szybkośc i  o p adan ia .  P rzy  dob o rze  
p rof i lów  i u k sz ta ł to w a n iu  p ła ta  z w ró c o ­
no dużo uwagi na  p o lep szen ie  zw ro tn o -  
ści szybow ca.  S zy b o w ce  te  b u d o w a n e  
są b. m ocno, ze  w zględu  na  k o n ie c z ­
ność l a ta n ia  w c h m u rach  i w y n ik a jące  
s t ą d  możliwości  dużych  p rzec ią ż eń  oraz  
a k ro b ac ję .  W  ro zw iązan iach  k o n s t r u k ­
cyjnych d ecydu je  ich k o sz t  i p r z y d a t ­
ność do b u d o w y  w  dużych  i lościach  oraz  
s t ro n a  ru c h o w a  i u ż y tk o w a .  W  N iem ­
czech  p rzed s ta w ic ie la m i  tego ty p u  są 
„ R h o n s p e r b e r ” i „W olf" .

2) S zybow iec  w ysoko  - w y czy n o w y  
(niem. Hochleis tungssegelf lugzeug)  s t a ­
nowi n a jw yżsą  k lasę .  R o zp ię to ść  p ła ta  
r z ad k o  p r z e k r a c z a  17 m, —  głównie  c h o ­
dzi o dużą  ska lę  szybkośc i  i s z y b ­
kość  własną .  W y cz y n y  m ak sy m a ln e  w 
tej k las ie  są lepsze  niż w poprzedn ie j ,  
u d e rz a  też  s t a r a n n e  o p ra co w a n ie  sz cze ­
gó łów— bez w zględu  na  k o sz t  i u ż y tk o ­
wość. P rz e d s taw ic ie lem  tego ty p u  jest 
n a jn o w sza  „M in im oa"  H ir th 'a  i „ M o ­
w ę ” *).

J a k ą  d rogą  u zysku je  się dużą  r o z p ię ­
tość  szybkośc i?

P ra w ie  w szy s tk ie  n o w o c ze sn e  szy ­

*) P a t r z  art.  T ad eu sza  W isiljewa „XVII 
Z aw o d y  S z y b o w co w e  w  R h ó n ”, S k rz y d la ­

ta  P o lsk a  Nr. 11/1936.

\  T yp  

Cecha
M inimoa R hónsperber Mii. 13 m N em ere Mówe

Rozpiętość m 17.00 15.30 16.00 20.00 16.08

Długość m 7.09 5.90 8.00 6.58

W y d łu żen ie 15.2 15 15.5 17.4 15.3

P rzeznaczen ie wysoko-
wyczyn.

t ren ingow y
u n iw ersa ln y

w ysoko-wy- 
czyn. spec ­

jalny

wysoko-
wyczyn.

C iężar  
w ła sny  kg

210 150 145 340 172

C iężar  
w locie kg

290 230 235 420 252

O b c iążen ie  
pow. k g /m 2

1 53 14.8 14 18.2 15.0

Doskonałość
26

(d lav  =  85km /godz )
20 28

(dla y —- 60 km h)
26

Szybkość 
opad. m/sek 0.65 0.72 0.6 0.65

Szybk. po to ­
rze km/godz. 60 70 55 70



bow ce, b ę d ąc e  w  u ży tk o w an iu  w  w ię ­
kszej ilości, co je s t n a jlepszym  sp ra w ­
dzianem  ich  w a rto śc i uży tk o w ej, u z y ­
sku ją  tę  w łaśc iw o ść  d rogą  d o b o ru  o d ­
po w ied n ich  p ro filó w  —  zm iany  p ro filu  
w zd łuż  ro z p ię to śc i i d o b o ru  k sz ta łtu  
p ła ta . Np. w szybow cu „M inim oa", p rzez  
p o sz e rz e n ie  g łęb o k o śc i p ła ta  od  m ie j­
sca  zw ich rzen ia  (k tó re  w y p a d a  n a  p o ­
czą tku  lo tk i), uzy sk an o  k o rz y stn y  ro z ­
k ła d  w y p o ru  w zdłuż  ro zp ię to śc i, m im o 
w y s ta rcza jąceg o , dość dużego zw ich ­
rzen ia , a p o za  tym  o b ran o  p ro fil o b. 
m ały ch  w a rto śc ia c h  sp ó łczy n n ik a  oporu , 
p rzy  m niejszych  w a rto śc ia ch  sp ó łc zy n ­
n ika  nośności, co w sum ie dało , p rzy  
szybkośc iach  90 —  100 km /godz., b. 
n iezn aczn e  zw ięk szen ie  szy b k o śc i o p a ­
dan ia . S p ec ja ln e  u rz ąd z en ia  do u z y sk a ­
nia dużej ska li szybkości w ro d za- 
ju k lap , sk rze li (slo tów ), zm iany  p ro ­
filu w  locie  itp ., n ie  z o s ta ły  jeszcze  p r a k ­
ty czn ie  w y p ró b o w an e  i n ie  m a o s ta te c z ­
nych  w n io sk ó w  co do ich  uży teczn o śc i. 
N ie m niej, o p ie ra ją c  się n a  rozw ażan iach  
te o re ty c z n y c h  i b a d an iac h  la b o ra to ry j­
nych, m ożna u w ażać  tę  d rogę  za w ła śc i­
w ą. N a to m ias t p o w szech n ie  p rzy jm uje  
się s to so w an ie  u rz ąd z eń  d o d a tk o w y ch  
dla  u ła tw ie n ia  ląd o w an ia  (w ażne p rzy  
dużej d o sk o n a łaśc i i szybkości, w p o ­
s tac i p rz e ry w a c zy  na  górnej p o w ie rz ­
chni p ła ta  (np. „ R h ó n sp e rb e r"  i „M ini- 
m oa) *).

J a k o  u k ła d  z ew n ę trzn y  p rzy ją ł się 
ś re d n io p ła t ze s ta ra n n ie  d o b ran y m  p rz e j­
śc iem  sk rz y d ła  w  k ad łu b . P rzy  tym  w y ­
p a d a  zazn aczy ć , że duże p rze jśc ia  (np. 
w  szybow cu  „ G ó ttin g e n  IV ” w r. 1934) 
o k a za ły  się n iez b y t k o rz y s tn e  i ob ecn ie  
są s to so w an e  dosyć słab o  (R h ó n sp erb er, 
M inim oa). N aogół b ra k  d o k ład n y c h  d a ­
n y ch  co do k sz ta łto w a n ia  ty ch  p rze jść  
w  u k ła d a c h  szybow cow ych . Ich sam a 
k o n s tru k c ja  u leg ła  już p ew n em u  z n o r­
m alizow an iu . K ad łu b  sk le jkow y , sk o ru ­
pow y, sk rzy d ło  —  jed n o d źw ig aro w e, z 
k eso n em  sk le jkow ym , —  reg u łą . K o n ­
s tru k c je , o d b ieg a jące  od niej (np. s ta lo ­
w y k a d łu b  szy b o w ca  Mii 13 „ A ta la n te " )  
są b. rz a d k ie  **). O s ta tn io  —  w  zw iązk u  
z ro zw ojem  ilościow ym  sp o rtu  szy b o w ­
cowego i dążen iem  do w y k o rzy stan ia  
w sze lk ich  w a ru n k ó w  do la ta n ia  —  w y ­
su n ę ła  się  znow u k w e s tia  w y trz y m a ło ­
ści. P o w ta rz a ją c e  się co raz  częście j w y ­
p a d k i ro z la ty w an ia  się  szyb o w có w  w  p o ­
w ie trz u  (zw łaszcza  w  lo tach  bez w id o cz ­
ności) zm u sza ją  do d o k ład n ie jszeg o  
w g ląd n ięc ia  w  is tn ie jąc e  p rzep isy  w y ­
trzy m ało śc io w e  i szu k an ia  n ow ych  ro z ­
w iązań  k o n stru k cy jn y ch , k tó reb y , p rzy  
n iezm ien ionej w adze , d a ły  w ięk szą  w y ­
trzy m ało ść . Sam o m ech an iczn e  p o w ię k ­
szan ie  sp ó łczy n n ik ó w  w y trzy m a ło śc i n ie  
zaw sze  p ro w ad z i do celu  i jes t d rogą  
najm niejszego  oporu . R aczej n a leży  b li­
żej w g ląd n ąć  w  za ło żen ia  p rzep isó w  i, 
po d o k ład n e j ich analizie , u su n ąć  n ie k tó ­
re  uogó ln ien ia .

B ard zo  w ażn a  jes t też  sz ty w n o ść  
k o n s tru k c ji. P rzy  o b liczen iach  trz e b a  
z w racać  b a cz n ą  uw agę  n ie  ty lk o  na  n a ­
prężen ia , a le  też  i na o d k sz ta łcen ia , 
k tó re  p rzy  zn aczn y ch  ro z p ię to śc ia ch , s to ­
sow anych  w szybow nictw ie, są duże, — 
w y w o łu ją  w tó rn e  n a p rę ż e n ia  i w p ły w a ­
ją na  zach o w an ie  się w locie. N asuw a 
się tu  ró w n ież  zag ad n ien ie  s ta te cz n o śc i 
k sz ta łtu . S p ra w a  ta  jes t sp ec ja ln ie  w aż ­

*) tre ść  odnośn ika, jak  na poprz . str.
**) jak  w yżej.

n a  p rzy  p o d n ies ien iu  dop u szcza ln e j sz y b ­
k o śc i n u rk o w an ia .

Z ało żen ia  k o n s tru k c y jn e  i c h a ra k te ry ­
s ty k i now szych  szy b o w có w  z ag ra n ic z ­
nych  p o d a je  tab l. 1. Z szybow ców  ty ch  
,,R h ó n sp e rb e r"  i „M in im oa" są  sp rzę tem  
sery jnym , szeroko  p rzy ję ty m  w N iem ­
czech . Mii 13, jed y n a  no w a  k o n s tru k c ja  
z tegorocznego  k o n k u rsu  w R hón (g łów ­
nie do lo tó w  d łu g o trw a ły ch , o d p o w iad a  
racze j u p o d o b an io m  osob istym  k o n s tru k ­
to ra  S ch m id t’a, p o siad acza  rek o rd u  d łu ­
g o trw a ło śc i lo tu), „N em ere"  jes t n ow ą 
k o n s tru k c ją  znan eg o  szy b o w n ik a  w ę g ie r­
skiego, inż. R o tte ra  i zaliczyć  ją t rz e b a  
do ty p u  m aszyn  sp ec ja ln y ch , b u d o w a ­
nych  zw yk le  w  jednym  egzem plarzu . 
„M ó w e” jes t m aszy n ą  z u p e łn ie  now ą, 
k tó ra  n ie zd a ła  jeszcze  egzam inu  u ży ­
teczności.

Po tym  k ró tk im  om ów ien iu  o b ecnego  
s ta n u  i ten d e n c ji ro zw o jo w y ch  z a g ra n i­
cą, p rz e jd ę  do p rzeg ląd u  sp rzę tu  szy ­
b o w cow ego  p o lsk iego , o p ie ra ją c  się  n a  
o p in iach  k ierow ników , i in s tru k to ró w  
n ie k tó ry c h  szkó ł szy b o w co w y ch  i w ła ­
snych  sp o s trz e że n ia c h . Po k o le i om ów ię 
w sze lk ie  ty p y  szybow ców , od szk o ln y ch  
—  do w yczynow ych .

S z y b o w c e  s z k o l n e
P ie rw szą  uw agą, odnośn ie  do p o l­

sk ich  szy b o w có w  szko lnych , jes t s tw ie r ­
d zen ie  b ra k u  o d p o w ied n ieg o  ty p u  do 
szk o len ia  p o c zą tk o w eg o . U ży w any  p r a ­
w ie w y łączn ie  i p o w szech n ie  szybow iec  
szko lny  „ W ro n a" , o d o sk o n a ły ch  z re sz ­
tą  w ła sn o śc iach  lo tnych , z k ilk u  w zg lę ­
dów  jes t do tego  celu  n ie rac jo n a ln y . 
P rz e d e  w szy stk im  jes t on za  s ła b y  i za 
d e lik a tn y  w  u ży tk o w an iu . P rz y  n ieco  
tw a rd szy c h  ląd o w an iach , t ra w e rsa c h  itp . 
w y p ad k ach , ta k  częs ty ch  p rz y  szk o len iu  
p o czą tk o w y m , ła tw o  u leg a  uszk o d zen iu . 
B ędąc zaś k o n s tru k c y jn ie  w y śru b o ­
wany (m ała  w aga), jes t w n ap raw ie  
dość k ło p o tliw y , zw łaszcza  n a  szybow i- 
sk ach  słab ie j w y ek w ip o w an y ch . D aje  to  
duże k o sz ty  u ż y tk o w an ia  i p o d ra ż a  sz k o ­
len ie . Do tego  do ch o d zi jeszcze  duży  
k o sz t w łasny , w y n ik a jący  ze sk o m p lik o ­
w anej budow y. J a k  p o p rz ed n io  w sp o m ­
niałem , w ła sn o śc i lo tn e  są b. d o b re , ale  
znow u  n a leży  się  zas tan o w ić , czy  n ie  za  
d o b re  d la p o c zą tk o w eg o  szk o len ia . P o ­
za tym  jego duża, jak  n a  szy bow iec  
szko lny , czu łość  na  s te ry , jes t n ie p o ż ą ­
d an a  p rzy  szk o len iu  w stęp n y m . J e s t  to  
z d an ie  w ie lu  naszy ch  in s tru k to ró w  i je d ­
nego z in s tru k to ró w  n iem ieck ch , k tó ry  
o b la ty w a ł „W ro n ę" , z b u d o w an ą  w  F in ­
land ii. T e  w ad y  „W ro n y "  w y ch o d zą  n a  
jaw  sp ec ja ln ie  p rzy  szk o len iu  m asow ym  
i szybkim , gdzie  n ie m ożna ich  w y ró w ­
n ać  w olnym  i o stro żn y m  tem p em  p racy . 
Z a le tą  „W ro n y " jest, jak  na  szybow iec 
szkolny , duża  lo tn o ść , d z ięk i k tó re j sp e ­
cja ln ie  n a d a je  się ona d la  m ały ch  sz k ó ­
łek, kó ł szybow cow ych, chcącym  je d ­
nym  szybow cem  o b służyć  uczn ió w  —  od  
p ie rw szy ch  sz u rań — do k a t. B, a n ie  d y ­
sp o n u jący m  p rz y  tym  w iększym  terenem . 
A le  w  sz k ó łk ac h  ty ch  n ie  za leży  zw yk le  
n a  tem p ie  szk o len ia  —  ilość  szk o lący ch  
się  jes t m ała , co p o zw ala  na  b a rd z ie j 
in d y w id u aln e  t ra k to w a n ie  k a żd eg o  u c z ­
nia. O dn o śn ie  z w ięk sze n ia  b e z p ie c z e ń ­
s tw a, jeżeli chodzi o sam  szybow iec, n a ­
leża ło b y  stw ie rd z ić , jak  d z ia ła  zm iana  
czu łośc i s te ró w  (zw iększen ie  ru ch ó w  
d rą żk a  s te ro w eg o ), p o lep sze n ie  a m o rty ­
zac ji, sto sow an ie  pew nych  u rząd zeń  d la  
u n ik n ię c ia  sk u tk ó w  b łęd ó w  p ilo ta żu

(np. s lo ty  s ta le  o tw a r te  lub  tp.J. D la  
szkó ł dużych, d y sp o n u jący ch  licznym  t a ­
bo rem , wzgl. lepszym i te re n am i, p o tr z e ­
b n y  je s t sp ec ja ln y  szy b o w iec  do sz k o le ­
n ia  p o czą tk o w eg o , p ro s tszy , m ocn ie jszy  
i tań szy . W  ogóle p o s tę p  w  b u d o w ie  
szybow ców  szk o ln y ch  p o w in ien  iść w 
k ie ru n k u : a) z w ięk szen ia  b e z p ie c z e ń ­
stw a szko len ia, b) p o tan ie n ia  i u p ro ­
szczen ia  k o n s tru k c ji, c) u su w an ia  r z e ­
czy w is ty ch  b ra k ó w  o c h a ra k te rz e  ru ­
chow ym , s tw ie rd zo n y ch  p rzez  in s t ru k to ­
rów  w d ługiej p rak ty ce , w w ielu  o ś ro d ­
k ach .

S z y b o w c e  d o  k a ł .  C 
i p i e r w s z e g o  t r e n in g u

S zy bow ce tego  ty p u  s ta ły  u n as od 
p o c zą tk u  na  w ysok im  poziom ie. „C zaj­
k a "  d o sk o n a le  n a d a je  się do n a u k i ż a ­
g lo w an ia  n a d  zboczem  i je s t w  sw ej 
k las ie  m aszyną  dob rą . W ad ą  jej je s t 
m ała  sz tyw ność , n iep o z w a la jąc a  n a  ro z ­
p ę d za n ie  i k rę c e n ie  c iaśn iejszy ch  rund , 
o raz  m ały  sp ó łczy n n ik  w y trzy m ało śc i. 
R ozw ój szy b o w ca  tak ie j k a te g o rii  p o w i­
n ien  pójść  n a  u su n ięc ie  ty ch  w ad  p rzy  z a ­
cho w an iu  w łasn o śc i lo tn y ch . W y m ag a ­
niom  tym  zdaje  się o d p o w iad ać  n ow a 
,,C zajk a-b is"  i p rz ed e  w szystk im  szy b o ­
w iec W . W . S. 1, „S a la m an d ra " . Je g o  
w łasn o śc i lo tn e  s ą  zn aczn ie  lep sze  niż 
u „C zajk i"  (d o sk o n a ło ść  wg. p o m iaró w  
tu n e lo w y ch  18) —  sz ty w n o ść  k o n s tru k ­
cji z u p e łn ie  w y s ta rcz a ją ca , n a  zw ięk szo ­
nej szy b k o śc i wzgl. w  c iasn y m  k rą ż e ­
niu n ie  od czu w a  się  żad nych , ta k  p rz y ­
k ry c h  u „C zajk i" , d rgań . N ad aje  się  ona 
do żag lo w an ia  n a d  zboczem , ląd o w ań  
p o d  gó rę  i lo tó w  na  te rm ice , dz ięk i d o ­
b rem u  zac h o w a n iu  się  w  k rążen iu . P ilo ­
taż  —  ła tw y  i p rzy jem ny . C iekaw ym  b y ­
ło b y  w y k o n ać  ina niej se rię  lo tó w  d o ­
św iad cza ln y ch , d la  z b a d a n ia  p rz y d a tn o ­
ści do k ró tk ic h  p rz e lo tó w  na  ła tw y ch , 
zn an y ch  tra sac h , co m og łoby  m ieć z n a ­
czen ie  p rz y  szk o len iu . W  szy b o w cach  
teg o  ty p u  trz e b a  zw ró c ić  u w agę  n a  u- 
k sz ta łto w a n ie  ty c h  części, k tó re  są n a j­
w ięce j n a ra ż o n e  na  u szk o d zen ia  p rzy  
tw a rd szy c h  ląd o w an iach , p rz ep a d n ię -  
c iach, traw ersa c h  itp . w ypadkach , czę­
sty ch  p rz y  ta k ic h  szy b o w cach . U szk o ­
dzen ia  te  pow inny  być ła tw e  do rem on tu  
i n ie  m ogą p o c iąg ać  za so b ą  n a p ra w  e le ­
m en tó w  zasad n iczy ch .

S z y b o w c e  t r e n i n g o w e  
i w y c z y n o w e

P rzy  p o ró w n a n iu  p o lsk ich  szy bow ców  
tej k a te g o rii  z czo łow ym i zag ran iczn y m i 
n asu w a  się  w n iosek , że n a sz e  szy bow ce 
są już n ieco  p rz e s ta rz a łe , b ra k  im k o n ­
s tru k c ji ,  re p re z e n tu ją c y c h  now e p rąd y , 
o ikjtórych w sp o m n ia łem  p o p rz ed n io . Nic 
dziw nego  —  n asze  szy b o w ce  b y ły  p ro ­
je k to w a n e  p rz e d  k ilk u  la ty  i d o ró w n y ­
w ały  ów czesnym  typom  zagran icznym , 
lub n aw et je  pod  pew nym i w zg lę­
dam i p rzew y ższa ły . O b ecn ie  ta b o r  nasz  
w tej k las ie  dom aga się  m o d ern izac ji. 
Co do u ży w an y ch  u n as ty p ó w  sz y b o w ­
ców, n asu w a  się  sze reg  uw ag  na  p o d s ta ­
w ie o b se rw ac ji lo tó w  na  III i IV Z aw o ­
d ach  S zy b o w co w y ch  o raz  op in ii w ie lu  
in s tru k to ró w  i p ilo tó w , k tó re  n a le ż a ło ­
by  u w zg lędn ić  p rzy  p ro jek to w a n iu  n o ­
w ych m aszyn  i u k ład a n iu  p ro g ram u  ich 
budow y. R o z p a trzę  n a jp ie rw  uw agi, o d ­
n o szące  się  do p ew n y ch  ty pów , później 
—  b a rd z ie j ogólne:

Komar. Z asadn iczym i za le ta m i tego  
ro d za ju  k o n s tru k c ji  są: zw ro tn o ść , m ała  
szy b k o ść  o p ad an ia , k tó ra  p o zw ala  n a  la-



tan ie  w  s łab y ch  w a ru n k ac h ,  oraz  ła tw y  
i p rzy jem ny  pilo taż;  —  w ad am i:  m ała  
szybkość  w ła sn a  oraz  silny w z ro s t  s z y b ­
kośc i  o p a d an ia  p rzy  w ięk szy ch  sz y b k o ­
ściach lotu, oraz  m ała  w ytrzym ałość ,  z 
p o w o d u  k tó re j  lo ty  bez  w idocznośc i  z o ­
s ta ły  o s ta tn io  na  tym  typ ie  z ak azan e .  
W y d a w a ło b y  się, że w  „ K o m a rz e ” na leży  
g łównie  zw iększyć  w y trzy m a ło ść ,  gdyż 
jako  szybow iec  do p rz y g o to w an ia  p i lo ­
tó w  na ty p y  wyższe,  do lo tó w  cza so ­
wych  i p rz e lo tó w  w  s łab y ch  w aru n k ac h ,  
p o s ia d a  on w ła śc iw ości  w y s ta rcza jące .  
Inna  rzecz,  że dzisiaj m ożna  b ez  t r u d n o ­
ści zb u d o w ać  szybow iec  o p o d o b n y m  
p rzeznaczen iu ,  znaczn ie  szybszy i 
wszechs tronn ie jszy .

SG -3 i CW -5 —  O ba  te  ty p y  są 
p rz ed s ta w ic ie la m i  sz y b o w có w  w yso k o -  
w yczynow ych ,  w  k tó ry c h  s t a r a n o  się u- 
zysk ać  k o rz y s tn ą  d o sk o n a ło ść  i o p a d a ­
nie, głów!nie d rogą  dużego w yd łużen ia ,  
s to so w an ą  p o w sze ch n ie  i w y łączn ie  
p rz e d  k i lku  laty .  P o c iąg a  to za sobą  
dużą  ro zp ię to ść  i wsze lk ie ,  zw iązan e  z 
n ią  p rzykrośc i .  S zybow com  tym  b ra k  
cech, k tó r e b y  pozw oli ły  zaliczyć je do 
k a te g o r i i  w y b i tn ie  p rze lo tow ej .  W  p o ­
ró w n a n iu  z a p a ra ta m i  niem ieckim i,  n a ­
leży p o d k re ś l ić  m ały  c ięża r  SG-3 i 
CW -5. C ięża r  C W -5 w ynos i  p r z e c ię t ­
nie 152 kg, SG-3 —  160 kg, pod czas  
gdy np. Minimoa —  210 kg, Mówe —  172 
kg, R h ó n a d le r  —  p o dobn ie .  J e s t  to  d o ­
d a tn ią  s t ro n ą  n aszy ch  (Szybowców i 
św iadczy  o ich s ta ran n y m  p r z e k o n s t r u ­
ow an iu  i w y konan iu .  M ożna  się więc  
spodz iew ać ,  że p rzy  z ac h o w a n iu  tej l e k ­
kości budowy, a nowszych, bardzie j  
p rz y s to so w a n y ch  do dzis ie jszych w y m a ­
gań, za łożeń  ae rodynam icznych ,  możemy 
s tw o rzy ć  k o n s t ru k c y jn e ,  p rzew y ższa jące  
zag ran iczne .

P o d a m  jeszcze k i lk a  luźnych  uwag, 
do ty cz ąc y c h  szczegó łów  sz y b o w có w  w y ­
czynow ych  i ich b ra k ó w .  P rzy  s to su n k o ­
wo n iskim  um ieszczen iu  s te ru  g łę b o k o ­
ści, zw łaszcza  jeżeli jes t  on bez  s t a te c z ­
nika, zaw ieszo n y  n a  ru rze  sta low ej,  c zę ­
sto p rzy  ląd o w an iu  w  wyższej t raw ie ,  
zbożu itp., zag ina  się ru r a  nośna ,  u s z k a ­
dza  jej ło ży sk o w an ie  lub też  w ygina ją  
się dźwig ienk i  s te ru ją ce  w kad łu b ie .  Do 
tego  dochodzi  możliwość  u szk o d zen ia  
p rzy  t ran s p o rc ie  i s ta rc ie .  Szczegół  ten  
n a le ża ło b y  uwzg lędn ić  p rzy  p r o j e k to w a ­
niu, izwłaszcza, że p o d n ies ien ie  o p ie rz e ­
nia  poz iom ego  nie  p oc iąga  za  sobą  t r u d ­
ności k o n s t ru k cy jn y ch ,  a e ro d y n a m ic zn ie  
zaś b ęd z ie  racze j  k o rz y s tn e  i  w p łyn ie  
d o d a tn io  na  zac h o w a n ie  się szy b o w ca  
p rzy  p rzec iąg n ięc iu  i w  k o rkoc iągu ,  gdyż 
w  ty ch  fazach  lo tu  s t e r  k i e ru n k o w y  nie 
b ęd z ie  w  cieniu s te ru  g łęb o k o ś c io w e ­
go *). Po d n ie s ien ie  ty łu  k a d łu b a  m ożna  
p o łączy ć  z usun ięc iem  drugiej,  u ż y tk o ­
wej n ied ogodnośc i  ty łu  k ad łu b a .  W  w ie ­
lu sz y b o w cach  ra so w y c h  —  zdaje  się 
g łów nie  ze w zg lędu  na  linię —  silnie  
zmniejsza  się p rzek ró j  k a d łu b a  p rz e d  
s ta te cz n ik ie m  p ionow ym . Je ż e l i  p rz y  
tym szybow iec  p o s ia d a  dość w y so k ą  
p łozę,  k a d łu b  u k r ę c a  się p rzy  l ą d o w a ­
niu w  tym  najm niejszym  przekro ju .  
U szk o d z en ia  t a k ie  są  dość  częste .  W a ­
dy  te, naogó ł  nie  d o c en ian e  p rzez  
k o n s t r u k to r  ów, m ożna  ła tw o  usunąć, b u ­
dując  o d p o w ied n io  tył k ad łu b a ,  a e r o d y ­
nam iczn ie  m oże  n a w e t  lepszy. P rz y d a ły b y  
się też tu p ró b y  w tunelu  ae ro d y n a m ic z ­
nym  z różnym i formami ty łów  kad łu b a .

*) por.  w zm ian k ę  o „M in im o a” na  in ­
nym m iejscu n in ie jszego num eru .

Dzisiaj  po lepszen ie  własności  szybowca 
musi pó jść  d rogą  w p ro w ad zan ia  d robnych  
p o p raw ek  i w y k o rzy s tan ia  wszelk ich  m oż­
liwości. J e d n ą  z nich i to z ap ew n ia jącą  
zysk  wcale  pokaźny ,  jes t  lak ie row an ie  szy ­
bow ców . Szereg  p o m ia ró w  dowodzi,  że 
o pór  ta r c ia  s tan o w i  zn ac zn ą  pozycję  w  
ogólnym b i lansie  o p o ró w  szkodliw ych .  
P e w n e  d a n e  zam ieśc i ł  ITS w S k r z y d la ­
tej (nr. 12/1935). N aocznie  o w pływie  
g ładkośc i  na  wyczyny można było  p rz e k o ­
nać  się, o b se rw u jąc  na  t eg o ro czn y ch  z a ­
w o d a ch  Szy b o w c o w y c h  w U stjanow ej  
lo ty  kp t .  P e t e r k a  na  CW-5, w zo ro w o  
p o lak ie ro w an e j  i innych  szy b o w có w  t e ­
go typu, w y k o ń c zo n y c h  zwyczajnie .  R ó ż ­
nica  b y ła  w id o czn a  n a w e t  „na  o k o ” . 
O prócz  p o lep sza n ia  własnośc i ,  o d p o w ie ­
dni l a k ie r  m oże  p rzyczyn ić  się do l e p ­
szej k o n se rw a c j i  szybow ca.  P rz e d  p o w ­
szech n y m  w p ro w a d z e n ie m  lak ie ro w an ia  
szy b o w có w  k ry jący m i  lak ie ra m i  e m a l io ­
wymi, ITL lub ITS  w in ien  p rz e p ro w a ­
dzić b a d a n ie  k i lk u  lak ie rów ,  d la  z n a le ­
zienia  możliwie na jlepszego.

W  zw iązku  ze s ta le  w z ra s ta ją c ą  i lo ­
ścią p rz e lo tó w  n asu w a ją  się w ym agania ,  
d o ty cz ąc e  w y e k w ip o w a n ia  szybow ców . 
N ależy  w ięce j  uw agi p ośw ięc ić  sam ej k a ­
binie,  s iedzen ie  p o w in n o  być  wygodne ,  
a p i lo t  —  mieć zap ew n io n ą  swobodę r u ­
chów w koniecznym  zakres ie .  Z t e ­
go pow odu  niew ygodne  są zbyt  c ia ­
sne  owiewki.  Z d e jm o w an a  część  o w ie w ­
k a  nie m oże być  też  zb y t  duża  i c ięż ­
ka, gdyż, w ra z ie  konieczności  skoku, w 
n ie k tó ry c h  p r z y p a d k a c h  o d rzu cen ie  jej 
może być  u t ru d n io n e  p rzez  siły m a s o ­
we. Z tego p o w o d u  za rzuc i ł  H i r th  m o n ­
to w a n ie  p rz y rz ą d ó w  w ode jm ow anej  
części o s ło n y * ) .

P o ró w n u ją c  nasze  szy b o w ce  ty p u  w y- 
soko-w yczynowego (CW  5, SG 3) z szy ­
bow cam i ty p u  niższego („K om ar” ) p o d  
w zg lęd em  p ilo tażu ,  n a leży  s tw ie rd z ić  u 
tych  p ie rw szy ch  w ięk szą  czułość  s te ru  
g łęb o k o śc i  i  ich t ru d n ie jszy  p ilotaż.  
T ru d n o ść  tę  w y raz ić  m ożna  np. w  te n  
sposób, że p row adzen ie  szybowca w 
k rą że n iu  w y m aga  dużej p recyz ji  w  k o ­
o rd y n o w a n iu  w y c h y leń  s t e r u  g łę b o k o ­
ści, k ie ru n k u  i lotek, w przec iw nym  r a ­
zie szy b o w iec  nie w y k o rz y s tu je  sw ych  
m ak sy m a ln y ch  możliwośc i  lub też  ł a ­
tw o  w ch o d z i  w  p ozycje  n iezam ierzo n e  
(ślizg, rozpędzani© się, ko rkoc iąg ) .

D uża  czułość  s te ru  g łębokośc i  u t r u d ­
nia  mniej w p ra w n y m  pilo tom  w y k o r z y ­
s tan ie  szybkośc i  n a jw łaśc iw szych .  N a j­
lepszym  d o w o d e m  tego b y ły  teg o ro czn e  
Zaw ody.  Ł a tw o  m ożna  by ło  zauw ażyć ,  
—  zw łaszcza  p rzy  s łabych  w aru n k ac h  — 
znacznie  większą  różnicę  wyników p i ­
lo tów sta rszych, zaaw an so w an y ch  i 
m łodszych, mniej wprawnych ,  k tó rzy  
la ta l i  na  SG-3 i CW-5, niż p rz y  
podobnej  różn icy  k lasy  pilotów, l a t a j ą ­
c y c h  na  „ K o m a ra c h ” . W y d a je  mi się, 
że n a le ż a ło b y  p rz ep ro w a d z ić  sze reg  
p rób  i pomiarów, np. ze zm ianą  p r z e ­
k ład n i  s te ru  g łęb o k o śc i  w  tym  sensie, 
b y  zm ianom  k ą ta  n a ta rc ia  o d p o w ia d a ły  
w ięk sze  ru c h y  d rą ż k a  s te row ego .  W  
w ięk szo śc i  ty p ó w  szy b o w c ó w  nie w y ­
k o rzy s tu jem y  pe łn eg o  z ak re su  ru ch ó w  
d rążka ,  tak, by zm iana  ta  b y ła  m oż­
liwa i mogła  dać  d o k ład n ie js ze  i ł a ­
tw ie jsze  reg u lo w an ie  na jw łaśc iw szej  
szybkości .  W  n iem iec k ic h  sz y b o w c ac h  
w y c zy n o w y ch  p rz e jaw ia  isię ten d e n c ja  
s to so w an ia  o p ie rzeń  poz io m y ch  ze s t a ­

*) p a t r z  sp ra w o z d an ie  w  z aw o d ó w  w 
R h ó n  w  p o p rz ed n im  num erze .

tecznikiem, w łaśn ie  ze względu na ró w ­
nowagę i s te rowność  pod łużną .  C iek a ­
w e  b y ło b y  p o ró w n a n ie  zac h o w a n ia  się 
w  p o w ie trz u  naszych  szybow ców , k tó re  
la ta ły  bez s ta teczników, p rz y  ich z a ­
stosowaniu. P o lepszen ie  s ta tecznośc i  p o ­
przecznej ,  zw ro tnośc i  i zachow an ia  się 
szybowca w krzywiznach, u zy sk u je  się 
p rzez  dobór k sz ta ł tu  p ła ta  (obrysu i 
ewent. form y M), oraz  d obór  i zmianę 
p rofi lu  w zdłuż  rozpiętości.

K orzy s tn ie  w p ły w a  też  s to so w an ie  
m nie jszych  rozpiętości.  W ar to b y  też w y­
konać  serię pom iarów  o zmiennych  p r o ­
filach, k tó rych  w ynik i  by łyby  b. cenne 
d la  k o n s t ru k to ró w  i rzuc i łyby  więcej 
św ia t ła  na ten, n iezupełn ie  jeszcze w y ­
jaśn iony  problem. W  ogóle z a g a d n ie ­
nie zwro tności  i u ła tw ien ie  p i lo tażu  szy­
bowców wyczynow ych  jes t  jed n y m  z n a j ­
ważniejszych, zw iązanych  z rozw ojem  
szybownic tw a wszerz  i w a ru n k u jąc y m  
da lszą  jego pop u la ry zac ję .  P o s tęp  w b u ­
dowie szybowców polegać  musi na  wy­
zyskan iu  n a jd ro b n ie jszy ch  możliwości p o ­
p raw ien ia  ich w łasnośc i  ae ro d y n a m ic z ­
nych, p rz y  rów noczesnym  u p raszczan iu  
i po tan ien iu  konstrukc ji ,  zw iększeniu  
zw ro tnośc i  i u ła tw ien iu  pi lo tażu .

W  obecnej  chwili  n a le ża ło b y  przy jąć  
p e w ien  p ro g ram  budow y , k tó ry b y  
uw zg lęd n ia ł  z a ró w n o  n o w e  tendencje ,  
p a n u ją ce  w  szybow nic tw ie ,  jak i w a ­
runk i  szy b o w n ic tw a  polskiego. Pozwoli  
to u n ik n ąć  ro b ien ia  rzeczy  n i e p o t r z e b ­
nych  i u n o w o cześn i  p ro g ram

P ro p o n u ję  n a s tęp u jąc y  p rogram :
1) Szy b o w iec  un iw ersa lny ,  p r z e z n a ­

czony dla sekcyj  sz y b o w co w y ch  a e r o ­
k lu b ó w  i szkó ł  sz y b o w co w y ch  do n o r ­
m alnego  t reningu.  B y łb y  on p o d s t a w o ­
wym  sp rz ę te m  do m asow ego  treningu.  
K o n s tru k c ja  jego winna być możliwie p r o ­
sta  i tania, p rzy s to so w an a  do masowej 
p rodukc ji .  W ytrzym ałośc iow o  tak i  typ  m u ­
si dopuszczać  lo ty  w c h m u rach  i a k r o ­
bację.  W y m a g an ia  co do w łasnośc i :  
szybkość op ad an ia :  0,65 —  0,75 m/sek, 
p rz y  szybkości po to rze  50— 60 km/godz. 
R ozpię tość  14 —  15 m. W  szybowcu t e ­
go ty p u  nie na leży  iść z b y t  w yso k o  z 
obciążeniem  na  n r ,  a tym  sam ym  i z 
szy b k o śc ią  po torze ,  po g a rsza  to b o ­
wiem, p rzy  p ew nej  możliwej do osiąg­
n ięc ia  doskona łośc i,  szybkość  o p a d an ia  
i szybow iec  w y m aga  dosyć  si lnych w a ­
runków .  Szybkość ,  p rz y  k tó re j  zachodzi  
m inim um  o p adan ia ,  m oże  być  n iezb y t  
duża, by le  ty lko  p rzy  p rzejśc iu  na  sz y b ­
ko śc i  w ięk sze  o p a d an ie  w z ra s ta ło  p o ­
woli.  U n ikn ie  się p rzez  to zasadnicze j  
w a d y  sz y b o w có w  n iem ieck ich  tej  k a t e ­
gori i —  w łaśn ie  dużej s to su n k o w o  w a r ­
tośc i  szybkośc i  o p adan ia .  Ś redn ia  s z y b ­
kość  p rz e lo to w a  w y p a d n ie  n ieco  m nie j ­
sza, a le  n ie  jest  ona w  tej k las ie  cech ą  
na jw ażnie jszą .

2) S zybow iec  w y so k o -w y czy n o w y ,  k t ó ­
ryby  od d o ty ch c za so w y ch  m aszyn  tej 
k a teg o r i i  różnił  się g łównie  w ię k sz ą  
szybkośc ią  w ła sn ą  i ro z p ię to śc ią  sz y b ­
kośc i  oraz  lepszą  zw ro tn o śc ią  i s t e r o w ­
nością.

3) In s ty tuc je  n a u k o w o -b a d a w c z e  w in ­
ny p ro w a d z ić  p ra k ty c z n e  s tu d ia  n a d  
dwom a typam i:  a) szybowcem, z a o p a ­
t rzonym  w  spec ja lne  u rz ąd z en ia  do 
z w ięk szan ia  rozp ię to śc i  szybkości ,  b) 
o jak  najmniejszej szybkośc i  o p a d an ia ,  
m ającym  znaczen ie  g łównie  d la  poznan ia  
możliwości w y k o rzy s ty w an ia  m ałych  
wznoszeń. Dalsze, sys tem atyczne  studia, 
n ad  motoszybowcem, s tanow ią  dzia ł  
osobny.



L O T  IV i  E T  W O
Przed przysłqpienienn do bilansu

Niniejszy  zeszyt  p rz y n o ś ’ znowu sze ­
reg opisów p łatowców, będących  w y r a ­
zem dążen ia  do s tworzen ia  rzeczywiście  
użytecznego, a p rz y  tym taniego sam o­
lotu. Może naw et  p o ra  by już by ła  na 
powiedzenie ,  że te raz  chodzi nie ty lko  o 
dążenia ,  a w y p a d a  stw ierdzić  pewne, 
p ra k ty c zn e  osiągnięcia.

J a k o  w yraz  ważności kwestii,  a z a r a ­
zem wynik  wzmożonej dz ia ła lnośc i  na 
polu  lo tn ic tw a popularnego ,  s tworzono 
w os ta tn im  roku  w S k rzy d la te j  osobny, 
jemu w yłączn ie  pośw ięcony dział.  P o d a ­
wano w nim opisy maszyn, budow anych  w 
na jrozm aitszych  k ra jach ,  p ro d u k o w an y ch  
tak  p rzez  w ielkie  wytwórnie,  jak  i po- 
jedyńczych  techn ików  w ich m ałych  w a r ­
sztatach , jak  wreszcie  sk leconych  przez  
am a to ró w -la ik ó w  na jb a rd z ie j  domowymi 
środkam i.  W strzy m y w aliśm y  się od o- 
cen, s ięgających  dalej ,  un ika l iśm y  gene­
ra l izow an ia  faktów,— poza  tym  jedynym, 
że „m łode  lo tn ic tw o” z n a jd u je  się w p o ­
chodzie  ku  blisk iem u już zapew ne  zw y­
cięstwu.  To jest  pow odem , że w ś ró d  z a ­

mieszczonych opisów, k o n s t ru k c ja  p a r  
exellence  inżynierska,  o d p o w iad a jąca  
wszelk im  m ożnościom naszej doby, są s ia ­
d u je  z nie mniej p rzychy ln ie  p o t r a k to w a ­
ną p ró b ą  am atora ,  pow ta rza jącego  n ie ­
raz  (w na jlep szy m  razie) to, cośmy k i l ­
kan aśc ie  la t  temu... i do czego już dziś 
napew no  nie będziem y pow racać!  Z p e w ­
nym  l iberal izm em  odnosil iśmy się do czę ­
sto aż n azb y t  dom orosłych  wynalazców, 
k tó rych  „u le p sz en ia ” w y n ik a ją  czasem 
poprostu . . .  z n ieznajom ości  p rzedm iotu .  
Na  m arg ines ie  z resz tą  s ta ra l iśm y  się 
p o d k re ś l ić  p ie rw szeństw o doskona len ia  
p rz e d  p o p u la rn y m  dziś w wielu  ko łach  
k u l tem  prym itywu.

Chodziło  n am  więc raczej  o fo to­
grafię  ruchu, niż o jego k ry tykę .  2  m y­
ślą  o tej osta tn ie j  po d aw an o  jed n ak  t a k ­
że opisy m aszyn  starszych, takich, jak  
„ T a y lo r ” lub „ A ero n c a ”. P rz y  ujęciu 
sy n ten tycznym  trzeba  będzie  bowiem z a ­
haczyć  i o rzeczy  daw nie jsze  —  i w ła ś ­
nie n iezbędny  m ate r ia ł  in fo rm acy jny  był 
tu grom adzony .

D ział  „Lo tn ic tw a P o p u la rn e g o ” objął  
zarówno słabosi ln ikowe sam olo ty  jak  i 
motoszybowce. Ja k k o lw iek  są to dwie 
odrębne  dziedziny, na leżą  jed n ak  do tej 
samej ka tegori i  z jaw isk  w rozwoju  n o ­
woczesnej sz tuki  latania .

Celow o pom ija liśm y k w e s t i ę  silnika, 
zd a jąc  sobie z resz tą  n a jzupełn ie j  sprawę, 
że ona to bodaj stanowi p u n k t  ciężkości 
zagadnien ia .  Z jednej s t rony  opisy p o ­
szczególnych k o n s t ru k c j i  szerszem u ogó­

łowi nie wiele  by mówiły, z drugiej —  
woleliśmy zaczekać  jeszcze na  d o św iad ­
czenia  p rak tyk i ,  k tó ry ch  b rak o w ało  w 
stosunku  do przew ażnej  ich ilości. W ła ­
śnie bowiem w osta tn im  okresie  zb u d o ­
wano w ie lką  liczbę m otorów o mocy k i l ­
k u n as tu  do k ilkudzies ięciu  KM. J u ż

Scheldemusch
H o le n d e rsk ie  z ak ła d y  N. V. K. M. „De 

S c h e ld e ” w ypuśc i ły  osobliwy sam olo t  
dla  p ry w a tn y c h  posiadaczy .  K o n s t ru k to r  
w niczem nie t rzy m ał  się tu p rzy ję tego  
szablonu, zbliżając  się raczej  do tych  
dróg, jakiemi poszli  n ie k tó rzy  k o n s t r u k ­
to rzy  am ery k ań scy ,  w w y k o n an iu  t. zw. 
p ro g ram u  Vidala .  Poza  t ro sk ą  o p e w n e  
„ p o p u la rn e ” (nie znaczy:  sp o p u la ry z o w a ­
ne!) cechy  z e w n ę t rzn e  samioloitu („upo­
dobnić  w ięcej do sa m o c h o d u ”), szczegól­
ny  n ac isk  z o s ta ł  po ło żo n y  na  z a p e w n ie ­
niu mu tak ich  własności ,  k tó r e b y  p o z w a ­
lały na b ezp ieczn e  la tan ie  (a m oże  b a r ­
dziej jeszcze —  na  b e zp iec z n e  s t a r ty  i

lądow ania)  tak ż e  i w  w y p a d k u ,  gdy p i ­
lot nie zby t  p o p ra w n ie  w ła d a  s te ram i 
maszyny. Po d o b n ie  sp ra w a  w y czy n ó w  
zeszła  n a  d rugi  p l a n  wobec kwesti i  ro z ­
miarów, wagi i kosz tu  sam olotu .  G łów ną  
z a le tą  „ S c h e ld em u sc h ” jes t  to, że na  nim 
m o żn a  s t a r to w a ć  ze „ śc iąg n ię ty m ” s t e ­
rem  g łębokości .  Po d o b n ie  m ożna  i l ą d o ­
w ać;  p o d w o z ie  ob l iczone  jes t  na  silne 
uderzen ia .

„ S c h e ld em u sc h ” jes t  d w u p ła te m  bez-  
k ad łu b o w y m , n a p ęd z an y m  przez  silnik o 
śmigle pchającym , um ieszczonym  za k a ­
biną. Us te rzen ie  spoczywa na  k ra to w n i ­
cy.

w kró tce  za jm iem y się sp raw am i s i ln iko ­
wymi n a d e r  dokładnie .

R easum ując,  uw ażam y za s łuszne  
s twierdzenie ,  że wyw ody uogólnia jące ,  
jak ie  n iebawem  się tu pojaw ią ,  nie w y ­
d ad zą  się C zy te ln ikom  oderw ane  od tego, 
o czym w  S k rzy d la te j  s ta le  czytają .

K o n s tru k c ja  p ła tó w  —  d w upod łużn i-  
cow a  (pełne dźw igary  ze s p ru c e ’u). K o ­
m o ra  p ła to w c a  —  z w iązan a  z a s trza łam i 
z r u r  s ta low ych ,  u łożonych  w  k sz ta łc ie  
l i te ry  N, oraz  sk rzy żo w an y m i cięgnami. 
Lotki,  s t e ro w a n e  różn icowo, znajdują  się 
ty lko  na  górnym  p łac ie .  Na przednie j  k r a ­
w ędzi  górnego  p ł a t a  —  au to m a ty c zn ie  
dz ia ła jące  sk rz e la  (ze wzg lędu  n a  s t e r o ­
w an ie  poprzeczne) .  G ó rn e  i dolne  sk rz y ­
d ła  u s taw ione  są w V (odpowiednio  3V2° 
i 5 X’°). S ty k i  z a s t r z a łó w  (i l inek) z p ł a ­
tem  —  s ta ra n n ie  op rof i low ane .

K o n s tru k c ja  k a b in y  —  ru ry  s ta lo w e  
sp aw an e ,  p o k ry te  p łó tnem .  K a b in a  jest  
c a łk o w ic ie  o s łon ięta .  Ł a tw y  d o s tę p  do 
niej z a p e w n ia  duża, p o d n o szo n e  hauba .

K ra ta ,  d źw igająca  u s te rzen ie ,  z łożona  
jest  z 4 ru r  s ta low ych .  Dw ie  b iegną  od 
dolnego końca  kabiny, rozchodząc  się, p o ­
zo s ta łe  —  ró w noleg le  —  od górnego 
p ła ta .  G ó rn a  p łaszczy zn a  k r a ty  u sz ty w ­
n iona jes t  dwiema skrzyżow anym i l in k a ­
mi.

U s te rze n ie  znajdu je  się m iędzy  g ó rn y ­
mi ruram i.  S te r  p ionowy, z dużym  s t a ­
teczn ik iem  —  p o śro d k u ,  w w yc ięc iu  s t e ­
r u  g łębokości .  S ta te c z n ik  p ionow y  —  
u c h w y co n y  l inkam i do poziom ego. K o n ­
s t ru k c ja  s t e ró w  —  d rzew o  i p łó tno.

Podw ozie  —  typu  „ am ery k ań sk ieg o ” : 
dwa ko ła  (z ham ulcam i)  za środk iem  
ciężkości, o rozstawien iu  1,5 m (a m o r ty ­
z ac ja  o leo -pneum a tyczna) ,  trzecie,  s t e ro ­
w an e  —  z przodu .  Skok  am ortyza to ra ,  
w raz  z ugięciem pneu m a ty k a ,  wynosi 
25 cm.

Do n a p ę d u  służy silnik czeski  P ra g a  B, 
m o cy  39 KM, o dw u cy lind rach  p rz e c iw ­
ległych. , ,

G łó w n e  dane:
r o z p ię to ść —  6,7 m
długość —  5,2 m
w y so k o ść —  2,5 m
po  w. nośna —  13,2 n r
c ięża r  w ła sn y —  200 kg

„ w locie —  300 kg
szybkość  m ax. —  125 km/godz.

,, p o d ró ż n a —  105 km /godz.
„ ląd o w an ia —  50 km /godz.
„ w znoszen ia

p rzy  z iemi —  2,5 m/sek.
zas ięg —  350 km
p u ła p  p ra k ty c z n y —  3500 m
w ybieg —  100 m
rozbieg  przy  s ta rc ie —  llOm

Czy 105 km/godz. szy b k o śc i  podróż-
nej to nie zam a ło ?  M ożna to jed n ak  w y ­
baczyć,  gdy ją k to ś  p o św ięca  w imię 
p e w n y ch  p o w a żn y c h  dążeń. Gorzej,  że 
inni p ro p o n u ją  nam  110 km/godz.,  nie  
da jąc  n ic  w z am ian  p oza  b a n a ln ą  k on-



Luton „Buzzard"
K a p ita n  L a tim er-N eed h am , osob isto ść  

b a rd zo  zn an a  w  ang ie lsk im  św iec  i e sz y ­
bow cow ym  (jest on p ierw szy m  A n g li­
kiem , k tó ry  o trzy m ał k a t. C), sk o n s tru o ­
w ał o s ta tn io  m ałą  m aszynkę , k tó ra  w  n ie ­
jednym  p rzy p o m in a  szybow iec. B u dow ę 
sam olo tu , och rzczo n eg o  im ien iem  „Lutom

O p ie rzen ie  
g łęb o k o śc i —

P o d w o zie  —  
częśc i p ła ta , 
o k a p o to w a n e  
łonam i".

Do n a p ę d u  służy  d w u cy lin d ro w y  siln ik

—  w o ln o n o śn e . U s te rze n ie  
p o ło żo n e  n a  k a d łu b ie .

u m o co w an e  do c en tra ln e j 
O bie  p o łó w k i w o lnonośne , 
n isk o  s ięgającym i „ p a n ta -

B u zza rd " , p o d ję ły  z ak ład y  L u ton  A ir- 
c ra f t  L im ited  w B arto n .

S am o lo t k p t. L a tim e r-N e e d h a m ’a jes t 
d o ln o p ła tem  o dużym  w y d łużen iu , z a o ­
p a trzo n y m  w siln ik  o śm igle pchającym , 
u m ieszczony  za k ab in ą  p ilo ta .

P ła t  —  tró jd z ie ln y . Jeg o  część ś ro d ­
k o w a  zw iązan a  jes t na  s ta łe  z k a d łu b e m  
i p o  k ażd e j s tro n ie  p o d p a r ta  z as trza łem , 
b ieg n ący m  do górnej częśc i k a d łu b a . N ie ­
sie  ona na  sob ie  k lap y  do ląd o w an ia , 
k tó re  m ają  zapew niać  szybkość lą ­
d o w an ia  40 km /godz. W o ln o n o śn e  części 
sk ra jn e  są k o n s tru k c ji jed n o d źw ig aro w ej 
(lekk i d źw ig arek  pom ocniczy) z ru rą  to r-  
sy jn ą  ze sk le jk i.

K ad łu b , o p rz ek ro ju  ow alnym , s ta je  
się za k ab in ą  p ilo ta  około  2 razy  n iższy, 
aby dać m iejsce  śm igłu. K ab ina  p ilo ta  
p rzy p o m in a  p ro p o rc je  szybow cow e.

Wodnopłatowiec „Scheldemeeuw"
J a k  sob ie  C zy te ln icy  p rzy p o m in ają , 

F. A. I. u ch w aliła  o sta tn io , że w k las ie  
w o d n o sam o lo tó w  p ro w a d zo n a  b ęd zie  li­
s ta  re k o rd ó w  jed y n ie  I i II k a te g o rji |t .  
j. z s iln ikam i o litra żu  9, w zg lęd n ie  6,5 l i­
trów ). P isząc  o tym  p o sta n o w ien iu  w  
cze rw cu  r. b., zan o to w a liśm y  w ów czas 
g łosy  opozycji, w y raża jące j pogląd , że 
i s łab sze  m aszyny  m ogą jed n ak  p o sia d ać  
re a ln ą  w a rto ść  u ży tk o w ą, k tó rą  np. z d a ­
je się w y k azy w ać  a m e ry k ań sk a  „ A ero - 
n c a ” .

B ez w zględu  n a  to , po  czyjej s tro n ie  
opow ie się o s ta te c z n ie  p ra k ty k a  ży c io ­
wa, m ożem y obecnie stw ierdzić, że o s ta ­
tn i p o g ląd  zn a laz ł w m iędzyczasie  o b ro ń ­
ców, całkow icie  up raw n io n y ch  do z ab ie ­
ra n ia  głosu. Są n im i k o n s tru k to rzy -fa b ry -  

k anci, k tó rz y  sw e p rz ek o n a n ia  s tw ie rd z i­
li w y siłk iem  tech n iczn y m  i —  n ie o d łą c z ­
n ie  —  finansow ym , jak im  jes t w y p ro d u ­
k o w a n ie  s łab o siln ik o w y ch  h y d ro p lan ó w . 
Ze w zg lędu  n a  śm iałość  rea lizac ji, na  
p ierw szy m  m ie jscu  w ym ien ić  n a le ży  h o ­
len d e rsk ą  „S cheldem eeuw " („m ew a z 
n ad  S k a ld y ”). N iżej C zy te ln icy  zn a jd ą  
w zm iankę o w o d n op ła tow cu  inż. C has- 
serio , b ęd ący m  o d p o w ied n ią  p rz e ró b k ą  
s łab o siln ik o w ca  SFA N .

„Scheldem eeuw " p o w s ta ła  rów nież  ja-

w y sokość  —  2,5 m(!)
pow . n o śn a  — 13,2 m 2
c ię ża r w łasn y  —  200 kg

„ w  locie  —  300 kg

W yczyny : 
szy b k o ść  m ax.

,, p o d ró żn a
,, ląd o w an ia

p u łap  p ra k t. 
rozb ieg
wybieg p rzy  wodow.

—• 125 km /godz.
—  105
—  50
—  3 500 m
—  180 m
—  100 m

B ritish  A nzan i, m ocy 34 KM. P rz e w id z ia ­
ne je s t jed n a k  ta k ż e  z ab u d o w a n ie  „F lying 
S ą u ir re l"  S c o tf a  lub podobnych . 

G łó w n e  d an e  c h a ra k te ry s ty c z n e : 
ro z p ię to ść  —  12,2 m
długość  —  6,1 m
w y so k o ść  —  1,68 m
pow . no śn a  —  13,7 m 2
w y d łu żen ie  —  10,9
c ię ża r w łasn y  —  187 kg

,, w locie  —  270 kg
szy b k o ść  m ax. —  137 km /godz.

„ p o d ró ż n a  —  120 km /godz.
,, ląd o w an ia  —  40 km /godz.

Za m ała  jes t szy b k o ść  p o d ró żn a , ale  
n a g ro d ę  za to  s tan o w i w ie lk a  ro z p ię to ść  
szy b k o śc i (s to su n ek  m ak sy m aln ej do lą ­
dow ania, w ynoszący  b lisko  3,5). Z resz tą  
da  się tu  jeszcze  coś p o p raw ić . C ena  
325 fu n tó w  —  n a d e r  (jak n a  an g ie lsk ie  
s to sunk i) u m ia rk o w an a .

ko  m o d y fik ac ja  sam o lo tu  lądow ego , 
„S ch e ld em u sch ”, k tó reg o  opis p o d an y  

je s t w yżej. Z m iany k o n s tru k c y jn e  są, jak  
ła tw o  p rzek o n ać  się z fo tog rafii, dość 
p o w ażn e , jed n a k  za ło żen ia  p o z o s ta ły  n ie ­
zm ien ione.

S k rz y d ła  są ta k ie  sam e, jak  u sam o lo ­
tu  lądow ego. N a do lnym  p łac ie , u k o ń ­
ców  ro z p ię to śc i, zn a jd u ją  się  m ałe  p ły ­
w aczk i w sp o rn ik o w e , k tó re  —  z uw agi 
na e k sp lo a tac ję  p ła to w ca  w y łączn ie  na 
spo k o jn y ch  w odach  śró d ląd o w y ch  —  u- 
m ocow ane są b ezp o śred n io  do szk ie le tu  
sk rzy d ła . O b raz  k o n s tru k c ji k o m o ry  p ła ­
tow ej d o p e łn ia ją  z a s trz a ły  k sz ta łtu  N, 
w y krzyżow ane d ru ty  u sz ty w n iające , lo t­
ki —  ty lk o  n a  górnym  p łac ie , s te ro w a ­
ne ró żn ico w o ; na  k ra w ęd z i n a ta rc ia  —  
au to m a ty c zn e  sk rz e le  lo tn icze  ty p u  
L ach m an n a .

Ł ódź —  k ry ta  sk le jk ą , p o d łu żn ice  i 
w ręgi —  ze sp ru c e u . S to p ień  —  niski. 
K a b in a  p ilo ta  —  ca łk o w ic ie  o sło n ię ta , 
o d o sk o n a łe j w id o czn o śc i (silnik ze  śm i­
g łem  cisnącym  —  za  p ła tem !).

U s te rzen ie , w  p rz ec iw ie ń s tw ie  do 
„S ch eld em u sch " , sp o czy w a  n a  k ad łu b ie , 
k tó ry  w y b iega  do ty łu  w p o s ta c i o strza . 
S ta te c z n ik  poziom y, u ch w y co n y  ru ram i 
sta low ym i, b ieg n ący m i do okuć  s to ja ­
k ó w  k o m o ry  p ła to w e j, jes t u sz ty w n io n y  
c ięgnam i do k o ń c a  łodzi i s ta te c z n ik a  
p ionow ego . P rz e s trz e ń  m iędzy  w sp o ­
m nianym i ru ram i —  w y k rzy żo w an a .

Do n a p ęd u  służy  40 -k o n n y  siln ik  P r a ­
ga —  B.

C h a ra k te ry s ty k i  g łów ne: 
ro z p ię to ść  —• 6,7 m
długość  —  5,3 m

W y czy n y  nie są w ięc im ponu jące . A le  
trz e b a  p a m ię tać , że  ca ły  u k ła d  sam o lo tu  
z z a ło żen ia  by ł o b ran y  z uw agi na  inne  
ce le  (por. opis „S ch eld em u sch ").

R azem  z „ A e ro n c ą ” i „S F A N ", h o len ­
d e rsk i w o d n o p ła t je s t ty lk o  p rz e ró b k ą  
sam o lo tó w  ląd o w y ch . N a p o c z ą te k  d o ­
b re  i to. W  k ażd y m  ra z ie  zd aje  się, że 
h y d ro p lan y  słab o siln ik o w e  nie z u p e łn ie  

p o zb aw io n e  są rac ji is tn ien ia . Ju ż  sam a 
o b ecn o ść  licznych , „d arm o w y ch " lą d o ­
w isk  w  p o s ta c i n a tu ra ln y c h  zb io rn ik ó w  
w ody, m oże stanow ić w w ielu  k ra ja c h  
d o s ta te c z n ą  z a c h ę tę  do sp ra w d z en ia  m o ­
ż liw ości ta k ż e  i w tej dziedzin ie .

J e s z c z e  jeden sam olot  
z silnikiem sam ochodow ym

A u s tra lijsk i in żyn ier W ik n e r za ło ży ł 
ko ło  L ondynu  w a rsz ta ty  lo tn icze, k tó ­
rych  p ierw szym  tw orem  jes t sam olo t t u ­
ry sty czn y , w yposażony  w siln ik  F o rd a  
V-8. Inż. W ikner sam  d o k o n a ł p rz y s to so ­
w an ia  go do now ego zad an ia . Sam olo t 
jes t g ó rn o p ła tem  kabinow ym , z z a s tr z a ła ­
mi. S iln ik  —  stosunkow o ciężki, a le  ja ­
koby k a lk u lu je  się b a rd zo  tan io . D ość 
pow iedzieć , że w yekw ipow any w eń ,,W i- 
sa rd "  (tak ie  je s t imię sam olo tu) k o sz tu je  
ty lk o  oko ło  10 tys. z ło tych , a z „C irru s- 
M inor"  —  około  15 tys. zł. „ W isa rd "  
m ieści 2 osoby (jed n a  za  d ru g ą).

W arto  dodać, że p ła t  m a obrys p ro ­
s to k ą tn y  i  s ta łą  g rubość  w zd łuż  całej 
ro zp ię tości.

W p raw d z ie  85 KM  nie n a leży  do d z ie ­
dz iny  słabej m ocy, to  p rzec ież  sam olo t 
ten  m ia łby  p raw o  do ty tu łu  „ p o p u la rn y "  
ze w zględu na cenę. Sam  p ła to w iec  jes t 
n ie ciekaw y, a le  wyzyskanie* siln ik a  s a ­
m ochodow ego d la  lo tn ic tw a  jes t w ie l­
k ą  ideą. C iekaw e, jak  się p rz ed s ta w ia  
s tro n a  p ra k ty c z n a  tych  w szystk ich  a u ­
tom obilow ych a d o p tac ji, o jak ich  o s ta t­
nio n ieraz  słyszym y.

Oto głów ne dan e  cyfrow e:

ro zp ię to ść  
d ługość 
w ysokość 
pow. nośna  
c ięża r w łasny  

„ w locie 
moc
W yczyny:
szybkość m aksym alna  

„ p o d ró żn a  
,, ląd o w an ia

—  9,5 m
—  6,77 m
—  2,0 m
—  12,5 m 2
—  150 kg
—  680 kg
—  85 KM

Ł— 193 km /godz
—  160 
—  72



F a b ry k a c ją  h and low ą  w y tw orów  tej 
insty tuc j i  z a jm u ją  się dwa to w a r z y ­
stw a :  M ignet  A irc ra f t  C o m p an y  w A n ­
glii oraz Mignet  A irc ra f t  C o rp o ra t io n  
w Chicago, d o k ą d  Mignet w kró tce  ma 
się udać. Na w ys tawie  p o k azan e  b y ­
ły trzy  modele: im m atry k u lo w an y  w
Anglii H M - 18 (G-AENV),  dwum iejsco-  
wy HM-19 i HM-16 „Bebe", a p a r a t  j e d ­
noosobowy o szczególnie m ałych  w y ­
miarach.

K H O / M K A

Konkurs S o c iete  du Duralumin. K o n ­
kurs  tow arzystw a  Societe du D u r a lu ­
min, o k tó ry m  na tym miejscu p isano 
obszernie  p rzed  niewielu miesiącami, 
znalaz ł  wręcz nieoczekiwany oddźwięk. 
W  wyznaczonym  term inie  do 31 p a ź ­
dz iern ika  w p łynę ły  aż 72 p ro jek ty  p ła-  
tow ców . Do 1 s tyczn ia  jury ma w y b ra ć  6 
na j lepszych  prac,  k tó rych  twórcy  o t r z y ­
m ają  nagrodę  po 10 tysięcy  franków. 
Owoce k o nkursu  budzą  z rozum ia łe  z a ­
in teresowanie .

N ow y p ła tow iec  dw um iejscow y. Z a k ła ­
dy F a rm a n a  uzu p e łn i ły  swoją  p ro d u k c ję  
a p a ra tó w  słabosi ln ikowych  m aszyną  d w u ­
osobową, z ao p a trz o n ą  w silnik Mengin 
32 KM. Szybkość  podró żn a  powinna  w y ­
nieść około 90 km/godz. W ypuszczony na 
wiosnę d o ln o p ła t  jednom iejscow y „Mou- 
s t iąu e"  (opis w S k rzy d la te j  z m aja  b. r.) 
wykaza ł  w p róbach  of ic ja lnych  przed  
Service  T echn iąue  na jlep sze  wyczyny 
spośród  wszystk ich  sam olo tów  tej k a te ­
gorii mocy.

N ow y słabosiln ik ow iec  B enesz —  
Mraz. Z a k ład y  B enesz  M raz  w C h o ­
ceń  w ypuśc iły  sam olo t  d w um iejscow y  
o u k ład z ie  do lnop ła ta ,  zb liża jący  się do 
opisywanej  tu n iedaw no rodz iny  „Bibi".  
Z as ługu je  na podkreś len ie ,  że m iejsca  
usy tuow ane  są obok siebie.

Szyb ow iec  m otorow y ITS-8.
Z okazji  u roczystości  pośw ięcen ia  k a ­

mienia  węgielnego pod  b udynek  ad m in i ­
s t ra cy jn y  A ero k lu b u  Lwowskiego, w śród  
wielu  a t ra k c j i  lo tn iczych zosta ł  w y k o ­
n a n y  p ierw szy  lot na szybowcu z m o to r ­
kiem „ITS-8".  P o s ia d a  on silniczek 
18 K M  —  Kóller 'a ,  p rzy  czym osiąga 
szybkość rzędu  110 km/godz. O bec­
nie „ IT S -8"  jes t  p rzy g o to w y w an y  do 
prób w I. T. L. Opis podam y po p r ó ­
bach.

IT S -8

Podzwonne? (w sprawie „Pou-du-ciera")

Wiemy, że r a d y k a ln y  m in iste r  Cot z 
rząd u  p re m ie ra  B lum a zab ro n i ł  la tan ia  
na  „ P o u -d u -c ie ru "  do czasu, aż „Ser-  
v ice  T e c h n ią u e "  p rz e p ro w a d z i  d m u c h a ­
nia w C ha la is  —  M eudon w na tu ra ln e j  
wielkości.  R a p o r t  o f ic ja lny  ogłoszony 
zosta ł  dop iero  w p o czą tk ach  p a ź d z ie r ­
nika, w m iędzyczas ie  zaś p. M ignet o d ­
daw ał  się niczym  nie um nie jszonej  d z ia ­
ła lnośc i  k o n s tru k to rsk ie j ,  a naw et  — 
p ropagandow ej .

„Nul n e s t  p ro p h e te  dans  son p a y s"— 
p om yśla ł  sobie pewno Mignet  i w ybra ł  
się do swych p rz y ja c ió ł  po drugiej s t ro ­
nie K anału .

W  Anglii „Pou  du cie l" rów nież  z d ą ­
żył n a fab ry k o w ać  p a rę  trupów, i d o ­
szło do tego, że sam p. Chamier,  se k re ­
ta rz  „ A ir  League  of Bri t ish  Em pire"  
w ys tąp i ł  do w ładz  o zak azan ie  tego s a ­
molotu,  co z resz tą  w ram ach  tam te jszy ch  
p rzep isów  nie było  możliwe. To w szy s t­
ko nie p rzeszkodz iło  M ig n e fo w i  p o czy ­
nić pewnych  zdobyczy. Na  tem a t  swego 
p oby tu  w mglis tym  wszak i ponurym  
zazwyczaj  A lb ion ie  ośw iadczy ł  on, że 
„ tou t  le m onde  est  ch a rm an t  p o u r  moi, 
y com pris  T A ir -M in is try ” . P o k a z y  n a j ­
nowszej  „k reacji" ,  t. zn. „HM-18", s p o t ­
k a ły  się z zain teresowaniem , p o d se k re ­
tarz  s tanu  Sir  P h i l ip p  Sassoon  z a p r o ­
sił M ig n e fa  do zwiedzen ia  jego w s p a ­
n ia ły ch  ogrodów (cy tu jem y sukcesy te 
w edług  au ten tycznego  wyw iadu  M igne­
f a ) ,  pozwolono mu la tać  dowoli n ad  c a ­
łym te ry to r iu m  angie lskim  i ko rzy s tać  
w p e łn i  z tanie j  benzyny, wreszcie  w y ­
dano n iezaprzeczen ie  sym patycznem u 
.•apostołowi" k a r tę  p i lo ta  Royal  A ero  
C lub’u oraz  odnośny  d o k u m e n t  F. A. I.

Na t le  tej s ie lank i  zgrzy tem  (conaj-  
niniej) niem iłym  było sp raw ozdan ie  Ser- 
v ice  T ec h n iąu e .  O w a d a c h  „Pou  du 
c ie r a "  p isano  tu  nieraz ,  ani ra zu  z re sz ­
tą  nie w y cze rp u jąc  kwestii.  Nie b ę ­
dziemy się na to silili i tym  razem, j a ­
ko że... zawiele  toby zab ra ło  nam  m ie j ­
sca. Dość, że jest  ba rdzo  n iedobrze.  R a ­
p o r t  u g ru n to w an y  jest  b a rdzo  mocno, 
op iera  się bowiem na badan iach  lab o ra ­

to ry jn y ch  m odelu  zredukowanego ,  p r ó ­
bach w locie w Vil lacoublay  (o k tó rych  
donosil iśmy w czerwcu r. b.), wreszcie 
na  dm uchan iach  w Chala is  —  Meudon. 
Nikt  więc nie powie, że opinia  jest  n ie ­
dbale  um otyw owana.

O b ro ń cy  „P o u "  z p o d  zn ak u  „Les 
A i les"  zarzuca ją ,  że s łużba techniczna 
nie za ję ła  się wybadaniem, czy nie d a ­
łoby się coś uczynić  d la  usunięcia  m o r­
derczych  na łogów tego a p ara tu .  J e d n a k ­
że zarzu t  ten  o ty le  jest  niesłuszny, że 
dom aga  się szukania  całego.,  w d z iu ra ­
wym, na  co oczywiście  m ało  k to  m a czas 
i ochotę. Nie p rzesąd za  to wcale  szans 
uk ład u  tandem ow ego w ogólności, a le  
na raz ie  ty le  jest  przec ież  innych u d a ­
nych maszyn, m. in. w łaśn ie  z tan d e m o ­
wym  „Le T au p in "  na  czele .

Z tym  wszystk im  Mignet na teg o ­
rocznym  Sa lon ie  P a ry sk im  za re ze rw o ­
wał sobie stoisko o pow ierzchni  100 m \  
W łaśc iw ie  w ys taw cą  jest  Societe  des 
A eronefs  Mignet, c en trum  bad ań  „Pou  
du c ie r ó w "  w M eaux .



LOTWMCTWO BEZSILWMKOWE
I n i .  A r ł u r  V a r e l a  C id  ( L i z b o n a )

Wodnoszybowce jako środek szkolenia i badań
Sp ra w a m i  w o dno szybow nic tw a  za jm o w a l iśm y  się j u ż  parokro tn ie .  Osta tn io  kw es tia  ta p rzyb ra ła  na znaczen iu  

z  j e d n e j  s t ro n y  —  d z ię k i  u d a n y m  w y c z y n o m  zagranicą  (Z.  S. R. R.) ,  z  drug ie j  —  spec ja ln ie  w  n aszych  w a ru n ­
kach  —  z racji  p rzep ro w a d zen ia  w s tę p n yc h  prób z  p ierw szą  p o lską  kons trukc ją ,  o k tó re j  p i s ze m y  osobno. U w a ­
ż a m y  za nader p o ży te c zn e  udzie lić  tu g łosu p ion ierow i  w  o dno szybow nic tw a ,  k tórego zas ługą  jes t  m. in. w y ­
odrębnienie  p rze z  F. A .  I. osobnej  kategori i  r eko rd ó w  szybow ców  w odnych .  —  Red.

O d r ę b n e  w ła ś c iw o ś c i  
w o d n o s z y b o w c a

S ta r t  w odnoszybow ca n a s tę p u je  z r e ­
guły d z ięk i ho low aniu  za  ło d z ią  m o­
torow ą. P o d czas gdy na ląd z ie  pom ocnik  
s ta rto w y  p rz y trz y m u je  sk rzy d ło  tak  d łu ­
go, aż a p a ra t  n ab ie rze  n iezbędnej do z a ­
chow ania  rów now agi szybkości, —  w 
o d n iesien iu  do szybow ca w odnego ten  
p ro s ty  a sku teczn y  sposób je s t zgoła  
n ie  do pom yślen ia . N a m iejsce  człow ieka  
s ta ją  tu  boczne p ły w ak i w spo rn ik o w e* ). 
K ażd y  sam olo t zach o w u je  się jednak , z 
uw agi na  bezw ład n o ść  m asy  sk rz y d e ł i 
k ad łu b a , p o d obn ie  jak  w ahad ło . C h c e ­
m y p rzez  to pow iedzieć , że w ahn ięc ia  
p o p rzeczn e  w om aw ianych  w aru n k ach  
w y k azu ją  pew ną okresow ość. Je ż e li  t e ­
ra z  siły , poch o d zące  z o d d z ia ły w an ia  
p o w ie trza  i wody, d z ia ła ją  w jed n a k o ­
wym  sensie, to  w ah an ia  w okół osi p o ­
d łużnej a p a ra tu  p rz y b ie ra ją  n a  sile. 
S k u tk iem  tego w czasie  s ta r tu  zachodzi 
z jaw isko , że jed e n  lub  drug i p ły w a k  
w sporn ikow y  zn aczn ie  zag łęb ia  się w 
w odzie  i p o trz e b u je  czasu  na to, aby 
się w ynurzyć. W  tym  ok resie  koniec  p ła ­
ta  z n a jd u je  się b. n isko n ad  w odą i w y ­
s ta rcz y  jed n a  fa la , aby  p o w sta ł m o­
m ent, k tó ry  często k ro ć  w yrw ie m a­
szynę z k ie ru n k u  p raw id łow ego  ro z ­
biegu. P rz y  tym  n a leży  jeszcze  u w zg lęd ­
nić inną  okoliczność, p o g a rsz a ją c ą  d z ia ­
łan ie  p ły w ak ó w  w sporn ikow ych . Je ś li  
p ły w ak  z a n u rz y ł się w  g rzb iecie  fa ­
li, to  w k ró tce  n a tra f i  na  do linę  i z a ­
w iśnie  w p ow ie trzu , co oczyw iście  n iw e­
czy jego sku teczność . O gólnie trzeb a  z a ­
uw ażyć, że p ły w ak i w sporn ikow e m ają  
n iezb y t p rzy jem n e  d z ia łan ie  i do b ry  p i­
lo t m usi dbać, aby  jak  n a jk ró c e j s ty k a ­
ły  się on© z w odą.

Je d n a k ż e  nie na leży  sądzić, ażeby  ty l ­
ko rów now aga p o p rzeczn a  b y ła  tu ta j 
ź ró d łem  pow ażnych  tru d n o śc i. W odno- 
szybow iec, d la  osiągn ięcia  tej szybkości, 
p rz y  k tó re j m ożna go od erw ać  od wody, 
w ym aga rozbiegu na stosunkow o d ług ie j

*) Za odm ianę tego u rz ąd z en ia  m ożna 
z zu p e łn ą  słu szn o śc ią  uw ażać  k ró tk ie  
d o lne  sk rz y d e łk a  dodatkow e, w edług  u- 
k ła d u  D o rn ie ra  —  p rzyp . tłum .

p rzes trzen i. W  o dn iesien iu  do szybow ­
ców lądow ych  n ie ty lk o  zn aczn ie  w iększe 
jes t p rzy śp ieszen ie  s ta rto w e  dz ięk i gum o­
wem u am o rty za to ro w i, w y d źw igarce  lub 
ho lu jącem u  sam olotow i, lecz b ra k  tam  
też  pokaźnego  oporu  w ody. P rz e z  z a s to ­
sow anie  podw ozia  kó łkow ego  opór t a r ­
cia o ziem ię z red u k o w an o  do w ielkości 
w ręcz zn ikom ej.

N a w odnoszybow cu, p rzy  d łu g im  m a­
n ew rze  startow ym , zachow anie  w łaśc iw e­
go k ie ru n k u  w n u rc ie  w zburzonej w ody 
za m o to rów ką nie n a leży  byn a jm n ie j do 
zad a ń  ła tw ych . P ilo t ma tu  do pom ocy, 
obok norm alnego  ste ru , sp rzężo n ą  z nim  
d o d a tk o w ą  p łe tw ę  w odną. A le  p rz y  w y­
chy len iu  tego s te ru  zm ien ia  się i p o ­
p rzeczn e  po ło żen ie  a p a ra tu , pon iew aż  —  
w w ypad k u  ukośnego  n as taw ien ia  p ła -  
tow ca w zględem  p rą d u  w ody —  siły  h y ­
d ro d y n am iczn e  tw o rzą  pew ien  m om ent 
o b raca jący . Z ad an iem  p ilo ta  je s t w ięc 
w ynaleźć  rów now agę pom iędzy  różnym i 
e fek tam i d z ia łan ia  u s te rzen ia .

W sam ym  locie w odnoszybow iec z a ­
chow uje  się o ty le  odm iennie, że szerok i 
k a d łu b  i p ły w ak i boczne stan o w ią  w ady  
aero d ynam iczne , jed n o zn aczn e  z p o g o r­
szeniem  w łasn o śc i lo tnych .

W o dow an ie  ta k ż e  n ie je s t id en ty czn e  
z lądow an iem  zw yczajnego  szybow ca. 
Z n a jd u jąc a  się w ciąg łym  ru ch u  fal p o ­
w ie rzch n ia  w ody często k ro ć  n ie  d o s ta r ­
cza żadnego  p u n k tu  o p a rc ia  d la  w zroku, 
k tó ry b y  p o zw o lił n ieom yln ie  ocenić w yso­
kość. Do tego n a leży  dod ać  p rz y  słonecz- 
nej pogodzie  o d b lask i z ra c ji  o d b ijan ia  
p rom ien i p rzez  ru ch o m ą pow ierzchnię . 
W odow an ie  pow inno  zaw sze n a s tąp ić  na  
g rzb iecie  fali, o ile  m ożności tak , aby 
m aszyna  lekko  p rz e p a d ła  z m ałe j w yso­
kości, np. do 25 cm; u d e rze n ie  w  fale  
kończy  się bow iem  p rzew ażn ie  p o d ła m a ­
niem .

P rz e jd ź m y  do k o n stru k c ji.
W odnoszybow iec je s t z aw sze  k o m p ro ­

m isem  m iędzy w ym aganiam i a e ro d y n a ­
m iki a h y d ro d y n am ik i. P rz y ty m  u d e rz e ­
n ia  o fa le  są  bez p o ró w n an ia  g w a łto w n ie j­
sze, n iż te  w strząsy , jak ich  do zn ajem y  
p rz y  o sad zan iu  zw ykłego  szybow ca na 
ziem i. D la tego  to  p rz y  k o n s tru k c ji  w o­
d noszybow ca trze b a  p rz y ją ć  w yższe spó ł- 
czynniki, a z a ty m  w y p ad a  on cięższy, b ę ­
dąc aero d y n am iczn ie  m niej do sk o n a ły .

O o d ręb n o śc iach  w d z ied z in ie  m o żli­
w ości m eteo ro lo g iczn y ch  C zy te ln icy  
S k rzy d la te j są  d o sta te cz n ie  p o in fo rm o ­
w ani (m. in. p rzy p o m n ę  a r t.  ,.P ionow e 
p rą d y  a tm o sfe ry  w św ie tle  o s ta tn ic h  b a ­
d a ń ” z n r. 2/1935 n a  tem a t te rm ik i o c e ­
a n ic zn e j) . To też, zad o w o liw szy  się 
s tw ierdzen iem , że w spom niana  —  ty leż  
e fek tow na, co i egzo ty czn a  —  m ożliw ość, 
n ie w y cze rp u je  b y najm niej zag ad n ien ia , 
n ie będę się n ad  tym  d łuże j z a trz y m y ­
w ał.

R easum ując, w yp ad a  stw ierdzić , że 
zarów no pod  w zględem  p ilo tażu , s tro n y  
techn icznej, jak  i w reszcie  co do z a ­
k re su  m ożliw ości m eteoro log icznych , szy ­
bo w iec  w od n y  stan o w i dz iedzinę , w y ró ż ­
n ia ją cą  się w n iejednym .

S p e c j a l n e  z n a c z e n i e  
w o d n o s z y b o w c a

P rz e d e  w szystk im  —  szkolen ie. N a ­
u k a  p ilo tażu  na szybow cach w odnych 
je s t jeszcze  dz is ia j d z ied z in ą  m ało  u- 
znaną . W  przec iw ień stw ie  do szk o len ia  
na  sp rzęc ie  lądow ym , n a leży  tu  n a  p o ­
czą tk u  użyć d w usteru , gdyż tru d n o śc i 
s ta rto w e  są d la  p o c zą tk u jąceg o  zby t 
w ie lk ie  *); u n ik n ie  się p rz y  tym  k o sz ­
tow nych  uszkodzeń . O czyw iście zach o ­
dzi w ie lka  ró żn ica  m iędzy  szko len iem  
p o czą tk u ją cy c h  a p rz eszk a lan iem  p ilo ­
tów  z m aszyn ziem nych. Ci o sta tn i, z 
k a te g o rią  B albo  C, n ie p o trz e b u ją  nic 
innego, jak  ty lk o  opanow ać s ta r t  i o s ia ­
dan ie  n a  w odzie. P o c z ą tk u jąc y  m usi 
uczyć się n a raz  o w iele  w ięcej; gdy na 
ziem i s ta r t  n ie  sp raw ia  żad n y ch  t r u d ­
ności, a lądow an ie  —  n a d e r n iew ielk ie , 
tu ta j rzecz  ma się zgoła  o dw ro tn ie . O- 
gólnie m ówiąc, d roga  w odna do k a t. A  
jes t dosyć ciężka, a le  od A  do C —  
idzie  już znaczn ie  p ręd ze j, jak  n a  lą ­
dzie  **).

S p ec ja ln ie  don iosłe  je s t p rz e sz k a la -  
n ie p ilo tó w  lądow ych  na w odnych d la  
p o trzeb  lo tn ic tw a m orskiego. P rzez  u ż y ­
cie szybow ca w odnego w y p ad a  ono z n a ­
czen ie  tan ie j, n iż p rz y  zastosow an iu  m a­
szyn m otorow ych, n ie  m ów iąc n aw et o 
w zględach  bezp ieczeństw a. Tu z jednej 
s tro n y  uczeń  ma na w odnoszybow cu, 
dzięk i jego lepszem u finesse, w ięcej

*) A u to r  ma na m yśli szko len ie  osób, 
k tó re  n ie la ta ły  p rz ed  tym  na  szybow ­
cach czy sam o lo tach  lądow ych  —  przy p . 
tłum .

**) N ie jes t nam  w iadom e, aby ktoś 
d o tąd  z ro b ił kat. C na w od n o szy ­
bowcu. W  k ażdym  raz ie  w grę  m uszą 
w chodzić dość n ie liczne  jed n o stk i. Tak, 
czy inaczej —  o s ta tn ie  zd an ie  A u to ra  
t iu d n o  nam  uznać  za w y s ta rcza jąco  
um otyw ow ane. —  Red.



czasu  ’ d la  p rzy g o to w an ia  się do o sa ­
dzen ia  m aszyny  na  fa lach , z d rug iej — 
w raz ie  w odow ania  w adliw ego —  z u- 
wagi na m ałą  szybkość w łasną  p o w sta je  
m niejsze  ryzyko . K oszty re p e ra c ji  są 
rów nież  n a d e r  n iskie. K ap o taż  na m a­
szyn ie  m otorow ej oznacza  na jczęśc ie j 
c iężki w y p ad ek  d la  p ilo ta  i w ielk ie  
u szkodzen ie  sp rzę tu ; na  szybow cu —  
sp raw a  p rzed staw ia  się b a rd z ie j n iew in ­
nie. W  ten  sposób in s tru k to r  m oże bez 
w ielkiego n a k ła d u  kosztów  p rzek o n ać  
się, k tó rzy  uczniow ie szczególnie  n a d a ją  
się do p rzeszk o len ia . S ta r t  iz w ody jest 
o ty le  w ięcej w szechstronny , że w ym a­
ga od p ilo ta  uw zg lędn ien ia  n ie ty lk o  k ie ­
ru n k u  w iatru , a le  tak że  k ie ru n k u  fal i 
k ie ru n k u  n u rtu  w ody (w rzek ach  e tc .).

Obok szk o len ia  w stępnego, o jak im  
w yżej by ła  mowa, liczne ko rzy śc i p rz e d ­
staw ia  la ta n ie  treningow e.

Tak, jak  w iele zdobyczy  ze zw ykłego 
szybow ca m ożna by ło  z k o rzy śc ią  tran s - 
ponow ać na sam olot, podobn ie  i d o ­
św iadczen ia  z w odnoszybow cam i m ogą 
w n ie jed n y m  przy czy n ić  się do rozw oju  
h y drop lanów .

N ie m niej, w dz iedzin ie  m eteoro log ii 
szybow iec w odny m oże się w pew nych 
w yp ad k ach  okazać  n iezas tąp io n y .

K o n s t r u k c j a  s z y b o w c a  
„ P o r t u g a l "

N ie ma w tym  nic zadziw ia jącego , że 
w łaśn ie  w P o rtu g a lii, w k ra ju , k tó ry  
ro z p o s ta r ł  się w zd łuż  roz leg łego  brzegu 
O ceanu  A tlan ty ck ieg o  i p o siad a  liczne 
w yspy  i w ysepki, idea  w odnoszybow ca 
w yczynow ego n a jw cześn ie j p rzy o b lek ła  
się w ciało.

W  trak c ie  p ro jek to w a n ia  a p a ra tu  n a j ­
w iększe tru d n o śc i z razu  p rzy czy n ia ła  
k w estia  s ta teczn o śc i poprzeczn e j n a  w o­
dzie. K o n s tru k c ja  w edług  D o rn ie ra  d la ­
tego n ie  w chodziła  w rachubę, że w ie l­
ka ro zp ię to ść  w yczynow ego szybow ca 
w ym aga zbyt d ług ich  sk rzy d e łek  d o l­
n ych * ). W d o d a tk u  użycie  bocznych 

p ły w ak ó w  po zw ala  na ślizgan ie  się po 
w odzie  sam ą łodzią , co p rz y  skrzydeł-/ 
kach ,,a la D o rn ie r” n a tu ra ln ie  nie jest 
m ożliw e. Obawy o zby t w ielk ie  opory  
aero d y n am iczn e  szerok ie j łodzi m o g ły ­
by dopro w ad zić  do k o n cep c ji p rzec iw ­
nej —  w ąskiego k a d łu b a  i dużych p ły ­
w aków  bocznych. Je d n a k ż e  tak ie  ro z ­
w iązan ie  p ro w ad z iło b y  n iechybnie  do 
w ielk ich  tru d n o śc i z u trzy m an iem  k ie ­
ru n k u  p odczas rozbiegu, gdyby  jeden  
o ły w ak  boczny m ocniej się zan u rzy ł. 
W ów czas albo  m usia łab y  pęk n ąć  lina, 
albo p o łam a łab y  się m aszyna, gdyż w 
tych w aru n k ach  re ak c je  ste ró w  o k a z a ły ­
by się n iew y sta rcza jące . Ja k o  n a jlep sze  
rozw iązan ie  p rz y ję to  zatym  sze ro k ą  łódź 
z w ąskim i p ływ aczkam i bocznym i. Obok 
zes taw ien ia  p o d a ję  szkic p rz ek ro ju  ło ­
dzi. G łów ne dane  są n a s tęp u jące :

ro zp ię tość  —  18,4 m
pow. n o śn a  —  22 m 2
c iężar w łasn y  —  180 kg

•i z p ilo tem  —  253 kg
,, z 2 osobam i —  322 kg

obciążen ie  p ła ta  —  11 wzgl. 14 kg/m 2
O k o n s tru k c ji szybow ca „ P o r tu g a l” 

p isa ł tłu m acz  n in ie jszego  w zeszycie  
styczn iow ym  b. r. Z auw ażyć ty lk o  t rz e ­
ba, że stosunkow o w ie lką  pow ierzchnię

*) P o g ląd  ten  m usi o ty le  budzić  z a ­
s trzeżen ia , że np. w ielk im i sukcesam i u- 
w ieńczony ro sy jsk i K A I-1 p o siad a  tąk ie  
w łaśn ie  rozw iązan ie . —  R ed.

ste ru  k ierunkow ego  n a leży  p rzy p isać  
dążeniu , aby by ł on sk u teczn y  już w 
chw ili od ryw an ia  od w ody lub o s ia d a ­
nia, a więc na stosunkow o m ałych  
szybkościach .

P r a k t y c z n e  d o ś w i a d c z e n i a  
z ,,P o r t u g a l "

N a szybow cu tym  w ykonano  w la tach  
1931 —  1936 ca ły  szereg  lo tów  ślizg o ­
wych i żaglow ych, m. in. b ra ł w nich 
u d z ia ł sły n n y  mój rodak , p ilo t P au lo

V iana. P o d ejm ow ano  w tra k c ie  tego 
w iele  różnych  prób, k tó ry ch  n a jis to tn ie j­
sze re z u lta ty  p rag n ę  tu p rzed staw ić .

K ażdy  szybow iec w odny pow in ien  być 
w yposażony  tak że  i w p łozę, ażeby m oż­
na było  po p rze lo c ie  w raz ie  k o n iecz ­
ności o siąść  bezp ieczn ie  na  s ta ły m  g run-

dostan ie , m ogła szybko w ypłynąć, dano  
w p łozie  szereg  o tw orków . T rzeb a  z a ­
uw ażyć, że i w odnoszybow iec znaczn ie  
ła tw ie j s ta r tu je  z iziemi, niż z  w ody.

Łódź w arto  z p rzo d u  w yokrąg lić , p o ­
niew aż zby t w y d a tn y  k il n ie  jes t p o łą ­
czony z żad n ą  ko rzy śc ią  z p u n k tu  w i­
dzen ia  hy d ro d  arniki. P rz y  ślizgan iu  
po w odzie p r .,d zaw sze w y n u rza  się w 
p ow ie trze . A e ro d y n am ik a  n a to m ias t nie 
znosi k sz ta łtó w  z p rzo d u  w yostrzonych .

A żeb y  a p a ra t  n ie  z a to n ą ł p rz y  ew en­
tu a ln y m  k ap o tażu , sk rzy d ło  w inno móc 
d o sta rczy ć  odpow iedn ie j siły  sp ław n e j. 
M ożna to osiągnąć  p rzez  d o sta teczn ie  
obfite  zaw ym iarow an ie  dźw ig ara  o k w a ­
d ra to w y m  p rz ek ro ju , p rzy  czym  k o rz y ­
ści bezp ieczeństw a łączą  się z zale tam i 
w y trzy m ało śc i i sz tyw ności. R o zd zie le ­
n ie p o d łu żn icy  na  szereg  w o d o szcze l­
nych p rzed z ia łó w  p rzep ro w ad zo n o  na 
„ P o r tu g a l” p rzez  w budow anie  licznych 
grodzi, k tó re  z resz tą  b io rą  u d z ia ł w 
p rzen o szen iu  obciążeń. Sekc jonow anie  
ru ry  to rsy jn e j noska  p ro filu  na szcze l­
ne kom ory  s ta ło  się w tych  w aru n k ach  
zbędne. Ja k o  o rgany  ste row e z as to so ­
wano s te ry  bez sta teczn ików , u m o żli­
w ia jące  szybką  re g u la c ję  p o łożen ia , z a ­
rów no w p o w ie trzu , jak  i na w odzie.

„ P o r tu g a l” je s t dw um iejscow ą m aszy ­
ną w yczynow ą, w yposażoną w p o d w ó j­
ne ste ro w an ie ; w aży ona 180 kg, p rz y  
czym  sp ó łczy n n ik  b ezp ieczeństw a w yno­
si aż 13. T ak  w ielk i zap as w y trz y m a ło ­
ści n iezbędny  jes t ty lk o  p rzy  burzliw ej 
pogodzie, z k tó rą  jed n ak  trzeb a  się l i ­
czyć, gdy się ma na  w idoku p o w ażn ie j­
sze p rze lo ty . W odnoszybow iec m usi być 
w sta n ie  s ta rto w ać  i w odow ać n ie ty lk o  
na  jez io rach , a le  też i na rzece  o s il­
nym  nurcie , o raz  na  m orzu. S ta r t  na 
rzek ach  jes t fu n k c ją  szczególn ie  d e lik a t­
ną (a le  i in te re su ją c ą  zarazem ), gdyż 
n ieraz  w ia tr, ruch  fal i p rą d  wody m a­
ją różne  k ieru n k i.

B a d an ia  n asze  ty czy ły  się  m. in. 
kw estii liny  ho low niczej. N a z a łąc z o ­
nym  szk icu  w idzim y schem at ho low an ia  
za m otorów ką. P rz e d  zaczęciem  próby  
linka  zw isa sw obodnie w w odzie. S k o ­
ro łódź c iągnąca  rusza, lin k a  p rz y b ie ­
r a  k s z ta ł t  lin ii a —  b —  c. Z uw agi na  
szybkość w zg lędną  p o w sta ją  naciski, 
k tó re  pow yżej pew nej g ran icy  uniem oż-

cie. P rz y d a  się ona z re sz tą  i do t r a n ­
sp o rtu  na wodę i z wody. Na „ P o r tu ­
g a l” jes t to w ykonane  sp ec ja ln ie  le k ­
ko. A m o rty zac ję  z ap e w n ia ją  3 k lo ck i z 
k au czuku . A żeby  w oda, k tó ra  się tam

liw ia ją  lin ie  w ynurzen ie  n azew n ą trz  i 
p rz y b ra n ie  p o sta c i a —  b ' —  c. G ran ica  
ta  zależy  od ś red n icy  i d ługości linki. 
P rz y  w ielk ich  szybkośc iach  c iągow ych 
szybow iec odryw a się w p raw dzie  od 
wody, a le  rów nocześn ie  linka  śc iąg an a  
je s t z tym  w iększą s iłą  w głąb. M aszy ­
na leci więc z po ch y len iem  na łeb. K ąt 
n a ta rc ia  p ła ta  stopn iow o m ale je  i, po- 
m niej lub w ięcej w ybitnym  w zlocie i o- 
p ad an iu , naw et n a jw p raw n ie jszy  p ilo t 
je s t zm uszony p o sadzić  a p a ra t  znowu 
na fa lach .

R óżn ie  m ożna tem u  p rz ec iw d z ia ła ć . 
Podczas, gdy do szko len ia  w stępnego  
obyw am y się lin k ą  100 —  150-m etro- 
wą, d la  zaaw ansow anych  p o trzeb a  w 
k ażdym  raz ie  800 m, ażeby  szybow iec 
m ógł osiągnąć w y so k o ść  rz ęd u  400 m, n a  
k tó re j często  już m ożna zn a leźć  p rą d y  
u n o szące . D la w o d n o szy b o w ca  ty p u  
„ P o rtu g a l” n a jk o rz y stn ie jsz a  g ru b o ść  w y ­



n io sła  1,2 mm. Je ś lib y  użyć g rubszej lin ­
ki, to  p o jaw ia  się n ieb e zp ie cz eń s tw o , że 
p ręd ze j u łam ie  się  p ły w ak , niż p ę k n ie  l i­
na, m ająca  w szak  p o za  tym  służyć jak o  
o rg an  bezp ieczeństw a. Je* t n ieodzow ne 
sto so w an ie  z am iast lin k i d *u s ta lo w e ­
go, p o n iew aż  z jednej s tro n  jego op ó r 
w  w o dzie  jes t m niejszy , a po drugie  —  
cien k ie  d ru c ik i link i rd z ew ie ją  ta k  sz y b ­
ko, że już po k ró tk im  czasie  trz e b a  li­
czyć się z ich  p rz eż a rc ie m  i n ie o c z e k i­
w anym  p ę k n ię c ie m  całości. D la  o ch ro n y  
od w p ły w ó w  w o d y  w a rto  też  w y p o le ro ­
w an y  d ru t d o b rze  n a tłu śc ić  *). P o d czas  
gdy w norm aln e j p ra k ty c e  m a te r ia ł  lin ­
k i n ie  s ta w ia  żad n y ch  sp ec ja ln y ch  w y ­
m agań, tu ta j n a leży  ro zw aży ć  u życie  
szczegó ln ie  g ład k ieg o  i o d p o rn eg o  na 
d z ia łan ie  w ody  d ru tu  sta lo w eg o . W y ż­

*) Czy n ie  d a ły b y  się tu  w y n a leźć  ja ­
k ieś  b a rd z ie j sk u te c z n e  ś ro d k i ch em icz­
ne, lub  p o d o b n e ?  —  przy p . tłum .

szą cenę  n iew ątp liw ie  o k u p iłab y  w ięk ­
sza  d łu g o w ieczn o ść  sp rzę tu .

O bok d o b o ru  ro z m iaró w  is tn ie je  je sz ­
cze inny  sposób  zm u szen ia  ho lu  do w y ­
n u rz en ia  się  z w ody . M ożna m ianow ic ie  
u m o co w ać  a p a ra t  do bo i lub  s ta tk u  i 
p rz y trz y m a ć  go ta k  długo, aż hol z o s ta ­
n ie  n a p ię ty . M oże to  w ym agać  w ię k ­
szych  śred n ic , a w te d y  (ze w zględów , o 
k tó ry c h  p o p rz ed n io  b y ła  m ow a) trz e b a  
d ru t sk ró c ić  p rzez  n a w in ię c ie  n a  b ęb en , 
p rz y tw ie rd z o n y  chw ilow o na  m o to ró w ­
ce. S k o ro  szy b o w iec  o d e rw ie  się od w o ­
dy, d ru t .stopniow o odpuszczam y.

Je ż e li  s ta r tu je m y  z p o m o cą  w o d n o - 
p ła to w c a , to  d ługość  lin k i w ynosi co 100 
m i w te d y  o m aw ian e  z ag ad n ien ie  tra c i  
ak tu a ln o ść .

N a d e r k o rz y s tn e  o k aza ło  się z a s to so ­
w an ie  s te ru  w odnego , sp rzężo n eg o  ze 
s te rem  k ieru n k o w y m .

Co do w ie lk o śc i fal, to  m ogliśm y 
p rzy jść  do p rz ek o n a n ia , że is tn ie je  p e w ­

W odnoszybowiec szkolny M. T. - 1
O p ierw szym  po lsk im  w odnoszybow cu, 

k tó ry  jes t w spólnym  dzie łem  stu d en tó w  
S ek c ji L o tn iczej P o lite ch n ik i W arsz a w ­
sk ie j, p. p. K. T om aszew skiego i A . M u- 
raszew a, chw ilam i g łośno by ło  już od- 
daiwna. O becn ie , gdy p ró b y  p ro to ty p u  
są w stad iu m  końcow ym , n a leży  z a ją ć  
się nim  bliżej (p ierw szą  w zm iankę o 
,,M. T .- l ” zam ieśc iła  S k rz y d la ta  jeszcze 
w lu ty m  b. r.).

O z a s to so w an iu  w odno  szybow ców  
z n a jd ą  C zy te ln icy  n a  innym  m iejscu  ob-

wag w y p o w iad a ją  choćby ty lk o  p iloci 
m otorow i!), w reszcie  P o lesie , gdzie  b o ­
gate, a p ły tk ie  ro z lew isk a  w odne z d a ją  
się u ła tw ia ć  p o w staw an ie  w ilgo tnej ró w ­
now agi chw iejnej a tm osfery , —  oto te ­
reny , jak ie  d o tąd  w szybow nictw ie  p o l­
skim  są dziew icze, a k tó re  m ożna u d o ­
s tęp n ić  i w y ek sp lo a to w ać  za pom ocą 
w odnoszybow ca.

,,M. T. - 1” z o sta ł pom y ślan y  jak o  
s tosunkow o tan ia  m aszy n a  ty p u  szk o ln e ­
go (ogólny k o sz t b u d o w y  .p ro to ty p u  M T-1

szern y  w y k ład  p. V are la  Cid, k tó ry  tym  
zagadn ien iom  pośw ięc ił już  bodaj ze 
7 la t  p racy . D la teg o  w y s ta rczy , gdy 
te ra z  jed y n ie  p rzy p o m n ę , że  d w  P o l­
sce  n ie  b ra k  obszarów , p re d y sp o ­
now anych  do tego, aby s tać  się te ren em  
ob iecu jącego  rozw oju  szybow ca w o d n e­
go. P o b rzeże  B a łty k u  (tak  d o tąd  szybow - 
cowo jeszcze  surow e), p rz ep ięk n a  K a ­
szubska  S zw ajca ria , k ra in a  jez io r w ileń ­
skich (o k tó re j ty le  z as ta n aw ia jąc y ch  u ­

w yniósł zaledw ie  oko ło  4 t ys i ąca z ło ­
ty ch ). K om plet ry su n k ó w  o trzy m ał p a ra ­
fę a k c e p ta c y jn ą  I .B . T. L.; budow ę (k o n ­
tro lo w an ą  p rzez  ,,B ureau  V e r ita s” , a n a ­
stęp n ie  —  K. C. S. P.) rozp o częto  z k o ń ­
cem  s ie rp n ia  ub . ro k u , a u k o ń czo n o  ją 
1 m aja  b. r. i, z ao p a trzy w szy  a p a ra t  w 
zw yk łą  p łozę, p rz y s tąp io n o  z razu  do 
p ró b  w locie za sam ochodem  (piloci: 
W. U lass, B rzesk i i m jr. S zczud łow sk i). 
W ykonano  20 lotów , w w yniku k tó ry ch  
I.B .T .L . z aż ąd a ł pew nych  p o p raw ek  w 
k o n s tru k c ji. Po  d o k o n an iu  ich, p rz y s tą ­
p iono do p ró b  na  W iśle.

R e p ro d u k o w an e  tu  z e s ta w ie n ie  da je  
d o s ta te c z n e  p o jęc ie  o zew n ę trzn e j p o ­
s tac i M T -1.

P o s ia d a  on dw a p ły w ak i boczne, z ab u ­
dow ane w pobliżu  k rań có w  sk rzy d e ł i 
p ły w ak  c en tra ln y , m ieszczący  k ab in ę  p i­
lo ta . P rz y  zam ian ie  na  a p a ra t  lądow y 
(co n ie raz  m oże się ok azać  celow e) ł a ­
two d a ją  się zdem ontow ać p ły w aczk i 
b o czne , a c e n tra ln y  p ły w ak  o trzym uje  
p łozę.

Z aczep ione  do k ra ty  sk rz y d ła  są w sp a r­
te  na z a s trz a ła ch , łączący ch  je  z c e n tra l­
nym  p ływ akiem , zaw ieszonym  na k racie . 
C ałość  —  u sz ty w n io n a  linkam i i d ru ta ­
mi sta low ym i.

G łów ne dane» c h a ra k te ry s ty c z n e  M T-1 
są ma s tę p u ją ce :

n a  ich w yso k o ść  g ran iczn a , pow yżej 
k tó re j naj w p raw n ie jszy  p ilo t n ie da 
sobie ra d y  z m aszyną. F a lo w an ie  w ody 
za leży  od w ia tru , a le  je s t ona m asą b a r ­
dzo b ezw ład n ą  i n ie raz  p rzy  silnym  w ie­
trz e  obserw ujem y toń  spoko jną , lub na* 
o d w ró t —  w zburzoną  w odę mimo w zg lęd ­
nej ciszy.

Z pow y ższy ch  uw ag w yn ika , że ja k ­
k o lw iek  w o d n o szy b o w iec  tego  typu , co 
„ P o rtu g a l” , n ad a je  się w  zn aczn y m  s to ­
pn iu  do szkolen ia, tren in g u  i pew nych  b a ­
dań, to  p rz ec ie ż  tru d n o b y  jeszcze  by ło  
m ów ić o jego zdo ln o ści do s taw ian ia  
czo ła  o tw a rte m u  m orzu.

O b ecn ie  d o k o n y w an e  są  p ró b y , k tó re  
m ają  na  celu  ro z sze rz en ie  w ła śn ie  ty ch  
m ożliw ości. T yp  b ezo g o n o w ca  bez p ły ­
w ak ó w  b o czn y ch  w y k a za ł już w czasie  
p ró b  m odelow ych n a d e r  p ięk n e  re z u l­
ta ty . M ożna m ieć n ad zie ję , że  z a g a d n ie ­
nie, k tó re  s tan o w i is to tn y  in te re s  d la  
szybow nictw a w ielu k ra jó w , doczeka  się 
re a liz a c ji p o żąd an e j i p o ży teczn e j.

ro zp ię to ść  
d ługość 
w ysokość 
pow. nośna  
w y d łużen ie  
c ięża r w łasn y  —

—  13,6 m,
—  6,7 m,
—  2,9 m,
—  16 n r , 
—* 10,82 m,

115 kg,
,, w locie —  190 kg, 

obciążen ie  p ła ta  — 11,9 k g /n r , 
finesse  m ax. — 14,5,
100 Cy m ax. —  162,5 (i =  19,3°), 
100 Cx min. — 3,6 (i =  2,5°).

U żyto  p ro fil sow iecki, dm uchany  w 
W arsz . In s ty tu c ie  A erodynam icznym , 
nr. 608.

W yczyny:
szybkość o p a d a n ia —  0,92 m ;sek na 

k ącie  9,4°
szybkość po to rze  
p rzy  (C y/C x) m a x — 50 km /godz. 
szybkość oderw an ia  

od w ody  —  39 k m ^ o d z .

P ła t  je s t dw udzielny , k o n s tru k c ji  dw u- 
dźw igarow ej i p o s ia d a  obrys z ao k rą g lo ­
nego p ro s to k ą ta . P o d łu żn ice  —  sk rz y n ­
kowe. C iężar sk rzy d eł —  61 kg, g łęb o ­
kość p ro filu  —  125 cm, ro z s tęp  dźw i­
garów  —  60 cm. Ż eberka  ro zstaw io n e  są 
co 35 cm. P o k ry c ie  do p ierw szego  dźw i­
g a ra  —  ze sk le jk i olszow ej 1,5 i 1,0 mm, 
poza tym  —  p łócienne. S te ro w an ie  lo ­
tek  —  linkam i.

P ły w ak  c en tra ln y  sk ła d a  się  ze 
sk rzynkow ego kila, wręg, lis tew  u sz ­
ty w n ia ją cy c h  i p o k ry c ia  sk le jkow ego . Z a ­
w iera  on trzy  kom ory  w odoszczelne. 
W ręgi —  p rz y tw ie rd zo n o  do k ila  zapo- 
m ocą k le jen ia , są p o łączo n e  m iędzy
sobą p o d łu żn y m i listw am i. U szcze ln ie ­
n ie  —  sp ec ja ln y m i lak ie ram i w o d o o d p o r­
nym i, od zew n ą trz  i w ew n ątrz  p ły w ak a. 
W szy stk ie  z łącza  sk le jk i p o k ry te  są ta ś ­
mą, p rzesy co n ą  su b s ta n c ją  w odoo d p o rn ą  
i zab ezp ieczone  m osiężną b lach ą  (ś ru ­
by —  rów nież  m osiężne).

B oczne p ły w aczk i w sporn ikow e m ają
dno p o k ry te  sk le jk ą , re sz tę — p łó tnem . 
U szcze ln ien ie  ich —  rów nież lak ie ram i
w odoodpornym i. Są one podw ieszone do 
sk rz y d e ł na  ru rze  sta low ej i d a ją  się 
ła tw o  w ym ontow ać po w yjęciu  dwu
sw orzni.

S iedzen ie  p ilo ta  spoczyw a na sp e c ja l­
nej am o rty zac ji, co po zw ala  na  u n ik n ię ­
c ie  w ie lk ich  sił sk u p io n y ch , k tó re  \n o -



głyby w ys tąp ić  w p rz y p a d k u  n iep ra w i­
dłowego wodowania.

K ra ta  —  również d rew niana ;  z w y ją t ­
k iem górnej belki,  wszys tk ie  p rę ty  są 
pełne.  C ałość  z k r a tą  stanowi s ta teczn ik  
k ierunkow y, p o k ry ty  całkowicie  sk le jką .

Z a s trz a ły  z ap ro jek to w an o  z ru r  s t a ­
lowych.

U ste rzen ie  poziome ma powierzchnię  
2 m2 (w ty m  s te r  g łębokości —  1,3 m2), 
u s te rzen ie  p ionowe liczy 1,5 m2 (ster  —  
1.0 m 2). S ta te c z n ik i  są k r y t e  sk le jką ,  

s te ry  —  płótnem . Is tn ie je  możność zm ia ­
ny zak l inow an ia  s ta teczn ika  poziomego.

P ło za  z iem na — uchw ycona  dwom a 
sworzniam i i zabezp ieczona  d ru tam i  na  
w y p ad ek  traw ersu .

d y le  n a leża łoby  rzec  o konstrukc ji .
Całej imprezie  p a tro n o w ał  Z arząd  

G łów ny  Z. S., k tó ry  też pon iósł  n a jw ię k ­
szą część kosztów.

Do ho low ania  na  W iś le  użyto  z razu  
ś lizgowca z p rzyczepnym  siln ik iem 
26 KM, później —  m otorów ki o mocy 
65 K M  i m aksym alnej  szybkości p o c ią ­
gowej —  50 km godz. W  trakc ie  lotów 
p róbnych  zdobyto  cenne dośw iadczenie  
w m a te r i i  jakości  i d ługości linki ho low ­
niczej, oraz  uzyskano  dużo danych  p r a k ­
tycznych  o w łasnośc iach  a p ara tu .  Ogółem 
w y k o n a n o  na  W iś le  38 lotów, w  k t ó ­
r y c h  wzięli udz ia ł  piloci:  St. P i ą tk o w ­
ski, A. Onoszko, mjr . Szczudłowski  i J.  
P e łk a .  In te re su jąc e  b ę d ą  dla nas ich 
opinie .

P. St. P ią tk o w sk i  la ta ł  za m oto rów ką  
na linie konopnej  d ługości 100 m, p rzy  
w ie trze  do 4 m sek. S tw ie rdz i ł  on, że  
s ta r t  jest  p raw id ło w y  i n a s tęp u je  p rzy  
n iedużej  szybkości,  w k tórej  to fazie 
s te row ność  jes t  z ad aw a la jąca .  Podobn ie  
było  z wodowaniem. J e d n a k ż e  m an e w ro ­
wanie  o ty le  n a s t ręcza ło  trudności,  że na  
m ałych szybkośc iach ty ł  a p a ra tu  nu rza  
się częściowo w wodzie. Zbyt m ała  o k a ­
za ła  się sku teczność  p ływ aczków  w sp o r ­
nikowych, sku tk iem  czego p rzy  sk rę ca ­
niu zan u rz a ł  się i koniec  p ła ta .  M a k sy ­
m alna  wysokość  lotu —  ca 60 m.

P i lo t  Onoszko w yk o n a ł  na  W iś le  5 lo­
tó w  (w ia tr  3 — 4 m/sek);  o d b y w a ły  się 
one pod  k ą tem  30° do linii nurtu ,  z a ró w ­
no po d  wiatr,  jak  i z wiatrem. W y n u r* : -  
nie n a s tępow ało  b a rdzo  łatwo. Osiągano 
celowo wysokości ty lko  do 80 m. M. inn.

w lotach tych s twierdzono, że p rzep ad -  
nięci© z wys. 6 m etrów  nie w yw ołu je  
żad n y ch  p rz y k ry c h  n as tęp s tw  ani d la  
pilota , ani d la  m aszyny.  D z ia łan ie  p ł y ­
waczków —  niew ystarcza jące .

P i lo t  P e łk a  zrobił  dwa loty; wysokość 
m aksym a lna  —  60 m, p rzy  d ługości l in­
ki 100 m. Czas lotu  wolnego w obu w y ­
p ad k ac h  —  po 30 sekund. Opinia  jego 
zgadza  się z wyżej przytoczonym i.

Jed n ak że ,  jak  to m ia łem  k iedyś  m oż­
ność p rzeds taw ić  C zyte ln ikom  v  ar t.  
, ,0  w odnoszybow cach"  *), rzeki s tanowią  
te ren  n a d e r  n iedogodny  dla w zlo tów  i 
wodowań, gdyż n a ra ż a ją  częstokroć  
na  s ta r t  lub os iadan ie  z bocznym w ia ­
trem. W poszukiw aniu  odpowiednich  
te renów  zwrócono się ku jez iorom  a u g u ­
stowskim, gdzie duże  u ła tw ien ie  s ta n o ­
wiło istnienie  tam  C en tra lnego  Ś ró d lą ­
dow ego  O ś ro d k a  W odnego .

O sta tn im  e tap em  było Po lsk ie  Morze. 
N a leży  tu nadmienić ,  że Liga M orska  i 
K olon ia lna  wzięła  pow ażny  udz ia ł  w 
kosztach, ud z ie la jąc  k o n s t ru k to ro m  w y ­
da tne j  subwencji.  Nie mniej p rz y c h y l ­
ności w ykaza ło  Kierownictwo M a ry n a rk i  
W ojennej .  M orski Dyon  Lotniczy w 
Pu c k u  od d a ł  do dyspozyc ji  w y p raw y  
s tukonną  motorówkę, a dwaj piloci,  por.-  
pil. A. S tem pkow ski i ppor.-p il .  J .  R u d z ­
ki wzięli u dz ia ł  w lotach.

Po tw ie rd z i ły  one wysoką  n iew raż- 
liwość a p a ra tu  na  burz liwość  wody  (p i­
lot Onoszko stw ie rdza  np. b a rdzo  d o ­
bre  zachow anie  się szybowca na fa lach  
o wysokości do 90 cm) i w idoki na  p o ­
wodzenie  lotów żaglowych na brzegu 
morza.

Nowością  było um ieszczenie  na  m o to ­
rówce hamow anego bębna do n aw ijan ia  
liny, co pozw ala  n a  s ta r t  p rz y  jej małej,  
ko rzystnej  długości,  a n a s tęp n ie  —  po 
rozwinięciu —  na osiąganie  pokaźnych  
wysokości.

Szczególnie  in te resu jące  będzie  s p r a ­
wozdanie  z 21 lo tów  obu p i lo tów  morskich* 
D okonyw ano je przy  w ie trze  od 2 do 
8 m/sek, na fali wysokości  20 —  60 cm. 
M oto rów ka  h o lu ją c a  roz w i ja ła  m ak sy ­
malnie  35 km/godz.

S twierdzono, że p rzy  w ie trze  od 
6 m/sek s ta r t  nie n a s t ręcza ł  żadnych

*) por. Sk rzy d la tą ,  Nr. 1/1936 r.

t rudnośc i.  O p ty m aln a  d ługość  l inki — 
60 do 100 m. M nie jsza  d ługość  p o w o d u ­
je t raw ers  szybowca na falach. W odo­
wanie można p rzep ro w a d z ać  z bocznym  
lub ty lnym  wiatrem. Z w ysokośc i  do 
10 m wodować m ożna z n ieodczep ionym  
holem, powyżej —  linka pow inna  być 
bezwzględnie  odrzucona .  Rozbieg m aszy ­
ny trwał,  zależnie  od  siły w ia tru  i t. p., 
od 6 do 20 sekund. Loty  na  m orzu p rzy  
wie trze  p o n ad  8 m /sek w y d a ją  się n ie ­
w skazane  z uwagi na  możność u sz k o d z e ­
nia a p a ra tu  przy uderzen iu  o fale; lotów 
tak ich  nie dokonywano .

W niosk i  p rzy to czy m y  dosłownie:
„W odnoszybow iec  MT-1— jako  p ie rw ­

szy typ  m aszyny  do szkolenia  w p i ­
lo tażu  m orsk im — przy  sw oich w a ru n k a c h  
technicznych  n ad aw a łb y  się w z u p e łn o ś ­
ci do tego celu, gdyż wszelk ie  czynności,  
do tyczące  p i lo tażu  od chwili  s ta r tu  — 
do m omentu  wodowania,  są analogiczne  
do tychże  czynności  na  w odnopła tow cu ,  
p rz y  czym s ta r t  musi się odbywać dz ię ­
ki sile c iągnące j  m otorówki,  k tó ra  z a s tę ­
p u je  silnik w odnopła tow ca ,  —  zaś w o ­
dowanie  jest  analog iczne  do wodow ania  
w o d n o p ła ta  z zam kniętym  silnikiem. J e ­
dyną  tru d n o ść  p rzed s taw ia  pode jśc ie  m o­
to rów ką  i chwytan ie  na  zaczep  wodno- 
szybowca po w yw odow aniu  na większej 
fali. Może to n as tąp ić  p rzy  większej 
w praw ie  i dośw iadczen iu  obsługi. S z k o ­
lenie, ze względu na p rzes t rzen n o ść  w o­
dy, może odbyw ać się p rzy  różnych  k i e ­
r u n k a c h  iwiatru i m asow o".

O s ta tn io  MT-1 by ł  o b jek tem  p ró b  
I. T. L. K o n s tru k to rz y  jego sądzą, że n a ­
leża łoby  stworzyć  w Po lsce  o środek  szy ­
bownictwa wodnego, w yzysku jąc  do t e ­
go ce lu  A ugus tów . (Uw ażają  oni, że s z k o ­
lenie na szybowcach wodnych  jest  t a ń ­
sze i bezp ieczn ie jsze  od szkolenia  lą d o ­
wego). O p ra co w a l i  oni p lan  p o w o ła n ia  
do życia obozu w Augustowie,  k tóry ,  z a ­
o p a trz o n y  w  2 65-k o n n e  m o to ró w k i,  wo- 
dnoszybowce szkolne, h a n g a r  i a k c e ­
soria, n ie w ym agałby  więcej,  jak  24 ty ­
siące  z ło tych  w kładu .  U d e rza  w tej k a l ­
k u lac j i  dość n iska  cena szybowców — 
poniżej 3 tys.  zł.

Nie jes t  nam  znana  o f ic ja lna  opinia
I. T. L. o szy b o w cu  M. T .- l .  J e d n a k  
na p odstaw ie  tych danych, jak ie  p o s ia d a ­
my, by libyśm y sk łonni  uznać, że d la  n a ­
d an ia  mu w a r to śc i  uży tk o w ej  n ie ­
jedno  rozw iązan ie  k o n s t ru k c y jn e  t rzeba  
będzie  zas tąp ić  innym, ko rzystn ie jszym . 
O tym  już z re sz tą  m yślą  sam i k o n ­
s t ru k to rzy .

Czv z pun k tu  w idzenia  szybownictwa 
wyczynowego, wodnoszybowiec jest w n a ­
szym k ra ju  koniecznością ,  to n a d a w a ło ­
by się na p rzedm io t  d łuższej  dyskusji .  
Nie u lega zato  kwestii,  że m oże on tu 
być i miły, i poży teczny .  Osobno s ta je  
kew st ia  jego p rzydatnośc i  u ty l i ta rn e j  d la  
szko len ia  p i lo tów  morskich;  winno ro z ­
st rzygnąć  ją  doświadczenie .  W  p o p r z e d ­
nim artyku le ,  inż. V a re la  Cid d o s ta te cz ­
nie w yraźn ie  p o d k re ś l i ł  t rudnośc i  w o d ­
nego szkolenia  p i lo tów  p oczą tku jących .  
Sądzę, że rozważniej będzie  zadowolić  
się p rzeszk a lan iem  pilo tów lądow ych  
kat.  B (lub lepiej —  C) ty lko  w z a k r e ­
sie s ta r tu  i o s iadan ia  na wodzie. Ale, nie 
p rz e są d z a jąc  tej sp raw y,  n a le ż y  c i e ­
szyć się z p rzychylne j  pos taw y  M in is te r ­
stwa Kom unikac ji ,  W ła d z  Lotnic tw a 
M orskiego i L. O. P. P., j ak ą  za ję ły  one 
zgodnie  wobec dążeń  do pożytecznego 
rozszerzen ia  zak resu  p ra cy  naszego szy ­
bownictwa. T a d eu sz W a silje w .



Dwumiejscowy szybow iec wyczynowy Mg-9
Pom ysł  budoiwy szy b o w ca  dwum iejsco-  

wego d a tu je  się z cza sów  sam ych  p o ­
cz ą tk ó w  szybow nic tw a .  W ó w cz a s  j ed n a k  
b y ła  to n ieu ch ro n n ie  w ie lk a  i c iężka  
,,sk rzy n ia" ,  na  k tó re j  n iezm ie rn ie  r z ad k o  
w y k o n y w a n o  lo ty  p o k a z o w e  (wyholowa- 
nie ty ch  p a r u s e t  k i lo g ram ó w  na  jakąś  
w ięk szą  wysokość!),  p o d czas  gdy ze 
w zg lęd ó w  f inansow ych  i t e c h n iczn y ch  o 
jakim ś ba rdz ie j  p lan o w y m  i sy s te m a ty c z ­
nym  w y z y sk a n iu  tak ic h  szy b o w có w  do 
ce lów  szko lnych  w łaśc iw ie  nie by ło  m o ­
w y  (możliwości l o t n e  n iez ad a w a la ją -
ce).

życzce  osłony  k a b in y  i wispartym na  dwu 
z a s t rz a ła ch  (po jednym  .z k ażde j  strony).  
K o n s tru k c ja  p ła ta  —  jednodźw igarow a,  
o p o k ry c iu  sk le jką  p rz o d u  profilu .

K adłub ,  ca łk o w ic ie  p o k r y ty  sk le jką ,  
p o s ia d a  3 pod łużn ice .  O sn o w ę  k o n s t r u k ­
cji p rzedn ie j  części  k a d łu b a  s tanow i 
s z ty w n a  be lka ,  na  k tó re j  o sad zo n y  jest  
h a k  s te row y ,  zaczep  do linki ho lowniczej  

vz w yzw a laczem ,  p a sy  d la  p ilo ta ,  s t e r o w ­
nica, o kuc ia  dla z as trza łó w ,  w reszc ie  z a ­
czep do p rz y trz y m a n ia  szy b o w ca  p rzy  
sta rc ie .  To o s ta tn ie  sp raw ia ,  że ogon jest  
p rzy  s ta rc ie  ch ro n io n y  od z b ęd n y c h  o b ­
ciążeń. P i lo t  siedzi p rz e d  p ła tem ,  p a s a ­
żer  — po d  skrzyd łem , w ś ro d k u  c ię żk o ­
ści ap a ra tu ,  dz ięk i  czem u m ożna  w y ­
k o n y w a ć  bez k ło p o tu  t a k ż e  i lo ty  j e d n o ­
osobow e.  P rzew id z ian o  p o d w ó jn e  s t e r o ­
w an ie ,  k tó r e  jed n a k  b a rd zo  ła tw o  (od­
k rę c e n ie  jednej śruby) daje  się od łączyć. 
K a b in a  p i lo ta  jest  c a łk o w ic ie  osłon ięta .

O p ie rzen ie  — w olnonośne .  S te r  p o z io ­
my (o ro zp ię to śc i  33d m etra)  p o s ia d a  d u ­
ży s ta teczn ik .

Do holu  p łoza  m oże być  zas tąp io n a  
przez  kółko, p rzy  czym także  w miejsce  
jednego  zas t rz a łu  daje  się dwa, u łożone  
w o d w ró c o n e  ,,V".

G łó w n e  d a n e  c h a ra k te ry s ty c z n e :  
ro z p ię to ść  —  17,75 m
długość —  7,35 m
pow. nośna  —  20,8 m
cięża r  w ła sny  —  245 kg

,, u ż y teczn y  —  170 kg
w y d łu ż en ie  —  14,6
obc iążen ie  p ła ta

z p a sa że rem  —  19,4 kg /m 2
obc iążen ie  p ła ta

bez p a sa ż e ra  —  15,8 kg /m 2
szybkość  opad an ia :

z p a sa że rem  —  82 cm/sek
bez  p a sa ż e ra  —  73 cm /sek  

d o sk o n a ło ść  (max.) —  22,5

P ró b y  w locie m ia ły  w y k a za ć  zg o d ­
ność  ob liczeń  z rzeczyw is tośc ią .  K o n ­
s t ru k to r  w y k o n a ł  na  ,,Mg-9" m. in. lo t  
d łu g o trw a ły  w czasie  około  8 godzin, co 
jes t  w k a żd y m  raz ie  w yczy n em  godnym  
uwagi.

T. W.

A to l i  od p ew n eg o  czasu, w zw iązku  
z ogólnym rozw ojem  la ta n ia  w y c z y n o w e ­
go, na  n ow o  w zm aga  się z a in te re so w a n ie  
dla dw um iejsców ek .  Z ap e w n e  w ie lce  p o ­
ż y te cz n e  p r z y  w s tęp n e j  n a u ce  la ta n ia  na 
te rm ice  lub  akrobac ji ,  m aszyny  te  są n i e ­
z a s tą p io n e  dla ślepego  pi lo tażu , co dziś 
coraz  ba rdz ie j  s ta je  się p o t r z e b ą  dnia. 
O b serw u jem y  w ięc  p e w n e  ożyw ien ie  w 
dz iedz in ie  t eg o  rodza ju  konstrukc ji ,  k t ó ­
r e  o s ta tn io  da ło  nam  , ,Góppingen 2 ” 
(ciążący jeszcze  do s ta rszy ch  modeli),  
p o lską  w y c zy n o w ą  „ M ew ę"  i f inezy jne ­
go n iem ieck iego  , ,K ran ich 'a" .  W  ich r z ę ­
dz ie  na leży  rów nież  p o s taw ić  d w u m ie j ­
scow y  szybow iec  k o n s t ru k c j i  A u s t ry ja k a  
Musgera ,  o p a trz o n y  zn ak am i  ,,Mg-9", 
n iew ie le  u s tę p u ją cy  ra so w o śc ią  dw um  p o ­
p rzednim .

Te now e  ty p y  różn ią  się od d a w n y ch  
p rz e d e  w szys tk im  swymi w ysok im i  k w a ­
l if ikacjam i lotnymi, czyniącym i z nich 
sp rz ę t  rzeczyw iśc ie  p rz y d a tn y .  Nie daje  
się  to osiągnąć bez  o d p o w ied n ich  k o s z ­
tów. A le  p iszący  te  s ło w a  miał św ieżo 
m ożność  p rz e k o n a ć  się, że to n a jz u p e ł ­
niej o p łac a  się, zgodnie  z pog lądam i inż. 
J a c o b s a  z D F S  (por. art.  o „KraniclTu" 
w p o p rz ed n im  zeszyc ie  Sk rzyd la te j )  n a  
tem a t,  gdzie na leży  szukać  oszczędnośc i  
w dz iedzin ie  szyb o w có w  dwum iejsco-  
wych. Po d c z as  mojego p o b y tu  w szkole  
szy bow cow ej  w G ru n a u  tam te js i  in s t r u k ­
to rzy  oświadczyli,  że z dw um iejscow ych  
szy b o w có w  k o rz y s ta  się rz ad k o  ze  w zg lę ­
dów, o k tó ry c h  by ła  m o w a  wyżej. B ę ­
dąc d w a  dni p rz e d te m  w  D arm stadz ie ,  
m ia łem  m ożność  z ao b serw o w ać ,  jak p i l ­
nie  la ta ją  na  swym „KraniclTu" piloci 
L a n d e sg ru p p e  czy też  O r tsg ru p p e .

,,Mg-9" jest  g ó rn o p ła tem  o sk rzyd le  
lek k o  za łam anym , p o łożonym  n a  iwie-

Jeszcze  o szybowcu „Minimoa''

W uzupełn ien iu  podanego  w p o p r z e d ­
nim n um erze  opisu tego szybowca w y ­
czynowego, zam ieszczam y poniżej cztery  
zdjęcia.

,,Minimoa",  o k tó re j  p isano  tu p rzed  
miesiącem, z a o p a trz o n a  by ła  w k lap y  
ham ujące ,  um ieszczone  na górnej p o ­
wierzchni  profilu .  J e d n a k ż e  jeszcze w 
zeszłym  roku  (por. g rudn iow ą  S k rz y d la ­
tą) w ypróbow ano  k la p y  do lądowania,  
um ieszczone na końcu p rof i lu  od spodu. 
K o n s tru k c ja  ta  również  o k aza ła  się n a ­
der  ko rzystna .

Tego ro d za ju  k lap y  w s tan ie  o tw ar ty m  
widzimy na  p raw ej  fotografii  u góry. 
P o s ia d a ją  one powie rzchn ię  1,2 m 2 i m o­
gą być w ychylone  z po łożen ia  n e u t r a ln e ­
go o 90°. Ciekawe, że  k o n s t ru k c ja  k lap

jes t  m eta low a  (spaw ane  rury  s ta lowe).  
N ap ęd  k lap  —  w k ad łu b ie  p rzez  popy-  
chacze  i dźwignie, w sk rzyd le  —  zapo- 
mocą p o d łużn icy  samej k lapy.

Po n a d to  na  uwagę z as łu g u je  w o lnonoś­
ne opierrenie .  U s te rzen ie  poziome p o s ia ­
da sta tecznik ,  p rzy k rę c o n y  t rzem a  ś r u ­
bami do w ys tępu  ogonowej części k a ­
dłuba. W  ten  sposób, dzięki swemu u- 
mieszczeniu, s te r  poziom y ch roniony  jest  
od uszkodzeń, jak ie  n ie rzad k o  z d a rz a ją  
się p rzy  lądow aniach  w t ru d n y m  terenie.

Podw ozie  kó łkow e może być w y k o n a ­
ne jako  s ta łe  (z ham ulcem  taśmowym) 
lub odrzucane.  Oczywiście, z p rzodu  z n a j ­
du je  się no rm aln a  p łoza,  z a m o r ty zac ją  
k auczukow ą .  P łoza  ogonowa am o rty zo w a­
na, jak  i dawniej,  p i łk ą  tenisową.

T. W.



S K R Z Y D L A  T A  P O  L S K A  o G  R

L O T N I C T W O  H A N D L O W E
Rentowność komunikacji powietrznej

Je ż e l i  na  d any  dzień w jakimś sa m o ­
locie wszys tk ie  m iejsca  są w y p rzed an e  
i da lszych  przewozów odm aw ia  się, 
P.L.L. „ L o t” sp o ty k a ją  się częs to  z p y ­
taniem: „d la czeg ó ż nie w yślec ie  d ru g ie ­
go sa m o lo tu ?  chętn ie  za p ła c im y  za  p r z e ­
lo t ta ry fo w ą  op ła tę

P o s ta ra jm y  się na  to py tan ie  o d p o w ie ­
dzieć szczegółowiej.  N orm alne  o p ła ty  t a ­
ryfowe, p o b ie ran e  za przewóz pasaże rów  
i t o w a ró w  przez  P.L.L. „ L o t” , nie p o ­
k ry w a ją  rzeczyw is tych  kosz tów  p rz ew o ­
zu powie trznego.  Koszty  te są w ie lo k ro t ­
nie wyższe. Innymi słowy, p rze lo t  sam o­
lotu, naw et całkowicie  w ypełnionego p a ­
sażeram i i towarem, za k tórych  przewóz 
uiszczono ta ry fow e  stawki, nie op łaca  
się. Różnice  p o k ry w a ją  subw encje  r z ą d o ­
we. W  tym  s tan ie  rzec zy  P.L.L. „ L o t” 
nie mogą u rucham iać  d o da tkow ych  sam o ­
lotów, o fia row ując  przew ozy  po cenach 
ta ry fow ych ,  a m uszą  się t rzy m ać  ściśle 
o k reś lonego  z góry program u, k tó ry  z n o ­
wu zmieścić się musi w ram ach  ogólnego 
bud że tu  państwowego. W  p ra k ty c e  w y ­
g ląda  to tak, iż odpow iednia  w ładza  
pań s tw o w a  usta la ,  iż w ciągu roku ma 
być w y k o n an a  pew na  ilość lotów, k tóre,  
po  odliczeniu  sp o d z iew an y ch  w pływ ów , 
os iągn ię tych  z przewozów, będą  k o sz to ­
wać okre ś lo n ą  sumę. Ilość ta  nie może 
być przek roczona ,  bo p o w s ta łb y  deficyt,  
nie m a ją cy  p o k ry c ia  finansowego. Jeże l i  
za tym  k toś chcia łby  w y n a jąć  sam olot  
doda tkow y, to w zasadz ie  powinien  za 
jego p rz e lo t  zap łac ić  tyle, ile rzec zy ­
wiście d an y  p rze lo t  kosztu je ,  czyli w ie­
lok ro tn ie  więcej, niż p rzew id u ją  to n o r ­
m alne  taryfy ,  u s ta lo n e  za p rze lo t  sam o­
lotem, k u r su ją cy m  według z góry  u s t a ­
lonego rozk ładu .  N adm ien ić  się tu ta j  go­
dzi, że w Po lsce  czynniki państwowe, 
w trosce  o p o p u la ry z ac ję  kom unikac ji  
pow ie trzne j ,  t a k ż e  i w  tym  w y p a d k u  idą 
publiczności  na rękę  i częściowo oraz  do 
p e w n y c h  gran ic  sub w en c jo n u ją  t. zw. 
,,tak só w k i” , w yna jm ow ane  na loty in d y ­
w idua lne .  Dzięki  temu, pub liczność  
op łac a  nie e fe k ty w n e  k o sz ty  p r z e ­
lotu, a ty lko  ich część.  D la  uniknięc ia  
n ieporozum ień  na leży  dodać, że wyna jem  
tych sam olo tów  jest  ograniczony, oraz  
s ta w k i  za lo ty  ta k s ó w k o w e  są wyższe  od 
cen n o rm alnych  b i le tów  samolotowych, 
a ponadto ,  że na leży  opłac ić  należność 
za  lo t  sam o lo tu  w  dw óch  k ie ru n k ach ,  
„ tam  i sp o w ro tem ” i za p e łn ą  jego p o ­
jemność.

Po ró w n u ją c  no rm aln e  ceny b i le tów  sa ­
m olo towych  z cenami naszych  b ile tów 
„ ta k s ó w k o w y c h ” , w eźm y  dla  p rz y k ła d u  
linię W arsz a w a  —  Wilno. Bile t  no rm alny  
ko sz tu je  zł. 42.— , t. j. d la  10 osób 
420 zł. J eże l i  te dziesięć osób chciałoby 
odbyć p odróż  do W iln a  tak só w k ą  p o ­
w ie trzn ą— m usiałoby  zap łac ić  zł. 1.211.— 
prz y  czym byłoby  obojętnym, czy podróż  
odbyw ałoby  mniej niż 10 osób (op ła ta  
wyniosłaby  w k ażd y m  w y p ad k u  to s a ­
mo) i czy podróż  m ia łaby  się odbvć ty l ­
ko w jednym  k ierunku ,  czy też w oba. 
W  tym  osta tn im  wypadku ,  p odczas  gdy 
bile t  n o rm alny  k o sz tu je  zł. 75.60 (20% 
zniżki od ceny b i le tu powrotnego, p rzy  
rów noczesnym  nabyciu  b i le tów  na p o ­
dróż  „ tam  i sp o w ro tem ” ), bile t  taksów- 
kowy kosz tow ałby  zł. 121,10 z z a s t r z e ­

żeniem na tu ra ln ie ,  że udz ia ł  w tak im  lo ­
cie wzięłoby p e łn e  10 osób, z k tó rych  
każda  op łac i łab y  po zł. 121.10.

Z kolei nasuw a  się py tan ie  „a ja k  je s t  
zag ra n icą ? ’’ T ak  samo. K om unikac ja  p o ­
wie trzna  w dobie dzis iejszej zasadniczo  
nigdzie na świecie  nie jest  s am o w y sta r ­
cza lna  i w szędzie  op iera  się na  p o m o cy  
finansowej z zewnątrz.

S y tu a c ja  zagran icy  jest  jednak  lepszą 
od naszej.  Z jednej s t rony  bowiem, ze 
względu na większą p rzec ię tn ą  zam oż­
ność obywateli ,  ceny b i le tów sam olo to ­
wych mogą tam  być u t rzy m an e  na z n acz ­
nie wyższym  poziomie niż u nas, z d r u ­
giej zaś, na zachodzie  ruch podróżniczy  
jest znacznie  większy i tę tno  życia go ­
spodarczego  żywsze niż u nas. Dowodzi 
tego, niestety,  dobitn ie  fakt, iż Po lska  
stoi na  jednym  z os ta tn ich  miejsc, z p o ­
ś ró d  w szy s tk ich  k ra jó w  cywilizowanych ,  
w dziedzin ie  p rzesy łan ia  te leg ram ów  i 
listów.

(„M ały  Rocznik  S ta ty s ty czn y  za r. 
1936 stwierdza,  iż na  30 p a ń s tw  e u r o p e j ­
skich z a jm u jem y  w dziedzin ie  p rzesy łek  
te legraf icznych  m iejsce  p rzedosta tn ie ,  a 
listów, w  p roporc j i  do ilości m ie sz k a ń ­
ców, wysy ła  się u nas o p o ło w ę  mniej 
niż w Czechosłowacji ,  i mniej n a w e t  — 
niż w  Jugosławii) .

K o nsekw en tnym  będzie trzecie  pytanie ,  
z a d a w a n e  często  p rzez  ludzi n ie z o r ie n ­
towanych: „to poco u trzy m y w a ć  k o m u ­
n ika c ję  p o w ie trzn ą ?’’ K o m u n ik ac ja  p o ­
w ie trzna  w ype łn ia  zad an ia  roz liczne  i 
ba rdzo  doniosłe.  P rz e d e  wszystk im  s łu ­
ży użyteczności publicznej  i zb liża  do 
siebie ośrodki  p rzem ysłow e  i k u l tu ra lne .  
Nie od rzeczy  będzie tu ta j  nadmienić ,  że 
przewóz p a sa że ró w  ko le jam i czy s t a tk a ­
mi jest  również  deficytowy, a pomimo to 
zarówno ko le je  jak  i o k rę ty  przew ożą  p a ­
sażerów. N a  a rgum en t  ten  mógłby k toś 
odpowiedzieć,  że na k o le jach  deficyty 
z p rzew o zu  p a sa że rsk ieg o  p o k ry w a  ruch  
to w aro w y ,  a zatym , że p rzew ó z  p a s a ż e ­
rów należy t rak to w a ć  łączn ie  z p rz ew o ­
zem towarów. W  rzeczyw is tości  jed n ak  
nie jest  tak  w szędzie  i koleje,  z a r ó w ­
no w ruchu  osobow ym  jak  i tow aro w y m , 
często  p ra cu ją  z def icytem . P o s ia ­
dane  przez nas s ta ty s ty k i  za r. 1933 
stw ie rdza ją ,  że z k ra jó w  eu ro p e jsk ich  z a ­
równo k o le je  be lg i jsk ie  jak  i czechos ło ­
wackie, f rancuskie ,  niemieckie, n o rw e s ­
kie, węgierskie  i w łoskie  p racow ały  z d e ­
ficytem, p rz y  czym deficyt  ten  n ie  jest  
sporadyczny ,  ale« d a tu je  się od szeregu 
lat.

Drugim  powodem, d la  k tó reg o  w szy s t­
kie p ań s tw a  k u l tu ra ln e  o tac za ją  k o m u ­
n ikac ję  po w ie trz n ą  op ieką  i u d z ie la ją  
jej po p a rc ia  finansowego, poza  w zg lęd a ­
mi obrony  k ra ju ,  jest  zbyt d la  ro d z im e­
go p rzem y słu  lo tniczego, a co z a tym  idzie, 
pow ażny  w p ły w  na jego rozwój i d o sk o ­
na len ie  s ię * ) .  K o m u n ik ac ja  pow ie trzna  
wreszcie, s tanow iąc  na jlepszy  ś rodek  do 
w y ro b ien ia  w  sp o łe cz eń s tw ie  z ro zu m ie ­
nia wartośc i  lotnictwa, t. zw. „sens dc

*) S tąd  oczywis ty  jest  wniosek, że 
p rzeds ięb io rs tw a  k o m u n ik acy jn e  po w in ­
ny, w m ia rę  możności,  z a o p a t ry w a ć  się 
w  sp rz ę t  w w y tw ó rn ia ch  k ra jow ych .  —  
Red.

1'air” , jest  n a j le p szą  jego p r o p a g a to r ­
ką, a regu la rn ie  k u rsu ją ce  sam olo ty  pod  
b an d erą  p o lską  na te ren ie  zagran icznym  
—  to widomy znak naszej żywotności,  
znakom ity  ś rodek  ogólnej p ro p a g an d y  
zag ran icą  naszego  kra ju .

P o w rac a ją c  do om aw ian ia  ren tow ności  
kom unikac ji  powie trznej  z p u n k tu  w id ze ­
nia ściśle  handlowego, nie m ożna z a p o ­
minać o tym, że dz is ie jsza  jej n ie re n ­
towność nie jest  wieczna. Rok rocznie  
zm nie jsza ją  się kosz ty  ek sp lo a tac y jn e  i 
zw iększa ją  w p ływ y  przewozowe, a w 
A m eryce ,  gdzie  is to tn ie  cen n ą  jes t  z a s a ­
da „czas to p ien ią d z ”, tak  znakom icie  
real izowana  przez  kom u n ik ac ję  p o w ie trz ­
ną, są już odc ink i  linii lo tn iczych ,  d o ­
brze  am o rty zu ją ce  się z przewozów 
(poczta) .

Koszty  ek sp lo a tac y jn e  kom unikac ji  p o ­
wietrznej  podzie l ić  można na cz tery  
grupy:

1) kosz ty  sp rzę tu  lotniczego: zakup  
sam olo tów  i silników,

2) kosz ty  ogólne: odse tk i  od  k ap ita łu ,  
o rgan izac ja  techniczna  (w arsz ta ty )  i 
hand low a  (biura),

3) kosz ty  u t rzy m an ia  p o r tó w  i dróg 
lotniczych: in s ta lac je  lotniskowe, sieć 
rad iow a,  go n io m e try czn a  i m e te o ro lo ­
giczna,

4) k osz ty  u ruchom ien ia  samolotów: 
u t rzy m an ie  sp rzę tu  lotniczego, m a te r ia ­
ły pędne, załoga  sam olo tów  (piloci, m e­
chanicy ,  rad io te legraf iśc i) ,  dow óz  p a s a ­
ż e ró w  do p o r tó w  lo tn iczych.

P o d czas  gdy p ierw sze  t rzy  g rupy  s t a ­
n o w ią  k o sz ty  sta łe ,  n ieza leżne  od c z ę ­
sto tliwości ruchu, to g rupa  4-ta  s t a n o ­
wi k osz ty  zmienne, zależne  od na tężen ia  
obsługi.

W  p o ró w n a n iu  z kolejami,  pod ług  
s tu d jó w  prof. PiratlTa, k ierow nika  I n ­
s ty tu tu  w iedzy  kom unik acy jn o - lo tn icze j  
p rz y  po litechn ice  w S tu t tgarc ie ,  p r z e ­
wóz tow arów  sam olo tam i jest  d roższy  
200 razy  i sam olo t  p o t rzeb u je  40-krot-  
nej siły pociągowej w s tosunku  do k o ­
lei, a le  n a to m ias t  o rgan izac ja  p rz y z ie ­
m ia k o sz tu je  tylko V50 do 1/ioo tego, co 
kolei.

Te różne za łożen ia  sp raw ia ją ,  że z u ­
pe łn ie  inaczej p rzed s ta w ia  się sp raw a  
przew ozów  kole jow ych  i samolotowych. 
D os tępny  i in t ra tn y  przewóz m asowy po 
cen a ch  t a ry fo w y ch  dla  kolei,  będzie  n ie ­
dostępny  i n ie in t ra tn y  dla samolotów; 
p rzew óz n iedos tępny  dla  kolei, na j a ­
kie jś  n ie is tn ie jące j  linii  kole jowej,  bę­
dzie d o s tę p n y  dla k om unikac ji  lo tn iczej  
na jak ie jś  trasie ,  no rm aln ie  nie obsług i­
wanej.  K om unikac ja  lo tn icza  wreszcie  ma 
od kolei  znacznie  w iększą ła tw ość  p r z y ­
s tosow ywania  się do w ahań  ruchu. K o ­
szty zmian ek sp lo a tac y jn y ch  są boiwiem 
w k o m u n ik a c j i  Id in icze j  znaczn ie  m nie j­
sze, aniżeli  w kolejowej.

M iędzy  tymi ś rodkam i przewozu  w y ­
s tępu je  za tym  nie k o n k u re n c ja ,  a sp e c ja ­
lizacja. Kolej in te resu ją  przewozy, p rzy  
k tórych  chodzi o tan iość  transpor tu ,  
p rz y  czym szybkość gra  rolę d ru g o rzę d ­
ną, (wynoszą one  p o n a d  90% ogólnych 
p rz ew o z ó w  ko le jow ych)— sam olo tom  zaś 
p r z y p a d a ją  przewozy, w k tó rych  szyb­
kość t r a n sp o r tu  gra  ro lę  decydu jącą .



Prof.  P i r a th  dzieli  ob iek ty  p rzew ozów  
na t rzy  g rupy:

1) m ałowartościowe,
2) średniowartościowte,
3) w ysokow artośc iow e

i w ysnuw a  wniosek, że p ie rw sza  g ru p a  
będzie  obsług iw ana  przez  kolej,  żeglugę 
m orską  i rzeczną  oraz  konia, d ruga  
—  p rz e z  kolej i sam ochód ,  t rzec ia  zaś —  
przez  kolej,  samochód, żeglugę m orską  
i samolot.

O d z n a c z e n i a  p a ń s t w o w e
d l a  p r a c o w n i k ó w  k o m u n i k a c j i
p o w i e t r z n e j

W  dn. 11 l is to p ad a  za zasługi, po łożone  
nad  rozw ojem  polskiej  k om unikac ji  p o ­
wietrznej ,  zos ta l i  odznaczeni:

z D e p a r ta m e n tu  L otn ic tw a  Cywilnego 
Min. Kom.:

S re b rn y m  K rzy że m  Z a słu g i  
r e fe ren d arze :  Z. Racięski  i Z. M a ­

kowski;
B ro n zo w ym  K rzy że m  Z a słu g i 
p. Z. W iśniewski;  
z P. L. L. „Lot":
Z ło ty m  K rzy że m  Z a słu g i 
dyr. e k sp lo a tac j i  inż pil. L. Zejfer t ;  
S reb rn ym  K rzy że m  Z a s łu g i 
kier.  w a r sz ta tó w  inż. B. M ich a ło w ­

ski, d e le g a t  Dyr. w  A te n ac h ,  p. J e r z y  
Pią tkow ski,  piloci: pp. J  Bargiel ,  Wł.  
K o ta r b a  i Z. Sa te l ;

B ro n zo w ym  K rzy że m  Z a słu g i 
szefow ie  m ec h an ik ó w :  pp. A. Pika,

W. P o p ie la r sk i  i A. S tupek,  oraz  r a d io ­
mechanicy:  pp. J .  M roszczak  i S. P i ­
skorz.

Loty p r ó b n e  P o l s k a  — P a l e s t y n a

16.XI. b. r. p ow róc i ła  do W arsz a w y  d e ­
legacja  P. L. L. „Lot", k tó ra  baw iła  w 
P a le s ty n ie  w związku z p rzy g o to w an ia ­
mi n ad  zorgan izow an iem  k o m unikac ji  
pow ie trzne j  m iędzy P o lsk ą  a P a les ty n ą .

P. L. L. „Lot"  w y k o n a ły  dw a loty 
techn iczne  w obu k ie ru n k ach  (p ierwszy 
27 —  29.X, d rugi  10 —  l l .X I ) .  Loty  
od b y ły  się zu p e łn ie  sp ra w n ie  i w y k a ­
za ły  p o d  w zg lędem  tech n iczn y m  m ożli­
wość za ins ta low an ia  tej linii, pod  
względem  han d lo w y m  zaś —  rac ję  jej 
założenia.  Sam olo ty  zab ra ły  bowiem w 
k ażd y m  locie z Po lsk i  ogrom ne ilości 
p ocz ty  (razem  około  V4 m iliona lis tów).

Szefem de legac ji  był d y re k to r  ek sp lo ­
a tac j i  P. L. L. „Lot", inż. pil. Ludwik 
Zejfert ,  sam olo ty  zaś p row adzi l i  piloci: 
pp. B urzyńsk i ,  K a rp iń sk i  i P łonczyńsk i.

D alsze  loty techn iczne  w roku b ieżą ­
cym nie są już p rzew idz iane ,  a r e g u la r ­
na k o m u n ik ac ja  ma być  p o d ję ta  n a  w io ­
snę roku  p rzysz łego  (kwiecień) z tym, 
że sam olo ty  będą  k u rso w ać  W obu k ie ­
ru n k ach  dwa razy  w tygoniu.  (O dlo ty  
z P o lsk i  —  we w to rk i  i soboty, z P a -  
l&styny —  w czw artk i  i n iedziele) .

R easu m u jąc  nasze  wyw ody t rzeba  
stwierdzić,  iż do zagad n ien ia  re n to w n o ­
ści kom u n ik ac ji  pow ie trzne j  n a leży  p o d ­
chodzić z p e łn y m  zaufaniem, gdyż k o ­
m u n ik a c ja  pow ie trzna ,  s łużąc  u ży te cz n o ­
ści pub licznej  i sp e łn ia jąc  wiele ,  b a rd zo  
doniosłych  zad ań  z p u n k tu  widzenia  
ogólnych in te resów  spo łeczeństw a,  z a s łu ­
guje  ze wszech m ia r  na  pom oc i p o p a r ­
cie.

J . W .

Droga  z W arsz a w y  do P a le s ty n y  wie­
dzie p rzez  Lwów, C zern iow ce ,  B u k a ­
reszt,  Sofię,  Saloniki,  A teny ,  R odos  i w y ­
nosi 3.130 km, z czego n a d  m orzem  1.228 
km.

N o w y  s a m o l o t  ,vLo tu“

Dn. 16.XI. w w arszaw sk im  porc ie  lo t ­
n iczym na Okęciu odbył  się pokaz  n o ­
wego sam olo tu  „Lotu".  J e s t  nim trój s i l­
n ikowy p ła tow iec  ty p u  J u n k e r s  J u  52, 
mieszczący, poza  3 osobami załogi, 15 
p asaże rów .  Sam olo t  ten  „Lot"  u zy sk a ł  
w zam ian  za s tare,  4-ro osobowe sam o ­
loty tego samego typu, k tó re  k u rso w ały  
w Po lsce  w  la ta c h  1922—4928, n ie  n a d a ­
jące  się już więcej  do uży tku .  R ozw ija ły  
one bow iem  szybkość  p rz e lo to w ą  z a l e d ­
wie  150 km /godz .  i w y m a g a ły  g ru n to w ­
nego, b a rd zo  k o sz to w n e g o  rem ontu .

Now y sam olo t  „Lotu"  jes t  w y p o saż o ­
ny w si lniki B ris to l  Peg azu s  VI po  750 
KM, (te same silniki p o s ia d a ją  „Dou- 
g lasy") i rozw ija  szybkość  max. p o n a d  
300 km/godz,,  p rz e lo to w ą  zaś —  około  
270 km/godz.

Sam olo t  ten  może u t rzy m y w a ć  się w 
pow ie trzu  i k o n ty n u o w ać  lot p rz y  p r a ­
cy ty lko  dwóch siln ików (wówczas os ią ­
ga szybkość do 260 k m g o d z . )  a naw et 
jednego (lot poziomy, szybkość 160 
km/godz.) .

Nowy sam olo t  o t rzy m ał  znak  r e je s t r a ­
cyjny SP-AKX .

B ezp ieczeń stw o  kom unikacji pow ietrznej
J e d n o  z  czasop ism  n iem ieck ich ,  z a s ta ­

n aw ia jąc  się n ad  tym  problem em , s łu sz ­
nie  s tw ie rdza ,  że na jczu lszym  m iern ik iem  
b e zp ie c z e ń s tw a  są  p rem ie  to w a rz y s tw  
a se k u racy jn y ch .  O tóż  p rem ie  t e  ulega ją  
sta łe j  obniżce, co św iadczy  o w z ra ­
s ta jący m  b e z p iec z eń s tw ie  kom u n ik ac ji  
pow ie trzne j .  S ta ty s ty k i  n iem ieckie  za rok  
ubiegły  s tw ie rd za ją  p ro c en t  bezp ieczeń ­
stwa, w y ra ża jąc y  się cy frą  1 do 58.000, 
t. j. że jeden  n ieszczęśl iwy w y p ad ek  
p r z y p a d a ł  na  58.000 przelo tów .

„L uithansa” na P ółnocnym  A tlantyku.
P o w ró t  w o d n o p ła ta  „ Z ephyr"  do L iz b o ­
ny zak o ń czy ł  p ie rw szą  ser ię  lo tó w  b a ­
d aw czych ,  jak ie  to w a rz y s tw o  „ D eu tsch e  
L u f th a n sa "  pod ję ło  m iędzy  A z o ram i  i 
New Yorkiem, za  p o śred n ic tw em  p o c z to ­
wych  h y d ro p la n ó w  D orn ie ra ,  u ży w an y ch  
p rz ed  tym  na t ras ie  do Pół.  A m eryki.  
Obie  łodzie  la ta jące ,  „A eo lus"  i „Zephyr" ,  
w y k o n a ły  w sum ie 8 p rz e lo tó w  n a d  p ó ł ­

n o c n ą  częśc ią  O cean u  A t lan ty ck ieg o .  
K a żd a  z n ich  m a za sobą  po jednym  lo ­
cie (do Nowego Jo r k u  i spowrotem ) 
p rzez  B e rm u d y  i po jednym  —  b e z p o ­
średn io  z H o r ty  na  w y sp ac h  A zorsk ich .  
W  te n  sposób  oba  w o d n o p ła to w c e  w y ­

la ta ły  w sum ie  33.000 km w czasie 170 
godzin, pom ija jąc  lo ty  p ró b n e  i p o m o cn i ­
cze. K o rz y s ta ły  one z usług  s ta tku  ka- 
tap u l to w e g o  „ S c h w ab en lan d " .

Do-18 są  w y p o sażo n e  w  si lniki D ieseka,  
ty p u  Jurno 5. O ro zp o częc iu  ty ch  p ró b  
S k rz y d la ta  p isa ła  p rz ed  m iesiącem.

Kom unikacja pasażerska do A m eryki 
Południow ej. R ów noleg le  z p ró b a m i  n o ­
wych łodzi la ta ją cy c h  Loire  102, „Bre- 
tag n e "  i Le O H-47, p ro w a d z o n e  są p r z y ­
g o to w an ia  do o tw a rc ia  k o m unikac ji  p a ­
sażersk ie j  tak ż e  i w  części a m e r y k a ń ­
skiej t rasy .  W  p ierw szym  rzędz ie  ma być 
uruchom ione  po łączen ie  z San tiago  do 
Chili. W ed łu g  ośw iad czen ia  p. Pau l  Ti- 
ra rd ,  p re z e sa  R a d y  A d m in is tracy jne j  
„A ir  F ra n c e" ,  n a s tą p i  to jeszcze w b i e ­
żącym  roku .

LZ - 129 „H indenburg” —  S te ro w iec  
ten ma za sobą już dw adzieśc ia  p rz e lo ­
tów do S tan ó w  Z jednoczonych.  P r z e le ­
ciał  on p o n a d  150 tysięcy  k i lo m e­
trów. W  związku z tym  słyszy się stale, 
jakoby  inn© k ra je ,  np. H o landia ,  mia ły  
zakup ić  w Niemczech podobne  s ta tk i  
powie trzne.

„C onyertib le E nvoy”, Unja P o łu d n io ­
wo - A f ry k a ń sk a  z ak u p i ła  7 sam o lo tó w  
„ C o n v er t ib le -E n v o y " ,  k tó r e  są  szczegó l­
ną  w e rs ją  znan y ch  m aszyn  k o m u n ik a c y j ­
n ych  „Airspeed E nvoy".  C hodzi  tu  o 
t. tw. „C o m m erc ia l  - b o m b e r ” . Sam o lo ty  
te,  p rz e z n ac zo n e  w zasad z ie  do k o m u n i ­
kacji,  m ogą  być w  ciągu 4 godzin  p r z e ­
k sz ta łc o n e  na  m aszy n y  bom b o w e .  S z y b ­
k ość  m ak sy m a ln a  —  305 km /godz.

Europa w oli D ouglasy. H o le n d e rsk ie  
linie lo tn icze  KLM  z ak u p i ły  8 dw us iln i­
k o w y c h  d o ln o p ła tó w  k o m u n ik a c y jn y c h  
os ta tn ieg o  m odelu  D.C.-3.

D ouglas D. C.- 4. Z ak ład y  D o u g la s ’a 
o t rzym ały  zam ówienie  od 6 linii  lo tn i ­
czych na nowego o lbrzym a 4 s i ln iko ­
wego. U dz ia ł  każdego  to w arzy s tw a  w y ­
nosi 500.000 dolarów. T erm in  w ykonan ia  
w y p ad a  na  rok  1937. Ż ądane  c h a r a k te r y ­
s tyk i  lotu: szybkość p rze lo tow a  310
km/godz. (p rzy  60% mocy), szybkość  l ą ­
dow ania  —  105 km/godz.

Likw idacja n iem iecko - rosyjskiego  
tow arzystw a kom unikacji lotn iczej. W e ­
dług donies ień  p ra sy  n iemieckiej,  z k o ń ­
cem roku  bieżącego zostan ie  z l ikw ido­
wane  Tow. „D eru luf t" .  Tow. to,^ jak  
wiadomo, u t rzy m u je  kom u n ik ac ję  między 
B erlinem  a M oskw ą i L en ing radem  i 
is tn ie je  od r. 1922.

Od r. 1937 k o m u n ik ac ja  lo tn icza  m ię­
dzy  Ni&mcami a Z. S. R. R. będzie  o p a r ­
ta  na  obsłudze  p o o l ’owej, podobnie  jak  
na  innych liniach m iędzynarodow ych ,  w 
ten  sposób, że jednego dnia  będą  k u r s o ­
w ać  sam o lo ty  „ D eu tsch e  L uf thanza" ,  n a ­
stępnego zaś —  sam olo ty  sowieckiego 
Tow. Kom. Pow.

N ow a linia lotn icza . Ju g o s ło w ia ń sk ie  
tow. kom u n ik ac ji  pow ie trzne; ,  „ A ero p u t  , 
o tw ar ło  linię B e lg rad  —  Sa ra jew o  —  D u ­
brownik. P rz e lo t  t rw a  3 godziny (dwie 
godziny z B e lg radu  do S a ra je w a  i go ­
dzinę —  z S a ra je w a  do D ubrow nika) .
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3 m iesiące  tem u  p o d an o  na  tym  
m ie jscu  opis francusk iego  h y d ro p lan u  
p o cz to w o -p asażersk ieg o  L oire  102, k la ­
sy „ T ra n sa tla n tią u e s  —  Sud", (por. 
tak ż e  a rt. „P ro b lem  a tla n ty c k i’ w n u ­
m erze czerw cow ym  b. r .j . L oire  102 
z n a jd u je  się w ciąż jeszcze w S a in t-N a- 
zaire, gdzie d okonyw ane  są na nim
pew ne drobne  p rzeró b k i.

O b ecn ie  ro z p o cz ę to  w A n tib es  p ró b y  
z d rug im  w odnop la tow cem  tej sam ej 
k a teg o rii, m ianow icie  z Le O H-47.
Ja k k o lw ie k  k o n s tru k c y jn ie  w y k azu je  
on n iem ałe  różnice, p o siad a  jed n ak  z a ­
sad n icze  cechy w spólne z p oprzedn im , 
co je s t o ty le  z rozum ia łe , że oba p ro to ­
ty p y  zo sta ły  zam ów ione w r. 1934, na
p o d staw ie  k o n k u rsu  p ro jek tó w  p rzez  tę 
sam ą kom isję, p o w o łan ą  w w yniku p o ­
ro zum ien ia  m iędzy to w arzystw em  „A ir 
b ra n c e "  a o fic ja ln y m i w ładzam i lo tn i­
czym i. W  każd y m  raz ie  in te re su ją c e  jest, 
że Le O H-47 różn i się w ybitn ie  od p o ­
p rzed n io  budow anych  p rzez  te  z ak ład y  
lodzi la ta ją cy c h . W arto  też  po d k reślić , 
że w p rzec iw ieństw ie  do k o n s tru k c ji a- 

rn erykańsk ich  (S ik o rsk y  i M artin ] lub
an g ie lsk ich  (Short), s iln ik i n ie  są  o d ­
d z ie ln ie  w budow ane w k raw ęd ź  n a ta rc ia  
p ła ta , lecz zgrupow ano  je w dwu g ondo­
lach  tandem ow ych , podobnie  jak  yv 
L oire 102. Z resztą , oba p ro to ty p y  zb li­
ż a ją  się p o d  pew nym i w zględam i do p o ­
zo sta jąceg o  w ciąż  w słu żb ie  L a tec o e re  
300 ,,C ro ix  du Sud".

Le O H-47 jes t w olnonośnym  górno- 
p ła te m  o ro zp ię to śc i b lisko  32 m etry , 
zbudow anym  g łów nie z duralum in ium .
P ła t,  o ob rysie  trap ezo id a ln y m , w sp iera  
się  n a  n a d b u d ó w c e  i  dw u p a ra c h  k r ó t ­
k ich  z a s trz a łó w , u sz ty w n io n y ch  w sw ej 
p łaszczy źn ie  sk rzy żo w an y m i cięgnam i.
P ro fil p o siad a  w części c en tra ln e j p ła ta  
g rubość s ta łą , —  m ale ją cą  ku końcom  
ro zp ię to ści. K raw ędź  spływ u, n azew n ą trz  
od gondol siln ikow ych, z a jm u ją  k lapy  
szcze linow e i lo tk i. K o n s tru k c ja  p ła ta
—  dw upod łużn icow a. G łów nym i e lem en ­
tam i są dw a dźw igary  k ra tow e, p o łąc zo ­
ne tak im iż  żeb ram i o raz  d u ra low ym  p o ­
kryciem . Do pow sta łeg o  w ten  sp o ­
sób k e so n u  p rz y łą cz a  s ię  ca łk o w ic ie  
m eta lo w a  część p rz ed n ia  p ro filu  
i k r y ta  p łó tn e m  część  ty ln a  (szk ie le t
—  rów nież z m eta lu ). K lap y  i lo tk i są 
k o n s tru k c ji m eta low ej, z p o k ry c iem  p łó ­
ciennym .

N adbudów kę, na  k tó re j spoczyw a p ła t, 
s tan o w ią: p o śro d k u — górna  część trzech  
w ręg k ad łu b a , z p rzo d u  i z ty łu  —  k o n ­
s tru k c ja  sp aw an a  z ru r  sta low ych .

K ad łub , k o n s tru k c ji  pow łokow ej, k ry ty  
je s t b lach ą  z vedalu , grubości od 1 do 
2,5 mm. Oba sto p n ie  ło d z i z n a jd u ją  się 
za ś ro d k iem  ciężkości. K oniec k a d łu b a  
un iesiony  jes t w ysoko n a d  lin ię  w odną 
N a jb ard z ie j od p rzo d u  w y su n ię ty  p rz e ­
d z ia ł p rzezn aczo n y  jes t na  różne u rz ą ­
dzen ia  m orsk ie. Sko lei m am y o d d z ia ł 
d la  bagażu  i tow arów  p rzew ożonych , z a ­
w ie ra jąc y  też  in s ta la c ję  gon iom etryczną; 
o b ję to ść  jego w ynosi 6 m 3. D alej —  p o ­
śro d k u  —  p rz ed z ia ł p ilo tó w  z dw om a 
fo te lam i obok siebie. (N a uw agę z a s łu ­
g u je  u rz ąd z en ie  do zm iany  stosunku  
m iędzy w ychylen iem  p ed ałó w  i w y ch y ­

leniem  ste ru  k ierunkow ego . K lap y  s te ro ­
w ane są e lek try c z n ie ) . N a lewo z n a jd u ­
je się rad io , n a to m ias t po  p raw ej s tro ­

nie m a sw e m iejsce  m echanik , k tó ry  
po d rab in ce  m oże dostać  się do n iskiego 
p rz e jśc ia  w sk rzy d le , zap ew n iająceg o  mu 
w locie d ostęp  do siln ików . Za k a b in ą  
p ilo tów  leży p rz ed z ia ł naw ig a to ra , o d ­
zn acza jący  się d o sk o n a łą  w idocznością; 
p rzew id z ian o  tak że  o tw ór w sk rzy d le  
d la  o b se rw ac ji n aw igacy jnych . P o ło ­
żona da le j do ty łu  k ab in a  p a sa że rsk a

stru k c ja — m etalow a, p o k ry c ie— płócienne.
G ru p ę  nap ęd o w ą stanow ią  4 s iln ik i 

H ispano  Suiza  12-Y po 860 KM, c h ło ­
dzone g lyko lem  ety low ym , zgrupow ane  
po dw a w  gondo lach , z ab u d o w an y ch  
w cen tra ln e j części p ła ta . Z aw iesze­
nie siln ików  w ram ach  —  e lasty czn e . 
Dwie g ru p y  ch łodn ic  zaw ieszone są pod  
gondolam i. P a liw o  zaw arte  je s t w sześ­
ciu zb io rn ik ach , um ieszczonych  w sk rz y ­
dłach . Śm igła —  tró jram iew ne, o s k o ­
ku nastaw nym .

m ieści 4 duże  fo tele, k tó re  na  noc m oż­
na zam ien ić  n a  k an ap k i. M ożliw e jest 
ro zd z ie len ie  jej na cz te ry  o ddz ie lne  
p rzed z ia ły . K ab ina  m ierzy  4,3 m d łu g o ś­
ci, 2,5 m —  szerokości o raz  2,1 m — 
wysokości, je s t więc w y ją tkow o  o b szer­
na. S p ec ja ln ie  tro szczono  się o jej ob ­
fitą  w en ty lac ję  i izo low anie  od h a ła su  
s iln ików  i śm igieł. W reszcie , za k ab in ą  
p a sa że rsk ą  z n a jd u je  się na  p raw o  to a le ­
ta. na lewo —  drzw i w ejściow e z d r a ­
binką.

P ły w ak i, o k o n s tru k c ji  podobnej, jak  
kad łu b , zaw ieszone  są m niej w ięcej w 
po łow ie  ro zp ię to śc i na dwu pionow ych  
z a s trz a ła c h , u sz ty w n io n y ch  sześciom a 
cięgnam i, k tó re  p rz e jm u ją  siły, sk ie ro ­
w ane na boki i do ty łu .

U s te rzen ie , ro z p ię te  cięgnam i, d la z a ­
bezp ieczen ia  od  fal p o d n ies io n e  jes t w y­
soko nad  wodę. Z arów no s te r  g łęb o k o ś­

ci jak  i k ie ru n k u  sk ła d a ją  się z dw u 
części, p rzed z ie lo n y ch  n ieruchom ym  

skrzyżow aniem . Są  one skom pensow ane 
i wyposażone* w k lap k i F le ttn e ra . K on-

C h a ra k te ry s ty k i g łów ne:

ro zp ię to ść  —  31,8 m
długość  —  5.4 m
w ysokość —  21,17 m
pow. no śn a  —  135 n r
moc łączn a  —  3440 KM
ciężar w łasny  —  9400 kg

,, w locie —  17,9 tonn
,, h and low y  —  1000 kg.

W yczyny  ob liczone: 
szybkość m ax  na 

wys. 1500 m — 360 km /godz.
szybkość po d r. na 

wys. 1500 m —  320 ,,
zasięg  p rzy  w ie trze  

p rzec iw nym  o sile  
50 km /godz. —  3200 km.

W idzim y, że obok in te resu jąc e j i na- 
w skroś now oczesnej k o n stru k c ji, m am y 
tu tak że  d o sk o n a łe  w yczyny, m ogące 
w y d a tn ie  sk róc ić  czas p rz e lo tu  n ad  o c e ­
anem . Z apew ne jed n ak  n a  użycie  tego 
p ła to w c a  (podobnie, jak  i L o ire  102), 
w yp ad n ie  jeszcze  dość d ługo poczekać.

S. E. A. -  1
B elg ijsk a  w ytw órczość  na  po lu  lo tn ic ­

tw a jes t n a d e r  n ik ła , tym  n ie  m niej p o ­
s iad a  ona p o zy cje  w ysoce w artościow e. 
C zy te ln icy  zapew ne p rz y p o m in a ją  sobie 
g ó rn o p ła t tu ry s ty cz n y  SA B C A , k tó reg o  
fo tog rafię  i k ró tk i op is pod an o  w S k rz y ­
d la te j w g ru d n iu  ub. r. T en  trzy m ie j- 
scow y sam olo t ze 140-konnym  siln ik iem  
W a lte ra  m oże być o d p o w ied n ik iem  n a ­
szej RW D-13. O becnie Societe  d 'E tu d e s  
A e ro n au tiąu e s  zbudow ało  inny p ła tow iec, 
k tó reg o  naw sk ro ś now oczesne  za ło żen ia  
o raz  u d an e  w yczyny  czyn ią  rów nież  g o d ­
nym  za in te re so w an ia* ),

S .E .A .-l zo s ta ł p o m y ślan y  w zasad z ie  
jak o  sam olo t k o m u n ik acy jn y  do obsługi

*) W  m iędzyczasie  zbudow any  też  by ł 
dw um otorow y sam olo t bojow y LA C A B , 
n ie  op isyw any  d o tąd  w S k rz y d la te j.

m niejszych  lin ii p a sa że rsk ich , ta k  jak  
to  p ra k ty k u je  się w  A m ery ce  (por. 
w zm iankę o „ p a ra le li  feeding ' w a rt. inż. 
W . C h a llie r  w zeszycie  styczn iow ym  r.
b.). N ie p rz esz k a d za  to, że k o n s tru k to r  
w ziął jedn o cześn ie  po d  uw agę m ożliw o­
ści w y zy sk an ia  go do celów  m ilita r ­
nych. To o s ta tn ie  p rz y ję ło  się w W ielk ie j 
B ry tan ii, choć n ie m oże ona uchodzić  za 
b ied n ie jszą  od  innych k ra jó w ; R oyal A ir 
F o rce  n ie g a rd zą  w ers ją  w ojskow ą d w u ­
siln ik o w y ch  A v ro  „ A n so n ” ; czy ta liśm y  
też  n iedaw no  o zak u p ien iu  p rzez  U nię 
p o łu d n io w o -afry k a ń sk ą  siedm iu d o ln o p ła - 
tó w  A iirspeed „E n y o y " itypu ,,com verti- 
b le ” . M ogą one w ciągu dosłow nie  p a ru  
godzin  stać  się u ży tecznym i p ła to w cam i 
w ojskow ym i.

S .E .A .-l jest, jak  w spom niano, do lno- 
p ła tem  w olnonośnym , w yposażonym  
w 2 siln ik i i m ogącym  zab ierać  8 osób.



a m o r ty za to ry  o leo-pneum atyczne .  Do 
chowania, w zględnie  w ysuw an ia  p o d w o ­
zia, obok nap ęd u  m echanicznego p rz ew i­
dz iano ręczny. W  raz ie  u szk o d z en ia  in ­
s ta lac j i  hydrau liczne j ,  spec ja lne  u r z ą ­
dzen ie  p n e u m a ty c z n e  zap ew n ia ,  tuż  
p rz ed  lądow an iem ,  n a ty c h m ia s to w e  w y ­
sun ięc ie  się  podw oz ia .  K o ła  z a o p a t r z o ­
ne są w hamulce.  W ide lec  k ó łk a  o g o n o ­
wego —  o sadzona  na  osi p ionowej.

Do n apędu  służą  silniki A rm stro n g  —  
Sidde ley  „ G e n e t -M a jo r” (siedem cy lin ­
drów  w gwiazdę),  mocy nom inalnej  165 
KM  i p odróżnej  —  120 KM. Łoża  silni­
kowe —  z ru r  spaw anych .  Zbiornik i  p a ­
liwa —  w skrzydle,  o leju  —  w okapo to -  
waniu  za silnikami.

C h a ra k te ry s ty k i  główne:
rozp ię tość  — 12,5 m
długość  — 9,5 m
wysokość  — 1,8 m
pow. nośna  — 20 m 2
w ydłużen ie  — 7,5
obciążenie  p ła ta  — 97,5 kg /m 2

„ m ocy  — 5,9 kg /K M
ciężar w ła sny  — 1150 kg

,, uży teczny  — 800 kg
j, w locie — 1950 kg
„ h a nd low y  — 520 kg

moc (łączna) — 330 KM
W yczyny:
szybkość max. — 280 km/godz.

„ p o d ró ż n a  — 260
„ lądow an ia  — 110 „

p u łap  p ra k ty c z n y  —• 5300 m 
zasięg z 380 kg pa l iw a  — 1850 km.
J a k  z powyższego opisu widać, a p a ­

r a t  ten  m a w ie le  w spó lnego  z po lsk im  
RWD-11.

nia e l ip tyczne.  Do lna  p o w ie rzc h n ia  p ł a ­
ta  tw o rz y  w y ra źn e  ,,V” . Obie  pod łużn i-  
ce  są d rew n ian e ,  p o k ry c ie  sk rz y d e ł  —  
ze sk le jk i  b ake l i tow ej .  Szk ie le t  lo tek  —  
z ru r  s ta lo w y ch  sp aw an y ch ,  p o k ry c ie  —  
p łóc ienne .  S te ro w a n ie  k lap  —  h y d r a ­
uliczne.

K a d łu b  —- z ru r  s ta lo w y ch  s p a w a ­
n ych  — p o k r y ty  jes t  do k ra w ę d z i  s p ły ­
w u  sk rz y d e ł  b lac h ą  e le k t ro n o w ą ,  dalej 
—* p łó tnem .  O s łona  k a b in y  pilo ta ,  p o ­
łożonej w  ś ro d k u  k a d łu b a  —  z p lex i-  
g la s ’u. K abina  —  ogrzew ana  c iep łym  
po w ie trzem .

O p ie rzen ie  poz iom e w sp ie ra  się na  
d w u  z as t r z a ła c h  z ru ry  sta low ej,  b ieg n ą ­
cych  od spo d u  k a d łu b a  i p o s ia d a  u sz ty ­
w n ien ie  z d ru tó w  prof i low ych ,  z ac z e p io ­
nych  do s t a te c z n ik a  p ionow ego.  S te r

P ł a t  p o s iad a  obrys trapezow y, o dość 
ostro  zb iegających  się końcach  i 
zm on tow any  jes t  w w y raźn e  ,,V” . Z b u ­
dow any  —  jako  jedna  całość. K o n s t ru k ­
c ja  —  d w upod łużn icow a  (podłużnice  
skrzynkowe,  p a sy  ze sp r u c e u ,  żeberka  
ze sp ru c e 'u  i sklejki) , p o k ry c ie  —  sklej-

denowych  (4 podłużn ice ,  b ra k  p r z e k ą t ­
nych p rzes t rzen n y ch ) .  K ab ina  może być 
u rząd zo n a  d la  6-ciu lub 4-ch pasażerów , 
względnie  na p rzy jęc ie  m ate r ia łu  w o je n ­
nego. P rz e d z ia ł  d la  2 p i lo tów  o d z n acza  
się do b rą  widocznością.  P rz ó d  k a d łu b a —  
p o k ry ty  b lachą, re sz ta  —  płótnem .

ką. Lotki, od zn acza jące  się dużym i r o z ­
m iarami,  są s ia d u ją  z k lapam i,  k tó re  s ię­
ga ją  kad łu b a .  Zam ocow ane  są one na 
p rzeb ieg a jący ch  przez  ca łą  d ługość  szar-  
n ierach .  L o tk i  p o k r y te  są  p łó tnem . 
P rz y m o co w an ie  sk rz y d ła  do k a d łu b a  —  
na  8 sw orzn iach .

K adłub ,  o p rz ek ro ju  p ro s to k ą tn y m  
(1,22 m X  1,80 m), p o s iad a  szk ie le t  ze 
spaw anych  ru r  s ta low ych  chromo-m olib-

D o I n o p ł a t  m y ś l i w
N ajnow sza  m yśl iw ska  m aszy n a  F o k -  

ke ra ,  d o ln o p ła t  kab in o w y ,  noszący  z n a ­
ki ,,D-21", w y p rz ed z i ła  o p a rę  m ies ięcy  
o s ta tn ie  sam o lo ty  ang ie lsk ie  tejże  k l a ­
sy, o k tó ry c h  donoszono  p rzy  okazji  
sp raw o zd an ia  z , ,R A F & S B A C -D isp lay ” 
(pa trz  n r  8/1936). Mimo, że p o trzeby  
k o n s t ru k c y jn e ,  w y n ik a ją ce  z z a d a ń  s a ­
m olotu ,  są iden tyczne ,  F o k k e r  p r z e p r o ­
w ad z i ł  tu  k o n c ep c ję  sam odzielną ,  w y ­
ró ż n ia jącą  ,,D-21” z p o ś ró d  n o w y ch  po- 
śc igów ek innych  k ra jó w  w  sposób  b y ­
najmniej n ie  n iek o rzy s tn y .  B liska  500 
km/godz. szybkość  m ak sy m a ln a  i p o t ę ż ­
ne  u zb ro jen ie  s taw ia ją  p ła to w ie c  ten  w 
rzędzie  k o n s t ru k c j i  na jba rdz ie j  z a a w a n ­
sow anych .

U zbro jen ie  m oże  być  um ieszczone  w 
kilku  w ar ian tach :  , ,m oteur - c an o n ” 20
mm i 2 wzgl.  4 k a ra b in y  m aszy n o w e  w 
sk rzy d łach ;  a lbo  też  2 k a ra b in y  w  s k r z y ­
d łach  i jed e n  s t rze la jący  p rzez  śmigło, 
a lbo  d w a  z sy n c h ro n iz o w a n e  z siln ik iem  
k a ra b in y  w k a d łu b ie  i d w a  —  w  s k rz y ­
dłach, a lbo  w reszc ie  2 k a ra b in y  m aszy ­
n o w e  w  k a d łu b ie  o raz  2 d z ia łk a  20-mi- 
l im e tro w e  w  skrzyd le .  P rz e w id ze n ie  w 
ko n s t ru k c j i  ty lu  różn y ch  ew en tu a ln o śc i  
um ożliw ia  d o b ra n ie  na jw łaśc iw szego  do 
d an y ch  ce lów  u k ła d u  —  bez  ż ad n y ch  
da lszych  k ło p o tó w .

Je ś l i  chodzi  o w yg ląd  p ła to w c a ,  jest  
on, jak  już w spom niano ,  d o ln o p ła tem  
w olnonośnym , jednos iln ikow ym . K o n ­
s t ru k c ja — m ieszan a  (kad łub— z w y so k o -  
w a r to śc io w y c h  ru r  s ta low ych ,  spaw any ,  
sk rz y d ła  —  d re w n ian e ) .  S t ro n a  a e r o d y ­
nam iczna  z o s ta ła  o p ra c o w a n a  n ie z ­
m ie rn ie  s ta ran n ie .  P o m ięd zy  lo tkam i z a ­
s to so w an o  k la p y  (mała szybkość  l ą d o ­
wania!).  W o ln o n o śn e  po d w o z ie  jest  s t a ­
łe, z owiewkam i kroplowym i, —  lecz

S ta teczn ik  poz iom y —  p o d p a r ty  od 
spodu  dwom a zas trza łam i .  K o n s tru k c ja  
op ierzen ia  —  drew niana .  S ta teczn ik  g łę ­
bokości jest  p rze s ta w ia ln y  w locie. Oba 
s te ry  zao p a trz o n e  są, na  w y p a d ek  u n ie ­
ruchom ien ia  jednego si lnika, w k lap k i  
F le t tn e ra ,  regu low ane  w locie.

H y d rau l iczn ie  chowane  podwozie  p o ­
siada  rozs taw  kół  3,2 m. K ażde  koło  o sa ­
dzone jes t  w widelcu, k tó ry  tw orzą  dwa

s k i  F o k k e r a  D - 2 1
p rzew id z ia n o  ta k ż e  użycie  p o d w o z ia  
chowanego. Szybkość  m ak sy m a ln ą  p o d ­
wyższa to ty lko  o 15 km /godz. K abina  
p i lo ta  —  całkowicie  osłonięta .  P ro m ień  
dz ia łan ia  dosięga  1000 km.

Do n a p ę d u  w z ię to  p o d  u w a g ę  n a s t ę ­
p u jące  silniki:

H isp an o -S u iza  1100 KM, ty p  14 Ha.
H isp an o -S u iza  925 KM, ty p  Ycrs.
B ris to l  830 KM, ty p  M e rc u ry  VII.
Z am o n to w an ie  jak iegoś  innego  silnika, 

chłodzonego  cieczą lub powietrzem , o 
m ocy  w  g ran icach  600 —  1100 KM, —  
nie n a tr a f i ło b y  z re sz tą  na  sp ec ja lne  t r u d ­
ności.

O p i s  k on s t ru k c j i
P ła t  —  w olnonośny ,  o obrys ie  t r a p e ­

zowym, p o s ia d a  na  k o ń c a c h  zao k rą g lę -



poziom y, z k o m p en sac ją , p o s ia d a  m ałe  
k lap k i, reg u lo w an e  n a  ziem i. K o n s tru k ­
cja —  s ta l  i p łó tn o . K o n s tru k c ja  o p ie ­
rz en ia  p io now ego  —  id en ty czn a .

P o d w o zie  —  s ta łe , w o lnonośne , n o r ­
m alnego k sz ta łtu . C how anie —  o b raca jąc  
się —  fu n k c jo n u je  w ten  sposób, źe k ó łk a  
k ry ją  się w sk rzy d le  podw ozia, w po- 
p rz e k  osi głów nej p ła to w c a . S te ro w a n ie  
p o d w o z ia  —  h y d rau liczn e . K o ła  z a o p a ­
trzo n e  są w p n eu m aty czn e  ham ulce. K ó ł­
ko ogonow e —  sp rzężo n e  ze s te rem  k ie ­
ru nkow ym .

S iln ik i g w iaźd z is te  są z a o p a trz o n e  w 
o k a p o to w an ie  N A C A  (d o tąd  s to so w an o  
H ispano  14 H a lub B risto l M ercu ry  VII). 
Z siln ików , ch ło d zo n y ch  cieczą, w y p ró ­

b ow an o  H ispano  Y crs. Śm igło —  dw u- 
ło p a tk o w e .

G łó w n e  d an e:
ro z p ię to ść  — 11,7 m
długość — 8 m
w y sokość  — 2,8 m
pow . n o śn a  —  12 m 2
m oc m ax. (silnik

H isp an o  14 H a) — 1100 KM 
c ięża r w ła sn y  — 1640 kg

,, w  locie  —  2215 kg
W yczy n y  (z chow anem  podw oziem ): 
szy b k o ść  m ax, — 485 km /godz. 
szybkość  p o d ró żn a  — 410 km /godz. 
czas w zn o szen ia

n a  1000 m — 1'12"
p u łap  — 10.000 m
p ro m ień  d z ia łan ia  — 860 km

Pościgówka Koolhoven F. K. 55
N ad  n iezm iern ie  in te re su jąc ą  fo rm ułą  

sam olo tu  m yśliw skiego p ra c u je  h o len d e r­
ska w ytw órn ia  K oolhoven, p ro d u k u jąc a  
d o tąd  m aszyny  w ojskow e, k o m u n ik acy jn e  
(używ ane, jeś li m nie pam ięć nie zaw o­
dzi, m. in. w S zw ajca rii) , w reszcie  — 
sportow e. O słabosiln ikow ej dw um iej- 
sców ce K oolhoven  p isano  w S k rzy d la te j 
p rz ed  m iesiącem .

„F. K. —  55” budzi za in te reso w an ie  
n ie ty lk o  cy frą  w yczynów  (szybkość m a­
ksy m aln a  —  520 km /godz.!), lecz p rzed e  
w szystk im  o ry g in a ln o śc ią  m yśli k o n ­
s tru k to rsk ie j.

Je ż e li  p rzypom nim y sobie rozwój po- 
ścigów ek angielsk ich , gdzie o b se rw u je ­
my w zras tan ie  m ocy i w agi o raz  zas to so ­
w anie  d ług ich  silników , um ieszczonych 
z p rzo d u  m aszyny, ch łodzonych  cieczą, 
co w szystko  w szak  n iezb y t sp rz y ja  u z y ­
skan iu  po trzeb n ej w zro tności, to idea 
K oolhovena —  p rzesu n ięc ia  na jw iększych  
m as do ś ro d k a  ciężkości, p rzy  m ałych 
z re sz tą  w ym iarach  m aszyny  —  m usi się 
w ydać szczególnie  godna uwagi, ch o ­
c iażby  n aw et tru d n o śc i re a liz a c y jn e  by­
ły  tu  pow ażne.

Zgodnie z pow yższym , siln ik  (12-cy- 
lindrow y w V, L o rra in e  —  P e tre l  12, 
H ars  o m ocy 860 KM  na w ysokości 4000 
m, p rzy  2650 obr/m in.) um ieszczony jest 
w śro d k u  k ad łu b a , za p ilo tem . N apędza  
on dw a śm igła, o b ieg a jące  w p rzec iw ­
nych k ie ru n k ach ; p rz e k ła d n ia  m iędzy s il­
n ik iem  a śm ig łam i w ynosi 3 : 4. W ałk i 
tran sm isy jn e  m ają  po 1,75 m długości. 
U rząd zen ie  tak ie  pam ię tam y  z re k o rd o ­
wego w o d n o p ła to w ca  w łoskiego M acchi 
72, w ystaw ianego  na p o p rzed n im  S a lo ­
n ie  P a ry sk im  i we w łoskim  paw ilon ie  
lo tn iczym  na M iędzynarodow ej W y sta ­
w ie Pow szechnej w B rukse li, w r. 1935.

T ak ie  u k sz ta łto w an ie  zesp o łu  n a p ęd o ­
wego s tw a rza  z jednej s tro n y  duże t r u ­
dności k o n stru k cy jn e , z d rug iej —  jes t 
pew ną groźbą  d la  p ilo ta  w raz ie  lą d o ­
w ania z p o łam an iem  m aszyny. O sta tn i 
w zgląd  w pew nej m ierze  łag o d z i dosyć 
n isk a  pirzy tym  o b c iążen iu  p ła ta  (106
kg/m “) szybkość lądow ania, w ynosząca
ok rąg ło  100 km /godz.

Sam  a p a ra t  zbudow any  jes t w u k ła ­
dzie ś re d n io p ła ta  w olnonośnego (oczy­
w iście!), z całkow icie  o szk loną  k ab in ą  
p ilo ta . S k rzy d ło  —  tró jd z ie ln e . C zęść 
c en tra ln a  zespo lona  jes t na  s ta łe  z k a ­
d łubem ; p a r tie  sk ra jn e  —  d rew niane  
(po k ry c ie  p ra cu jąc e ).

K ad łu b  sk ła d a  się z dwu części. Część 
p rzed n io -śro d k o w a, w raz z łożem  s iln i­
kow ym  i n a sad am i p ła ta  —  z ru r  s ta lo ­
wych. Część ogonow a —  k o n s tu rk c ji
d rew n ian e j. P ilo t sie,dzi p rz ed  p ła tem , 
co mu zapew nia  d o b rą  w idoczność. 
O szk loną osłonę  łatw o je s t od rzu cić  w 
raz ie  kon ieczności.

Podw ozie  —  chow ane. Ilo ść  p a liw a
— 500 litrów , zb io rn ik i w sk rzy d le . 

U zb ro jen ie  stanow i dzia łko , s t rz e la ją ­
ce p rzez  p ia s tę  śm igieł i 2 k a rab in y  m a­
szynow e w sk rzy d łach , um ieszczone p o ­
za obrębem  śm igieł.

G łów ne d an e  są n as tęp u jąc e : 
ro zp ię to ść  —  9,0 m
długość  — 8,4 m
w ysokość —  2,6 m
pow. nośna  —  15,6 n r
ro zstaw  kół podw ozia  —  2 m
cięża r w łasny  —  1100 kg
c ięża r w locie z z a p a ­

sem  p a liw a  na  2 g o ­
dziny  i am u n ic ją  —  1650 kg

obciążen ie  p ła ta  — 106 kg /m 2
,, m ocy —  192 kg /K M

W yczyny:
szybkość m ax, —  520 km /godz. n a  wys. 

4000 m,
szybkość p o d ró żn a  —  450 km /godz. n a  

wys. 4000 m,
szybkość ląd o w an ia  —  100 km /godz. 
czas w znoszen ia  na 1000 m —  1 '6" 
czas w znoszen ia  na  2000 m —  2 '12" 
czas w znoszen ia  n a  4000 m —  4 '12" 
p u łap  ab so lu tn y  z p e łn y m  obciążen iem

— 10 tys. m.
p u ła p  p rak ty czn y  z p e łn y m  o b c iąże ­

niem  —  9600 m 
zasięg  —  około  1000 km.

W idzim y więc, że p rzy  m ałych  ro z ­
m iarach  i z m ałą  wagą, d o szed ł K oolho- 
ven do w yników  z as tan aw ia jący ch . P o ­
czekajm y jednak , jak  to w szystko  w y­
padnie ... w p ra k ty c e .

Aero A - 2 0 4
A ero  A  —  204 jes t d o ln o p ła tem  k o ­

m u nikacy jnym  śred n ie j w ielkości, w y p o ­
sażonym  w dwa, ch łodzone  pow ietrzem , 
gw iaździste  siln ik i W a lte r  P o llu x  I I— R 
(z red u k to rem , o m ocy 360 KM  na w y­
sokości 1400 m), zap e w n ia ją ce  mu, o d ­
p ow ied n ią  do dz is ie jszy ch  po trzeb , szy b ­
kość p o d ró żn ą  286 km /godz.

P ła t  je s t w olnonośny, o o b ry sie  t r a p e ­
zowym, z w yokrąg lonym i końcam i, u s ta ­
w iony w V i z ao p a trz o n y  w w y d a tn e  
p rz e jśc ia  w k ad łu b . K o n s tru k c ja  —  
drew n ian a  (2 dźw igary , p o k ry c ie  ze 
sk le jk i). Z rów now ażone sta ty c zn ie  i d y ­
nam iczn ie  lo tk i szczelinow e są z d rz e ­
wa, k ry teg o  p łó tnem .

K adłub , o p rz e k ro ju  zao k rąg lonego  
p ro sto k ą ta , jes t k o n s tru k c ji m etalow ej 
(ze spaw anych  ru r  sta low ych  chrom o- 
m olibdenow ych), o pok ry c iu  p łóciennym . 
Na p rzo d z ie  leży  k ab in a  z fo telam i d la  
dwu p ilo tó w  obok siebie; co —  p ilo t 
s iedzący  po p raw ej stron ie , p e łn i z a ra ­
zem  funkcje  ra d io te le g ra fis ty .

Z asło n a  m iędzy siedzen iam i obsług i 
o d gradza  k ab inę  p asa że rsk ą , m ieszczącą 
8 osób, z ao p a trz o n ą  w ogrzew anie  i w en­
ty la c ję  in d yw idualną , o raz  s ta ran n ie  izo­
low aną te rm iczn ie  i ak u sty czn ie  Za k a ­
b iną p a sa że rsk ą  z n a jd u je  się to a le ta .

Do p rzew ozu  ład u n k u  p rzew idziane  
są w k ad łu b ie  2 pom ieszczen ia . P ie rw ­
sze —  p rz e d  k ab in ą  p ilo tów , drug ie, 
głów ne, z ty łu  k ad łu b a .

U ste rzen ie  je s t k o n s tru k c ji m ieszanej, 
ro z p ię te  p ro filow ym i d ru tam i. S ta teczn ik  
poziom y —  całkow icie  d rew niany , s te ­
ry  —  z ru r  sta low ych , w yw ażone s ta ­
tyczn ie  i dynam iczn ie  i z ao p a trzo n e  w 
d odatkow o  s te ro w an e  k lap k i.

Podw ozie  sk ła d a  się z dwu n iez a le ż ­
nych części; a m o rty za c ja — o leo -pneum a- 
tyczna. K ażd a  po łow a p rzym ocow ana 
jes t do sk rz y d ła  ko ło  gondol s iln ik o ­
wych. C how anie w locie —  h y d rau liczn e . 
K oła  —  w yposażone  w p n eu m aty k i n i ­
skiego c iśn ien ia  i ham ulce. K ółko  ogo­
nowe p o siad a  id en ty czn ą  am o rty zac ję .

S p aw ane  z ru r  s ta low ych  łoża  s iln ik o ­
we są w budow ane w k raw ęd ź  n a ta rc ia  
p ła ta . S iln ik i —  zao p a trz o n e  w p ie rśc ie ­
nie N A C A . Za p rz eg ro d ą  ogniow ą —  
zb io rn ik i o leju , f iltry  do benzyny  i g a ­
śnice. Z b io rn ik i benzyny, o ogólnej p o ­
jem ności 630 litrów , um ieszczone są w 
cen tra ln e j części p ła ta . Śm igła —  dw u- 
łopatkow e, o skoku  n as taw ia ln y m  na 
ziem i.

A p a ra t  p o s iad a  k o m p le tn e  w y p o saże­
nie do lo tów  nocnych  o raz  2 an teny : 
s ta łą  i n aw ijaną.

ro zp ię to ść  —  19 m
długość  —  13 m
w ysokość —  3,4 m
pow. p ła ta  —  46 n r
c ięża r hand low y  —  800 kg

,, w locie —  4300 kg
szybkość m ax. —  320 km /godz.

,, p o d ró żn a  —  ^86 km /godz.
zasięg  —  900 km



Handley Page „Harrow"
U k o ń czy ła  p róby  fab ry czn e  now a m a­

szyna  do c iężkiego bom bardow an ia, k tó ­
ra  stanow i p ro to ty p  pow ażnej serii, z a ­
m ów ionej p rzez  rz ąd  an g ie lsk i w z a k ła ­
d ach  H a n d ley  Page . P ła to w ie c  o trzy m ał 
nazw ę ,,H a rro w ” i zo s ta ł z ap rezen to w an y  
zap ro szo n y m  gościom  9 lis to p a d a  na  lo t­
nisku R a d le tt. Z a łączo n a  fo to g rafia  ze

Do n ap ęd u  s łu żą  ch łodzone  po w ie ­
trzem , gw iazdow e siln ik i B ris to l „P eg a- 
su s”, w y p o sażone  w śm ig ła  tró j ło p a tk o ­
we o zm iennym  skoku.

K o n s tru k c ja  je s t caiK ow icie m etalow a, 
a jed y n ie  części p o k ry c ia  (n iep racu jące ) 
w ykonane  są z p łó tn a .

O bran ie  u k ład u  g ó rn o p ła ta  tłu m aczy

P ró b y  w locie tego now ego a p a ra tu  
m ia ły  w ypaść ba rd zo  k o rzy stn ie . O bec­
nie, na  z lecen ie  w ładz, n ad  podobnym i 
sam olo tam i p ra c u je  jeszcze szereg  in ­
nych w ytw órn i, a m ianow icie: L o ire  —  
N ieu p o rt, Bregu&t (B reguet 690?), H an- 
r io t i R om ano. O tej o sta tn ie j fa ­
b ryce, o k tó re j nasi C zy te ln icy  m niej 
słyszą, w a rto  w spom nieć, że w y budow a­
ła  ona c ieszący  się uzn an iem  dw um iej- 
scow y a p a ra t  a k ro b ac y jn y  „R — 80” (s il­
nik  L o rra in e  240 KM) i w. in.

s to jący m  obok człow iek iem  d a je  po jęc ie  
o ro zm iarach  a p a ra tu .

S zczegóły  są, oczyw iście, trzy m an e  w 
ta jem n icy , w każd y m  raz ie  chodzi o 
tran sp o rto w an ie  w ielk iego ład u n k u  u - 
ży tecznego  na  ogrom ne dy stan se . Ł a ­
dunk iem  tym  m ogą być albo  bom by, albo  
też  o d d z ia ł żo łn ie rzy . P ła to w iec  jes t 
w yposażony  w d użą  ilość śro d k ó w  d e fen ­
syw nych, któr©  m ają  mu zapew niać  
m ak sy m aln e  bezp ieczeństw o  od n apadów  
lo tn ic tw a  m yśliw skiego n iep rz y ja c ie la .

„ H arro w ” jes t g ó rn o p ła tem  dw um oto- 
row ym , o sk rzy d łach , w yposażonych  w 
sk rze le  lo tn icze  (slo ty) i k la p y  do lą d o ­
w ania. P o zw ala  to  na  k o rzy stan ie  z 
lo tn isk  po low ych  o m ałych  ro zm iarach , 
za razem  jed n a k  um ożliw ia  o siągan ie  w ięk ­
szych szybkośc i szczy tow ych . „ S z y k an y ” 
z ap e w n ia ją  też  w iększy  spokój lotu, co 
znakom icie  u ła tw ia  p ra cę  b o m b ard ie ra  i 
S trzelca  pok ładow ego.

Połez 6 3
O sam olocie  tym  m ożna było  już  od 

p a ru  m iesięcy  czy tać  d robne  w zm ianki 
w p ra s ie  fran cu sk ie j, by ł on jed n a k  d o ­
tychczas o toczony  ta jem n icą . Je d y n y m  
ź ró d łem  in fo rm acji o jego w yczynach 
m ogły  być lak on iczne  og łoszen ia  z a k ła ­
dów  P o teza , p o d a jące , że ro zw ija  on 
500 km /godz. D op iero  z ra c ji  Sa lonu  P a ­
rysk iego , pod an o  b liższe  szczegó ły  t e ­
go sam olotu .

D w usiln ikow y P o tez  63 zo s ta ł p o m y ­
ślan y  jak o  p ła to w iec  o ba rd zo  szerok ich  
m ożliw ościach. P o s ia d a  on, obok w ie l­
kiej szybkości, duży  zasięg, za łogę  z ło ­
żoną z 2— 3 ludzi, jes t d o brze  u z b ro jo ­
ny, w reszcie  zab iera  p o k aźn y  ład u n e k  
bomb. W  ty ch  w aru n k ach  m oże o d g ry ­
w ać bądź  ro lę  a p a ra tu  m yśliw skiego, 
bąd ź  sam olo tu  do d a lek ich  w ypadów  
rozpoznaw czych , bądź też  lekk iego  bom ­
bowca, w reszcie  tak że  p ła to w ca  d o ­
w ódcy e sk a d ry  m yśliw sk iej.

P o tez  63 je s t w olnonośnym  d o ln o p ła - 
tem  o n a d e r w yrafinow anych  lin iach , k o n ­
s tru k c ji  ca łkow icie  m eta low ej. P ła t  —  
zbudow any  z lekk ich  stopów  (dw a dźw i­
g ary  i p ra c u ją c e  p o k ry c ie ), tró jd z ie ln y , 
w yposażony  na k raw ęd z i sp ływ u w k la ­
py  do zm n ie jszen ia  szybkości lądow an ia . 
P ro s to k ą tn a  część c en tra ln a  tw orzy  c a ­
łość  z k ad łu b em ; w n ią  w budow ane są 
dw a g w iaździste  siln ik i. N osek p ła ta  —

k o n s tru k to r  w zględam i na  wygodę z a ło ­
gi. W  ty ch  w aru n k ach  kw estia  chow ania  
podw ozia  je s t n a d e r  tru d n a  i d a ją ce  się 
p om yśleć  ro zw iązan ia  o b iecu ją  w ynik  
p o n iek ąd  raczej p ro b lem aty czn y . W  k a ż ­
dym  razie, w chodzące w grę zysk i na  o- 
p o rze  p rz y  tak ic h  k o n s tru k c ja ch , k tó re  
w y trzy m u ją  życiow ą k ry ty k ę , są  rzęd u  
dość znikom ego. Z tych  w zględów  H an- 
d ley-Pag©  z rezygnow ał z w ysiłków  w 
tym  k ie ru n k u  i d a ł podw ozie  tró jg o le -  
n iow e sta łe , uchw ycone do k a d łu b a  i o- 
kuć siln ikow ych.

U ste rzen ie  p ionow e, podobn ie  jak  w 
op isyw anym  w S k rz y d la te j p rz ed  p a ru  
m iesiącam i bom bow cu śred n im  H an d ley  
P ag e  „H .P .-52” (por. fo to g rafię  w ze ­
szycie sie rpn iow ym  na  stro n ie  223), jes t 
ro zd z ie lo n e  na  dw ie części po bok ach  o- 
gona, co d a je  d o sk o n a łe  m ożliw ości o- 
b rony  ogniow ej do ty łu  sam olo tu .

W yczyny  o k ry te  są ta jem n icą , p o d o b ­
nie, ja k  i dan e  c h ara k te ry s ty c zn e .

odejm ow any. C zęści sk ra jn e  —  tra p e z o ­
we, z zao k rąg len iem .

K ad łu b  z ło żo n y  z 3 części, z łączonych  
śrubam i. K ab ina  zało g i —  całkow icie  
oszk lona. A p a ra t  w yposażony  jes t n a ­
tu ra ln ie  w rad io  i  in s tru m e n ty  do ś le p e ­
go p ilo tażu .

W o lnonośne  op ierzen ie  p o siad a  k o n ­
s tru k c ję  m eta low ą; s ta te cz n ik  poziom y 
ustaw io n y  je s t w w y ra źn e  V, na  k tó reg o  
końcach  osadzono  2 s ta te cz n ik i i s te ry  
k ieru n k o w e o zao k rąg lo n y m  obrysie .

P odw ozie  sk ła d a  się z n ieza leżn y ch  p o ­
łów ek, któr© ch o w ają  się w locie  w gon­
d o lac h  siln ikow ych .

S iln ik i —  H ispano  14 Hbs, z tró j ło p a t­
kow ym i śm ig łam i o zm iennnym  skoku.

G łów ne dane: ro zp ię to ść  —  16 m,
długość  —  10,9 m, w ysokość —  3,0 m, 
p o w ie rzch n ia  nośna  —  33 m 2, w aga 
w łasna  —  około  2,5 tonny, czas w zno­
szen ia  na 4000 m —  5 m inut, p u ła p  z 
jed n y m  siln ik iem  w yłączonym  —  p o n ad  
4000 m.

Dolnopłat akrobacyjny  
Henschel Hs 125

Z ak ład y  H enschel F lugzeugw erke w 
Schónefeld  koło  B erlina , k tó re  n iedaw no 
w ypuściły  d w u p ła t m yśliw ski, m ający  
o d znaczać  się n iep rz ec ię tn ą  w swej k las ie  
szybkośc ią  i zw ro tnością , zbudow ały  
o s ta tn io  m ały  p ła to w iec  e k sp e ry m e n ta l­
ny, k tó ry  trzeb a  uw ażać  jako  stud ium  
do w szech tronnej ak ro b acy jn e j m aszyny 
tren ingow ej.

„H s —  125” je«st d o ln o p ła tem  jed n o - 
m iejscow ym , o sk rzy d le  usztyw nionym  
profilow ym i d ru tam i, b iegnącym i do go­
leni sta łeg o  p odw ozia  i górnej części k a ­

dłuba. G łębokość  i g rubość  p ła ta  p rzy  
n asad zie  m ale ją . W  ca ło śc i m aszyna  w y­
g lądem  sw ym  w w ielkim  stopn iu  p rz y p o ­
m ina now e am ery k ań sk ie  a p a ra ty  sp o r- 
tow o-w yścigow e. P ła t  —  częściow o k ry ty  
p łó tnem , lo tk i —  m etalow e, z ru rą  to r ­
sy jną. M iędzy  lo tkam i a n a sa d ą  —  k la ­
py do lądow an ia .

K ad łu b  —  k o n s tru k c ji sko rupow ej, z 
lekk ich  m etali, odpow iednio  u sz ty w n io ­
nej od d e fo rm acji. K ab ina  p ilo ta  —  
o tw arta , z w iatroch ronem .

U ste rzen ie  —  u sz tyw nione  cięgnam i, 
sta teczn ik i, —  p o k ry te  m etalem , s te ry  
—  p łó tnem . N a ste rze  poziom ym , p o ­
dobni© jak  na lo tkach , —  d o d a tk o w e  
k lap k i.

Podwozi© —  w sp arte  z a s trz a ła m i do 
ty łu , obie p o łow y  n iezależne , sp ię te  
po dw ójnym  d ru tem  profilow ym . K oła  
oprofilow ane .

S iln ik  —  A rg u s A s 10C, 8 cy lin d ró w  
w iszących w u k ład z ie  V, ch łodzony  p o ­
w ietrzem . M oc —  200 KM. Z bio rn ik  p a ­
liw a —  za p rz eg ro d ą  ogniow ą.

C h a ra k te ry s ty k i głów ne:
ro zp ię to ść  
d ługość 
w ysokość 
pow. nośna  
c ięża r w łasny  

,, w locie 
obciążen ie  p ła ta  

,, m ocy

—  10 m
—  7,3 m
—  2,3 m
— 14 n r
—  695 kg
— 975 kg
—  70 kg/m 2
—  4,9 kg/K M .

W yczyny.
szybkość m ax. —  280 km /godz.

„ ląd o w an ia  — 90 km /godz.
czas w znoszen ia  

na  2000 m —  4 min.
p u ła p  p ra k ty c zn y  —  7000 m
au tonom ia  lo tu  —  2 godziny.



POLSKA
Profesor C zesław  W itoszyńsk i —  lau ­

reatem  nagrody naukow ej W arszaw y.
K ierow nik  In s ty tu tu  A erodynam icznego  
w W arszaw ie,  prof. inż. C zesław W ito ­
szyński, o t rzy m ał  nagrodę  nau k o w ą  m ia ­
sta  W arszaw y za rok  bieżący. P rzy p o m i­
namy, że w r. ub. prof. W itoszyńsk i  o- 
t rzy m ał  iden tyczną  nagrodę  Łodzi.

W łoska misja w ojskow a w  1. pułku  
lotniczym . W ło s k a  misja  w o jsk o w a  z 
gen. Coselschim na  czele, k tó ra  p rz e b y ­
w ała  n iedawno w Polsce, zw iedziła  m. 
in. lo tn isko im. M a rsz a łk a  Józe fa  P i ł ­
sudskiego w W arszaw ie .  Obowązki go­
s p o d a rza  p e łn i ł  d -ca  lo tn ic tw a,  gen.-pil.  
inż. L. Rayski,  w  asyśc ie  płk. dypl.  obs. 
W. Helle ra .

Na w łasnych  skrzydłach. N iedaw no  
pism a codzienne  p o d a ły  n iezw yk łą  w ia ­
dom ość:  w ie śn iak -a m a to r ,  z zaw o d u  ś lu ­
sarz, zbudow ał  sobie sam sam olot  i w y ­
konał  na nim u d an y  d łuższy  lot, z a k o ń ­
czony z resz tą  uszkodzen iem  podwozia.

W iadom ość  ta  w zupełnośc i  odpow iada  
rzeczywistości.  G o rącym  e n tu z ja s tą  lo t ­
n ic tw a,  nie uznającym  żad n y ch  t rudnośc i  
ani przeciw ieństw, jest  p. A n ton i  G a ­
briel,  z am ieszka ły  we wsi Mnichowice 
p o d  K ępnem , w  w o je w ó d z tw ie  p o z n a ń ­
skim.

P. A n ton i  G abrie l  od n a jm łodszych  lat 
m arzy ł  o la tan iu  i o budowie* samolotu.  
M usia ł  się na p oczą tku  zadowolić  m o d e ­
larstwem. P o w o łan y  do służby w o jsk o ­
wej, d o s ta ł  się do p u łk u  lo tn iczego  w P o ­
znaniu, gdzie p rzeszed ł  k u rs  m echaników. 
Później  —  w esk ad rze  —  miał czasem 
sposobność do odbyw ania  lotów w c h a ­
ra k te rze  m echan ika  p o k ładow ego  i dz ię ­
ki temu t rochę zap o zn a ł  się z p ilo tażem.

Po  odbyciu  służby wojskowej znalaz ł  
się znowu na  wsi, lecz miłości do lo tn i­
c twa n ie  zdo ła ło  w nim nic ugasić. Z 
w łasnych  oszczędności,  dobraw szy  sobie 
podobnej  n a tu ry  pomocnika,  zbudow ał 
na jp ry m ity w n ie jszy m i środkam i samolot. 
D okup i ł  do niego sta ry ,  45-konny  silnik 
„A nzani" ,  dorobił  sam  śmigło (!) —  i 
pewnego p ięknego dnia... w ys ta r tow ał .  
K i lkudzies ięc iom inutow y lot odbył się 
pomyślnie , a jedynie  lądow an ie  sp o w o ­
dowało  lekkie  p ad ła m an ie  maszyny.

Oczywiście, w gruncie  rzeczy, sam olot  
p. Gabrie*la nie n a d a je  się do latania ,  co 
m usia ła  s twierdzić  fachowa komisja .  A le  
to nie jest  ważne. W szak  a p a ra t  budow ał 
nie k o n s t ru k to r ,  a o b la ty w a ł  nie p i ­
lot! C enne  jes t  za to  zam iłow an ie  je ­
go d la  lo tn ic tw a i ta  si lna wola, dzięki 
k tó rej  u d a ło  mu się ziścić swoje n a j ­
większe m arzenie:  sam odzielnego lotu
na w łasnym  samolocie.

Nie wątpim y, że ten  p ierw szy  sukces 
i n iepow odzenie  zarazem  —  będzie d lań  
n a jw ięk szą  z a c h ę tą  do dalszego, w y tę ż o ­
nego trudu .  A  wówczas, po nabyciu  o d ­
powiedniej wiedzy i dośw iadczenia  —  
lotnic two po lsk ie  z pewnośc ią  nie zr©- 
zygnuje  z p r a c y  swego, ta k  gorącego  e n ­
tuzjasty .

W. B ry t a n i a

W zrost R. A. F. W ed łu g  dan y ch  ofi­
cja lnych, si ły  pow ie trzne  m etropolii  w y ­
nosiły  w m aju  ub. r. 53 e sk a d ry  z 580 
p ła tow cam i I-ej linii, obecnie wynoszą  
79 e sk a d r  z 979 samolotami,  zaś  odnośne  
cyfry  w roku  p rzy sz ły m  dosięgną w a r ­
tości —  129 e sk a d r  i 1750 a p a ra tó w  
pierwszej linii.

Zbrojenia. Pow iada ją ,  że p e w n a  firma 
angielska,  do k tórej  zwrócił  się z zam ó ­
wieniem jeden  z k ra jó w  skandynaw skich ,  
odpowiedzia ła ,  że nie może ręczyć za 
k ró tsze  terminy wykonania ,  jak  koniec 
roku 1937 lub naw et  1938... P rzem y s ł  a n ­
gielski p ra cu je  p e łn ą  p a rą  ma po trzeby  
obrony k ra ju .  Z d a je  się, że jeżeli tak ie  
tempo zostan ie  u t rzy m an e  p a rę  lat, to 
W. B ry tan ia  s tan ie  się tak  samo n a jw ię k ­
szą p o ten c ją  lotniczą, jak  jest  do tychczas  
morską. P rz y  rów nych  bowiem innych 
szansach  rozs t rzyga  s t rona  f inansowa. 
Lew b ry ty jsk i  może zaś w razie  kon iecz ­
ności wycisnąć z siebie... i z innych — 
sporo  złota.

Znowu heroiczny przelot przez P ó ł­
nocny A tlantyk . J im  Mollison p o z a z d ro ­
ścił w idać  lau rów  swojej ex-żonie  i p o ­
s tan o w ił  sam d o k o n a ć  znow u czegoś n ie ­
codziennego. Za p rzed m io t  wyczynu o- 
bra ł  p rze lo t  n ad  Pó łn o cn y m  A t l a n t y ­
kiem, k tó ry  już z re sz tą  w y k o n a ł  p rz e d  
tym dwukro tn ie .

P o d e jśc ie  do spraw y było n a d e r  s p o r ­
towe. P rz e d e  w szys tk im  obecna p o ra  nie 
na leży  w tej części globu ziemskiego do 
n a jp rzy jem n ie jszy ch ;  pow tó re  —  pilo t  
zdecydow ał  odbyć lot nocą; po t r z e ­
cio —  nie polec i ł  w yposażyć  swego p ła -  
towca w radio, ani w żadne  u rząd zen ia  
antilodowe, słowem —  nieom alże  w szy s t­
ko robił,  aby swą w ypraw ę  uczynić
jak  na jbardzie j . . .  em oc jonującą .  Z tym  
wszystk im  lot u d a ł  się znakomicie,  a J im  
Moll ison jest  sw ois tym  rekordz is tą ,  p o ­
siada jąc  za sobą 3 tego typu  przelo ty .

W y s ta r to w a w sz y  na jednosiln ikowej 
(to też należy do dz ia łu  b raw ury!)  „Bel- 
lance"  z lo tn iska  F lo y d -B en n e t-F  ield,
28 p a źd z ie rn ik a  p rzy b y ł  w p ie rw  do 
H a rb o u r -G ra ce  na wybrzeżu oceanu, 
sk ąd  dopiero  p o d ją ł  skok p rzez  A t l a n ­
tyk. N aza ju trz ,  o godzinie  20 min. 40, 
od lec ia ł  do E uropy,  p o d a ją c  za cel lotu 
lo tn isko C ro y d o n  w Londynie .  J u ż  o g. 6 
rano  był n ad  I r land ią ,  mimo bardzo
t ru d n y ch  w aru n k ó w  a tm osfe rycznych  na 
t rasie .  J e d n a k  z powodu mgły nad  W y ­
spami B ry ty jsk im i ,  na o s ta tn ie  750 km 
s t rac i ł  blisko 4 godziny, lądu jąc  w aero- 
po rc ie  C ro y d o n  o 9 h 56'. Czas p rze lo tu  
wyniósł więc 13 godzin  i 16 minut.

Użyty sam olo t  po s iad a  silnik  W righ t  
„Cyclone" .  J e s t  to ta  sam a maszyna, na
k tórej  miał on swego czasu b rać  udz ia ł
w wyścigu L ondyn-M elbourne .

Na zdjęciu  —  pow itan ie  w Croydon.
Na margines ie  takiego wyczynu, k tó ­

ry  dowodzi znakom ite j  b ra w u ry  p i lo ta  
(podobnie  jak  i dobroci sprzętu,  choć o 
tej m ożnaby ła two się p rzek o n ać  w bez 
po ró w n an ia  mniej ryzykow ny  sposób) n a ­
suwa się pytanie ,  komu to właściwie  p o ­
trzebne*? E poka  boh a te rsk a  w lo tn ic tw ie  
już, Bogu dzięki,  minęła. W  r. 1906 do 
S a n to s -D u m o n f  a powiedzia ł  k toś:  ,,P a ń ­
skie m aszyny  n igdy  nie ruszą  się z miejsca; 
one na niczym się nie o p ie ra ją !"  A z n a ­
kom ity  p ion ier  la tan ia  od rzek ł :  „Si
Monsieur,  sur r a u d a c e ! "  Lecz tak ie  o d ­
powiedzi  były p o trzebne  30 lat  temu. 
Dziś he*roizm tw orzy  się w p racow ni li­
czonego i technika.  P ew n a  liczba lotów 
w ro d za ju  opisanego by ła  —  p a rę  lat  
temu —  potrzebna .  P o w ta rz an ie  ich w 
n ieskończoność  jest, mówiąc delikatn ie,  
conajmniej —  zbyteczne.

W szędzie  w yścig i pow ietrzne. Dla u c z ­
czen ia  s tu lec ia  rozwoju  Po łudn iow ej  
Austra l i i ,  18 g rudn ia  o dbędz ie  się w y ­
ścig p o w ie tr z n y  m iędzy  B r isbane  i A d e ­
lajdą. W y n o s i  to 2300 km.

F r a n c | a
Reorganizacja przem ysłu lo tn iczego .

W celu podnies ien ia  poziomu techniki 
lotniczej we Franc ji ,  w ykluczen ia  n a d ­
m iernych zysków jednos tek  kosz tem  o- 
fiar całego społeczeństw a,  wreszcie  w 
dążen iu  do usun ięcia  fak tu  up raw ian ia  
p rzez  p o tężne  k oncerny  w łasnej (nieza- 
wsz© zgodnej z in te resem  ogółu) p o l i ty ­
ki, r z ąd  francusk i  op racow a ł  i p r z e p r o ­
w ad za  częściowe upaństw ow ien ie  p r z e ­
mysłu  lotniczego, p ro d u k u jąc eg o  dla  p o ­
trzeb  obrony  k ra ju .  P la n  ten p rzew id u je  
u tw orzen ie  5 te ry to r ia ln y ch  grup  p r z e ­
mysłowych, w których 51% akcj i  s t a n o ­
wić będzie  w łasność  państwa.  D o ty c h ­
czasowe z a rz ąd y  w ytw órn i  ustąp ią ,  a d la  
k ażdej  z g rup  rz ąd  w yznaczy  naczelnego 
d y rek to ra .  Osoby ich są nas tępu jące :  
g rupa  po łudniow ego zachodu  —  M arce l  
Bloch, p ó łnocna  —  H en ry  Potez,  z a ­
chodnia  —  M. 01ive, po łu d n io w a  —  
p. Avene, oraz  cen t ra ln a  —  O uthen in  
C haboudre .  Z lis ty tej, na k tó rej  f igu­
r u ją  nazw iska  dwu s ławnych  fab rykan t-  
tów, P o te z 'a  i B lo ch ’a, widać, że nie 
wszyscy zain te resow ani  są w opozycji  
do p ro jek tó w  min. C o fa .  W  każdym  r a ­
zie „ p ro sp e r i ty "  p rzem ysłu  wojennego, 
k tó ry  w dz is ie jszych n iespoko jnych  c za ­
sach tak  wielkie  ma pole  do dz ia łania,  
zos tan ie  w y d a tn ie  sp row adzona  do norm 
u m iarkow anych .



M ilitaryzacja sportu lo tn iczego . Min. 
Cot cofnął  swego czasu subw encje  d la  
a e ro k lu b ó w  i p ry w a tn y ch  właścicieli.  Na 
m ie jsce  tego państw o  zapew ni b ezp ła tn e  
szkolenie  m łodz ieży  i t. p., t r a k tu j ą c  je 
jako  swego ro d z a ju  przysposob ien ie  w o j­
skowe. C iekaw e jest, że fachowcy f r a n ­
cuscy nie r ezy g n u ją  tu z  sam olo tów  s ł a ­
bej mocy, np. o s i ln ikach  40-konnych.

„L ieutenant de V aisseau Paris" z D ie- 
sePam i? W e d łu g  d on ies ień  p ra sy  f r a n ­
cuskiej,  z a k ła d y  L atecoere  m ają  zb u d o ­
wać nowy egzem pla rz  w od n o p ła to w ca  
ty p u  „Lieutenant.. ." ,  w yposażony  w  si l­
n iki na  ciężkie paliwo, budowane, w edług  
l icencji  Ju n k e rsa ,  p rzez  C om pagnie  Lil-  
loise de M oteurs .  O si ln ikach na ciężkie  
pa liwo mówi się obecnie  we F ra n c j i  b a r ­
dzo wiele. M. in. jed en  z sam olo tów  f i r ­
m y B ern ard ,  na k tó ry m  ma być p o d ję ta  
p ró b a  pobicia  r e k o rd u  odległości  ab so ­
lu tnej,  p o s ia d a  również silniki D ie se fa .  
Osobno na leży  wym ienić  p ra c e  C le r g e f a  
i C oa ta len .

P ościgów ka a la „Pou du c ie l”. A p a ­
ra t  tak i  z n a jd u je  się pono  rzeczyw iście  
w budowie.  K o n s tru k to re m  jest  Delanne .  
Sam olo t  jes t  dw um iejscow y i o t rzy m a  
silnik H isp an o -S u iza  12 Y.

D etre  pragnie rewanżu. P o d o b n o  pi lo t  
P o te z ’a, Detre,  k tó rem u  A ng l ik  Sw ain  
o d e b ra ł  n iedaw no  re k o rd  wysokości,  
w zniós łszy  się na  15.230 m. —  zam ierza  
w kró tce  p o d jąć  p róbę  o d eb ran ia  s t r a c o ­
nej pozycji .

Do Saigonu...
Zgodnie  z  p rzypuszczen iam i,  k tó ry m  

S k rz y d la ta  d a ła  w yraz  p rz ed  miesiącem, 
wyścig P a r y ż  —  Saigon  —  P a r y ż  z a k o ń ­
czył się k o m p len ty m  fiaskiem. N a  s t a r ­
cie s tanęły  3 m aszyny:  dwie  C au d ro n
„ G o elan d "  (załogi C h a l le -B r i l -H en ry  i 
A m o u x -J a p y -M ic h e le t t i )  o raz  B reguet  
„ F u lg u r"  (z załogą  D e t ro y a t  - D u rm o n  - 
A gnus-D ese igne) .  W y s ta r to w a ły  one w 
2 -m in u to w y ch  o d s tęp ach ,  o godz. 6 rano, 
dn ia  25 p aźd z ie rn ik a ,  z lo tn isk a  L e  B our-  
get w P a ry ż u .  Oto losy poszczególnych 
załóg.

C h a l le -B r i l -H e n ry  s ta r to w al i  pierwsi.  
Z aledw ie  zdąży li  wzbić się w powietrze,  
„ G o e lan d "  Cha11e'a i tow arzyszy  zaw ró ­
cił i w y lą d o w a ł  na  lo tn isku, p rz y  czym 
w yla ł  się płyn, z a s i la jący  u rz ąd z en ia  do 
c h o w an ia  podw ozia ,  z p o w o d u  p ę k n ię c ia  
p rz ew o d ó w .  Po  p ośp ieszne j  n a p ra w ie  
lo tn icy  w v s a r to w a l i  p o n o w n ie  o godz. 8 
min. 30. O godz. 11 min. 14 r a d io o p e r a ­
to r  H e n ry  doniósł,  że a p a r a t  znajdu je  się 
m ięd zy  M ed io lan em  i G enuą,  lecz  z a ­
w raca .  Po  w y lą d o w an iu  w  T u ry n ie  
s tw ie rd z o n o  d e fek t  w  sm arow an iu ,  co 
zmusiło  do p o w r o tu  do Francji .  L ą d o w a ­
li w  Le B o u rg e t  —  n a za ju t rz .  27 p a ź d z ie r ­
n ik a  w y s ta r to w a l i  p onow nie ,  w  nieco 
zm ien ionym  sk ład z ie  załogi, o godz. 10 
minu. 35. O 16 h 20'  p rzyby li  do Tunisu,  
sk ą d  odlec ie l i  do K a i ru  o 20 h 30'. W  
nocy, z p o w o d u  n a p o tk a n y c h  burz,  m u ­
sieli l ąd o w ać  w  M e rsa -M a tra h ,  o 400 km  
od  celu.  O 9 h 50' w y s ta r to w a l i  w  d a l ­
szą  d rogę  i o 16 h 30' p rzybyli  do B a g d a ­
du. O 20 h 04 odleciel i  dalej,  m ając  za  cel 
K arach i .  Z pow odu defek tu  si ln ika  l ą d o ­
wali  p rzym usow o  w  Bassorze,  u s z k a d z a ­
jąc  pow ażnie  ap ara t ,  co zmusiło  już  ich 
do w ycofan ia  się z zawodów.

Ja p y -A rn o u x -M ic h e le t t i  zrobili  p ię k ­
nie p ie rw szy  e tap  do A te n  (ca 2300 km), 
gdzie lądow ali  o 15 h 55'. O 16 h 50' 
s ta r to w al i  do B agdadu ,  gdzie „G o e lan d "

s iada ł  o 4 h 49'. O 1 h  45 '—  s ta r t  do K a ­
rachi. L ąd u jąc  tam  koło  godz. 13, u l e ­
gli jednak ,  n ies te ty ,  w y p a d k o w i .  M ia n o ­
wicie  jedno  koło  p o dw ozia  nie d a ło  się 
w ysunąć  („G oeland"  m a chow ane p o d ­
wozie);  p iloci musiel i  l ądow ać  na  jednym  
kole, —  sami wyszli  z tego bez szwanku, 
a le  zosta ło  u szkodzone  sk rzy d ło  i kad łub .  
W  ten  sposób załoga  ta, k tó ra  m ia ła  już 
w tym  czasie zwycięstwo „w kieszeni" ,  
m u s ia ła  zrezygnować.

Z ałodze  D e t ro y a t  i to w arzysze— z p o ­
c z ą tk u  ró w n ież  do p isy w a ło  szczęście .  
D opiero  n a d  A d r ia ty k ie m  o k aza ło  się, że 
b ra k u je  benzyny. Zam ias t  w A tenach ,  
gdzie  by ło  w szy s tk o  p rz y g o to w an e ,  „Ful- 
gu r"  m usia ł  lądow ać  w Koryncie .  S ta m ­
tą d  w y s ta r to w a ł  dop iero  n a z a ju t r z  rano.  
N as tęp n e  e ta p y  to pob l isk ie  A teny ,  B a g ­
d a d  i K arach i .  Z pow odu defek tu  n a s t ą ­
pi ło  p rz y m u so w e  lądow an ie  w  Bouchir,  
gdzie  załoga  m u sia ła  już o s ta teczn ie  się 
wycofać.

W inę  za t e n  s tan  rzeczy  ponosi  n ied o ­
s ta te c z n e  p rz y g o to w an ie  do zaw odów .  
Sw oją  drogą,  w  ogólnym  b i lans ie  w ie lk ą  
pozycję  zajął  i... p o sp o l i ty  pech .  Załogi 
s t a ły  na  wysokości  zadania .

W ędrow na propaganda. W  połow ie  
w rześn ia  z P la ce  de la C oncorde  w  P a ­
ryżu  ruszy ła ,  w  ro czn ą  p o d ró ż  o k rężn ą  
po wszys tk ich  m ias teczkach  Franc ji ,  
w ys taw a  lotnicza,  um ieszczona  w sp e ­

c ja ln ie  p o m y ś lan y m  i n a d e r  e s te tycznym  
wozie. Z aw ie ra  on modele, fotografie, 
w y k re sy  i t. p. ekspona ty .  W y staw ie  
p a t r o n u ją  to w a rz y s tw a  k o m u n ik a c y jn e  

„ A ir  F ra n c e "  i „A ir  A f r i ą u e ” o raz  p i s ­
mo „Les Ailes* (a Więc —  w b rew  p e w ­
nym  p o g ląd o m  p. min. C o f a  —  in ic ja ­
tyw a  p r y w a tn a  jes t  na rzęd z iem  n a d e r  
w y d a jn y m !) .  C iekaw a  jes t  k o n s t ru k c ja  
wozu (p rzy czep k a  sam ochodow a),  k tó ry  
d a je  się rozc iągać  te leskopow o: n a  p o ­
s to ju  jes t  długi  na  18,8 m, w czasie  j a ­
zdy  —  sk ra ca  się do 10 metrów. N iem ­
cy, k tó rz y  u rz ąd z i l i  coś podobnego  w 
zeszłym  roku, n ie  zdo ła l i  w paść  na  ten  
pomysł..

J u g o s ł a w i a

T w orzen ie  rodzim ego przem ysłu lo tn i­
czego. W  ro k u  b ieżący m  o p isy w an y  by ł  
w S k rz y d la te j  oryg inaln ie  p o m y ślan y  s a ­
m olot  tu ry s ty czn o -k o m u n ik acy in y ,  sk o n ­
s t ru o w an y  i z b udow any  w Jugos ław ii .  
J e s t  to jed n a k  ty lko  f ragm en t  ogólnego 
d ążen ia  do częściowego bodaj  u n iez a ­
leżn ien ia  się od zagranicy . I t a k  z a ło żo ­
na w r. 1928 m on tow nia  z ak ład ó w  
G nom ę & R hóne  zo s ta ła  rozwin ię ta  i 
p rz y s to so w a n a  do w łasne j  p ro d u k c ji ,  a 
os ta tn io  całkow ic ie  w y k u p io n a  z rą k  p r y ­
w a tn y ch  p rzez  rząd , p rz y  czym kosz tem  
30 mil ionów d in a ró w  zostan ie  ona ro z ­
budow ana.  Osobno w ar to  donieść  o u d a ­
nych  jak o b y  p ro to ty p a c h  m aszyn  m yśl iw ­
skich, w y p u szc zo n y c h  p rzez  fab ry k i  
Ż. B ogożarsk i  i „ Ik a ru s" .  P ie rw szy  z 
nich, dwuosobowy, mia ł  jakoby  w zbu­
d zać  wielki podziw misji  wojskow ej lo t ­
n ic twa czeskiego. Drugi, g ó rn o p ła t  z s i l ­
n ik iem  H ispano  860 KM, m a mieć na  w y ­
sokości 5000 m szybkość  m ak sy m a ln ą  
435 km/godz. U zb ro jen ie  —  d z ia łko  i 2 
k a rab in y  maszynowe.

N ie m c y
P ierw sze zgrom adzenie L ilienthal-G e- 

sellschaft. P ie rw szy  po u tworzeniu ,  k o n ­
gres tego to w arzy s tw a  odbył  się w p o ło ­
wie paźd z ie rn ik a .  13.X. n a s tąp i ło  o tw a r ­

cie z jazd u  w operze  K ro l la  w Berlinie,  
po czym wygłoszono szereg re fera tów , w 
tym  2 zagran iczne:  prof. M e l l ikan  z P a ­
sad en a  (St. Z ejednoczone)  mówił o w y ­
n ikach  b a d ań  aero d y n am iczn y ch  i ich 
t ran sp o zy c ji  na  k o n s t ru k c je  lotnicze, a 
inż. A. N u t t — z z ak ład ó w  W rig h t  A e ro -  
nau tica l  C o rp o ra t io n  —  o si ln ikach  lo t ­
n iczych  i ich eksp loa tac j i .  Inż. Gerlach , 
z zak ład ó w  Ju n k e rs -M o to re n w e rk e  w 
Desseau, w y k ła d a ł  o rozwoju  s i ln ika  jun- 
kersowskiego  n a  ciężkie paliwo, w y r a ż a ­
jąc  p rzypuszczen ie ,  że w przyszłości  
w ie locy lindrow e silniki tego typu  będą  
dosięgały  mocy 1500 —  2000 KM  przy  
w adze  jednos tkow ej rzędu  0,5 kg/KM.

Sł .  Z j e d n o c z o n e
So w ieck ie  zam ów ienia. R z ąd  Z.S.R.R. 

zam ówił  w z a k ład a c h  G lenn  M a r t in  wo- 
dnop ła tow iec  n a  44 p asa że ró w  i 6 osób 
załogi. Nie wiadomo, na  jak im  s ta tk u  ma 
on być użyty.

W ło c hy
Z oblodzeniem  nie ma żartów . J a k  p o ­

d a je  agenc ja  Stefani,  10 l is to p ad a  we 
wsi R occa  G orga  sp a d ł  sam olo t  b o m b ar ­
dujący, p rz y  czym zginęło dwu p o d p o ­
ruczn ików  i dwu żołnierzy . U ra to w a ł  się 
jedyn ie  kap itan ,  z apew ne  dow ódca  s t a t ­
ku, k tó ry  wyskoczy ł  ze spadochronem . 
Po d czas  akc j i  r a tunkow ej  eksp lodow ały  
zbiorniki,  co poc iągnęło  za sobą śm ierć  
da lszych  5 osób sp o ś ró d  m ieszkańców 
wioski. P rz y c zy n ą  k a ta s t ro fy  było  u n ie ­
ruchom ien ie  s te rów  p rzez  p ow łokę  lo ­
dową.

2 .  S.  R. R.
N ow y rekord w y sok ośc i z obciążeniem  

10 tonn. R osjan ie  n ie  u s ta ją  w  d e m o n ­
st row an iu  swej nowej spec ja lności .  W e ­
dług donies ień  agencji  TASS, 10 l is to ­
p a d a  p i lo t  N iuch tikow  wzniósł się na  
4-m oto row ym  sam olocie  (4 X  860 KM) 
na wysokość 7032 m, z obc iążeniem  u-  
ży tecznym  10.000 kg. R e k o rd  d o ty ch c za ­
sowy u s tanow ił  w po łow ie  w rześn ia  J u -  
maszew.

Życie przew yższa  film. „ P rzeg ląd  L o t ­
n iczy" z l i s to p a d a  donosi  o n a s t ę p u ją ­
cym w yda rzen iu .

W  O renburgu, na  lo tn isku  wojskowym, 
uczestn icy  k u rsu  odbywali  lo ty  ćwiczeb­
ne. Uczeń p ro w ad z i ł  a p a r a t  p o d  k ie ro w ­
n ictwem  oficera-p i lo ta ,  s iedzącego w ty l ­
nej kabinie .

Po  d ług im  zanu rk o w an iu  do ziemi i 
podnies ien ia  się —  lewe ko ło  podw oz ia  
zeskoczyło .  L ądow an ie  w  tych  w a r u n ­
k ach  oznacza łoby  groźną  ka tas t ro fę .  Na 
lo tn isku  w yłożono więc odpow iedni znak, 
z a b ra n ia jąc y  z a ło d ze  s iadan ia .  P i lo t  nie 
speszy ł  się, a oficer, od eb raw szy  s te r  
od  ucznia,  z rzuc ił  w obciążonej s k a r p e t ­
ce m eldunek  z p ro śb ą  o w ys łan ie  n a  d r u ­
gim samolocie  nowego koła.

Drug i  samolot,  w zniósłszy  się n a d  p ła -  
towiec uszkodzony ,  opuśc i ł  koło  na  
sznurku .  W ów czas  oficer  o d d a ł  s te r  
uczniowi, sam  zaś (na wysokości  2000 
m) wyszed ł  z kabiny, d o ta r ł  do p o d w o ­
zia i po 40 m inu tach  p ra c y  n a łoży ł  k o ­
ło. N as tępn ie  pow rócił  do k ab iny  i, o d e ­
b raw szy  spow ro tem  ster,  w y ląd o w ał  p o ­
m yśln ie  na  lotnisku.

M ożna  oczekiwać, że do takiego in ­
s t ru k to ra  jego uczniowie, —  będą  mieli 
dosyć zaufania .



P Ó Ł S Ł Ó

K o rz y s ta ją c  z pew nego, że tak  p o ­
wiem  au tonom icznego  stan o w isk a  fe lje - 
to n is ty , p o p e łn ię  m ałą  n ied y sk rec ję . P o ­
wiem, jak  R e d ak to r S k rz y d la te j w y b ra ł 
się do P a ry ż a .

W  obawie, by n u m er grudn iow y  nie 
opó źn ił się, m ło d a  żona n ie  n iep o k o iła  
d łu ższą  n ieobecnością , a  trad y c jo m  s ta ­
ro p o lsk im  s ta ło  się zadość  —  d rogą  p o ­
w ie trzn ą . Los chciał, że sp o tkano  w B e r­
lin ie  mgłę, w B ru k se li n iepogodę, a w 
P a ry ż u  XV sa lo n  aero n au ty czn y ...

W ycieczkow icze, k tó rzy  jeździli na 
w ystaw ę k o le ją , w rócili po jej zak o ń ­
czeniu  i o czek u ją  p rzy lo tu  S P -A T C  na 
lo tn isk u  w G ocław ku, jak  ty lk o  będzie 
w ykończone.

N ie by łem  w tym  roku  w G ra n d  P a - 
la is  i p ró b y  z ło ś liw o śc i są  spow odow a­
ne uczuciem  zazdrośc i. Z ły  jestem , że 
n ie  w id z ia łem  m odeli red u k cy jn y ch , z a ­
s tęp u jący ch  z pow odzeniem  p raw d ziw e  
sam olo ty . N ie w idz ia łem  jeszcze naw et 
uprzem ysłow ionego  p ań stw a  lo tn iczego  
w n a jnow szej p rzeró b ce  na u p a ń stw o ­
w iony p rzem y sł lo tn iczy .

Nic n ie w idzia łem . N aw et n ie m iałem  
o k az ji zobaczyć, jak  w y g ląd a ją  zd o b y ­
cze tech n ik i I ta li i  i N iem iec. Pocieszam  
się jedynie , że ci, co by li na  w ystaw ie, 
rów nież  tego n ie  w idzie li. A le  oni za to 
m ieli m ożność o g ląd n ięcia  sam olo tów  
sow ieckich. W szystk ich , n iew yeksped io- 
w anych  do H iszpan ii. Dw óch. Z apew ne 
w idz ie li też, jak  się b lu m izu je  na  m um ie 
i o d staw ia  do m uzeum  daw nych  p ilo tów , 
w łaśc ic ie li aero fab ry k . Przedśm ierteL ne 
d rg aw k i osta tn ieg o  na k o n ty n en c ie  e u ro ­
pe jsk im  w olnego drukow anego  słow a też  
zapew ne by ły  w idokiem  n ie lad a .

Znam  więc sa lo n  ze  sły szen ia , a C zy ­
te ln ik o m  rad zę  w ierzyć  re lac jo m  n ao cz ­
nych św iadków', bow iem  k ażd y  mówi co 
innego.

T y lk o  o o s ta tn im  w ie lk im  ra id z ie  P a - 
ry ż -S a ig o n  m ów ią podobnie. Za to c a ł­
k iem  inaczej, n iż o pan i Jo a n  B a tten . L ot 
do Saigonu był, podobno, jed n y m  z n a j ­
o ry g in a ln ie jszy ch  w yczynów  n aszych  dni. 
Bo to  i sz lak iem  A ir  F ran ce , i  sam o lo ­
ty  w ie lk ie  i s iln ik i po tężne. I dw óch p i­
lo tów  i ra d io te le g ra f is ta . N iek tó rzy  u- 
trzy m u ją , że gdyby  w y s ta rto w a ły  nie 
trzy  sam olo ty , a w szystk ie  osiem  zg ło ­
szonych, to k to  wie... k tó ry ś  napew no by 
do lec iał.

T rasa , w y nosząca  2.2 600 km  —  to nie 
b y le  co. O ca łe  sto  k ilo m etró w  w ięcej, 
niż p rz e lo t z Now ej Z elan d ii do L o n d y ­
nu p. J .  B a tten .

I cóż z tego, że jak a ś  tam  ko b ie ta  
p rz e le c ia ła ?  N ie w arto  o tym  podnosić  
larum , k ied y  była sam a i sam olo t m ia ła  
jedn o siln ik o w y  i p u n k tó w  k o n tro ln y ch  
na  w odzie  n ie  m ogło być i ra d ia  ze so ­
bą n ie  w zięła...

W szystko  d latego , że w A ng lii p rz e ­
m ysł je s t w olny. A  w szelk iem u z łu  lo t­
n iczem u podobno  w inna e ta ty za c ja . M o­
że i tem u, że w W en ecji g en era ł lo tn i­
c tw a R zeszy m ów ił do p rz ed sta w ic ie la  
,,La v ia d e ir a r ia " :

...Żaden z sam olo tów  m yśl iw sk ich ,  i- 
s tn ie jących  w  chwil i  obecnej,  nie może  
być  p o ró w n a n y  ze  w sp ó łc ze sn y m i  sa m o ­
lo tam i bom bardu jącym i ,  k tóre  w id z ia łem

i próbow ałem  w  Tu ryn ie  i Lenato  P izzo-  
cola; żaden, żadnego państw a!  P ow iem  
więcej:  p om ija jąc  fak t ,  że  pośc igów k i
mają  bardzo słabe szanse zb l iżen ia  się  
do tych  bombowców, ale nawet je ś l i  d o ­
p uśc im y ,  że  b y ło b y  to możliwe ,  to n ie ­
b ezp ieczeństw o  zagraża łoby  im s a m y m '.

T ak  podobno  m ówił M ilch. My n a m a ­
caln ie, dzięk i Bogu, nie m ożem y s tw ie r­
dzić, czy m a rac ję . Coś nie coś mogliby 
o tern pow iedzieć  H iszpan ie , ale... n ie  
znam  języ k a  C ervan tesa , p o cz ta  zza  P i ­
ren e jó w  k u rsu je  n ie reg u la rn ie  i obaw iam  
się, że żad n a  ze s tro n  w o ju jący ch  nie 
p o tra fi obj ak tyw nie  ocenić po ży tk u  bom b 
d la  k ra ju .

N ie k ażd y  um ie się zdobyć na b ez ­
stronność , gdy mu z la tu ją  na  głow ę w ło ­
skie sam oloty , n iem ieck ie  pocisk i i so ­
w ieck ie  p ro k lam ac je , lub d la  odm iany: 
sow ieckie sam olo ty , w łosk ie  poc isk i i 
n iem ieck ie  p ro k lam ac je . K om binacje, 
p e rm u tac je  i w ariac je .

N ie wiem, co o tern m yśli A nglia , a 
p lo tk i w olę rob ić  n iż słuchać. Je s te m  
pew ien, że< to, co p o d a ją  o fc ja ln e  ź ró ­
d ła  W ielk ie j B ry tan ii, je s t p raw d ą. W y­
sp ia rze  n ie m ogą n ad ąży ć  z budow ą n o ­
wych sam olo tów  d la  siebie (s ta re  z a ­
pew ne... w y rzu ca ją  do m orza).

Z resz tą  —  co nas to w szystko  obcho­
d z i?  Bóg wysoko, w o jna  daleko , a ży­
jem y w czasach, gdy  p iesza  p o d ró ż  
z W arszaw y  do P y r  trw a  ty leż , ile sa ­
m olotem  do T el-A vivu.

K iedy  w w yścigu p ra cy  p a d a  rozkaz: 
,,leć na  jed n e j n o d ze”, k ażd y  to sobie 
inaczej k o m en tu je .

D ostosow ując  się do p o trzeb  chwili, 
od nowego roku, n ie k tó re  p ism a lo tn icze  
n aw et zm ien ia ją  te rm in y  u k azy w an ia  
się. P rz e s ta ją  być dw utygodn ikam i. T em ­
po. (N ie ręczę  za o rto g ra fię  tego słow a 
p o d łu g  now ej p isow ni).

W obec tego, p ro szę  i m nie n ie b rać  
za  złe, że te ra z  naw iążę  do VI K. L. K. T., 
choć skończy ł się już m iesiąc tem u. B y ­
li tacy , co o b u rza li się na  zbyt w ysokie  
p u n k to w an ie  spostrzegaw czośc i. N ie k tó ­
rzy to w arzy sze  zaw odników  nie w idzie li 
n a  całe j t ra s ie  żadnego  sam ochodu  na 
szosie. G dyby  d o brze  uw ażali, m ogliby 
napew no n a liczy ć  k ilk a , a m oże i k il­
k an aśc ie  m aszyn. C hyba, że m ają  jak ieś 
w ygórow ane p o jęc ia  o słow ie  „ sam o ­
c h ó d ” i chcą u d aw ać  now ocześn ie  zm o­
to ryzow anego  D iogenesa.

M ałe  o b jaśn ien ie : zm oto ryzow anym
D iogenesem  nie nazw ałem  p ilo ta , k tó re ­
go p o trzeb y  życiow a zadow oli beczka 
(lub looping), an i o b se rw a to ra  s z u k a ją ­
cego p raw dziw ego  człow ieka  w aucie. 
O chrzc iłem  tak  poszu k iw acza  p ra w d z i­
wego dobrego  sam ochodu . Szczegół, że 
D iogenes szu k ła  człow ieka  z latarnią,  
rów nież w y w ie trza ł mi z pam ięci. G d y ­
bym  to sobie p rzy p o m n ia ł w cześn iej, m o­
że zak o ń czy ł bym n. p. tak iem  p o w ie­
dzeniem : św ia tło  p rzy ciąg a , n aw et jeś li 
w  sta n ie  p o ten c ja ln y m  czai się w dzień  
w p rz y d ro żn e j la ta rn i. Z szed ł bym do 
ro li k ro n ik a rz a  w y d a rzeń  lo k aln y ch  z 
k u rsu  ak ro b ac ji. W y d arzeń  w arszaw sko- 
w ileńskich .
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Cl ,  CO  O D E S Z L I
f  J e r z y  S z r a j e r

$. p. J e r z y  Szra jer ,  u ro d zo n y  w  

W arszaw ie  w roku  1912, w  1931 idzie  

jako  ocho tn ik  do w ojska ,  by  ziścić sw oje  

marzenia  —  stać się lo tn ik iem . U k o ń ­

c z y w s z y  obserw a torkę  w Dęblinie, za p i ­

suje  się na W y d z ia ł  m echan iczny  P o l i ­

techn ik i  W arszaw sk ie j ,  chcąc opanować  

lo tn ic tw o  ze s t ro n y  naukow ej .  W  roku  
1935 zaspaka ja  swe gorące pragnienia

la tania i o f iarnej  p ra cy  dla ro zb u d o w y  

naszego lo tn ic tw a  —  zaczyn a  pracować  

w I.B .T.L.,  gdzie  w  k ró tk im  czasie z y ­

sk u je  sobie opinię  p ierw szorzędnego  
obserwatora. D z ię k i  sw y m  n iep rzec ię tn ym  

zdo lnośc iom  i zam iłow an iu  do pracy  w  

p o w ie trzu  s ta je  się p o żą d a n y m  to w a ­

rz y s ze m  każdego  pilota. W  V I  K .L .K .T .  

za jm u je  z  p i lo tem  U rbanem  111 miejsce  
(p ierw s i  z  W a rs za w y) .  Chcąc uzu p e łn ić  

swą w ied zę  lotniczą, miał na w iosnę  s z k o ­
lić się w  p i lo tażu  m otorow ym .

1 oto g d y  w sz y s tk o  u k ła d a ło  się w  j e ­

go lo tn ic zy m  życ iu  ja k  na jp o m yś ln ie j ,  

w tyd z ie ń  po rozdaniu  za K.L .K .T .  n a ­

gród, ginie w  j e d n e j  ze s t ra szn ie jszych  

w n a szym  lo tn ic tw ie  ka ta s tro f  —  ja k  
b oha tersk i  żo łn ier z  w  s łużb ie  o jc zy zn y .  

D z ię k i  śm ierc i  Jego, c z ło w ieka  o n ie ska ­

z i te ln y m  charakterze ,  zn a jd z ie  się wielu  

p odobnych ,  k tó rzy ,  zapo m in a ją c  o sw e j  

karierze  i m ło d y m  życ iu ,  będą budow ali  

m ocną i w ie lką  P o lskę  S k rzy d la tą .



O C Z Y M  P I S Z Ą  Z / % C I Ł / % I \ I I C Ą
0  n a s z y m  s z y b o w n i c t w i e

W  p a źd z ie rn ik o w e j  L e te c tv i  czytam y, 
że: „W  P o lsce  jest  dziś 60 szybowisk ,  
20 szkół  szybow cow ych ,  500 szy b o w có w
1 4.000 szybow ników . J e sz cz e  n ied a w n o  
r e k o rd y  p o lsk ie  liczyły się na  m inu ty  
i m etry ,  dziś szy b o w ce  p o lsk ie  s ięgają  
po r e k o rd y  m ię d z y n aro d o w e ,  a w  k o n ­
k u ren c j i  św ia tow ej  sto ją  na  drugim m ie j­
scu —  zaraz  po n iem ieck ich .  Na n i e d a w ­
nych  z aw o d a c h  w U stjanow ej  w y la ta n o  
ogółem 8.000 km  (lot m ak sy m a ln y  w y ­
n iósł 322 km) i z d o b y to  m ię d z y n a ro d o ­
w y  re k o rd  w ysokośc i:  3.300 m. A k r o b a ­
cje, lo ty  nocne  itp. są ch lebem  p o w s z e d ­
nim w szy b o w n ic tw ie  p o lsk im ” .

O tym szy b o w co w y m  re k o rd z ie  w y so ­
kości w zm ianku je  również t l u g s p o r t  —  
z re sz tą  bez  k o m en ta rz y .

M ies ięczn ik  „ L e te c ” często  p rzynosi  
wzm ianki  i a r ty k u ły  o po lsk im  szybow ­
nictwie. O s ta tn im i czasy  szczegółowego 
om ówienia  d o znały  nasze  IV K ra jo w e  
zaw ody  (przy  czym w y szukane  k o m p le ­
m en ty  do s ta ły  się p rzed e  wszystk im  
dr. A. K ochańsk iem u z I. T. S.). W n a ­
stępnym  num erze  pismo, mówiąc o p o ­
t rzeb ie  b ad ań  szybowcowych, jako wzór 
p o d a ło  zamieszczone  w S k rzy d la te j  w 
lipcu r. b. op racow an ia  p rze lo tó w  ró w ­
ninnych, k tó ry ch  a u to rem  byl p. T. W. 
, ,Letec” u znał  za celowe p rz ed ru k o w ać  
w spom niany  a r ty k u ł  niem al dosłownie.

G o r d o n  B e n n e t ł  1 9 3 6
D e r  F re iba l lon ,  d ru k u jąc  jeszcze w r a ­

żenia  u c z e s tn ik ó w  n iem ieck ich  w  te g o ­
rocznym  G o r d o n - B e n n e t f c ie ,  p isze: ,,A e ­
rok lub  R zeczypospo li te j  Polskie j  z o rg a ­
n izował zaw ody tak  samo wzorowo, jak  
w  ro k u  ubiegłym. Gości  zag ran iczn y ch  
p o d e jm o w a n o  z w ie lk ą  se rdecznośc ią ,  
p o s ta ra n o  się uprzy jem nić  im p o b y t  w 
W arszaw ie ,  k tó ry  p o zo s tan ie  miłym 
w spom nien iem  dla k ażd eg o  z z a w o d n i ­
ków. D b an o  o szybk ie  n a p raw ia n ie  
u szkodzeń  ba lonów . N a leży  się za to p o ­
d z ięk a  po lsk im  o rg a n iz a to ro m ” .

O  p o l s k i c h  ż y d a c h  . . .
P o d a jąc  w  k ro n ice  w iadom ość  o z a p o ­

czą tk o w an iu  po lsk iego  p o łąc ze n ia  lo tn i ­
czego W a rsz a w y  z Pa les tyną ,  T h e  A e-  
ro p lan e  p rzypuszcza ,  że linia ta  b ędzie  
„służyć p rz ed e  w szys tk im  b o g a ty m  asz- 
k en az im  *), u c iek a jący m  p rz ed  polskim i 
„ p o g ro m am i” (sic). Ruch p asaże rsk i  b ę ­
dzie więc  p rz ew a ż n ie  jed nos tronny .  P o ­
mysł po lsk i  jest  nie p o z b aw io n y  g łę b sze ­
go z n a c z e n ia ” .

Ze swej s t rony  moglibyśm y o d p o w ie ­
dzieć, że w y d a rzen ia  osta tn iego roku  w 
pozosta jące j  pod  p ro te k to ra te m  W ielkie j  
B ry tan i i  Pa les tyn ie ,  u p o w a żn ia łb y  p r ę ­
dzej do przypuszczen ia ,  że ruch  na 
wspom nianej  linii będzie  w ykazyw ał  
p rzew agę  raczej.. .  w odw ro tnym  k ierunku .

P a rę  w ie rszy  dalej  pism o pod a je  inne,  
ba rdz ie j  o b ie k ty w n e  informacje:  „P.L.L. 
L o t ” w r. 1930 o tw o rzy ły  odc in ek  W a r ­
szawa —  B ukareszt ,  w 1932 p rz ed łu ży ły  
linię do Sa lon ik  i z am ierza ją  obecn ie  
p rz ed łu ży ć  t r a sę  do S to ck h o lm u  i J e r o ­
zolimy.

*) Anglicy  n azy w a ją  ż y d ó w  ś ro d k o w o  
e u ro p e jsk ich  —  aszkenazim .

P o l s k a  i R u m u n i a
,,Les A i le s” z 12 l is to p ad a  donoszą,  że 

rz ą d  rum uński ,  po p ró b ach  p r z e p r o w a ­
dzonych w B ukareszc ie ,  zamówił w P o l ­
sce 5 sam olo tów  P. Z. L. typu P-24. 
T rzydz ieśc i  tak ichże  a p a ra tó w  ma być, 
w edług tego pisma, b u d ow anych  w p e w ­
nej fabryce  w Rumunii.

O d w r o t n a  s t r o n a  m e d a l u
„ T rzec ia  część  sam olo tów , w y s ta w io ­

nych  w 1934 r. na  w y s ta w ie  w Paryżu ,  
n igdy n ie  la ta ła ,  ani p rzed ,  ani po w y ­
stawie .  Na w szy s tk ich  tych  sam olo tach ,  
k tó r e  z d o b y ły  na  w y s ta w ie  na jw iększe  
uznan ie  publiczności,  p o zab i ja l i  się ich 
piloci. Im p o n u jące  sam o lo ty -o lb rzy m y  
z u ż y tk o w a n o  po z am k n ięc iu  w y s ta w y  
w... k in em a to g ra fach ,  gdyż nie mogły 
one o d e rw ać  się  od z iem i!”

T a k  pisze  fe lie ton is ta ,  H e rv e  Lauvick ,  
w ła śn ie  w  zeszycie  w y s ta w o w y m  cza so ­
p ism a l 'Aćro .

F r a n c u z i  n ie  s q  z a d o w o l e n i  
z  s i e b i e

W id a ć  to z prasy .  W  o s ta tn ich  c z a ­
sach  dużo w niej gorzkie j k ry ty k i  p o ­
c zynań  rządu.

W y s ta rc zy  m ałe  n iepowodzenie ,  czy 
to w z a w o d a c h  P a ry ż  —  Saigon, czy n a  
po lu  in ic ja tyw y  p ry w a tn e j ,  k tó re j  a rb i ­
t ra ln e  p osun ięc ia  r z ąd o w e  usuw ają  
g run t  z p o d  nóg (np. p rzy  sposobnośc i  
u p a ń s tw o w ie n ia  całego  francusk iego  
p rzem y słu  lotniczego), aby  p o jaw ia ły  się 
pe sy m is ty c z n e  a r ty k u ły ,  o b razu jące  n u r ­
tu jące  nas tro je .

l a k  więc Les A iles  z 5 l is to p ad a  p i ­
szą  bez ogródek:

„ F ra n cu sk i  Sz tab  G łówny, jak  dotąd ,  
nie dał dow odów , ani zdo lności  p rz e w i ­
d y w a n ia  p rzy  u k ład a n iu  p ro g ram u  z a ­
o p a trzen ia  lo tn ic tw a,  ani s ta łośc i  p o g lą ­
d ó w ” .

„W  tych  w a ru n k a c h  z ak ła d o m  p a ń ­
s tw o w y m  jest  oczyw iście  b a rd zo  t ru d n o  
b u d o w a ć  sam olo ty ,  gdy k l ien t  nie może 
powiedzieć,  czego właśc iw ie  żąd a  i wciąż 
zm ien ia  zdanie.  P rzy s ło w io w y m  już s ta ł  
się p e w ie n  w y p a d ek ,  gdy w w yn iku  
w sp o m n ian eg o  s ta n u  rzeczy  w p r o w a d z o ­
no do pewnego, budow anego  w łaśn ie  
p ro to ty p u  sam olo tu ,  aż 2000 p o p r a ­
wek i zm ian  p odczas  budowy! N a  inny, 
gotowy już do lotu  p ro to typ ,  k azano  
zam ontow ać  nowy typ k a rab in u  m aszy­
nowego, o k a za ło  się jednak ,  że nie jest  
to możliwe, gdyż m iejsce  do z a m o n to ­
w an ia  k a ra b in u  m aszy n o w eg o  by ło  z a ­
p ro je k to w a n e  nie dla nowego, lecz dla 
s ta rego  typu  k. m ” .

„Poza  tym  — d oda je  Les Ailes  —  gdy 
francusk ie  w ładze  lotnicze  zaczną  k o ­
resp o n d o w ać  między sobą, is tny  po top  
p ap ie ró w  za tap ia  w szy s tk o ” .

A lbo  sm utnej  s ław y sp raw a  M ig n e fa !
„Dlaczego, po p ub l icznym  o d a rc iu  „Pou  

du c i e r a ” z wszelkiej  wartości,  te  same 
w ład ze  p rz y s tąp i ły  do p ra c y  n a d  n o w ą  
pośc igów ką ,  b a rd zo  p o d o b n ą  w ła śn ie  
do... „Pou  du c ieLa” ?! Pościgów ką  ta ma 
p o s ia d ać  w sze lk ie  m ożliwe zale ty .  J e ż e ­
li w ła d ze  są  w p o s iad an iu  t a k  c ennych  
a tu tó w ,  to nic p ros tszego ,  jak  z a s to s o ­
wać je do podobnej  m aszyny  —  do „Pou  
du c i e r a ” . D laczego w ładze  nie chcą się 
na  to zgodzić?

T a j e m n i c e  w o j s k o w e
„W e F ra n c j i  —  czy tam y  w 1’A e ro n au -  

t iąue  —  sam olot  nie może polecieć, si l ­
n ik zacząć  p ra co w a ć ,  w y n a laz ca  zgłosić  
swe pom ysły  w ładzom , ab y  za ra z  nie 
zos ta ło  to o p u b l ik o w an e  z w sze lk im i d a ­
nymi technicznym i i cyfrowymi —  n a j ­
p ie rw  w jakim ś wielkim  dzienniku, a n a ­
s tępn ie— z coraz  bardziej  w y c ze rp u jąc y ­
mi szczegółami,  w p ras ie  spec ja lne j .  Jeże l i  
zło, w yn ika jące  z takiego zwyczaju ,  jes t  
zbyt  rz u ca jące  się w oczy, lub jeżeli w y ­
woła  in te rep e lac ję  w Par lam enc ie ,  w tedy  
dopiero,  po niewczasie , M in is ters tw o L o t ­
n ic tw a  rozsy ła  do p ra sy  okólniki,  w z y ­
w a jące  do dysk rec j i  i w iększego  z ro zu ­
m ien ia  d o b ra  ogó lnego” .

„ P o t rze b n e  jest  w ięc  jakieś  v a d e  me- 
cum, aby  się nie zgubić  w  sk o m p l ik o w a ­
nej sp raw ie  tajności.  Oto p róba

„1. W ła d z e  nie p o w in n y  zal iczać  
w szys tk iego  w czam buł  do ka te g o r i i  
sp ra w  ta jnych.  T ak ie  p o s tę p o w a n ie  nie 
w y trz y m a  w y m ag ań  życia. P ra sa  jest  n ie ­
oficjalnym drugim P a r lam en te m ,  w yraz i-  
c ie lką  opinii  n a ro d u :  nie m ożna  w ięc  jej 
p o zb aw ia ć  m a te r ia łu  in fo rm acy jn eg o ” .

„2. Jeże l i  w ład ze  u d o s tę p n ia ją  p rasie,  
lub wogóle osobom obcym, m ate ria ł ,  w 
k tó ry m  znajdu ją  się rzeczy  tajne ,  to p o ­
winny w y raźn ie  zaznaczyć,  co jest  tajne ,  
a co nie jest, nie  p o w in n y  p o zo s taw iać  
decyzji  w tym  w zględz ie  p ras ie ,  l icząc 
na jej zrozum ienie  sprawy, gdyż p rzy  c a ­
łej dobre j  woli  p ra sy  p o zo s tan ie  ona  z a ­
w sze  n ie k o m p e te n tn ą  w tych  rz e c z a c h ” .

„3. W ła d z e  p o w in n y  w y tę ży ć  sw e  siły 
nie na  w y k ry w an ie  n a jd robn ie jszych  
u ch y b ień  tajności,  lecz na  w y k ry c ie  
osób i j ed n o s te k  zb io ro w y ch  (fabryki, 
lotniska),  p rzez  k tó re  dan e  sp ra w y  ta j ­
ne  p rze f i l t ro w a ły  n a z e w n ą t r z ” .

„4. P ra c a  d z ien n ik arza  jest  g o rą cz k o ­
wa, często  b ły sk aw iczn a .  N a ło żen ie  na  
n ią  jak ieg o k o lw iek  „regu lam inu  w  s p r a ­
w ach  t a jn y c h ” w p r a k ty c e  o k a za ło b y  
się n ie rea lne .  W sze lk ie  fo rm alnośc i  i r e ­
gulam iny m uszą  więc  wziąć  na  s iebie  
sam e  w ład ze  i „b iu ra  p r a s o w e ” p rzy  
in s ty tu c jach  w o jskow ych ,  a odciążyć  od 
tego b a la s tu  p ra sę  c y w i ln ą” .

„5. W ła d z e  p o w in n y  z ab ro n ić  p ra s ie  
p u b l ik o w an ia  bez  p o d a n ia  ź ró d ła  tych  
w iadomości ,  k tó re  idą  w św ia t  po  raz  
p ie rw szy  i k tó re  n a leżą  do g ru p y  t a j ­
n e j” .

„6. „ G ru p a  t a jn a ” p o w in n a  objąć:
a. P ro g ra m y  rozbudow y,  odn o w ien ia  i 

u z upełn ien ia ,  sp rz ę tu  wojskow ego .
b. Z am ów ien ia  sp rz ę tu  wojskow ego ,  w 

szczególności  informacje ,  do ty czące :  t y ­
pu, ilości, term inu,  zam ó w ien io d aw cy .

c. W y cz y n y  now ego  sp rz ę tu  w o jsk o ­
wego.

a. W szelkie  wiadomości,  odnoszące  
się do uzbro jen ia ,  m e to d  strze lan ia ,  p o ­
cisków, ce lo w n ik ó w  i tp .” .

„7. W ła d z e  p o w in n y  w y d a w a ć  p e r io ­
d yczne  p o u czen ia  d la  w o jsk o w y ch  biur 
p ra so w y c h  i u rzędów , a to w sp raw ie  
p u b l ik o w an ia  p ra c  u rzędn ików ,  w y d a w a ­
nia osobom  z z ew n ą t r z  m a te r i a łó w  do 
w y k o n a n ia  p e w n y ch  p ra c  itp., itp.

„8. W ładze pow inny kom unikow ać  
prasie, naprzykład w  form ie biuletynu, 
te w iadom ości, które są now e i idą w  
św iat po raz pierw szy, to znaczy które  
nie były  jeszcze drukow ane, a które w o l­
no drukować.



LXIX

B I U L E T Y N

Nowi c z ło n k o w ie ..................

Oficjalne wyniki VI Krajo­
w ego Lotniczego Konkursu 
T urystycznego ..................

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZŁONEK F. A. I.)

W A R S Z A W A ,  K R Ó L E W S K A  N r. 2 

Adres telegraficzny: A eroklub  W a rsza w a  

Telefony 2 -3 3 -7 7 ,  2 -3 3 -1 1 .

Nr. 110
listopad 1936

Przyjęci zostali do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej jako członkowie 
zwyczajni:
Kpt. pil. Włodzimierz PACZOSKl . .     Warszawa
Inż. Leopold K W A Ś N IA K ................................................  . . . Warszawa

K o n k u r s  S e n i o r ó w

Z a ł o g a Aeroklub Ogółem
punktów K lasyfikacja Nr. konkur­

sow y

Szarek —  Ż a b s k i ............................ Lwów 1010 1 31
Solak J. —  Solak B ........................ Lwów 990 2 7
Urban — S z r a j e r ....................... .... W arszawa 970 3 9
M atheus —  F rąckow iak . . . . Gdańsk 960 4 25
Chałupnik W . — Chałupnik K. . Kraków 910 5* 21
P lenk iew icz — Ż u r e k ................... Kraków 900 6 30
K ow alski — K ozioł . . . . . . Lwów 900 7 24
K u la - R ó ż a ń s k i ................................ W arszawa 888 8 22
K raw czyk — D a m s z ................... W arszaw a 851 9 32
L ew andow ski M.— Lewandowski Pomorze 840 10 19
M aciejew ski — Turowicz . . . W arszaw a 830 11 28
Bernaś —  C h r is t m a n .................. L wów 809 12 29
T yrała — B ezdek ....................... Kraków 790 13 27
Talarczyk — P a u l ....................... Poznań 751 14 5
W róblew ski — B łachow ski . . Łódź 726 15 6
Pruszyóski — Gurniak . . . . L w ów 720 16 13
C zyżew ski — Jereczek  . . . . Gdańsk 700 17 16
U szacki —  B iernacki . . . . P WS 665 18 4
M ielczarski — L e j a ....................... Gdańsk 587 19 20
Sędzik  —  P r e i s s ............................ Lwów 545 20 11
Zakrzew ski — Suszyński W ilno 524 21 12
Jeziorow sk i —  O staszew ski • W arszaw a 514 22 10
M arkowski — Zwoliński . . . Lwów 303 23 8
N ielu bszyc — G um owski . . . W ilno 110 24 2
Trubicyn — W iśn iew sk i . . PW S 71 25 18
Stachula —  Drew niok . . . . Ś ląsk 20 26 15
K aleta — W o j n a r ....................... Śląsk — 120 — 14
Z ieliński — Ziajowski . . . . Pom orze — 372 — . 17
Suszyński — O lszew ski . . Poznań — 100 — 23
M atysiak — Żuber . . . W arszawa — 370 26



LXX

K o n k u r s  J u n i o r ó w

Z a ł o g a Aeroklub Ogółem
punktów K lasyfikacja Nr. konk.

Anczutin —  Różański . . . . . W arszawa 1034 1 24
Petrusew icz — Jereczek  . . . Gdańsk 1029 2 23
Z woliński — K o z i o ł ....................... Lw ów 1025 3 12
Praschill — Leja . ........................ Gdańsk 984 4 22
Przeorski —  S ied leck i . . . . P WS 975 5 17
K ozłow ski — Kocjan B .................. W arszaw a 968 6 6
K ułakow ski —  Józefczyk  . . Kraków 920 7 5
B aranowski —  W ielkoszew ski . L w ów 913 8 10
Piątkowski —  Lewczuk . . . . W arszawa 886 9 13
Ladro —  K lein . . . . . . . . Kraków 885 10 15
D an ielew icz — Frąckow iak . . Gdańsk 875 11 21
K u r e c ................................................... W ilno 810 12 16
Żabski — S o l a k ............................ Lwów 803 13 9
A leksandrow icz — Z aleski . . W arszawa 796 14 7
D ec —  R o k o s z ................................ K raków 787 15 2
Grom — L i p s k i ................................ PW S 750 16 3
M urłowski — B uszyński . . . . Ś ląsk 740 17 18
Hauschild — Jabłońsk i . . . . P WS 670 18 8
M odlibow ska — H rynakowska . Poznań 593 19 19
Kam ocki — N a g ó r s k i ................... W arszawa 510 20 14
W iśniew ski —  D ą b r o ś ................... Poznań — — 4
Gawron —  G alica ..................... Śląsk — — 20

P u n k t a c j a  K l u b o w a
i

Aeroklub Ilość
punktów K lasyfikacja Aeroklub Ilość

punktów K lasyfikacja

Gdański . . . 1888 I Poznański . . . 723 VI
K rakowski . . 1881 II Pomorski . . . 478,1 - 1)
L wow ski . . . 1846 III Łódzki . . . . 726
W arszaw ski . . 1699 IV Śląsk i . . . . 380 —
P W S ................... 1267 V W ileński . . . 317 —

*) W klasyfikacji klubowej w zięto  pod uwagę tylko te kluby, które stanęły  do w szystkich trzech  
konkurencji.

Zamknięcie lotniska Brody Ministerstwo Komunikacji zarządziło w dnia 7. XI. 1936 r. zamknięcie do
aż do odwołania ....................  użytku publicznego, aż do odwołania, lotniska w Brodach, ogłoszonego

w wykazie lotnisk Dz. Urz. Min. Kom. Nr. 14, poz. 79.

Sekretarz generalny 
(—) A. Chramiec, ppłk. pil. inż.

W arszaw a, listopad, 1936 r.

N u m e r  o p u ś c i ł  p r a s ę  d n i a  5 g r u d n i a  1 9 3 6  r.

Redaktor i w ydaw ca odpow iedzialny: Jerzy  Osiński. SP Akc Zukł. Graf ..Drukarnia Polska^4, Warszawa. Szpitalna 12,
w dzierżawie Spółki Wydawniczej Czasopism. So. z o. o.
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