SKRZYDLMAPO ISKA

ROK VII (XI11) WARSZAWA, GRUDZIEN 1936 NUMER 12 (146)

WINU IGUSITODAAID R
PAN PREZYDENT RZECZYPOSPOLITEJ
IGNACY MOSCICKI
NA DZIEDZINCU ZAMKU KROLEWSKIEGO
W WARSZAWIE

G BN SRRV




+ Jerzy Rzewnicki

JERZY RZEWNICKI —

lotniczym kierow-
latach 1934 —

Dnia 7 listopada b. r. zgingt w wypadku
nik dziatu technicznego Skrzydlatej Polski w
1935 i zastepca redaktora naszego pisma od. r. 1934 — §. p.
inz. pilot Jerzy Rzewnicki, jeden z najzdolniejszych i najbar-
dziej oddanych  Lotnictwu pracownikéw, najwybitniejszy
przedstawiciel mtodej publicystyki lotniczej.

Wraz z inz. Rzewnickim zgineli dwaj wybitni oficerowie lot-
nicy sprzymierzonej armii rumunskiej, mjr. Pantazi i kpt. Po-
pescu, oraz miody entuzjasta lotnictwa, Jerzy Szrajer.

Cze$¢ Ich pamieci!

7-go listopada 1936 roku, inzynier Jerzy Rzewnicki, po raz
pierwszy nie dopeitnit obowigzku pilota doswiadczalnego In-
stytutu  Technicznego Lotnictwa i nie zdat sprawozdania
z lotu stuzbowego, ani piSmiennie, ani ustnie.

Chociaz wtasnie ten Jego lot stat sie przedmiotem spe-
cjalnego zainteresowania i wytezonych dociekan — nie powie-
dziat o nim ani stowa, mimo, ze tylko On mdégthy, prawdopo-
dobnie, rozstrzygng¢ wszystkie watpliwos$ci i rzuci¢ pewne
Swiatlo na tego lotu przebieg.

1 nigdy juz inzynier Rzewnicki nie przerwie swego milczenia.

Byt to bowiem Jego ostatni lot, w ktérym poniést $mier¢,

Od owego tragicznego dnia mineto juz pare tygodni —
a przeciez dzi$ jeszcze nie mozna uwierzy¢ ze tak sie stato.
Rzewnicki zginat w katastrofie lotniczej, prowa-
ktory — zdawatoby sie — po-
najtrudniejszej nawet sytuacji,
umiejetnosci i roz-

Zresztg —
dzac osobiscie samolot?! On,
trafi wyjs¢ obronng reka z
dzieki swemu olbrzymiemu doswiadczeniu,
wadze?... A jednak tak sie stato.

Jeszcze raz okazato sie, ze wobec postanowie Losu, niczem
sg wszelkie ludzkie sity i obliczenia.

Los chciatl, zeby inzynier-pilot Jerzy Rzewnicki zgingt tak
jak zyt: ze sterownicag samolotu w dtoni — takg wtasnie, a nie
inng $miercig, wienczac prace i dzieto swojego zycia. W ten

ZDJECIE OSTATNIE

I Z CZASOW SZKOLNYCH.

sposéb, uczynit Los z postaci Jerzego Rzewnickiego monolit:
doskonaty wzor Cztowieka Powietrza.

To okre$lenie, w odniesieniu do Jerzego Rzewnickiego, nie
jest frazesem. Wszyscy, ktérzy stykali sie z Nim w codziennej
pracy i w chwilach od tej pracy wolnych, wiedzieli, ze czto-
wiek ten zyje tylko lotnictwem i dla lotnictwa.

Poprostut nie mozna Go byto sobie wyobrazi¢ pracujgcego
w innej dziedzinie. Nawet literatura, ktérag obejmowat szeroki
krag Jego zainteresowan, byta dla Niego tylko dopetnieniem
wyzycia sie lotniczego.

Rzewnicki zdumiewat poprostu swoim fanatyzmem powietrz-
nym, ta jaka$ mitujaca Go stale pasjg lotnicza.

Przeciez nawet podczas urlopéw wypoczynkowych — za-
miast szuka¢ wypoczynku po catorocznej wyczerpujacej pracy,
w beztroskim spedzaniu czasu na wycieczkach, rozrywkach
i sportach, jak inni — Rzewnicki nie rozstat sie ani na chwile
z lotnictwem. Pisat ksigzke o Stanistawie Latwisie i robit wy-
ttiaay — o réznych zagadnieniach lotniczych, dla przygodnego
towarzystwa pensjonatowego.

Ciezko ranny w katastrofie szybowcowej, z ktorej wyniost
na cate zycie nadwerezone ramie, po paru kraksach samoloto-
wych, z ktérych wyszedt obronng reka dzieki swej przytom-
nosci i umiejetnosci — zawsze wierny skrzydlatej idei holowat
na meetingach czy w przelotach szybowce, marzac o wielkich
rajdach, o wyczynach na miare Lindbergéw, Byrdow i Postow,
ktorych nie danem mu byto zrealizowac.

W codziennej, ciezkiej, niebezpiecznej i ofiarnej stuzbie pi-
lota doswiadczalnego, wytadowywat swa niespozyta energie
i zywotnos$é, wykazujac niezwyktg odporno$¢ na trudne wa-
runki lotéw, i niewyczerpane sity, przesiadajgc sie czesto z ma-
szyny na maszyne, nie wymawiajacy sie nigdy zmeczeniem czy
niedyspozycja.



Jakie czesto juz po godzinach stuzbowych, kiedy wszyscy
zbierali sie do odjazdu do domu, Rzewnicki jeszcze siedziat
w powietrzu — a w domu, wieczorami i w bezsenne noce,
opracowywat wyniki swoich badan.

Byt to bowiem cztowiek olbrzymiej pracowito$ci. Bezpo-
Srednio po zdjeciu kombinezonu po locie, a czesto jeszcze
w kombinezonie, zasiadat czy stawat przy biurku, by utrwali¢

na papierze wyniki swych badan. Zycie Jego ptyneto dostownie
miedzy sterownicg a piérem.
Praca Jego nalezata do rzedu tych prac, ktére nie przynosza

taniego  rozgtosu i poklaskéw thuméw, jako dokonywane
w zamknietym $rodowisku, w ukryciu przed ciekawoscig pu-
bliczna.

Dlatego tez nazwisko Rzewnickiego nie byto tak znane sze-
rokiemu ogoétowi, jak nazwiska réznych akrobatow lotniczych,
popisujacych sie na meetingach, albo rajdowcéw, dokonywuja-
cych wielkich przelotéw, opisywanych w prasie, pokazywanych
w filmach.

A przeciez wymazanie tego wtasnie nazwiska z listy zyja-
cych jest ciosem niezwykle, niestychanie cigzkim.

Przez $mier¢ Jerzego Rzewnickiego poniosto wielka strate
przede wszystkim nasze lotnictwo. Byt On bowiem jednym
z najwybitniejszych w Polsce— je$li nie najwybitniejszym —

specjalista w dziedzinie badan wtasnoséci lotnych samolotéw
i pilotazu.
Dzieki skojarzeniu tych trzech wtasciwos$ci — obok innych,

wysokich ~ zalet osobistych — byt Rzewnicki wzorem pilota
doswiadczalnego. Potozyt wielkie zastugi dla naszego mtodego
lotnictwa, bedac jednym z jego pionieréw i dajac mu — jako
owoc swojej wytezonej i ofiarnej pracy — szereg poprawio-
nych i ulepszonych, wedtug Jego wskazéwek, typow samolotow.

Ale nie tylko lotnictwo poniosto strate przez Jego przed-
wczesne odejscie. Zgingt bowiem i Swietnie zapowiadajacy
sie literat.

Pochtoniety catkowicie pracg zawodowg, nie byt Rzewnicki
w stanie udziela¢ sie literaturze w szerszym zakresie.

Lezato to jednak w Jego zamierzeniach. Chciat — po ukon-
czeniu stuzby pilota doswiadczalnego — posSwieci¢ sie pracy
literackiej.

Obdarzony wybitnymi zdolno$ciami w tym kierunku, wi-
docznymi juz z artykutéw fachowych, a nawet z prac stuzbo-
wych, $wietny lingwista i zamitowany bibliofil, a przy tym ma-
jacy za sobag bogatag przeszto$¢ pilota — bytby niewatpliwie
tworzyt rzeczy nie ustepujace stynnemu ,,Vot de nuit" czy

.Eauipage”, a kto wie — moze statby sie lotniczym odpowied-
nikiem marynisty Conrada-Korzeniowskiego.
Los nie pozwolit Mu zrealizowa¢ tych zamierzen — nie po-

zwolit Mu dokonczy¢ zaczetej powiesci, ani ksigzki o Stani-
stawie Latwisie.

Jest w tym jaka$ przewzniosta
piszacy o pilocie, ktéry zgingt w katastrofie
w trakcie pisania ginacy w podobny sposob.
naszym szereg artykutéw Rzewnic-
kierownika dziatu techniki

tradycja bohaterska: pilot,
lotniczej sam

Znany jest Czytelnikom
kiego, jako zastepcy redaktora i
lotniczej Skrzydlatej Polski.

Uderza w nich oryginalnos$¢ stylu, Smiato$¢ i trafnos¢ sadu.

Ta $miato$¢, jasnos$¢ i trafnos$¢ sadu byta jedng z charakte-
rystycznych cech niezwyktej umystowos$ci Rzewnickiego.

Pamietam, jak w jednym z artykutéw skrytykowat On nie-
mitosiernie koncepcje skrzydta o matem wydtuzeniu, dokota
ktorego zrobit sie swojego czasu wielki rozgtos. Zdawato sie
wtedy, ze moze jednak J. Rz. pospieszyt sie zbytnio z wygto-
szeniem sadu. A przeciez ta domniemana rewelacja okazata
sie z czasem istotnie chybionym pomystem, jak wiele innych.

Tyle o Rzewnickim jako o inzynierze i pilocie, tyle jako o li-
teracie. Trzebaby powiedzie¢ o Nim jeszcze jako o cztowieku.

Ale to, w tych szczuptych ramach paru szpalt jest niemozli-
woscig.

Byt to bowiem cztowiek tak niezwykty, tak bogato przez los
wyposazony i tak oryginalny, ze posta¢ Jego rozsadza ramy
kazdego wspomnienia i wymyka sie z nich, zostawiajac tylko
wrazenie wielkosci.

Jak powiedziatem we wzmiance w jednem z pism
o Jerzym Rzewnickim trzebaby napisa¢ ksigzke, tak,
pisat ksigzke o lotnictwie.

Bytaby ona drogowskazem dla wchodzgacych w zycie nowych

lotniczych; bytaby opowiesciag o Niezwykiym Czto-
bytaby rapsodem o Wielkim Pilocie. C. J. K.

lotniczych,
jak On

pokolen
wieku,

Pamieci Jerzego Rzewnickiego — przgjaciele nie - lotnicg

Zawsze dzielilismy si¢ z nim wraze S$mierci lotnika — i rozpaczliwy zal ko-  ce, ucieszyta go napewno wymarzona
niami z uroczysto$ci lotniczych. Zawsze legéw... Bijacy w wzwyz radosny diwiek lotnicza pogoda — przestrzen bez kre-
chciat ustysze¢ zdanie niefachowcow o marsza lotnikobw — i ponury foskot w sy nie zamknieta, jak to zwykle w tym

pokazach dla publicznos$ci, zawsze pro-

dét walgcej sie ziemi...

smutnym miesigcu bywa, brudnym i ciez-

sit, zeby stucha¢ jego odczytéow radio- Takie to byto dla nas Swieto. kim, tuz nad ziemig wiszacym putapem.
wych i ocenia¢, czy mogty by¢ interesu- A co on by nam o nim powiedziat? Nie pozazdroscit szybujacemu w go-
jace dla stuchaczy, czy byty w nich ory- ZnaliSmy go tak dobrze i styszymy nie- rze pilotowi — wyzwolony z ciezaru ma-
ginalne mysli, czy budzity zamitowanie mal jego stowa. szyny i whasnego ciata, nie zadowolitby
dla tego najpiekniejszego na S$wiecie za- Na pewno podobaty mu sie bratnie, sie juz tym, jakze dla niego niedosko-

wodu. Goracy entuzjasta i Swietny pro-
pagator lotnictwa, szukat wszelkimi spo-
sobami najlepszej i najkrotszej drogi do

po zotniersku jednakowe trumny — i z
usmiechem wyrazitby zartobliwe zadowo-
lenie, ze nawet imie bylo jedno —

natym, lotem.
Styszymy niemal, jak ten artysta sto-

imie  wa, mitosnik zwieztosci, prostoty, praw-

spoteczenstwa. DawaliSmy mu niejako Swietego rycerza. Podobat mu sie ubogi dy i uczucia, pokochat krdotkg, a do gtebi
probke opinii ogotu. koSciotek-Stajenka i tan ztocieni w do-  poruszajaca mowe przyjaciela. Jakze

A teraz uczestniczyliSmy w jego wias- le, barwy dukatéw i starego ztota. Jakze zywego, o Boze! odnajdujemy go w tej
nym, ostatnim Swiecie lotniczym. Co do jego poczucia piekna przemowi¢ mu- mowie, my, ktérzy$my go takiego znali
moglibySmy mu o nim powiedzie¢? siata chwila, gdy ustat $piew, umilkty i kochali! Cieszyé go musiaty serdeczne,

Dla nas byto to Swieto straszne... organy i w ciszy Podniesienia wptynat  pozegnalne tzy kolegéow — ludzi przy-

Przecudna, stoneczna pogoda — i gro- do kosSciotka daleki szum silnika. Gdyby  wykiych przeciez do takich rozstan! 1
za potwornej katastrofy... Huczacy swo- zyt, powiedzielibySmy: kazdy stwér po wie, ze nie dzieli nas jego mogita. On
bodnie w przestworzach samolot — i ci- swojemu Pana Boga chwali, — a on po- jest z nami, obcuje z nami petniej, niz
cha, ciezka trumna... Porywajacy, nie- wtérzytby te stowa, jak zawsze czynit, za zycia, bo czyta w naszych mys$lach i
zmiennie mtodzienczy entuzjazm, S$wiet- gdy mu sie jakie§ powiedzenie szcze- uczuciach... tylko nie powie nam tego,
na inteligencja — i gtuche, martwe mil- g6lnie podobato. bo jak sam kiedy$ pisat: ,,Najwiekszg
czenie... Powszednio$¢  jakze tatwe] A gdy przyjaciele wynie$li go na stofi-  wada umartych jest, ze nie moga mowic".



B. Wisnicki (I. T. S.)

Sprzet szybowcowy w kraju

Stan obecny, braki, potrzeby i

Poréwnujac obecny stan szybowni-
ctwa — pod czym rozumiemy tu zaréw-
no wyczyny maksymalne jak i przeciet-
ne, charakter tych wyczynéw jak i ilo$¢
latajgcych pilotow, — ze stanem sprzed
kilku lat, stwierdzamy pewne charakte-
rystyczne przejawy rozwoju.

Szybownictwo popularyzuje sie bar-
dzo szybko i szybko ros$nie ilos¢ pilo-
tow, latajacych na wszystkich typach
szybowcoéw. Najlepiej ilustrujg to staty-
styki szk6t szybowcowych, np. ilo$¢ u-
zyskanych kategorii ,,D". W r. 1934 by-
to ich u nas 2, w r. 1935 — 19, w ro-

ku biez. przyznat ISTUS polskim pilo-
tom 15 odznak kat. D, a wg. przyblizo-
nych obliczen po tym terminie, warunki
do kat. D wykonato jeszcze okoto 15 pi-
lotéw. Kazdy rok przynosi nowe szere-
gi pilotéow, a ci naog6t pozostaja wier-
ni szybownictwu i chcg mie¢ zapewnio-
ng mozno$¢ treningu. Szybowiec raso-
wy, budowany dawniej zwykle dla u-
zytku nielicznych ,aséw" w jednym, lub
tylko kilku egzemplarzach, musi staé
sie sprzetem seryjnym, dostepnym dla
wielkiej ilosci catkowicie przeszkolonych
pilotow.

Dzisiaj przelot jest naturalnym, wyz-
szym stopniem na drodze szybownictwa
do opanowania powietrza, zar6wno w
czasie jak i przestrzeni.

Wiadomos$ci nasze o atmosferze i
mozliwos$ciach, jakie przedstawia ona dla
szybownictwa, urosty w ostatnich latach
b. silnie i wzrost ten postepuje szybko.
Najobfitszego i najbardziej warto$ciowe-
go materiatu informacyjnego dostarcza-
ja nam piloci szybowcowi, ktérzy lata-
ja duzo w réznych porach roku, warun-
kach, okolicach itp. Spostrzezenia ich,
poréwnane, zebrane systematycznie, u-
porzadkowane i przeanalizowane, ukazuja
najlepszy obraz atmosfery i mozliwosci,
jakie daje ona szybownictwu.

Te wszystkie czynniki wptywajg de-
cydujaco na sprzet szybowcowy, ktore-
go rozwdj oddziatywa na koniecznos$¢
zmniejszenia kosztu taboru, nastawienie
w kierunku pewnych wyczynéw i wy-
zyskiwania pewnych warunkéw w stop-
niu wiekszym niz innych i kaze przyj-
mowa¢ pewne zatozenia co do charak-
terystyk szybowca. Uwagi te naturalnie
odnoszg sie do szybowcoéw wyczyno-

wych — w szkolnych i przejsciowych
decyduja inne wzgledy (koszt, uzytkow-
nos$¢, bezpieczenstwo, ‘tatwy pilotaz
itp.), a wymagania co do wtasnosci lot-

nych nie zmniejszajg sie. Sprzet dosto-
sowuje sie do wymagan, stawianych
przez te czynniki, a w budowie zazna-
czajg sie pewne kierunki, ktére pokrot-
ce omowimy.

Pod wzgledem unowoczes$nienia sprze-
tu 1 jego celowego rozwoju najwyzej
stoja Niemcy, zreszta bedace bezwzgle-
dnie na pierwszym miejscu w szybow-
nictwie $wiatowym, wiec przy omawia-
niu nowoczesnych maszyn zagranicz-

nych trzeba oprze¢ sie w giéownej mie-
rze na konstrukcjach niemieckich.
Do niedawna najgtowniejszymi wta-

sno$ciami szybowc6w przewaznie

byty:

kierunki rozwoju

minimalna szybko$¢ opadania i dosko-
nato$¢ aerodynamiczna. Dzi§ dazy sie do
uzyskania — oprécz tych witasnosci —
duzej szybko$ci  wiasnej, mozliwosci
zmiany szybkos$ci w szerokich granicach

przy nieznacznej zmianie szybkosci o-
padania, zdolno$ci do ciasnego krazenia
oraz poprawnego zachowania sie w

krzywiznach. Specjalnie podkres$lona
jest duza szybko$¢ wiasna, ktérag uwa-
za sie za najwazniejszg ceche szybow-
ca przelotowego. Podczas, gdy dawniej
wzrost doskonato$ci aerodynamicznej u-
zyskiwano gtéwnie zwiekszeniem wydtu-

zenia, co prowadzito do wydatnego
wzrostu rozpietosci, jezeli nie chcie-
liSmy przekroczyé pewnego obcigzenia

na m2 (ze wzgledu na szybko$¢ po torze
i szybko$¢ opadania) — dzi§ droge te
zarzucono, gdyz duza rozpigeto$¢ pocig-
ga za soba gorszg zwrotno$¢ oraz sze-
reg trudno$ci konstrukcyjnych i wy-
trzymato$ciowych.

Przyjeta sie pewna rozpietos¢, bedaca
najlepsza warto$cig przy uwzglednianiu
wszystkich tych czynnikéw. Polepszenie
wtasnosci aerodynamicznych uzyskuje
sie przez dobér profilu, jak najkorzyst-
niejszych ksztattow czesci nieno$nych i
starannym opracowaniem przejs¢ skrzy-
det, sterow itp. w kadtub. W szybowni-
ctwie niemieckim ustality sie pewne ty-
py charakterystyczne, odpowiadajace
tym wymaganiom.

1) Szybowiec do wuzytku
szybowcowych i szkotach, ktdére nie
dysponuja duzym taborem, a w ogéle —

\' Typ o
Minimoa Rhénsperber
Cecha
Rozpigto$¢ m 17.00 15.30
Dtugos$¢ m 7.09
Wydtuzenie 15.2 15
. wysoko- treningowy
Przeznaczenie wyczyn. uniwersalny
Cigzar 210 150
wtasny kg
Cigzar 290 230
w locie kg
Obcigzenie
pow. kg/m2 153 148
. 26
Doskonato$¢ (dlav = 85km/godz ) 20
Szybkos¢
opad. m/sek 0.65 0.72
Szybk. po to- 60 70

rze km/godz.

w kotach

] zagranice

do masowego uzytku. W przeznaczeniu
jest on do$¢ uniwersalny, nadaje sie do
przelotéw, akrobacji, szkolenia na ho-
lu itp. Rozpietos¢ — 14 do 15,5 m. Na-
cisk potozono gtéwnie na uzyskanie du-
zej szybkos$ci wtasnej i duzej rozpieto-
§ci szybkosci, mniej natomiast—na mini-
mum szybko$ci opadania. Przy doborze
profiléw i uksztattowaniu ptata zwréco-
no duzo uwagi na polepszenie zwrotno-

§ci szybowca. Szybowce te budowane
sg b. mocno, ze wzgledu na koniecz-
no$¢ latania w chmurach i wynikajgce

stad mozliwo$ci duzych przecigzen oraz
akrobacje. W rozwigzaniach konstruk-
cyjnych decyduje ich koszt i przydat-
no$¢ do budowy w duzych iloSciach oraz

strona ruchowa i uzytkowa. W Niem-
czech przedstawicielami tego typu sa
»~Rhonsperber” i ,Wolf".

2) Szybowiec wysoko - wyczynowy

(niem. Hochleistungssegelflugzeug) sta-
nowi najwyzsa klase. Rozpigtos¢ ptata
rzadko przekracza 17 m, — gtdwnie cho-
dzi o duzg skale szybkos$ci i szyb-
kos¢ wtasng. Wyczyny maksymalne w
tej klasie sa lepsze niz w poprzedniej,
uderza tez staranne opracowanie szcze-
gotow—bez wzgledu na koszt i uzytko-

woé¢. Przedstawicielem tego typu jest
najnowsza ,Minimoa" Hirth'a i ,Mo-
we” %),

Jaka droga uzyskuje sie duzg rozpie-
tos¢ szybkosci?

Prawie wszystkie nowoczesne szy-

* Patrz art. Tadeusza Wisiljewa ,,XVII
Zawody Szybowcowe w Rhén”, Skrzydla-

ta Polska Nr. 11/1936.
Mii. 13 m Nemere Moéwe
16.00 20.00 16.08
5.90 8.00 6.58
15.5 17.4 15.3
wysoko-wy- wysoko-
czyn. spec-
jalny wyczyn.
145 340 172
235 420 252
14 18.2 15.0
28 26
(dla 'y — 60 km h)
0.6 0.65
55 70



bowce, bedace w uzytkowaniu w wie-
kszej ilosci, co jest najlepszym spraw-
dzianem ich warto$ci uzytkowej, uzy-

skuja te wtasciwos$¢ droga doboru od-
powiednich profilow — zmiany profilu
wzdtuz rozpietosci i doboru ksztattu

ptata. Np. w szybowcu ,Minimoa", przez
poszerzenie gtebokosci ptata od miej-
sca zwichrzenia (ktére wypada na po-
czatku lotki), uzyskano korzystny roz-
ktad wyporu wzdtuz rozpietosci, mimo
wystarczajagcego, dos$¢ duzego zwich-
rzenia, a poza tym obrano profil o b.
matych wartosciach spoétczynnika oporu,
przy mniejszych warto$ciach spétczyn-
nika nos$nosci, co w sumie dato, przy
szybkosciach 90 — 100 km/godz., h.
nieznaczne zwiekszenie szybkosci opa-

dania. Specjalne urzadzenia do uzyska-
nia duzej skali szybkos$ci w rodza-
ju klap, skrzeli (slotéw), zmiany pro-

filu w locie itp., nie zostaly jeszcze prak-
tycznie wyprébowane i nie ma ostatecz-
nych wnioskéw co do ich uzytecznosci.
Nie mniej, opierajac sie¢ na rozwazaniach
teoretycznych i badaniach laboratoryj-
nych, mozna uwaza¢ te droge za wtasci-

w3a. Natomiast powszechnie przyjmuje
sie stosowanie urzadzen dodatkowych
dla utatwienia lgdowania (wazne przy
duzej doskonatasci i szybkosci, w po-
staci przerywaczy na gornej powierz-
chni ptata (np. ,Rhdnsperber" i ,Mini-
moa) *).

Jako wuktad zewnetrzny przyjat sie

Srednioptat ze starannie dobranym przej-
§ciem skrzydta w kadtub. Przy tym wy-
pada zaznaczy¢, ze duze przejscia (np.
w szybowcu ,Géttingen IV” w r. 1934)
okazaty sie niezbyt korzystne i obecnie
sg stosowane dosy¢ stabo (Rhoénsperber,
Minimoa). Naogét brak doktadnych da-
nych co do ksztattowania tych przejs¢
w uktadach szybowcowych. Ich sama
konstrukcja ulegta juz pewnemu znor-
malizowaniu. Kadtub sklejkowy, skoru-
powy, skrzydto — jednodzwigarowe, z
kesonem sklejkowym, — regutg. Kon-
strukcje, odbiegajace od niej (np. stalo-
wy kadtub szybowca Mii 13 , Atalante"”)
sg b. rzadkie **). Ostatnio — w zwigzku
z rozwojem iloSciowym sportu szybow-
cowego i dazeniem do wykorzystania
wszelkich warunkéw do latania — wy-
suneta sie znowu kwestia wytrzymato-
$ci. Powtarzajace sie coraz czesciej wy-
padki rozlatywania sie szybowcow w po-
wietrzu (zwtaszcza w lotach bez widocz-
nosci) zmuszaja do doktadniejszego
wgladniecia w istniejagce przepisy wy-
trzymatosciowe i szukania nowych roz-
wigzan konstrukcyjnych, ktéreby, przy
niezmienionej wadze, daly wiekszg wy-
trzymatos¢. Samo mechaniczne powiek-
szanie spoétczynnikéw wytrzymatosci nie
zawsze prowadzi do celu i jest droga
najmniejszego oporu. Raczej nalezy bli-
zej wgladna¢ w zalozenia przepisow i,
po doktadnej ich analizie, usungé niekt6-
re uogodlnienia.

Bardzo wazna jest tez sztywno$¢
konstrukcji. Przy obliczeniach trzeba
zwraca¢ baczng uwage nie tylko na na-
prezenia, ale tez i na odksztatcenia,
ktére przy znacznych rozpieto$ciach, sto-
sowanych w szybownictwie, sg duze, —
wywotujg wtérne naprezenia i wptywa-
ja na zachowanie sie w locie. Nasuwa
sig tu rowniez zagadnienie statecznosci
ksztattu. Sprawa ta jest specjalnie waz-

*) tres¢ odnosnika, jak na poprz. str.
) jak wyzej.

na przy podniesieniu dopuszczalnej szyb-
kosci nurkowania.

Zatozenia konstrukcyjne i charaktery-
styki nowszych szybowcéw zagranicz-
nych podaje tabl. 1. Z szybowcéw tych

»Rhoénsperber” i ,Minimoa" sa sprzetem
seryjnym, szeroko przyjetym w Niem-
czech. Mii 13, jedyna nowa konstrukcja

z tegorocznego konkursu w Rhén (gtow-
nie do lotéw diugotrwatych, odpowiada
raczej upodobaniom osobistym konstruk-
tora Schmidt’a, posiadacza rekordu dtu-
gotrwatosci lotu), ,Nemere" jest nowg
konstrukcjg znanego szybownika wegier-
skiego, inz. Rottera i zaliczy¢ jg trzeba
do typu maszyn specjalnych, budowa-
nych zwykle w jednym egzemplarzu.
~Mobéwe” jest maszyng zupetnie nowag,
ktora nie zdata jeszcze egzaminu uzy-
tecznosci.

Po tym krétkim omdéwieniu obecnego
stanu i tendencji rozwojowych zagrani-
cg, przejde do przegladu sprzetu szy-
bowcowego polskiego, opierajac sie na
opiniach  kierownikéw, i instruktoréow
niektéorych szkét szybowcowych i wta-
snych spostrzezeniach. Po kolei omoéwie
wszelkie typy szybowcéw, od szkolnych
— do wyczynowych.

Szybowce szkolne

Pierwszg wuwaga, odnosnie do pol-
skich szybowcow szkolnych, jest stwier-
dzenie braku odpowiedniego typu do
szkolenia poczatkowego. Uzywany pra-
wie wytgcznie i powszechnie szybowiec
szkolny ,Wrona", o doskonatych zresz-
ta witasnosciach lotnych, z kilku wzgle-
dow jest do tego celu nieracjonalny.
Przede wszystkim jest on za staby i za
delikatny w uzytkowaniu. Przy nieco
twardszych ladowaniach, trawersach itp.
wypadkach, tak czestych przy szkoleniu

poczatkowym, tatwo ulega uszkodzeniu.
Bedac za$ konstrukcyjnie  wysrubo-
wany (mata waga), jest w naprawie

dos¢ ktopotliwy, zwtaszcza na szybowi-
skach stabiej wyekwipowanych. Daje to
duze koszty uzytkowania i podraza szko-
lenie. Do tego dochodzi jeszcze duzy
koszt wtasny, wynikajacy ze skompliko-
wanej budowy. Jak poprzednio wspom-
niatem, wtasnoséci lotne sg b. dobre, ale
znowu nalezy sie zastanowié, czy nie za

dobre dla poczatkowego szkolenia. Po-
za tym jego duza, jak na szybowiec
szkolny, czuto$¢ na stery, jest niepoza-

dana przy szkoleniu wstepnym. Jest to
zdanie wielu naszych instruktoréow i jed-

nego z instruktorow niemieckch, ktory
oblatywat ,Wrone", zbudowang w Fin-
landii. Te wady ,Wrony" wychodzg na

jaw specjalnie przy szkoleniu masowym
i szybkim, gdzie nie mozna ich wyréw-
na¢ wolnym i ostroznym tempem pracy.
Zaleta ,,Wrony" jest, jak na szybowiec
szkolny, duza lotno$¢, dzieki ktorej spe-
cjalnie nadaje si¢ ona dla matych szkéd-
tek, kot szybowcowych, chcacym jed-
nym szybowcem obstuzy¢ uczniow — od
pierwszych szuran—do kat. B, a nie dy-
sponujagcym przy tym wiekszym terenem.
Ale w szkétkach tych nie zalezy zwykle
na tempie szkolenia — ilo$¢ szkolacych
sie jest mata, co pozwala na bardziej
indywidualne traktowanie kazdego ucz-
nia. Odno$nie zwiekszenia bezpieczen-
stwa, jezeli chodzi o sam szybowiec, na-
lezatoby stwierdzi¢, jak dziata zmiana
czutosci sterow  (zwiekszenie ruchow
dragzka sterowego), polepszenie amorty-
zacji, stosowanie pewnych urzadzen dla
unikniecia skutkow  btedéw pilotazu

(np. sloty stale otwarte lub tpJ. Dla
szk6t duzych, dysponujacych licznym ta-
borem, wzgl. lepszymi terenami, potrze-

bny jest specjalny szybowiec do szkole-
nia poczatkowego, prostszy, mocniejszy
i taiszy. W ogdle postep w budowie
szybowcéw szkolnych powinien i$¢ w
kierunku: a) zwiekszenia bezpieczen-
stwa szkolenia, b) potanienia i upro-
szczenia konstrukcji, ¢) usuwania rze-
czywistych brakéw o charakterze ru-

chowym, stwierdzonych przez instrukto-
row w dtugiej praktyce, w wielu oS$rod-
kach.

Szybowce do kat. C
i pierwszego treningu

Szybowce tego typu staty u nas od
poczatku na wysokim poziomie. ,Czaj-
ka" doskonale nadaje sie do nauki za-
glowania nad zboczem i jest w swej
klasie maszyng dobrg. Wada jej jest
mata sztywno$¢, niepozwalajagca na roz-
pedzanie i krecenie ciasniejszych rund,
oraz maly spotczynnik wytrzymatosci.
Rozwoéj szybowca takiej kategorii powi-
nien po6js¢ na usuniecie tych wad przy za-
chowaniu wtasnosci lotnych. Wymaga-
niom tym zdaje sie odpowiada¢ nowa
,,Czajka-bis" i przede wszystkim szybo-
wiec W. W. S. 1 ,Salamandra". Jego
wiasnoséci lotne sg znacznie lepsze niz
u ,Czajki" (doskonato$¢ wg. pomiaréw
tunelowych 18) — sztywnos$¢ konstruk-
cji zupetnie wystarczajgca, na zwiekszo-
nej szybkos$ci wzgl. w ciasnym kraze-
niu nie odczuwa sie zadnych, tak przy-
krych u ,Czajki", drgan. Nadaje sie ona
do zaglowania nad zboczem, Iladowan
pod gdére i lotow na termice, dzieki do-
bremu zachowaniu sie w krazeniu. Pilo-
taz — tatwy i przyjemny. Ciekawym by-
toby wykona¢ ina niej serie lotow do-
Swiadczalnych, dla zbadania przydatno-
§ci do krotkich przelotéow na tatwych,
znanych trasach, co mogtoby mie¢ zna-
czenie przy szkoleniu. W szybowcach
tego typu trzeba zwrdci¢ uwage na u-
ksztattowanie tych cze$ci, ktore sg naj-
wiecej narazone na uszkodzenia przy
twardszych ladowaniach, przepadnie-
ciach, trawersach itp. wypadkach, cze-
stych przy takich szybowcach. Uszko-
dzenia te powinny by¢ tatwe do remontu
i nie moga pocigga¢ za soba napraw ele-
mentéw zasadniczych.

Szybowce treningowe
i wyczynowe

Przy poréwnaniu polskich szybowcow
tej kategorii z czotowymi zagranicznymi
nasuwa sie wniosek, ze nasze szybowce
sg juz nieco przestarzate, brak im kon-
strukcji, reprezentujagcych nowe prady,
o ikjtéorych wspomniatem poprzednio. Nic
dziwnego — nasze szybowce byly pro-
jektowane przed kilku laty i doréwny-
waly o6wczesnym typom zagranicznym,
lub  nawet je pod pewnymi wzgle-
dami przewyzszaty. Obecnie tabor nasz
w tej klasie domaga sie modernizacji.
Co do uzywanych u nas typoéw szybow-
cOw, nasuwa sie szereg uwag na podsta-

wie obserwacji lotow na Il i IV Zawo-
dach Szybowcowych oraz opinii wielu
instruktorow i pilotéw, ktore nalezato-

by uwzgledni¢ przy projektowaniu no-
wych maszyn i uktadaniu programu ich
budowy. Rozpatrze najpierw uwagi, od-
noszace sie do pewnych typow, pozniej

— bardziej ogdlne:
Komar. Zasadniczymi zaletami tego
rodzaju konstrukcji sa: zwrotno$¢, mata

szybkos$¢ opadania, ktéra pozwala na la-



tanie w stabych warunkach, oraz tatwy
i przyjemny pilotaz; — wadami: mata
szybko$¢ wtasna oraz silny wzrost szyb-
kosci opadania przy wiekszych szybko-
$ciach lotu, oraz mata wytrzymatos¢, z
powodu ktérej loty bez widocznosci zo-
staty ostatnio na tym typie zakazane.
Wydawatoby sie, ze w ,,Komarze” nalezy
gtéwnie zwiekszy¢ wytrzymato$é, gdyz
jako szybowiec do przygotowania pilo-
tow na typy wyzsze, do lotéw czaso-
wych i przelotébw w stabych warunkach,
posiada on wiasciwosci wystarczajace.
Inna rzecz, ze dzisiaj mozna bez trudno-
§ci  zbudowa¢ szybowiec o podobnym
przeznaczeniu, znacznie szybszy i
wszechstronniejszy.

SG-3 i CW-5 — Oba te typy sa
przedstawicielami szybowcéw wysoko-
wyczynowych, w ktédrych starano sie u-
zyska¢ korzystng doskonato$¢ i opada-
nie, gtéw!nie droga duzego wydtuzenia,
stosowang powszechnie i wytacznie
przed kilku laty. Pociagga to za sobg
duzg rozpietos¢ i wszelkie, zwigzane z
nig przykrosci. Szybowcom tym brak
cech, ktéreby pozwolity zaliczy¢ je do
kategorii wybitnie przelotowej. W po-
rébwnaniu z aparatami niemieckimi, na-
lezy podkres$lic maty ciezar SG-3 i
CW-5. Ciezar CW-5 wynosi przeciet-
nie 152 kg, SG-3 — 160 kg, podczas
gdy np. Minimoa — 210 kg, Moéwe — 172

kg, Rhénadler — podobnie. Jest to do-
datnig strong naszych (Szybowcoéw i
Swiadczy o ich starannym przekonstru-
owaniu i wykonaniu. Mozna sie wiec
spodziewaé, ze przy zachowaniu tej lek-
kosci  budowy, a nowszych, bardziej

przystosowanych do dzisiejszych wyma-
gan, zatozen aerodynamicznych, mozemy
stworzy¢ konstrukcyjne, przewyzszajace
zagraniczne.

Podam jeszcze kilka
dotyczacych szczegétow
czynowych i ich brakéw.
wo niskim umieszczeniu steru gteboko-
$ci, zwtaszcza jezeli jest on bez statecz-
nika, zawieszony na rurze stalowej, cze-
sto przy ladowaniu w wyzszej trawie,
zbozu itp., zagina sie¢ rura nosna, uszka-
dza jej tozyskowanie lub tez wyginaja
sie dZzwigienki sterujace w kadiubie. Do
tego dochodzi mozliwo$¢ wuszkodzenia
przy transporcie i starcie. Szczegét ten
nalezatoby uwzgledni¢ przy projektowa-
niu, izwitaszcza, ze podniesienie opierze-
nia poziomego nie pocigga za sobg trud-

luznych uwag,
szybowcow wy-
Przy stosunko-

nosci konstrukcyjnych, aerodynamicznie
za$ bedzie raczej korzystne i wptlynie
dodatnio na zachowanie sie szybowca

przy przeciagnieciu i w korkociggu, gdyz
w tych fazach lotu ster kierunkowy nie
bedzie w cieniu steru giebokosciowe-
go *). Podniesienie tytu kadtuba mozna
potaczy¢ z usunieciem drugiej, uzytko-
wej niedogodnosci tytu kadtuba. W wie-
lu szybowcach rasowych — =zdaje sie
gtownie ze wzgledu na linie — silnie
zmniejsza sie przekroj kadtuba przed
statecznikiem pionowym. Jezeli przy
tym szybowiec posiada do$¢ wysoka
ptoze, kadtub ukreca sie przy lagdowa-
niu w tym najmniejszym przekroju.
Uszkodzenia takie sg do$¢ czeste. Wa-
dy te, naog6t nie doceniane przez
konstruktoréw, mozna tatwo usuna¢, bu-
dujac odpowiednio tyt kadiuba, aerody-
namicznie moze nawet lepszy. Przydatyby
sie tez tu proby w tunelu aerodynamicz-
nym z réznymi formami tytéw kadtuba.

* por. wzmianke o ,Minimoa” na in-
nym miejscu niniejszego numeru.

Dzisiaj polepszenie wtasnosci szybowca
musi p6js¢ droga wprowadzania drobnych
poprawek iwykorzystania wszelkich moz-
liwosci. Jedng z nich i to zapewniajgca
zysk wcale pokazny, jest lakierowanie szy-
bowcéw. Szereg pomiaréw dowodzi, ze
op6r tarcia stanowi znaczng pozycje w
og6lnym bilansie oporéw szkodliwych.
Pewne dane zamie$cit ITS w Skrzydla-
tej (nr. 12/1935). Naocznie o wptywie
gtadkosci na wyczyny mozna byto przeko-
na¢ sie, obserwujac na tegorocznych za-
wodach Szybowcowych w Ustjanowej
loty kpt. Peterka na CW-5, wzorowo
polakierowanej i innych szybowcéw te-
go typu, wykonczonych zwyczajnie. R6z-
nica byta widoczna nawet ,na oko”.
Oprocz polepszania wtasno$ci, odpowie-
dni lakier moze przyczyni¢ sie do lep-
szej konserwacji szybowca. Przed pow-
szechnym wprowadzeniem lakierowania

szybowcdw kryjacymi lakierami emalio-
wymi, ITL lub ITS winien przeprowa-
dzi¢ badanie kilku lakieréw, dla znale-

zienia mozliwie najlepszego.

W zwigzku ze stale wzrastajgcg ilo-
§cig przelotdéw nasuwaja si¢ wymagania,
dotyczace wyekwipowania szybowcow.
Nalezy wigcej uwagi poswigci¢ samej ka-
binie, siedzenie powinno by¢ wygodne,
a pilot — mie¢ zapewniong swobode ru-
chéw w koniecznym  zakresie. Z te-
go powodu niewygodne sa zbyt cia-
sne owiewki. Zdejmowana czg$¢ owiew-
ka nie moze by¢ tez zbyt duza i ciez-
ka, gdyz, w razie koniecznos$ci skoku, w
niektérych przypadkach odrzucenie jej
moze by¢ utrudnione przez sity maso-
we. Z tego powodu zarzucit Hirth mon-
towanie przyrzadow w odejmowanej
czesci ostony*).

Poréwnujac nasze szybowce typu wy-
soko-wyczynowego (CW 5 SG 3) z szy-
bowcami typu nizszego (,Komar”) pod
wzgledem pilotazu, nalezy stwierdzi¢ u
tych pierwszych wiekszg czuto$¢ steru
gtebokosci i ich trudniejszy pilotaz.
Trudno$¢ te wyrazi¢ mozna np. w ten
sposéb, ze prowadzenie szybowca w
kragzeniu wymaga duzej precyzji w ko-
ordynowaniu wychylen steru gteboko-
Sci, kierunku i lotek, w przeciwnym ra-
zie szybowiec nie wykorzystuje swych
maksymalnych mozliwosci lub tez ta-
two wchodzi w pozycje niezamierzone
($lizg, rozpedzani© sie, korkociag).

Duza czuto$¢ steru giebokos$ci utrud-
nia mniej wprawnym pilotom wykorzy-
stanie szybkos$ci najwiasciwszych. Naj-
lepszym dowodem tego byty tegoroczne
Zawody. tatwo mozna byto zauwazyé,
— zwtaszcza przy stabych warunkach —

znacznie wieksza rdéznice wynikoéw pi-
lotéw  starszych, zaawansowanych i
mtodszych, mniej wprawnych, ktérzy
latali na SG-3 i CW-5, niz przy
podobnej réznicy klasy pilotéw, lataja-
cych na ,Komarach”. Wydaje mi sie,

ze nalezatoby przeprowadzi¢ szereg
préb i pomiaréw, np. ze zmiang prze-
ktadni steru gtebokosSci w tym sensie,
by zmianom kata natarcia odpowiadaty

wieksze ruchy drazka sterowego. W
wiekszosci typoéw szybowcoéw nie wy-
korzystujemy peinego zakresu ruchow
drazka, tak, by zmiana ta byta moz-
liwa i mogta da¢ doktadniejsze i ta-
twiejsze regulowanie najwtasciwszej
szybkosci. W niemieckich szybowcach
wyczynowych przejawia isi¢ tendencja
stosowania opierzen poziomych ze sta-

* patrz sprawozdanie w zawodéw w
Rhén w poprzednim numerze.

tecznikiem, wtasnie ze wzgledu na réw-
nowage i sterowno$¢ podiuzng. Cieka-
we bytoby poréwnanie zachowania sie
w powietrzu naszych szybowcow, ktore

lataty bez statecznikéw, przy ich za-
stosowaniu. Polepszenie statecznos$ci po-
przecznej, zwrotnosci i zachowania sig
szybowca w krzywiznach, wuzyskuje sie
przez dobo6r ksztattu ptata (obrysu i
ewent. formy M), oraz dob6r i zmiane
profilu wzdtuz rozpietosci.

Korzystnie wptywa tez stosowanie
mniejszych rozpieto$ci. Wartoby tez wy-

kona¢ serie pomiaréw o zmiennych pro-
filach, ktérych wyniki bytyby b. cenne
dla konstruktorow i rzucityby wiecej
Swiatta na ten, niezupetnie jeszcze wy-
jasniony problem. W og6le zagadnie-
nie zwrotnosci i utatwienie pilotazu szy-
bowcéw wyczynowych jest jednym z naj-
wazniejszych, zwigzanych z rozwojem
szybownictwa wszerz i warunkujagcym
dalsza jego popularyzacje. Postep w bu-
dowie szybowcéw polega¢ musi na wy-
zyskaniu najdrobniejszych mozliwosci po-
prawienia ich wtasnosci aerodynamicz-
nych, przy rdwnoczesnym upraszczaniu
i potanieniu  konstrukcji, zwiekszeniu
zwrotnosci i utatwieniu pilotazu.

W obecnej chwili nalezatoby przyjacé
pewien program budowy, ktoryby
uwzgledniat zaréwno nowe tendencje,
panujgce w szybownictwie, jak i wa-
runki szybownictwa polskiego. Pozwoli
to unikna¢ robienia rzeczy niepotrzeb-
nych i unowoczes$ni program

Proponuje nastepujacy program:

1) Szybowiec uniwersalny, przezna-
czony dla sekcyj szybowcowych aero-

klubéow i szkét szybowcowych do nor-
malnego treningu. Byiby on podstawo-
wym sprzetem do masowego treningu.

Konstrukcja jego winna by¢ mozliwie pro-
sta i tania, przystosowana do masowej
produkcji. Wytrzymatosciowo taki typ mu-
si dopuszcza¢ loty w chmurach i akro-
bacje. Wymagania co do wtasnosci:
szybko$¢ opadania: 0,65 — 0,75 m/sek,
przy szybkosci po torze 50—60 km/godz.
Rozpieto$¢ 14 — 15 m. W szybowcu te-
go typu nie nalezy i$¢ zbyt wysoko z
obcigzeniem na nr, a tym samym i z
szybkos$cig po torze, pogarsza to bo-
wiem, przy pewnej mozliwej do o0siag-
niecia doskonato$ci, szybko$¢ opadania
i szybowiec wymaga dosy¢ silnych wa-
runkow. Szybko$¢, przy ktdrej zachodzi

minimum opadania, moze by¢ niezbyt
duza, byle tylko przy przej$ciu na szyb-
kosci wieksze opadanie wzrastato po-
woli. Uniknie sie przez to zasadniczej

wady szybowcow niemieckich tej kate-
gorii — wtasnie duzej stosunkowo war-
toéci szybkosci opadania. Srednia szyb-
kos¢ przelotowa wypadnie nieco mniej-
sza, ale nie jest ona w tej klasie cechg
najwazniejszg.

2) Szybowiec wysoko-wyczynowy, kté-
ryby od dotychczasowych maszyn tej
kategorii  roznit sie gtéwnie wieksza
szybko$cig wtasng i rozpietoScig szyb-
kosci oraz lepsza zwrotno$cig i sterow-
noscia.

3) Instytucje naukowo-badawcze win-
ny prowadzi¢ praktyczne studia nad
dwoma typami: a) szybowcem, zaopa-
trzonym w specjalne urzadzenia do
zwiekszania rozpieto$ci szybkosci, b)
o jak najmniejszej szybkos$ci opadania,
majacym znaczenie gtdwnie dla poznania
mozliwosci wykorzystywania matych
wznoszen. Dalsze, systematyczne studia,
nad motoszybowcem, stanowig dziat
osobny.



LOT IVI
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Przed przystgpienienn do bilansu

Niniejszy zeszyt przyno$’ znowu sze-
reg opiséw ptatowcoéw, bedacych wyra-
zem dazenia do stworzenia rzeczywiscie
uzytecznego, a przy tym taniego samo-
lotu. Moze nawet pora by juz byta na
powiedzenie, ze teraz chodzi nie tylko o
dazenia, a wypada stwierdzi¢ pewne,
praktyczne osiagniecia.
kwestii, a zara-
dziatalno$ci na

Jako wyraz waznosci
zem wynik wzmozonej
polu lotnictwa popularnego, stworzono
w ostatnim roku w Skrzydlatej osobny,
jemu wytgcznie poswiecony dziat. Poda-
wano w nim opisy maszyn, budowanych w
najrozmaitszych krajach, produkowanych
tak przez wielkie wytwérnie, jak i po-
jedynczych technikéw w ich matych war-

sztatach, jak wreszcie skleconych przez
amatorow-laikow najbardziej domowymi
Srodkami.  Wstrzymywalismy sie od o-

cen, siegajacych dalej, unikali$my gene-
ralizowania faktow,—poza tym jedynym,
ze ,mtiode lotnictwo” znajduje sie w po-
chodzie ku bliskiemu juz zapewne zwy-
ciestwu. To jest powodem, ze wsérod za-
mieszczonych opiséw, konstrukcja par
exellence inzynierska, odpowiadajgca
wszelkim mozno$ciom naszej doby, sasia-
duje z nie mniej przychylnie potraktowa-
ng prébg amatora, powtarzajacego nie-
raz (w najlepszym razie) to, co$my Kil-
kanascie lat temu... i do czego juz dzi$
napewno nie bedziemy powraca¢! Z pew-
nym liberalizmem odnosiliSmy sie do cze-
sto az nazbyt domorostych wynalazcow,
ktéorych  ,ulepszenia” wynikajg czasem
poprostu... z nieznajomos$ci przedmiotu.
Na marginesie zresztag staraliSmy sie
podkresli¢ pierwszenstwo doskonalenia
przed popularnym dzi§ w wielu kotach
kultem prymitywu.

Chodzito nam wiec raczej o foto-
grafie ruchu, niz o jego krytyke. 2 my-
$§lg o tej ostatniej podawano jednak tak-
ze opisy maszyn starszych, takich, jak
»Taylor” lub ,Aeronca”. Przy ujeciu
syntentycznym trzeba bedzie bowiem za-
haczy¢ i o rzeczy dawniejsze — i wtas-
nie niezbedny materiatl informacyjny byt
tu gromadzony.

Dziat ,Lotnictwa Popularnego” objat
zarowno stabosilnikowe samoloty jak i
motoszybowce. Jakkolwiek sg to dwie
odrebne dziedziny, nalezg jednak do tej
samej kategorii zjawisk w rozwoju no-
woczesnej sztuki latania.

Celowo pomijalisSmy kwestie silnika,

zdajac sobie zreszta najzupetniej sprawe,
ze ona to bodaj stanowi punkt ciezkosci
zagadnienia. Z jednej strony opisy po-
szczeg6lnych konstrukcji szerszemu o0g6-

towi nie wiele by méwity, z drugiej —
wolelismy zaczeka¢ jeszcze na doswiad-
czenia praktyki, ktérych brakowato w
stosunku do przewaznej ich ilosci. Wta-
$nie bowiem w ostatnim okresie zbudo-
wano wielka liczbe motoréw o mocy Kkil-
kunastu do kilkudziesieciu KM. Juz

Scheldemusch

Holenderskie zaktady N. V. K. M. ,,De
Schelde” wypus$city osobliwy samolot
dla prywatnych posiadaczy. Konstruktor
w niczem nie trzymat sie tu przyjetego
szablonu, zblizajagc sie raczej do tych
drég, jakiemi poszli niektérzy konstruk-
torzy amerykanscy, w wykonaniu t. zw.
programu Vidala. Poza troskag o pewne
.popularne” (nie znaczy: spopularyzowa-
ne!) cechy zewnetrzne samioloitu (,upo-
dobni¢ wiecej do samochodu”), szczeg6l-
ny nacisk zostat potozony na zapewnie-
niu mu takich wtasnosci, ktéreby pozwa-
laty na bezpieczne latanie (a moze bar-
dziej jeszcze — na bezpieczne starty i

ladowania) takze i w wypadku, gdy pi-
lot nie zbyt poprawnie wtada sterami
maszyny. Podobnie sprawa wyczynéw

zeszta na drugi plan wobec kwestii roz-
miaréw, wagi i kosztu samolotu. Gtéwna
zaleta ,Scheldemusch” jest to, ze na nim

mozna startowaé¢ ze ,$ciaggnietym” ste-
rem gtebokosci. Podobnie mozna i lado-
wac; podwozie obliczone jest na silne
uderzenia.

»Scheldemusch” jest dwuptatem bez-
kadtubowym, napedzanym przez silnik o
§migle pchajagcym, umieszczonym za ka-
bing. Usterzenie spoczywa na kratowni-
cy.

wkrétce zajmiemy sie sprawami silniko-
wymi nader doktadnie.
Reasumujac, uwazamy za stuszne

stwierdzenie, ze wywody uogdlniajace,
jakie niebawem sie tu pojawiag, nie wy-
dadzg sie Czytelnikom oderwane od tego,
o czym w Skrzydlatej stale czytaja.

Konstrukcja ptatéw — dwupodtuzni-
cowa (petne dzwigary ze spruce’u). Ko-
mora ptatowca — zwigzana zastrzatami
z rur stalowych, utozonych w ksztatcie
litery N, oraz skrzyzowanymi ciggnami.
Lotki, sterowane réznicowo, znajduja sie
tylko na gérnym ptacie. Na przedniej kra-
wedzi gornego ptata — automatycznie
dziatajace skrzela (ze wzgledu na stero-
wanie poprzeczne). Gdrne i dolne skrzy-
dta ustawione sag w V (odpowiednio 3V2°
i 5X°). Styki zastrzatéw (i linek) z pta-
tem — starannie oprofilowane.

Konstrukcja kabiny — rury stalowe
spawane, pokryte ptdtnem. Kabina jest
catkowicie ostonieta. tatwy dostep do
niej zapewnia duza, podnoszone hauba.

Krata, dzZwigajaca usterzenie, ztozona
jest z 4 rur stalowych. Dwie biegng od
dolnego konca kabiny, rozchodzac sig, po-
zostate — rdéwnolegle — od gdrnego
ptata. Gorna ptaszczyzna kraty usztyw-
niona jest dwiema skrzyzowanymi linka-
mi.

Usterzenie znajduje sie miedzy gorny-
mi rurami. Ster pionowy, z duzym sta-
tecznikiem — posrodku, w wycieciu ste-
ru gtebokosci. Statecznik pionowy —
uchwycony linkami do poziomego. Kon-
strukcja sterow — drzewo i ptotno.

Podwozie — typu ,amerykanskiego”:
dwa kota (z hamulcami) za $rodkiem
ciezkosci, o rozstawieniu 1,5 m (amorty-
zacja oleo-pneumatyczna), trzecie, stero-
wane — z przodu. Skok amortyzatora,
wraz z ugieciem pneumatyka, wynosi
25 cm.

Do napedu stuzy silnik czeski Praga B,
mocy 39 KM, o dwu cylindrach przeciw-
legtych. , ,

Gtoéwne dane:

rozpietos¢ — 6,7 m
dtugosc — 52 m
wysokosé — 25 m
pow. nosna — 13,2 nr
ciezar wtasny — 200 kg
. W locie — 300 kg
szybko$¢ max. — 125 km/godz.
. podrézna — 105 km/godz.
. ladowania — 50 km/godz.
. wznoszenia
przy ziemi — 2,5 m/sek.
zasieg — 350 km
putap praktyczny — 3500 m
wybieg — 100 m
rozbieg przy starcie — 11Om
Czy 105 km/godz. szybko$ci podr6z-

nej to nie zamato? Mozna to jednak wy-

baczy¢, gdy ja kto$ posSwieca w imie
pewnych powaznych dazen. Gorzej, ze
inni proponuja nam 110 km/godz., nie

dajagc nic wzamian poza banalng kon-



Luton ,,Buzzard"

Kapitan Latimer-Needham, osobisto$¢
bardzo znana w angielskim $wiecie szy-
bowcowym (jest on pierwszym Angli-
kiem, ktéry otrzymat kat. C), skonstruo-
wat ostatnio matg maszynke, ktéra w nie-
jednym przypomina szybowiec. Budowe
samolotu, ochrzczonego imieniem ,Lutom

Buzzard", podjety =zaktady Luton Air-
craft Limited w Barton.
Samolot kpt. Latimer-Needham’a jest

dolnoptatem o duzym wydtuzeniu, zao-
patrzonym w silnik o $migle pchajacym,
umieszczony za kabing pilota.

Ptat — trojdzielny. Jego cze$¢ $rod-
kowa zwigzana jest na state z kadtubem
i po kazdej stronie podparta zastrzatem,
biegngcym do gdrnej czes$ci kadtuba. Nie-
sie ona na sobie klapy do Igdowania,
ktére majg  zapewniaé szybkos$¢ Ia-
dowania 40 km/godz. Wolnonosne czesci
skrajne sg konstrukcji jednodzwigarowej
(lekki dzwigarek pomocniczy) z rurg tor-
syjng ze sklejki.

Kadtub, o przekroju owalnym, staje
sie za kabing pilota okoto 2 razy nizszy,
aby da¢ miejsce $migtu. Kabina pilota
przypomina proporcje szybowcowe.

Opierzenie — wolnonos$ne. Usterzenie
gtebokosci — potozone na kadtubie.

Podwozie — umocowane do centralnej
cze$ci ptata, Obie potéwki wolnonos$ne,
okapotowane nisko siegajacymi ,panta-
tonami™.

Do napedu stuzy dwucylindrowy silnik

British Anzani, mocy 34 KM. Przewidzia-
ne jest jednak takze zabudowanie ,,Flying

Sauirrel” Scotfa lub podobnych.
Gtéwne dane charakterystyczne:
rozpigtosc — 122 m
dtugosé — 6,1 m
wysokos$¢ — 168 m
pow. no$na — 13,7 m2
wydtuzenie — 10,9
ciezar witasny — 187 kg

. w locie — 270 kg
szybko$¢ max. — 137 km/godz.
. podrézna — 120 km/godz.

. ladowania — 40 km/godz.

Za mata jest szybko$¢ podrézna, ale
nagrode za to stanowi wielka rozpietos¢

szybkosci (stosunek maksymalnej do Ia-
dowania, wynoszacy blisko 3,5). Zreszta
da sie tu jeszcze co$ poprawi¢. Cena

325 funtéw — nader
stosunki) umiarkowana.

(jak na angielskie

Wodnoptatowiec ,,Scheldemeeuw™

Jak sobie Czytelnicy przypominaja,
F. A. I. uchwalita ostatnio, ze w Kklasie
wodnosamolotow prowadzona bedzie Ii-
sta rekordéw jedynie 1 i Il kategorji |t.
j. z silnikami o litrazu 9, wzglednie 6,5 li-
trow). Piszac o tym postanowieniu w
czerwcu r. b., zanotowaliSmy wodwczas
gtosy opozycji, wyrazajacej poglad, ze
i stabsze maszyny moga jednak posiadac
realng warto$¢ uzytkowa, ktérg np. zda-
je sie wykazywaé¢ amerykanska ,Aero-
nca”.

Bez wzgledu na to, po czyjej stronie
opowie sie ostatecznie praktyka zycio-
wa, mozemy obecnie stwierdzi¢, ze osta-
tni poglad znalazt w miedzyczasie obron-
cow, catkowicie uprawnionych do zabie-
rania gtosu. Sa nimi konstruktorzy-fabry-
kanci, ktérzy swe przekonania stwierdzi-
li wysitkiem technicznym i — nieodtacz-
nie — finansowym, jakim jest wyprodu-
kowanie stabosilnikowych hydroplanéw.
Ze wzgledu na $miatos¢ realizacji, na
pierwszym miejscu wymieni¢ nalezy ho-
lenderskg ,Scheldemeeuw™ (,mewa z
nad Skaldy”). Nizej Czytelnicy znajda
wzmianke o wodnoptatowcu inz. Chas-
serio, bedacym odpowiednig przerobka
stabosilnikowca SFAN.

»Scheldemeeuw"” powstata réwniez ja-

ko modyfikacja samolotu ladowego,
»Scheldemusch”, ktérego opis podany
jest wyzej. Zmiany konstrukcyjne sg, jak
tatwo przekona¢ sie z fotografii, dos¢
powazne, jednak zatozenia pozostaty nie-
zmienione.

Skrzydta sa takie same, jak u samolo-
tu lagdowego. Na dolnym ptacie, u kon-
céw rozpieto$ci, znajdujg sie mate ply-
waczki wspornikowe, ktére — z uwagi
na eksploatacje ptatowca wytgcznie na
spokojnych wodach érédlgdowych — u-
mocowane sa bezposrednio do szkieletu
skrzydta. Obraz konstrukcji komory pta-
towej dopeiniaja zastrzaty ksztattu N,
wykrzyzowane druty usztywniajgce, lot-
ki — tylko na goérnym ptacie, sterowa-
ne réznicowo; na krawedzi natarcia —
automatyczne skrzele lotnicze  typu
Lachmanna.

Lo6dz — kryta sklejka, podtuznice i
wregi — ze spruceu. Stopien — niski.
Kabina pilota — catkowicie ostonieta,
o doskonatej widocznos$ci (silnik ze $mi-
gtem cisngcym — za platem!).

Usterzenie, w przeciwienstwie do
,Scheldemusch"”, spoczywa na kadtubie,
ktéry wybiega do tytu w postaci ostrza.
Statecznik poziomy, uchwycony rurami
stalowymi, biegngcymi do oku¢ stoja-
kéw komory ptatowej, jest usztywniony

ciegnami do konca todzi i statecznika
pionowego. Przestrzen miedzy wspo-
mnianymi rurami — wykrzyzowana.

Do napedu stuzy 40-konny silnik Pra-
ga — B.

Charakterystyki gtéowne:
rozpietosc — 6,7 m
dtugosé — 53 m

wysokos¢ — 2,5 m(})
pow. nosna — 13,2 m2
cigzar witasny — 200 kg

. W locie — 300 kg
Wyczyny:
szybko$¢ max. —e 125 km/godz.

N podrézna — 105

. ladowania — 50
putap prakt. — 3500 m
rozhieg — 180 m
wybieg przy wodow. — 100 m

Wyczyny nie sg wiec imponujace. Ale
trzeba pamieta¢, ze caly uktad samolotu
z zatozenia byt obrany z uwagi na inne
cele (por. opis ,Scheldemusch").

Razem z ,Aeroncg” i ,SFAN", holen-
derski wodnoptat jest tylko przerdbka
samolotéw lgdowych. Na poczatek do-
bre i to. W kazdym razie zdaje sie, ze
hydroplany stabosilnikowe nie zupetnie
pozbawione sag racji istnienia. Juz sama
obecno$¢ licznych, ,darmowych" lagdo-
wisk w postaci naturalnych zbiornikéw
wody, moze stanowi¢ w wielu Kkrajach
dostateczng zachete do sprawdzenia mo-
zliwosci takze i w tej dziedzinie.

Jeszcze jeden samolot
z silnikiem samochodowym

Australijski inzynier Wikner zatozyt
koto Londynu warsztaty lotnicze, kto-
rych pierwszym tworem jest samolot tu-
rystyczny, wyposazony w silnik Forda
V-8. Inz. Wikner sam dokonat przystoso-
wania go do nowego zadania. Samolot
jest gérnoptatem kabinowym, z zastrzata-
mi. Silnik — stosunkowo ciezki, ale ja-
koby kalkuluje sie bardzo tanio. Dos¢
powiedzie¢, ze wyekwipowany wen ,Wi-
sard" (takie jest imie samolotu) kosztuje
tylko okoto 10 tys. ztotych, a z ,Cirrus-
Minor" — okoto 15 tys. zt ,Wisard"
mieéci 2 osoby (jedna za druga).

Warto doda¢, ze ptat ma obrys pro-
stokatny i statg grubos¢ wzdiuz catej
rozpietosci.

W prawdzie 85 KM nie nalezy do dzie-
dziny stabej mocy, to przeciez samolot
ten miatby prawo do tytutu ,popularny”
ze wzgledu na cene. Sam ptatowiec jest
nie ciekawy, ale wyzyskanie* silnika sa-
mochodowego dla lotnictwa jest wiel-
kg ideg. Ciekawe, jak sie przedstawia
strona praktyczna tych wszystkich au-
tomobilowych adoptacji, o jakich ostat-
nio nieraz styszymy.

Oto gtéwne dane cyfrowe:
rozpietos¢ — 95 m
dtugosé — 6,77 m
wysokos$¢ — 20 m
pow. nosna — 125 m2
ciezar wtasny — 150 kg
» w locie — 680 kg
moc — 85 KM
Wyczyny:
szybko$¢ maksymalna & 193 km/godz
" podrézna — 160

. ladowania — 72



Podzwonne? (w sprawie ,,Pou-du-ciera)

Wiemy, ze radykalny minister Cot z
rzgdu premiera Bluma zabronit latania
na ,Pou-du-cieru” do czasu, az ,Ser-
vice Technigue" przeprowadzi dmucha-
nia w Chalais — Meudon w naturalnej
wielkosci. Raport oficjalny ogtoszony
zostat dopiero w poczatkach pazdzier-

nika, w miedzyczasie za$ p. Mignet od-
dawat sie niczym nie umniejszonej dzia-
talnosci konstruktorskiej, a nawet —
propagandowej.

»Nul nest prophete dans son pays"—
pomyslat sobie pewno Mignet i wybrat
sie do swych przyjaciot po drugiej stro-
nie Kanatu.

W Anglii ,Pou du ciel” réwniez zdg-
zyt nafabrykowaé¢ pare trupéw, i do-
szto do tego, ze sam p. Chamier, sekre-
tarz LAir League of British Empire"
wystapit do wtadz o zakazanie tego sa-
molotu, co zresztag w ramach tamtejszych
przepisow nie byto mozliwe. To wszyst-
ko nie przeszkodzito Mignefowi poczy-
ni¢ pewnych zdobyczy. Na temat swego
pobytu w mglistym wszak i ponurym
zazwyczaj Albionie os$wiadczyt on, ze
,tout le monde est charmant pour moi,
y compris TAir-Ministry”. Pokazy naj-
nowszej ,kreacji", t. zn. ,HM-18", spot-
katy sie z zainteresowaniem, podsekre-
tarz stanu Sir Philipp Sassoon zapro-
sit Mignefa do zwiedzenia jego wspa-
niatych ogrodéw (cytujemy sukcesy te
wedtug autentycznego wywiadu Migne-
fa), pozwolono mu lata¢ dowoli nad ca-
tym terytorium angielskim i korzystac
w petni z taniej benzyny, wreszcie wy-
dano  niezaprzeczenie  sympatycznemu
.~apostotowi" karte pilota Royal Aero
Club’u oraz odnosny dokument F. A. L

Na tle tej sielanki zgrzytem (conaj-
niniej) niemitym byto sprawozdanie Ser-
vice Technigue. O wadach ,Pou du
ciera" pisano tu nieraz, ani razu zresz-
ta nie wyczerpujac  kwestii. Nie be-
dziemy sie na to silili i tym razem, ja-
ko ze... zawiele toby zabrato nam miej-
sca. Do$¢, ze jest bardzo niedobrze. Ra-
port ugruntowany jest bardzo mocno,
opiera sie bowiem na badaniach labora-

toryjnych modelu zredukowanego, proé-
bach w locie w Villacoublay (o ktérych
donosiliSmy w czerwcu r. b.), wreszcie
na dmuchaniach w Chalais — Meudon.
Nikt wiec nie powie, ze opinia jest nie-
dbale umotywowana.
ObroAcy ,Pou" z pod
Ailes" zarzucaja, ze stuzba techniczna
nie zajeta sie wybadaniem, czy nie da-
toby sie co$ uczyni¢ dla usuniecia mor-
derczych natogéw tego aparatu. Jednak-
ze zarzut ten o tyle jest niestuszny, ze
domaga sie szukania catego., w dziura-
wym, na co oczywiscie mato kto ma czas

znaku ,Les

i ochote. Nie przesgdza to wecale szans
uktadu tandemowego w og6lnosci, ale
narazie tyle jest przeciez innych uda-

nych maszyn, m. in. witadnie z tandemo-
wym ,Le Taupin" na czele.

Z tym wszystkim  Mignet
rocznym Salonie Paryskim  zarezerwo-
wat sobie stoisko o powierzchni 100 m\
Witasciwie  wystawcg jest Societe des
Aeronefs Mignet, centrum badan ,Pou
du cier6w" w Meaux.

na tego-

Fabrykacjag handlowg wytworéw tej
instytucji zajmujg sie dwa towarzy-
stwa: Mignet Aircraft Company w An-
glii oraz  Mignet Aircraft Corporation
w Chicago, dokad Mignet wkrotce ma
sie udac. Na wystawie pokazane by-
ty trzy modele: immatrykulowany w
Anglii  HM-18 (G-AENV), dwumiejsco-
wy HM-19 i HM-16 ,Bebe", aparat jed-
noosobowy o szczegélnie matych wy-
miarach.

K H O /M KA

Konkurs Societe du Duralumin. Kon-
kurs towarzystwa Societe du Duralu-
min, o ktéorym na tym miejscu pisano
obszernie przed niewielu miesigcami,
znalazt wrecz nieoczekiwany oddzwiegk.
W  wyznaczonym terminie do 31 paz-
dziernika wptynety az 72 projekty pta-
towcow. Do 1 stycznia jury ma wybraé 6

najlepszych prac, ktérych tworcy otrzy-
majg nagrode po 10 tysiecy frankow.
Owoce konkursu budzg zrozumiate za-

interesowanie.

Nowy ptatowiec dwumiejscowy. Zakta-
dy Farmana uzupetnity swojg produkcje
aparatow stabosilnikowych maszyng dwu-
osobowa, zaopatrzong w silnik Mengin
32 KM. Szybko$¢ podr6zna powinna wy-
nies¢ okoto 90 km/godz. Wypuszczony na
wiosne dolnoptat jednomiejscowy ,Mou-

stigue" (opis w Skrzydlatej z maja b.r.)
wykazat w prébach oficjalnych przed
Service Technigue najlepsze wyczyny
sposréod wszystkich samolotow tej kate-
gorii mocy.

Nowy stabosilnikowiec  Benesz —
Mraz. Zaktady Benesz Mraz w Cho-

samolot dwumiejscowy
o uktadzie dolnoptata, zblizajacy sie do
opisywanej tu niedawno rodziny ,Bibi".
Zastuguje na podkreslenie, ze miejsca
usytuowane sg obok siebie.

Szybowiec motorowy ITS-8.

Z okazji uroczysto$ci posSwiecenia ka-
mienia wegielnego pod budynek admini-
stracyjny Aeroklubu Lwowskiego, ws$rdd
wielu atrakcji lotniczych zostat wyko-
nany pierwszy lot na szybowcu z motor-

cen wypuscity

kiem L1 TS-8". Posiada on silniczek
18 KM — Kdller'a, przy czym osigga
szybko$¢ rzedu 110 km/godz. Obec-
nie ,ITS-8" jest przygotowywany do
prob w I. T. L. Opis podamy po pro-
bach.

ITS-8



LOTWMCTWO BEZSILWMKOWE

Ini. Artur Varela Cid (Lizbona)

Wodnoszybowce jako srodek szkolenia i badan

Sprawami wodnoszybownictwa zajmowaliSmy sie juz parokrotnie. Ostatnio kwestia ta przybrata na znaczeniu
z jednej strony — dzieki udanym wyczynom zagranicg (Z. S. R. R.), z drugiej — specjalnie w naszych warun-
kach — z racji przeprowadzenia wstepnych préb z pierwsza polska konstrukcjg, o ktérej piszemy osobno. Uwa-

zamy za nader

Odrebne wtasciwosci
wodnoszybowca

Start wodnoszybowca nastepuje z re-
guty dzieki holowaniu za todzig mo-
torowg. Podczas gdy na ladzie pomocnik
startowy przytrzymuje skrzydito tak dtu-
go, az aparat nabierze niezbednej do za-

chowania réwnowagi szybkosci, — w
odniesieniu  do szybowca wodnego ten
prosty a skuteczny sposdb jest zgota

nie do pomys$lenia. Na miejsce cztowieka
stajg tu boczne ptywaki wspornikowe*).
Kazdy samolot zachowuje sie jednak, z
uwagi na bezwtadnos¢ masy skrzydet i
kadtuba, podobnie jak wahadto. Chce-
my przez to powiedzie¢, ze wahniecia
poprzeczne w omawianych warunkach
wykazujg pewng okresowo$¢. Jezeli te-

raz sity, pochodzace z oddziatywania
powietrza i wody, dziataja w jednako-
wym sensie, to wahania wokoét osi po-
dtuznej aparatu przybieraja na sile.
Skutkiem tego w czasie startu zachodzi
zjawisko, ze jeden lub drugi pitywak
wspornikowy znacznie zagtebia sie w
wodzie i potrzebuje czasu na to, aby

sie wynurzy¢. W tym okresie koniec pta-
ta znajduje sie b. nisko nad wodg i wy-

starczy jedna fala, aby powstat mo-
ment, ktory czestokro¢ wyrwie ma-
szyne z kierunku prawidtowego roz-

biegu. Przy tym nalezy jeszcze uwzgled-
ni¢ inna okoliczno$¢, pogarszajaca dzia-

tanie ptywakéw wspornikowych. JeSli
ptywak zanurzyt sie w grzbiecie fa-
li, to wkrétce natrafi na doline i za-

wisnie w powietrzu, co oczywiscie niwe-
czy jego skuteczno$é. Ogolnie trzeba za-

uwazy¢, ze ptywaki wspornikowe maja
niezbyt przyjemne dziatanie i dobry pi-
lot musi dba¢, aby jak najkrécej styka-

ty sie on© z woda.

Jednakze nie nalezy sadzi¢, azeby tyl-
ko réwnowaga poprzeczna byta tutaj
zrédtem powaznych trudnoéci. Wodno-
szybowiec, dla osiagnigcia tej szybkosci,
przy ktérej mozna go oderwa¢ od wody,
wymaga rozbiegu na stosunkowo dtugiej

*) Za odmiane tego urzgdzenia mozna

z zupeitng stusznos$cia uwazaé¢ krotkie
dolne skrzydetka dodatkowe, wedtug u-
ktadu Dorniera — przyp. thum.

pozyteczne udzieli¢

odrebnienie przez F. A. I. osobnej kategorii

rekordow

przestrzeni. W odniesieniu do szybow-
cow lagdowych nietylko znacznie wigksze
jest przys$pieszenie startowe dzieki gumo-
wemu amortyzatorowi, wydzZwigarce lub
holujagcemu samolotowi, lecz brak tam
tez pokaznego oporu wody. Przez zasto-
sowanie podwozia koétkowego opér tar-
cia o ziemie zredukowano do wielkosci
wrecz znikomej.

Na wodnoszybowcu, przy diugim ma-
newrze startowym, zachowanie witasciwe-
go kierunku w nurcie wzburzonej wody
za motordwka nie nalezy bynajmniej do
zadan tatwych. Pilot ma tu do pomocy,
obok normalnego steru, sprzezong z nim
dodatkowa ptetwe wodng. Ale przy wy-
chyleniu tego steru zmienia sie i po-
przeczne potozenie aparatu, poniewaz —
w wypadku uko$nego nastawienia pta-
towca wzgledem pradu wody — sity hy-
drodynamiczne tworzag pewien moment
obracajagcy. Zadaniem pilota jest wiec
wynalez¢ réwnowage pomiedzy réznymi
efektami dziatania usterzenia.

W samym locie wodnoszybowiec za-
chowuje sie o tyle odmiennie, ze szeroki
kadtub i ptywaki boczne stanowig wady
aerodynamiczne, jednoznaczne 2z pogor-
szeniem wtasnosci lotnych.

Wodowanie takze nie jest
z ladowaniem zwyczajnego szyboweca.
Znajdujaca sie w ciggtym ruchu fal po-
wierzchnia wody czestokro¢ nie dostar-
cza zadnego punktu oparcia dla wzroku,
ktéryby pozwolit nieomylnie oceni¢ wyso-
kos¢. Do tego nalezy doda¢ przy stonecz-
nej pogodzie odblaski z racji odbijania
promieni przez ruchoma powierzchnie.
Wodowanie powinno zawsze nastgpi¢ na
grzbiecie fali, o ile moznosci tak, aby
maszyna lekko przepadta z matej wyso-
kosci, np. do 25 cm; uderzenie w fale
konczy sie bowiem przewaznie podtama-
niem.

identyczne

Przejdzmy do konstrukcji.

Wodnoszybowiec jest zawsze kompro-
misem miedzy wymaganiami aerodyna-
miki a hydrodynamiki. Przytym uderze-
nia o fale sg bez poréwnania gwattowniej-
sze, niz te wstrzagsy, jakich doznajemy
przy osadzaniu zwyktego szybowca na
ziemi. Dlatego to przy konstrukcji wo-
dnoszybowca trzeba przyja¢ wyzsze spot-
czynniki, a zatym wypada on ciezszy, be-
dac aerodynamicznie mniej doskonaty.

O odrebnos$ciach w dziedzinie mozli-
wosci meteorologicznych Czytelnicy
Skrzydlatej sg dostatecznie poinformo-
wani (m. in. przypomne art. ,.Pionowe
prady atmosfery w S$wietle ostatnich ba-
dan” z nr. 2/1935 na temat termiki oce-
anicznej). To tez, zadowoliwszy sie
stwierdzeniem, ze wspomniana — tylez
efektowna, co i egzotyczna — mozliwos¢,
nie wyczerpuje bynajmniej zagadnienia,
nie bede sie nad tym diuzej zatrzymy-
wat.

tu gtosu pionierowi wodnoszybownictwa, ktérego
szybowcéw wodnych. — Red.

zastugg jest m. in. wy-

Reasumujgc, wypada stwierdzi¢, ze
zar6wno pod wzgledem pilotazu, strony
technicznej, jak i wreszcie co do za-
kresu mozliwosci meteorologicznych, szy-
bowiec wodny stanowi dziedzine, wyro6z-
niajgcg sie w niejednym.

Specjalne znaczenie
wodnoszybowca

Przede szkolenie. Na-
uka pilotazu na szybowcach wodnych
jest jeszcze dzisiaj dziedzing mato u-
znang. W przeciwienstwie do szkolenia
na sprzecie ladowym, nalezy tu na po-
czatku uzy¢ dwusteru, gdyz trudnosci
startowe sg dla poczatkujacego zbyt
wielkie *); uniknie sie przy tym kosz-
townych wuszkodzenn. Oczywiscie zacho-
dzi wielka réznica miedzy szkoleniem
poczatkujacych a przeszkalaniem pilo-
tow z maszyn ziemnych. Ci ostatni, z
kategoria B albo C, nie potrzebujg nic
innego, jak tylko opanowa¢ start i osia-
danie na wodzie. Poczatkujacy musi
uczy¢ sie naraz o wiele wiecej; gdy na
ziemi start nie sprawia zadnych trud-
nosci, a ladowanie — nader niewielkie,
tutaj rzecz ma sie zgota odwrotnie. O-
g6lnie moéwiac, droga wodna do kat. A
jest dosy¢ ciezka, ale od A do C —
idzie juz znacznie predzej, jak na Ig-
dzie **).

Specjalnie

wszystkim —

donioste jest przeszkala-
nie pilotow lagdowych na wodnych dla
potrzeb lotnictwa morskiego. Przez uzy-
cie szybowca wodnego wypada ono zna-
czenie taniej, niz przy zastosowaniu ma-
szyn motorowych, nie moéwigc nawet o

wzgledach bezpieczenstwa. Tu z jednej
strony uczen ma na wodnoszybowcu,
dzieki jego lepszemu  finesse, wiecej

*)  Autor ma na mysli szkolenie o0sob,

ktore nie lataty przed tym na szybow-
cach czy samolotach lgdowych — przyp.
thum.

**)  Nie jest nam wiadome, aby kto$
dotagd zrobit kat. C na wodnoszy-
bowcu. W kazdym razie w gre muszg
wchodzi¢ do$¢ nieliczne jednostki. Tak,
czy inaczej — ostatnie zdanie Autora
tiudno nam uzna¢ za wystarczajgco
umotywowane. — Red.



czasu ’ dla przygotowania sie do osa-
dzenia maszyny na falach, z drugiej —
w razie wodowania wadliwego — z u-
wagi na matg szybko$¢ witasng powstaje
mniejsze ryzyko. Koszty reperacji sa
rowniez nader niskie. Kapotaz na ma-
szynie motorowej oznacza najczesciej
ciezki  wypadek dla pilota i wielkie
uszkodzenie sprzetu; na szybowcu —
sprawa przedstawia sie bardziej niewin-
nie. W ten sposéb instruktor moze bez
wielkiego naktadu kosztow przekonaé
sie, ktérzy uczniowie szczegdlnie nadajag
sie do przeszkolenia. Start iz wody jest
o tyle wiecej wszechstronny, ze wyma-
ga od pilota uwzglednienia nietylko Kie-
runku wiatru, ale takze kierunku fal i
kierunku nurtu wody (w rzekach etc.).

Obok szkolenia wstepnego, o jakim
wyzej byta mowa, liczne korzysci przed-
stawia latanie treningowe.

Tak, jak wiele zdobyczy ze zwyktego
szybowca mozna byto z korzys$cig trans-

ponowa¢ na samolot, podobnie i do-
Swiadczenia z wodnoszybowcami moga
w niejednym przyczyni¢ sie do rozwoju

hydroplanéw.

Nie mniej, w dziedzinie meteorologii
szybowiec wodny moze sie w pewnych
wypadkach okaza¢ niezastgpiony.

Konstrukcja szybowca
,Portugal”

Nie ma w tym nic zadziwiajgcego, ze
wtasnie w Portugalii, w kraju, Kktéry
rozpostart sie wzdtuz rozlegtego brzegu
Oceanu Atlantyckiego i posiada liczne
wyspy i wysepki, idea wodnoszybowca
wyczynowego najwczes$niej przyoblekta
sie w ciato.

W trakcie projektowania aparatu naj-
wieksze trudno$ci  zrazu przyczyniata
kwestia statecznos$ci poprzecznej na wo-
dzie. Konstrukcja wedtug Dorniera dla-
tego nie wchodzita w rachube, ze wiel-
ka rozpieto§¢ wyczynowego szybowca
wymaga zbyt diugich skrzydetek dol-
nych*). W dodatku uzycie bocznych
ptywakéw pozwala na S$lizganie sie po
wodzie samg todzig, co przy skrzydet-/
kach ,a la Dornier” naturalnie nie jest
mozliwe. Obawy o zbyt wielkie opory
aerodynamiczne szerokiej todzi mogty-
by doprowadzi¢ do koncepcji przeciw-
nej — waskiego kadtuba i duzych pty-
wakoéw bocznych. Jednakze takie roz-
wigzanie prowadzitoby niechybnie do
wielkich trudno$ci z wutrzymaniem Kkie-
runku podczas rozbiegu, gdyby jeden
otywak boczny mocniej sie zanurzyt
Woéwczas albo musiataby peknac¢ lina,
albo potamataby sie maszyna, gdyz w
tych warunkach reakcje sterow okazaty-
by sie niewystarczajgce. Jako najlepsze
rozwiazanie przyjeto zatym szeroka t6dz

z waskimi ptywaczkami bocznymi. Obok
zestawienia podaje szkic przekroju to-
dzi. Gtéwne dane sa nastepujace:
rozpietosc — 184 m
pow. no$na — 22 m2
ciezar wtasny — 180 kg

i z pilotem — 253 kg

., Z 2 osobami — 322 kg
obcigzenie ptata — 11 wzgl. 14 kg/m2
szybowca ,Portugal”
pisal ttumacz niniejszego w zeszycie

styczniowym b. r. Zauwazy¢ tylko trze-
ba, ze stosunkowo wielkg powierzchnie

O konstrukcji

*) Poglad ten musi o tyle budzi¢ za-
strzezenia, ze np. wielkimi sukcesami u-
wieAczony rosyjski KAI-1 posiada takie
wtasnie rozwigzanie. — Red.

nalezy przypisac
skuteczny juz w
lub osiada-
matych

kierunkowego
aby byt on
chwili odrywania od wody
nia, a wiec na stosunkowo
szybkos$ciach.

steru
dazeniu,

Praktyczne doswiadczenia
z ,Portugal”
Na szybowcu tym wykonano w latach

1931 — 1936 caly szereg lotow $lizgo-
wych i zaglowych, m. in. brat w nich
udziat stynny méj rodak, pilot Paulo
Viana. Podejmowano w trakcie tego

wiele réznych prob, ktérych najistotniej-
sze rezultaty pragne tu przedstawic.
Kazdy szybowiec wodny powinien by¢
wyposazony takze i w ptoze, azeby moz-
na byto po przelocie w razie koniecz-
nosci osigé¢ bezpiecznie na statym grun-

cie. Przyda sie ona zresztg i do tran-
sportu na wode i z wody. Na ,Portu-
gal” jest to wykonane specjalnie lek-

ko. Amortyzacje zapewniajg 3 klocki z
kauczuku. Azeby woda, ktéra sie tam

dostanie, mogta szybko wyptynaé, dano
w ptozie szereg otworkéw. Trzeba za-
uwazy¢, ze i wodnoszybowiec znacznie

tatwiej startuje z iziemi, niz z wody.

£6dz warto z przodu wyokragli¢, po-
niewaz zbyt wydatny kil nie jest pota-
czony z zadnag korzy$cig z punktu wi-
dzenia hydrod arniki. Przy S$lizganiu
po wodzie pr .d zawsze wynurza sie w
powietrze. Aerodynamika natomiast nie

znosi ksztattéw z przodu wyostrzonych.
Azeby aparat nie zatonal przy ewen-
tualnym kapotazu, skrzydto winno méc
dostarczy¢ odpowiedniej sity sptawnej.
Mozna to osiggna¢ przez dostatecznie
obfite zawymiarowanie dzwigara o kwa-
dratowym przekroju, przy czym Kkorzy-
§ci bezpieczenstwa tacza sie z zaletami
wytrzymatosci i sztywnosci. Rozdziele-
nie podtuznicy na szereg wodoszczel-
nych przedziatdw przeprowadzono na
,Portugal” przez wbudowanie licznych
grodzi, ktére zreszta biorg wudziat w
przenoszeniu obcigzen. Sekcjonowanie
rury torsyjnej noska profilu na szczel-
ne komory stato sie w tych warunkach
zbedne. Jako organy sterowe zastoso-
wano stery bez statecznikéw, umozli-
wiajace szybka regulacje potozenia, za-
rowno w powietrzu, jak i na wodzie.
,Portugal” jest dwumiejscowg maszy-
nag wyczynowa, wyposazong w podwdj-
ne sterowanie; wazy ona 180 kg, przy
czym spotczynnik bezpieczeristwa wyno-
si az 13. Tak wielki zapas wytrzymato-
§ci niezbedny jest tylko przy burzliwej
pogodzie, z ktérag jednak trzeba sie li-

czy¢, gdy sie ma na widoku powazniej-
sze przeloty. Wodnoszybowiec musi by¢
w stanie startowa¢ i wodowac nietylko
na jeziorach, ale tez i na rzece o sil-
nym nurcie, oraz na morzu. Start na
rzekach jest funkcja szczegélnie delikat-
ng (ale i interesujaca zarazem), gdyz

nieraz wiatr, ruch fal i prad wody ma-
ja rozne kierunki.

Badania nasze tyczyty sie m. in.
kwestii liny holowniczej. Na zalgczo-
nym szkicu widzimy schemat holowania
za motoréowka. Przed zaczeciem proby
linka zwisa swobodnie w wodzie. Sko-
ro t6dz ciagnaca rusza, linka przybie-
ra ksztatt linii a — b — ¢. Z uwagi na
szybkos¢ wzgledng powstaja naciski,
ktore powyzej pewnej granicy uniemoz-

liwiajg linie wynurzenie nazewnatrz i
przybranie postaci a — b' — c¢. Granica
ta zalezy od S$rednicy i dtugosci linki.
Przy wielkich szybko$ciach ciggowych
szybowiec odrywa sie wprawdzie od
wody, ale rownoczes$nie linka $ciggana
jest z tym wiegkszg sita wgtagh. Maszy-
na leci wiec z pochyleniem na teb. Kat
natarcia ptata stopniowo maleje i, po-

mniej lub wiecej wybitnym wzlocie i o-
padaniu, nawet najwprawniejszy pilot
jest zmuszony posadzi¢ aparat znowu
na falach.

Ro6znie mozna temu przeciwdziatac.
Podczas, gdy do szkolenia wstepnego
obywamy sie linkg 100 — 150-metro-
wa, dla zaawansowanych potrzeba w
kazdym razie 800 m, azeby szybowiec

mogt osiggnaé¢ wysoko$¢ rzedu 400 m, na
ktorej czesto juz mozna znalez¢ prady
unoszace. Dla wodnoszybowca typu
,Portugal” najkorzystniejsza grubo$¢ wy-



niosta 1,2 mm. Jeéliby uzy¢ grubszej lin-
ki, to pojawia sie niebezpieczenstwo, ze
predzej utamie sie ptywak, niz peknie li-
na, majaca wszak poza tym stuzy¢ jako

organ bezpieczedstwa. Je*t nieodzowne
stosowanie zamiast linki d *u stalowe-
go, poniewaz z jednej stron jego opoér

w wodzie jest mniejszy, a po drugie —
cienkie druciki linki rdzewiejg tak szyb-
ko, ze juz po krétkim czasie trzeba Ili-
czy¢ sie z ich przezarciem i nieoczeki-
wanym peknieciem catosci. Dla ochrony
od wptywéw wody warto tez wypolero-
wany drut dobrze nattusci¢ *). Podczas
gdy w normalnej praktyce materiat lin-
ki nie stawia zadnych specjalnych wy-

magan, tutaj nalezy rozwazy¢ wuzycie
szczegblnie gtadkiego i odpornego na
dziatanie wody drutu stalowego. Wyz-

* Czy nie dalyby sie tu wynalez¢ ja-
kie$ bardziej skuteczne $rodki chemicz-
ne, lub podobne? — przyp. tlum.

szg cene niewatpliwie okupitaby wiek-
sza dlugowieczno$¢ sprzetu.

Obok doboru rozmiaréw istnieje jesz-
cze inny spos6b zmuszenia holu do wy-
nurzenia sie z wody. Mozna mianowicie
umocowaé¢ aparat do boi lub statku i
przytrzymac¢ go tak dtugo, az hol zosta-
nie napiety. Moze to wymaga¢ wiek-
szych $rednic, a wtedy (ze wzgledéw, o
ktorych poprzednio byta mowa) trzeba
drut skroci¢ przez nawinigcie na beben,
przytwierdzony chwilowo na motorow-
ce. Skoro szybowiec oderwie si¢ od wo-
dy, drut .stopniowo odpuszczamy.

Jezeli startujemy z pomoca wodno-
ptatowca, to dtugos$¢ linki wynosi co 100
m i wtedy omawiane zagadnienie traci
aktualnos$¢.

Nader korzystne okazato sie zastoso-
wanie steru wodnego, sprzezonego ze
sterem kierunkowym.

Co do wielkosci fal, to mogliSmy
przyj$¢ do przekonania, ze istnieje pew-

Wodnoszybowiec szkolny M. T. - 1

O pierwszym polskim wodnoszybowcu,
ktéry jest wspolnym dzietem studentéow
Sekcji Lotniczej Politechniki Warszaw-
skiej, p. p. K. Tomaszewskiego i A. Mu-
raszewa, chwilami gto$no byto juz od-
daiwna. Obecnie, gdy préby prototypu
sg w stadium koncowym, nalezy zajgc
sie nim blizej (pierwszg wzmianke o
»M. T.-1” zamie$cita Skrzydlata jeszcze
w lutym b. r.).

O  zastosowaniu wodnoszybowcow
znajdg Czytelnicy na innym miejscu ob-

szerny wyktad p. Varela Cid, ktéry tym
zagadnieniom  posSwiecit juz bodaj ze
7 lat pracy. Dlatego wystarczy, gdy
teraz jedynie przypomne, ze d w Pol-
sce nie brak obszaréw, predyspo-
nowanych do tego, aby sta¢ sie terenem
obiecujagcego rozwoju szybowca wodne-
go. Pobrzeze Battyku (tak dotad szybow-
cowo jeszcze surowe), przepiekna Ka-
szubska Szwajcaria, kraina jezior wilen-
skich (o ktérej tyle zastanawiajgcych u-

wag wypowiadaja choc¢by tylko piloci
motorowi!), wreszcie Polesie, gdzie bo-
gate, a ptytkie rozlewiska wodne zdaja
sie utatwia¢ powstawanie wilgotnej row-
nowagi chwiejnej atmosfery, — oto te-
reny, jakie dotad w szybownictwie pol-
skim sa dziewicze, a ktére mozna udo-

stepni¢ i wyeksploatowa¢ za pomoca
wodnoszybowca.
WM. T. - 17 zostat pomyslany jako

stosunkowo tania maszyna typu szkolne-
go (0og6lny kosztbudowy .prototypu MT-1

wynidést zaledwie okoto 4 tysigca zto-
tych). Komplet rysunkéw otrzymat para-
fe akceptacyjng 1.B. T.L.; budowe (kon-
trolowang przez ,,Bureau Veritas”, a na-
stepnie — K. C. S. P.) rozpoczeto z kon-
cem sierpnia ub. roku, a ukonczono ja
1 maja b. r. i, zaopatrzywszy aparat w
zwykta ptoze, przystapiono zrazu do
préb w locie za samochodem (piloci:
W. Ulass, Brzeski i mjr. Szczudtowski).
Wykonano 20 lotéw, w wyniku ktérych
I.B.T.L. zazadat pewnych poprawek w
konstrukcji. Po dokonaniu ich, przysta-
piono do prob na Wisle.

Reprodukowane tu zestawienie
dostateczne pojecie 0 zewnetrznej
staci MT-1

Posiada on dwa ptywaki boczne, zabu-
dowane w poblizu krancow skrzydet i
ptywak centralny, mieszczacy kabine pi-
lota. Przy zamianie na aparat ladowy
(co nieraz moze sie okaza¢ celowe) ta-

daje
po-

two dajg sie zdemontowac¢ plywaczki
boczne, a centralny ptywak otrzymuje
ptoze.

Zaczepione do kraty skrzydta sg wspar-
te na zastrzatach, taczacych je z central-
nym ptywakiem, zawieszonym na Kracie.
Cato$§¢ — wusztywniona linkami i druta-
mi stalowymi.

Gtéowne dane» charakterystyczne
sg mastepujace:

MT-1

na ich wysoko$¢ graniczna, powyzej
ktorej najwprawniejszy pilot nie da
sobie rady z maszyng. Falowanie wody
zalezy od wiatru, ale jest ona masa bar-
dzo bezwtadng i nieraz przy silnym wie-
trze obserwujemy ton spokojng, lub na*
odwrét — wzburzong wode mimo wzgled-
nej ciszy.

Z powyzszych uwag wynika, ze jak-
kolwiek wodnoszybowiec tego typu, co
,Portugal”, nadaje sie w znacznym sto-
pniu do szkolenia, treningu ipewnych ba-
dan, to przeciez trudnoby jeszcze byto
mowi¢ o jego zdolnosci do stawiania
czota otwartemu morzu.

Obecnie dokonywane sa proby, ktére
maja na celu rozszerzenie wtasnie tych
mozliwo$ci. Typ bezogonowca bez ply-
wakoéw bocznych wykazatl juz w czasie

prob  modelowych nader piekne rezul-
taty. Mozna mie¢ nadzieje, ze zagadnie-
nie, ktdre stanowi istotny interes dla
szybownictwa wielu krajow, doczeka sie
realizacji pozadanej i pozytecznej.

rozpietos$¢ — 136 m,

dtugosc — 6,7 m,

wysokos¢ — 29 m,

pow. nos$na — 16 nr,

wydtuzenie —* 10,82 m,

ciezar wtasny — 115 kg,

. w locie — 190 kg,

obcigzenie ptata — 11,9 kg/nr,

finesse max. — 145,

100 Cy max. — 1625 (i = 19,3°,

100 Cx min. — 36 (i = 2)5°).

Uzyto profil sowiecki, dmuchany w
W arsz. Instytucie Aerodynamicznym,
nr. 608.

Wyczyny:

szybkos¢ opadania— 0,92 m;sek na

kacie 9,4°
szybko$¢ po torze
przy (Cy/Cx) max— 50 km/godz.
szybko$¢ oderwania

od wody — 39 km”odz.

Ptat jest dwudzielny, konstrukcji dwu-
dzwigarowej i posiada obrys zaokraglo-

nego prostokata. Podiuznice — skrzyn-
kowe. Ciezar skrzydet — 61 kg, gtebo-
kos¢ profilu — 125 cm, rozstep dZwi-
garow — 60 cm. Zeberka rozstawione sg
co 35 cm. Pokrycie do pierwszego dzwi-
gara — ze sklejki olszowej 1,5 i 1,0 mm,
poza tym — ptocienne. Sterowanie lo-
tek — linkami.

Ptywak  centralny sktada sie ze
skrzynkowego kila, wreg, listew usz-

tywniajacych i pokrycia sklejkowego. Za-
wiera on trzy komory wodoszczelne.
Wregi — przytwierdzono do kila zapo-

mocg klejenia, sa potaczone miedzy
sobg podtuznymi listwami. Uszczelnie-
nie — specjalnymi lakierami wodoodpor-
nymi, od zewnatrz i wewngatrz ptywaka.

W szystkie ztgcza sklejki pokryte sa tas-
ma, przesycong substancjg wodoodporng
i zabezpieczone mosiezng blachg (Sru-
by — réwniez mosiezne).

Boczne piywaczki wspornikowe maja
dno pokryte sklejkg, reszte—ptdtnem.
Uszczelnienie ich — réwniez lakierami
wodoodpornymi. Sa one podwieszone do
skrzydet na rurze stalowej i dajg sie
tatwo wymontowa¢ po wyjeciu dwu
sworzni.

Siedzenie pilota spoczywa na specjal-
nej amortyzacji, co pozwala na uniknie-
cie wielkich sit skupionych, ktére \no-



gtyby wystapi¢ w przypadku nieprawi-
dtowego wodowania.

Krata — réwniez drewniana; z wyjat-
kiem goérnej belki, wszystkie prety sa
petne. Cato$¢ z kratg stanowi statecznik
kierunkowy, pokryty catkowicie sklejka.

Zastrzaty zaprojektowano z rur sta-
lowych.

Usterzenie poziome ma powierzchnie
2 m2 (w tym ster gitebokosci — 1,3 m2),
usterzenie pionowe liczy 15 m2 (ster —
1.0 m2. Stateczniki sg kryte sklejka,
stery — ptotnem. Istnieje mozno$¢ zmia-
ny zaklinowania statecznika poziomego.

Ptoza ziemna — uchwycona dwoma
sworzniami i zabezpieczona drutami na
wypadek trawersu.

dyle nalezatoby rzec o konstrukcji.

Catej imprezie  patronowal Zarzad
Gtowny Z. S., ktéry tez poniést najwiek-
szg cze$¢ kosztow.

Do holowania na Wisle uzyto =zrazu
$lizgowca z przyczepnym silnikiem
26 KM, po6zniej — motorowki o mocy
65 KM i maksymalnej szybkosci pocia-
gowej — 50 km godz. W trakcie lotow
prébnych zdobyto cenne doSwiadczenie

w materii jako$ci i dtugosci linki holow-
niczej, oraz uzyskano duzo danych prak-
tycznych o wtasnosciach aparatu. Ogdtem

wykonano na Wisle 38 lotow, w kto-
rych wzieli udziat piloci: St. Pigtkow-
ski, A. Onoszko, mjr. Szczudiowski i J.
Petka. Interesujagce beda dla nas ich
opinie.

P. St. Pigtkowski latat za motoréwka
na linie konopnej diugosci 100 m, przy
wietrze do 4 m sek. Stwierdzit on, ze
start jest prawidtowy i nastepuje przy
nieduzej szybkosci, w ktorej to fazie
sterowno$¢ jest zadawalajgca. Podobnie

byto z wodowaniem. Jednakze manewro-
wanie o tyle nastreczato trudnos$ci, ze na
matych szybkosciach tyt aparatu nurza
sieg czeSciowo w wodzie. Zbyt mata oka-
zata sie skuteczno$é¢ pilywaczkéw wspor-
nikowych, skutkiem czego przy skreca-
niu zanurzat sie i koniec ptata. Maksy-
malna wysoko$¢ lotu — ca 60 m.

Pilot Onoszko wykonat na Wisle 5 lo-
tow (wiatr 3 — 4 m/sek); odbywaty sie
one pod katem 30° do linii nurtu, zaréw-
no pod wiatr, jak i z wiatrem. Wynur*:-
nie nastepowato bardzo tatwo. Osiggano
celowo wysokosci tylko do 80 m. M. inn.

tych stwierdzono, ze przepad-
nieci© z wys. 6 metrow nie wywotuje
zadnych przykrych nastepstw ani dla
pilota, ani dla maszyny. Dziatanie pty-
waczkdw — niewystarczajace.

Pilot Petka zrobit dwa loty; wysokos¢
maksymalna — 60 m, przy diugosci lin-
ki 100 m. Czas lotu wolnego w obu wy-
padkach — po 30 sekund. Opinia jego
zgadza sie z wyzej przytoczonymi.

Jednakze, jak to miatem kiedyS moz-
no$¢ przedstawi¢ Czytelnikom v art.
,,0 wodnoszybowcach" *), rzeki stanowig
teren nader niedogodny dla wzlotéw i

w lotach

wodowan, gdyz narazaja czestokro¢
na start lub osiadanie z bocznym wia-
trem. W poszukiwaniu  odpowiednich

terenéw zwrécono sie ku jeziorom augu-

stowskim, gdzie duze utatwienie stano-
wito istnienie tam Centralnego Srddla-
dowego Os$rodka Wodnego.

Ostatnim etapem byto Polskie Morze.
Nalezy tu nadmieni¢, ze Liga Morska i
Kolonialna wzieta powazny wudziat w
kosztach, udzielajgc konstruktorom wy-
datnej subwencji. Nie mniej przychyl-
nosci wykazato Kierownictwo Marynarki

Wojennej. Morski Dyon Lotniczy w
Pucku oddat do dyspozycji wyprawy
stukonng motoréwke, a dwaj piloci, por.-
pil. A. Stempkowski i ppor.-pil. J. Rudz-
ki wzieli udziat w lotach.

Potwierdzity one wysoka niewraz-

liwo$¢ aparatu na burzliwos¢ wody (pi-
lot Onoszko stwierdza np. bardzo do-
bre zachowanie sie szybowca na falach

o wysokoséci do 90 cm) i widoki na po-
wodzenie lotow zaglowych na brzegu
morza.

Nowosciag byto umieszczenie na moto-
rowce hamowanego bebna do nawijania
liny, co pozwala na start przy jej matej,
korzystnej diugosci, a nastgpnie — po
rozwinieciu — na osigganie pokaznych
wysokosci.

Szczeg6lnie interesujace bedzie spra-
wozdanie z 21 lotdw obu pilotow morskich*
Dokonywano je przy wietrze od 2 do
8 m/sek, na fali wysokosci 20 — 60 cm.
Motorowka holujaca rozwijata maksy-
malnie 35 km/godz.

Stwierdzono, ze
6 m/sek start

przy  wietrze od
nie nastreczat zadnych
1/1936 .

*) por. Skrzydlatg, Nr.

trudnosci. Optymalna dtugos¢ linki —
60 do 100 m. Mniejsza dtugo$s¢ powodu-
je trawers szybowca na falach. Wodo-
wanie mozna przeprowadza¢ z bocznym
lub  tylnym wiatrem. Z wysokos$ci do
10 m wodowa¢ mozna z nieodczepionym
holem, powyzej — linka powinna by¢
bezwzglednie odrzucona. Rozbieg maszy-
ny trwat, zaleznie od sity wiatru i t. p.,
od 6 do 20 sekund. Loty na morzu przy
wietrze ponad 8 m/sek wydajg sie nie-
wskazane z uwagi na mozno$¢ uszkodze-
nia aparatu przy uderzeniu o fale; lotow
takich nie dokonywano.

Whnioski przytoczymy dostownie:

,Wodnoszybowiec MT-1—jako pierw-
szy typ maszyny do szkolenia w pi-
lotazu morskim—przy swoich warunkach
technicznych nadawatby sie w zupetno$-
ci do tego celu, gdyz wszelkie czynnosci,
dotyczace pilotazu od chwili startu —
do momentu wodowania, sg analogiczne
do tychze czynnos$ci na wodnoptatowcu,
przy czym start musi sie odbywaé dzie-
ki sile ciggnacej motoréwki, ktora zaste-
puje silnik wodnoptatowca, — za$ wo-
dowanie jest analogiczne do wodowania
wodnoptata z zamknietym silnikiem. Je-
dyng trudno$¢ przedstawia podejscie mo-
tor6wka i chwytanie na zaczep wodno-
szybowca po wywodowaniu na wigkszej
fali. Moze to nastgpi¢ przy wiekszej
wprawie i doswiadczeniu obstugi. Szko-
lenie, ze wzgledu na przestrzenno$¢ wo-
dy, moze odbywac sie przy réznych kie-
runkach iwiatru i masowo".

Ostatnio MT-1 byt objektem préb
I. T. L. Konstruktorzy jego sadza, ze na-
lezatoby stworzy¢ w Polsce oS$rodek szy-
bownictwa wodnego, wyzyskujac do te-
go celu Augustow. (Uwazajg oni, ze szko-
lenie na szybowcach wodnych jest tan-
sze i bezpieczniejsze od szkolenia lado-
wego). Opracowali oni plan powotania
do zycia obozu w Augustowie, ktdry, za-
opatrzony w 2 65-konne motoréwki, wo-
dnoszybowce szkolne, hangar i akce-
soria, nie wymagatby wiecej, jak 24 ty-
sigce ztotych wkiadu. Uderza w tej kal-
kulacji do$¢ niska cena szybowcow —
ponizej 3 tys. zh

Nie jest nam znana oficjalna opinia
I. T. L. o szybowcu M. T.-l. Jednak
na podstawie tych danych, jakie posiada-

my, byliby$my sktonni uznaé, ze dla na-
dania mu warto$ci uzytkowej nie-
jedno rozwigzanie konstrukcyjne trzeba
bedzie zastgpi¢ innym, korzystniejszym.
O tym juz zreszta mys$lag sami kon-
struktorzy.

Czv z punktu widzenia szybownictwa
wyczynowego, wodnoszybowiec jest w na-
szym kraju koniecznos$cig, to nadawato-
by sie na przedmiot dtuzszej dyskusji.
Nie ulega zato kwestii, Ze moze on tu
by¢ i mity, i pozyteczny. Osobno staje
kewstia jego przydatnos$ci utylitarnej dla
szkolenia pilotéw morskich; winno roz-
strzygna¢ ja doSwiadczenie. W poprzed-
nim artykule, inz. Varela Cid dostatecz-
nie wyraznie podkres$lit trudno$ci wod-
nego szkolenia pilotéw poczatkujacych.
Sadze, ze rozwazniej bedzie zadowoli¢
sie przeszkalaniem  pilotéw  ladowych
kat. B (lub lepiej — C) tylko w zakre-
sie startu i osiadania na wodzie. Ale, nie
przesadzajac tej sprawy, nalezy cie-
szy¢ sie z przychylnej postawy Minister-
stwa Komunikacji, Witadz Lotnictwa
Morskiego i L. O. P. P., jakag zajety one
zgodnie wobec dazehn do pozytecznego
rozszerzenia zakresu pracy naszego Szy-
bownictwa. Tadeusz Wasiljew.



Dwumiejscowy szybowiec wyczynowy Mg-9

Pomyst budoiwy szybowca dwumiejsco-
wego datuje sie z czaséw samych po-
czatkdw szybownictwa. Woéwczas jednak
byta to nieuchronnie wielka i ciezka
,Skrzynia", na ktorej niezmiernie rzadko
wykonywano loty pokazowe (wyholowa-
nie tych paruset kilograméw na jaka$
wiekszg wysoko$é!), podczas gdy ze
wzgledéw finansowych i technicznych o
jakim$ bardziej planowym i systematycz-
nym wyzyskaniu takich szybowcéw do
celow szkolnych wtasciwie nie byto mo-

wy (mozliwosci lotne niezadawalaja-
ce).
Atoli od pewnego czasu, w zwigzku

z og6lnym rozwojem latania wyczynowe-
go, na nowo wzmaga sie zainteresowanie
dla dwumiejscowek. Zapewne wielce po-
zyteczne przy wstepnej nauce latania na
termice lub akrobacji, maszyny te sg nie-
zastagpione dla S$lepego pilotazu, co dzi$
coraz bardziej staje sie potrzebag dnia.
Obserwujemy wiec pewne ozywienie w
dziedzinie tego rodzaju konstrukcji, kto-
re ostatnio dato nam ,,Goppingen 2~
(cigzacy jeszcze do starszych modeli),
polskag wyczynowa ,Mewe" i finezyjne-
go niemieckiego ,,Kranich'a". W ich rze-
dzie nalezy rowniez postawi¢ dwumiej-
scowy szybowiec konstrukcji Austryjaka
Musgera, opatrzony znakami ,,Mg-9",
niewiele ustepujacy rasowos$cig dwum po-
przednim.

Te nowe typy roéznig sie od dawnych
przede wszystkim swymi wysokimi kwa-
lifikacjami lotnymi, czynigcymi z nich
sprzet rzeczywiscie przydatny. Nie daje
sie to osiagna¢ bez odpowiednich kosz-
tow. Ale piszacy te stowa miat Swiezo
mozno$¢ przekonac¢ sie, ze to najzupet-
niej optaca sie, zgodnie z pogladami inz.
Jacobsa z DFS (por. art. o ,KraniclTu"
w poprzednim zeszycie Skrzydlatej) na
temat, gdzie nalezy szuka¢ oszczednosci
w dziedzinie szybowcéw dwumiejsco-
wych. Podczas mojego pobytu w szkole
szybowcowej w Grunau tamtejsi instruk-
torzy os$wiadczyli, ze z dwumiejscowych
szybowcow korzysta sie rzadko ze wzgle-
déw, o ktérych byta mowa wyzej. Be-
dagc dwa dni przedtem w Darmstadzie,
miatem mozno$¢ zaobserwowaé, jak pil-
nie lataja na swym ,KraniclTu" piloci
Landesgruppe czy tez Ortsgruppe.

,,Mg-9" jest gornoptatem o skrzydle
lekko zatamanym, potozonym na iwie-

zyczce ostony kabiny i wispartym na dwu
zastrzatach (po jednym .z kazdej strony).

Konstrukcja ptata — jednodzwigarowa,
o pokryciu sklejka przodu profilu.
Kadtub, catkowicie pokryty sklejka,

posiada 3 podituznice. Osnowe konstruk-
cji przedniej czesci kadtuba stanowi
sztywna belka, na ktoérej osadzony jest
hak sterowy, zaczep do linki holowniczej
vz wyzwalaczem, pasy dla pilota, sterow-
nica, okucia dla zastrzatéw, wreszcie za-
czep do przytrzymania szybowca przy
starcie. To ostatnie sprawia, ze ogon jest
przy starcie chroniony od zbednych ob-
cigzen. Pilot siedzi przed ptatem, pasa-
zer — pod skrzydiem, w $rodku ciezko-
§ci aparatu, dzieki czemu mozna wy-
konywa¢ bez kitopotu takze iloty jedno-
osobowe. Przewidziano podwdjne stero-
wanie, ktére jednak bardzo tatwo (od-
krecenie jednej S$ruby) daje sie odigczyc.
Kabina pilota jest catkowicie ostonigta.

Opierzenie — wolnonos$ne. Ster pozio-

my (o rozpietosci 33d metra) posiada du-
zy statecznik.

Do holu ptoza moze by¢ zastgpiona
przez koétko, przy czym takze w miejsce
jednego zastrzatu daje sie dwa, utozone
w odwroécone ,,V".

Gtéwne dane charakterystyczne:

rozpietosc — 17,75 m
dtugosé — 7,35 m
pow. nos$na — 20,8 m
ciezar wtasny — 245 kg
, uzyteczny — 170 kg
wydtuzenie — 14,6
obcigzenie ptata
z pasazerem — 19,4 kg/m2
obcigzenie ptata
bez pasazera — 15,8 kg/m2
szybkos¢ opadania:
z pasazerem — 82 cm/sek
bez pasazera — 73 cm/sek
doskonatos¢ (max.) — 22,5
Proby w locie miaty wykaza¢ zgod-
nos¢ obliczen 1z rzeczywisto$cig. Kon-
struktor wykonat na ,,Mg-9" m. in. lot

dtugotrwaty w czasie okoto 8 godzin, co
jest w kazdym razie wyczynem godnym
uwagi.

T. W.

Jeszcze o szybowcu ,,Minimoa"

W uzupetnieniu podanego w poprzed-
nim numerze opisu tego szybowca wy-
czynowego, zamieszczamy ponizej cztery
zdjecia.

»Minimoa",
miesigcem,
hamujace,
wierzchni profilu.

o ktorej
zaopatrzona
umieszczone

pisano tu przed
byta w klapy
na goérnej po-
Jednakze jeszcze w
zesztym roku (por. grudniowa Skrzydla-
ta) wyprébowano klapy do ladowania,
umieszczone na koncu profilu od spodu.
Konstrukcja ta réwniez okazata si¢ na-
der korzystna.

Tego rodzaju klapy w stanie otwartym
widzimy na prawej fotografii u gory.
Posiadajag one powierzchnie 1,2 m2 i mo-
ga by¢ wychylone z potozenia neutralne-
go o 90°. Ciekawe, ze konstrukcja klap

jest metalowa (spawane rury stalowe).
Naped klap — w kadtubie przez popy-
chacze i dzwignie, w skrzydle — zapo-
mocg podtuznicy samej Kklapy.

Ponadto na uwage zastuguje wolnonos-
ne opierrenie. Usterzenie poziome posia-

da statecznik, przykrecony trzema $ru-
bami do wystepu ogonowej czesci ka-
dtuba. W ten sposéb, dzieki swemu u-

mieszczeniu, ster poziomy chroniony jest
od uszkodzen, jakie nierzadko zdarzaja
sie przy ladowaniach w trudnym terenie.

Podwozie koétkowe moze byé wykona-
ne jako state (z hamulcem tasmowym)
lub odrzucane. Oczywiscie, z przodu znaj-
duje sie normalna ptoza, z amortyzacja
kauczukowga. Ptoza ogonowa amortyzowa-
na, jak i dawniej, pitkg tenisowa.

T. W.
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Rentownos$¢ komunikacji powietrznej

Jezeli na dany dzien w jakim$ samo-
locie wszystkie miejsca sg wyprzedane
i dalszych przewozéw odmawia  sie,
P.L.L. ,Lot” spotykajg sie czesto z py-
taniem: ,dlaczeg6z nie wyS$lecie drugie-
go samolotu? chetnie zaptacimy za prze-
lot taryfowa optate

Postarajmy sie na to pytanie odpowie-
dzie¢ szczegdtowiej. Normalne optaty ta-
ryfowe, pobierane za przew6z pasazeréw
i towaréw przez P.L.L. ,Lot”, nie po-
krywaja rzeczywistych kosztéw przewo-
zu powietrznego. Koszty te sg wielokrot-
nie wyzsze. Innymi stowy, przelot samo-
lotu, nawet catkowicie wypetnionego pa-
sazerami i towarem, za ktérych przewoéz
uiszczono taryfowe stawki, nie optaca
sie. Roznice pokrywajg subwencje rzado-
we. W tym stanie rzeczy P.L.L. ,Lot”
nie moga uruchamia¢ dodatkowych samo-
lotéw, ofiarowujac przewozy po cenach
taryfowych, a musza sie trzymacé Scisle
okreslonego z gory programu, ktory zno-
wu zmie$ci¢ sie musi w ramach ogdlnego
budzetu panstwowego. W praktyce wy-
glada to tak, iz odpowiednia wtadza
panstwowa ustala, iz w ciggu roku ma
byé¢ wykonana pewna ilo$¢ lotéw, ktore,
po odliczeniu spodziewanych wptywow,
osiagnietych z przewozéw, beda koszto-
wac¢ okre$long sume. 1lo$¢ ta nie moze
by¢ przekroczona, bo powstatby deficyt,
nie majacy pokrycia finansowego. Jezeli
za tym kto$ chciatby wynajag¢ samolot

dodatkowy, to w zasadzie powinien za
jego przelot zaptaci¢ tyle, ile rzeczy-
wiscie dany przelot kosztuje, czyli wie-

lokrotnie wiecej, niz przewidujg to nor-
malne taryfy, ustalone za przelot samo-
lotem, kursujacym wedtug z gory usta-
lonego rozktadu. Nadmieni¢ sie tutaj go-
dzi, ze w Polsce czynniki panstwowe,
w trosce o popularyzacje komunikacji
powietrznej, takze i w tym wypadku idg
publicznoséci na reke i cze$ciowo oraz do
pewnych granic subwencjonujg t. zw.
,takséwki”, wynajmowane na loty indy-
widualne. Dzieki  temu, publicznos¢
optaca nie efektywne koszty prze-
lotu, a tylko ich cze$¢. Dla unikniecia
nieporozumien nalezy dodaé¢, ze wynajem
tych samolotéw jest ograniczony, oraz
stawki za loty taksé6wkowe sg wyzsze od
cen normalnych biletéw samolotowych,

a ponadto, ze nalezy optaci¢ naleznosc
za lot samolotu w dwdch Kkierunkach,
.tam i spowrotem” i za petng jego po-
jemnosc¢.

Poréwnujac normalne ceny biletéw sa-

molotowych z cenami naszych biletéw
»takséwkowych”, wezmy dla przyktadu
linie Warszawa — Wilno. Bilet normalny
kosztuje zt. 42—, t. j. dla 10 oséb

420 zt. Jezeli te dziesie¢ os6b chciatoby
odby¢ podr6z do Wilna takséwka po-
wietrzng—musiatoby zaptaci¢ zt. 1.211.—
przy czym bytoby obojetnym, czy podréz
odbywatoby mniej niz 10 oséb (optata
wyniostaby w kazdym wypadku to sa-
mo) i czy podr6z miataby sie odbvé tyl-
ko w jednym Kkierunku, czy tez w oba.
W tym ostatnim wypadku, podczas gdy
bilet normalny kosztuje zi. 75.60 (20%
znizki od ceny biletu powrotnego, przy
rownoczesnym nabyciu biletéw na po-
dréz ,tam i spowrotem”), bilet taksow-
kowy kosztowatby =zt 121,10 z zastrze-

zeniem naturalnie, ze udziat w takim lo-
cie wzietoby petne 10 osoéb, z ktérych
kazda optacitaby po zi 121.10.

Z kolei nasuwa sie pytanie ,a jak jest
zagranicg?” Tak samo. Komunikacja po-
wietrzna w dobie dzisiejszej zasadniczo
nigdzie na S$wiecie nie jest samowystar-
czalna i wszedzie opiera sie na pomocy
finansowej z zewnatrz.

Sytuacja zagranicy jest jednak lepszg
od naszej. Z jednej strony bowiem, ze
wzgledu na wiekszg przecietng zamoz-
no$¢ obywateli, ceny biletbw samoloto-
wych moga tam by¢ utrzymane na znacz-
nie wyzszym poziomie niz u nas, z dru-
giej za$, na zachodzie ruch podrézniczy
jest znacznie wiekszy i tetno zycia go-
spodarczego zywsze niz u nas. Dowodzi
tego, niestety, dobitnie fakt, iz Polska
stoi na jednym z ostatnich miejsc, z po-
$srod wszystkich krajow cywilizowanych,

w dziedzinie przesytania telegramoéw i
listow.
(,Maty Rocznik Statystyczny za r.

1936 stwierdza, iz na 30 panstw europej-
skich zajmujemy w dziedzinie przesytek
telegraficznych miejsce przedostatnie, a
listbw, w proporcji do ilosci mieszkan-
cow, wysyta sie u nas o potowe mniej
niz w Czechostowacji, i mniej nawet —
niz w Jugostawii).

Konsekwentnym bedzie trzecie pytanie,

zadawane czesto przez ludzi niezorien-
towanych: ,to poco utrzymywa¢ komu-
nikacje powietrzng?” Komunikacja po-
wietrzna wypetnia zadania rozliczne i
bardzo donioste. Przede wszystkim stu-
zy uzytecznoéci publicznej i zbliza do
siebie os$rodki przemystowe i kulturalne.

Nie od rzeczy bedzie tutaj nadmieni¢, ze
przewdz pasazeréw kolejami czy statka-
mi jest réwniez deficytowy, a pomimo to
zaréwno koleje jak i okrety przewoza pa-
sazerow. Na argument ten madgtby Kktos
odpowiedzieé¢, ze na kolejach deficyty
z przewozu pasazerskiego pokrywa ruch
towarowy, a zatym, ze przew6z pasaze-
row nalezy traktowa¢ tgcznie z przewo-
zem towaréw. W rzeczywistosci jednak
nie jest tak wszedzie i koleje, zaréow-
no w ruchu osobowym jak i towarowym,
czesto pracujag z deficytem. Posia-
dane przez nas statystyki za r. 1933
stwierdzaja, ze z krajow europejskich za-
rowno koleje belgijskie jak i czechosto-
wackie, francuskie, niemieckie, norwes-
kie, wegierskie i wtoskie pracowaty z de-

ficytem, przy czym deficyt ten nie jest
sporadyczny, ale« datuje sie od szeregu
lat.

Drugim powodem, dla ktérego wszyst-
kie panstwa kulturalne otaczajag komu-
nikacje powietrzng opieka i wudzielaja
jej poparcia finansowego, poza wzgleda-
mi obrony kraju, jest zbyt dla rodzime-
go przemystu lotniczego, a co zatym idzie,
powazny wpityw na jego rozwéj i dosko-
nalenie sie*). Komunikacja powietrzna
wreszcie, stanowigc najlepszy S$rodek do
wyrobienia w spoteczenstwie zrozumie-
nia wartoséci lotnictwa, t. zw. ,sens dc

*) Stad oczywisty jest wniosek, ze
przedsiebiorstwa komunikacyjne powin-
ny, w miare moznosci, zaopatrywac sie
w sprzet w wytwdrniach krajowych. —
Red.

1'air”, jest najlepsza jego propagator-
ka, a regularnie kursujgce samoloty pod
bandera polska na terenie zagranicznym
— to widomy znak naszej zywotnosci,
znakomity  $rodek ogdlnej propagandy
zagranica naszego kraju.

Powracajagc do omawiania rentownosci
komunikacji powietrznej z punktu widze-
nia $cisle handlowego, nie mozna zapo-
mina¢ o tym, ze dzisiejsza jej nieren-
towno$¢ nie jest wieczna. Rok rocznie
zmniejszaja sie koszty eksploatacyjne i
zwiekszaja wpltywy przewozowe, a w
Ameryce, gdzie istotnie cenng jest zasa-
da ,czas to pienigdz”, tak znakomicie
realizowana przez komunikacje powietrz-

ng, sg juz odcinki linii lotniczych, do-
brze amortyzujace sie z przewozow
(poczta).

Koszty eksploatacyjne komunikacji po-
wietrznej podzieli¢ mozna na cztery
grupy:

1) koszty sprzetu lotniczego: zakup
samolotow i silnikéw,

2) koszty ogdlne: odsetki od kapitatu,

organizacja techniczna  (warsztaty) i
handlowa (biura),

3) koszty utrzymania portéw i drég
lotniczych: instalacje lotniskowe, siec
radiowa, goniometryczna i meteorolo-
giczna,

4) koszty uruchomienia samolotow:
utrzymanie sprzetu lotniczego, materia-
ty pedne, zatoga samolotow (piloci, me-
chanicy, radiotelegrafisci), dowéz pasa-

zeréw do portéw lotniczych.

Podczas gdy pierwsze trzy grupy sta-
nowig koszty state, niezalezne od cze-

stotliwo$ci ruchu, to grupa 4-ta stano-
wi koszty zmienne, zalezne od natezenia
obstugi.

W  poréwnaniu z kolejami, podtug
studjow prof. PiratlTa, kierownika In-
stytutu wiedzy komunikacyjno-lotniczej
przy politechnice w Stuttgarcie, prze-
w6z towardw samolotami jest drozszy
200 razy i samolot potrzebuje 40-krot-
nej sity pociggowej w stosunku do ko-
lei, ale natomiast organizacja przyzie-
mia kosztuje tylko Vso do uioo tego, co
kolei.

Te ro6zne zalozenia sprawiajg, ze zu-
petnie inaczej przedstawia sie sprawa
przewozow kolejowych i samolotowych.
Dostepny i intratny przew6z masowy po
cenach taryfowych dla kolei, bedzie nie-
dostepny i nieintratny dla samolotéw;
przewéz niedostepny dla kolei, na ja-
kiej§ nieistniejagcej linii kolejowej, be-
dzie dostepny dla komunikacji lotniczej
na jakiej$ trasie, normalnie nie obstugi-
wanej. Komunikacja lotnicza wreszcie ma
od kolei znacznie wiekszg tatwo$¢ przy-
stosowywania sie do wahaA ruchu. Ko-
szty zmian eksploatacyjnych sa boiwiem

w komunikacji Idiniczej znacznie mniej-
sze, anizeli w kolejowej.
Miedzy tymi $rodkami przewozu wy-

stepuje zatym nie konkurencja, a specja-
lizacja. Kolej interesujg przewozy, przy
ktérych  chodzi o tanio$¢ transportu,
przy czym szybko$¢ gra role drugorzed-
na, (wynosza one ponad 90% og6lnych
przewoz6w kolejowych)—samolotom za$
przypadaja przewozy, w Kktérych szyb-
ko$¢ transportu gra role decydujaca.



Prof. Pirath dzieli
na trzy grupy:

1) matowarto$ciowe,

2) s$redniowartos$ciowte,

3) wysokowarto$ciowe
i wysnuwa wniosek, ze pierwsza grupa
bedzie obstugiwana przez kolej, zegluge
morska i rzeczng oraz konia, druga
— przez kolej i samochoéd, trzecia zas$ —
przez kolej, samocho6d, zegluge morska
i samolot.

obiekty przewozow

Odznaczenia panstwowe
dla pracownikéw komunikacji
powietrznej

W dn. 11 listopada za zastugi, potozone
nad rozwojem polskiej komunikacji po-

wietrznej, zostali odznaczeni:

z Departamentu Lotnictwa Cywilnego
Min. Kom.:

Srebrnym Krzyzem Zastugi
referendarze: Z. Racieski i Z. Ma-
kowski;

Bronzowym Krzyzem Zastugi

p. Z. Wisniewski;

z P. L. L ,Lot"™

Ztotym Krzyzem Zastugi

dyr. eksploatacji inz pil. L. Zejfert;
Srebrnym Krzyzem Zastugi

kier. warsztatow inz. B. Michatow-
ski, delegat Dyr. w Atenach, p. Jerzy
Piatkowski, piloci: pp. J Bargiel, W%
Kotarba i Z. Satel;

Bronzowym Krzyzem Zastugi
szefowie mechanikow: pp. A. Pika,
W. Popielarski i A. Stupek, oraz radio-

mechanicy: pp. J. Mroszczak i S. Pi-

skorz.

Loty probne Polska — Palestyna

16.XI. b. r. powrécita do Warszawy de-
legacja P. L. L. ,Lot", ktéra bawita w
Palestynie w zwigzku z przygotowania-
mi nad zorganizowaniem komunikacji
powietrznej miedzy Polskg a Palestyna.

P. L. L. ,Lot" wykonaty dwa loty
techniczne w obu kierunkach (pierwszy
27 — 29.X, drugi 10 — I1.XI). Loty
odbyty sie zupeinie sprawnie i wyka-
zaly pod wzgledem technicznym mozli-
wosé zainstalowania  tej linii, pod
wzgledem handlowym za$§ — racje jej
zatozenia. Samoloty zabraty bowiem w
kazdym locie z Polski ogromne iloSci
poczty (razem okoto Va4 miliona listow).
Szefem delegacji byt dyrektor eksplo-
atacji P. L. L. ,Lot", inz. pil. Ludwik
Zejfert, samoloty za$ prowadzili piloci:
pp. Burzynski, Karpinski i Ptonczyniski.
Dalsze loty techniczne w roku biezg-
cym nie sa juz przewidziane, a regular-
na komunikacja ma by¢ podjeta na wio-
sne roku przysztego (kwiecien) z tym,
ze samoloty bedg kursowa¢ W obu Kkie-
runkach dwa razy w tygoniu. (Odloty
z Polski — we wtorki i soboty, z Pa-
I&styny — w czwartki i niedziele).

Reasumujac nasze wywody trzeba
stwierdzi¢, iz do zagadnienia rentowno-
§ci komunikacji powietrznej nalezy pod-
chodzi¢ z petnym zaufaniem, gdyz ko-
munikacja powietrzna, stuzac uzyteczno-
§ci publicznej i spetniajac wiele, bardzo
doniostych  zadan z punktu widzenia
og6lnych interesdw spoteczenstwa, zastu-
guje ze wszech miar na pomoc i popar-
cie.

J. W.

Droga z Warszawy do Palestyny wie-
dzie przez Lwow, Czerniowce, Buka-
reszt, Sofie, Saloniki, Ateny, Rodos i wy-
nosi 3.130 km, z czego nad morzem 1.228
km.

Nowy samolot Motu*

Dn. 16.XI. w warszawskim porcie lot-
niczym na Okeciu odbyt sie pokaz no-
wego samolotu ,Lotu”. Jest nim trdjsil-
nikowy ptatowiec typu Junkers Ju 52,
mieszczacy, poza 3 osobami zatogi, 15
pasazer6w. Samolot ten ,Lot" wuzyskat
w zamian za stare, 4-ro osobowe samo-
loty tego samego typu, ktore kursowaty
w Polsce w latach 1922—4928, nie nada-
jace sie juz wiecej do uzytku. Rozwijaty
one bowiem szybko$¢ przelotowag zaled-
wie 150 km/godz. i wymagaty gruntow-
nego, bardzo kosztownego remontu.

Nowy samolot ,Lotu" jest
ny w silniki Bristol Pegazus VI
KM, (te same silniki posiadaja ,Dou-
glasy”) i rozwija szybko$¢ max. ponad
300 km/godz,, przelotowa za$ — okoto
270 km/godz.

Samolot ten moze utrzymywaé sie w
powietrzu i kontynuowa¢ lot przy pra-
cy tylko dwoch silnikéw (wéwczas o0sig-
ga szybko$¢ do 260 kmgodz.) a nawet
jednego (lot poziomy, szybko$¢ 160
km/godz.).

Nowy samolot otrzymal znak
cyjny SP-AKX.

wyposazo-
po 750

rejestra-

Bezpieczenstwo komunikacji powietrznej

Jedno z czasopism niemieckich, zasta-
nawiajac sie nad tym problemem, stusz-
nie stwierdza, ze najczulszym miernikiem
bezpieczenstwa sg premie towarzystw
asekuracyjnych. Otéz premie te ulegaja
statej obnizce, co $wiadczy o wzra-
stajagcym bezpieczenstwie komunikacji
powietrznej. Statystyki niemieckie za rok
ubiegty stwierdzaja procent bezpieczen-
stwa, wyrazajacy sie cyfrg 1 do 58.000,
t. j. ze jeden nieszczesliwy wypadek
przypadat na 58.000 przelotow.

»Luithansa” na Potnocnym Atlantyku.

Powrdét wodnoptata ,Zephyr" do Lizbo-
ny zakonczyt pierwszg serie lotéw ba-
dawczych, jakie towarzystwo ,Deutsche
Lufthansa" podjeto miedzy Azorami i

New Yorkiem, za pos$rednictwem poczto-
wych hydroplanéw Dorniera, uzywanych
przed tym na trasie do P&t Ameryki.
Obie todzie latajgce, ,,Aeolus” i ,Zephyr",
wykonaty w sumie 8 przelotow nad po6t-

nocng cze$ciag Oceanu Atlantyckiego.
Kazda z nich ma za sobg po jednym lo-
cie (do Nowego Jorku i spowrotem)
przez Bermudy i po jednym — bezpo-
Srednio z Horty na wyspach Azorskich.
W ten sposéb oba wodnoptatowce wy-
lataty w sumie 33.000 km w czasie 170
godzin, pomijajac loty probne i pomocni-
cze. Korzystaty one z ustug statku Kka-
tapultowego ,,Schwabenland™.

Do-18 sg wyposazone w silniki Dieseka,
typu Jurno 5. O rozpoczeciu tych préb
Skrzydlata pisata przed miesigcem.

Komunikacja pasazerska do Ameryki
Potudniowej. Réwnolegle z prébami no-
wych todzi latajacych Loire 102, ,Bre-
tagne” i Le O H-47, prowadzone s przy-
gotowania do otwarcia komunikacji pa-
sazerskiej takze i w cze$ci amerykan-
skiej trasy. W pierwszym rzedzie ma by¢
uruchomione potaczenie z Santiago do

Chili. Wedtug o$wiadczenia p. Paul Ti-
rard, prezesa Rady Administracyjnej
LAir France", nastapi to jeszcze w bhie-
zacym roku.

LZ - 129 ,Hindenburg” — Sterowiec

ten ma za soba juz dwadziescia przelo-
tow do Stanéw Zjednoczonych. Przele-
ciat on ponad 150 tysiecy kilome-
trow. W zwigzku z tym styszy sie stale,

jakoby inn© kraje, np. Holandia, miaty
zakupi¢ w Niemczech podobne statki
powietrzne.

»Conyertible Envoy”, Unja Potudnio-
wo - Afrykanska zakupita 7 samolotéw
»Convertible-Envoy", ktére sa szczegol-
nag wersjg znanych maszyn komunikacyj-
nych ,Airspeed Envoy". Chodzi tu o
t. tw. ,Commercial - bomber”. Samoloty
te, przeznaczone w zasadzie do komuni-
kacji, moga by¢ w ciagu 4 godzin prze-
ksztatcone na maszyny bombowe. Szyb-
kos§¢ maksymalna — 305 km/godz.

Europa woli Douglasy. Holenderskie
linie lotnicze KLM zakupity 8 dwusilni-

kowych dolnoptatéw komunikacyjnych
ostatniego modelu D.C.-3.

Douglas D. C.-4. Zaktady Douglas’a
otrzymaty zamowienie od 6 linii lotni-
czych na nowego olbrzyma 4 silniko-
wego. Udziat kazdego towarzystwa wy-

nosi 500.000 dolaréw. Termin wykonania
wypada na rok 1937. Zadane charaktery-

styki  lotu: szybko$¢ przelotowa 310
km/godz. (przy 60% mocy), szybkos$¢ lg-
dowania — 105 km/godz.

Likwidacja niemiecko - rosyjskiego
towarzystwa komunikacji lotniczej. We-
dtug doniesien prasy niemieckiej, z kon-
cem roku biezgcego zostanie zlikwido-
wane Tow. ,Deruluft. Tow. to" jak
wiadomo, utrzymuje komunikacje miedzy

Berlinem a Moskwg i
istnieje od r. 1922.

Od r. 1937 komunikacja lotnicza mie-
dzy Ni&mcami a Z. S. R. R. bedzie opar-
ta na obstudze pool’owej, podobnie jak
na innych liniach miedzynarodowych, w
ten sposdb, ze jednego dnia bedag kurso-
wa¢ samoloty ,Deutsche Lufthanza", na-

Leningradem i

stepnego za$ — samoloty sowieckiego
Tow. Kom. Pow.
Nowa linia lotnicza. Jugostowianskie

tow. komunikacji powietrzne;, ,Aeroput ,
otwarto linie Belgrad — Sarajewo — Du-
brownik. Przelot trwa 3 godziny (dwie
godziny z Belgradu do Sarajewa i go-
dzine — z Sarajewa do Dubrownika).
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Wodnoptat transatlantycki

3 miesiace
miejscu opis

temu podano na tym
francuskiego hydroplanu
pocztowo-pasazerskiego Loire 102, kla-
sy »Transatlantigues — Sud", (por.
takze art. ,Problem atlantycki’ w nu-
merze czerwcowym b. r.j. Loire 102
znajduje sie wcigz jeszcze w Saint-Na-
zaire, gdzie dokonywane sg na nim
pewne drobne przerdbki.

Obecnie rozpoczeto w Antibes
z drugim wodnoplatowcem tej
kategorii, mianowicie z Le O H-47.
Jakkolwiek konstrukcyjnie  wykazuje
on niemate ro6znice, posiada jednak za-
sadnicze cechy wspdlne z poprzednim,
co jest o tyle zrozumiate, ze oba proto-
typy zostaty zamoéwione wr. 1934, na
podstawie konkursu projektéw przez te
sama komisje, powotang w wyniku po-
rozumienia miedzy towarzystwem ,Air
brance"” a oficjalnymi wtadzami lotni-
czymi. W kazdym razie interesujgce jest,
ze Le O H-47 r6zni sie wybitnie od po-
przednio budowanych przez te zaktady
lodzi latajacych. Warto tez podkreslic,
ze w przeciwienstwie do konstrukcji a-
rnerykanskich (Sikorsky iMartin] lub
angielskich ~ (Short), silniki nie sa od-
dzielnie wbudowane w krawedZ natarcia

préby
samej

ptata, lecz zgrupowano je w dwu gondo-
lach  tandemowych, podobnie jak w
Loire 102. Zresztg, oba prototypy zbli-

zaja sie pod pewnymi wzgledami do po-
zostajagcego wcigz w stuzbie Latecoere
300 ,,Croix du Sud".

Le O H-47 jest wolnono$nym gérno-
ptatem o rozpietosci blisko 32 metry,
zbudowanym gtéwnie z duraluminium.
Ptat, o obrysie trapezoidalnym, wspiera
sie na nadbudéwce i dwu parach krot-
kich zastrzatdw, usztywnionych w swej

ptaszczyznie  skrzyzowanymi ciegnami.
Profil posiada w cze$ci centralnej ptata
grubos¢ stata, — malejaca ku koncom

rozpietosci. Krawedz spltywu, nazewnatrz
od gondol silnikowych, zajmuja Kklapy
szczelinowe i lotki. Konstrukcja ptata
— dwupodtuznicowa. Gtéwnymi elemen-
tami sg dwa dzwigary kratowe, potaczo-
ne takimiz zebrami oraz duralowym po-

kryciem. Do powstalego w ten spo-
s6b kesonu przytacza sie catkowicie
metalowa czesc przednia profilu
i kryta ptotnem czes¢ tylna (szkielet
— roéwniez z metalu). Klapy i lotki sag
konstrukcji metalowej, z pokryciem pto-
ciennym.

Nadbudéwke, na ktérej spoczywa piat,

stanowig: posrodku—goérna cze$¢ trzech
wreg kadtuba, z przodu i z tytu — kon-
strukcja spawana z rur stalowych.

Kadtub, konstrukcji powtokowej, kryty
jest blachg z vedalu, grubosci od 1 do
2,5 mm. Oba stopnie todzi znajdujg sie
za Srodkiem ciezkoséci. Koniec kadtuba
uniesiony jest wysoko nad linie wodng
Najbardziej od przodu wysuniety prze-
dziat przeznaczony jest na rdézne urza-
dzenia morskie. Skolei mamy oddziat
dla bagazu i towaréw przewozonych, za-
wierajagcy tez instalacje goniometryczng;
objeto$¢ jego wynosi 6 m3 Dalej — po-
Srodku — przedziat pilotéow z dwoma
fotelami obok siebie. (Na uwage zastu-
guje urzadzenie do zmiany stosunku
miedzy wychyleniem pedatéw i wychy-

Lior¢ & Olivier

leniem steru kierunkowego. Klapy stero-
wane sa elektrycznie). Na lewo znajdu-
je sie radio, natomiast po prawej stro-
nie ma swe miejsce mechanik, ktéory
po drabince moze dosta¢ sie do niskiego
przejscia w skrzydle, zapewniajgcego mu
w locie dostep do silnikéw. Za kabing
pilotow lezy przedziat nawigatora, od-
znaczajacy sie doskonatg widocznoscia;
przewidziano takze otwér w skrzydle
dla obserwacji nawigacyjnych. Poto-
zona dalej do tytu kabina pasazerska

H—47

miesci 4 duze fotele, kté6re na noc moz-
na zamieni¢ na kanapki. Mozliwe jest
rozdzielenie jej na cztery oddzielne
przedziaty. Kabina mierzy 4,3 m diugos-
ci, 25 m — szerokoséci oraz 21 m —
wysokos$ci, jest wiec wyjatkowo obszer-
na. Specjalnie troszczono sie o jej ob-
fita wentylacje i izolowanie od hatasu
silnikow i $migiet. Wreszcie, za kabing
pasazerskg znajduje sie na prawo toale-

ta. na lewo — drzwi wejSciowe z dra-
binka.

Ptywaki, o konstrukcji podobnej, jak
kadtub, zawieszone sg mniej wiecej w
potowie rozpietosci na dwu pionowych
zastrzatach, usztywnionych sze$cioma
ciegnami, ktore przejmuja sity, skiero-
wane na boki i do tytu.

Usterzenie, rozpiete ciegnami, dla za-

bezpieczenia od fal podniesione jest wy-
soko nad wode. Zaréwno ster gtebokos-
ci jak i kierunku sktadajg sie z dwu
czescei, przedzielonych nieruchomym
skrzyzowaniem. Sag one skompensowane
i wyposazone* w klapki Flettnera. Kon-

SSEA -1

Belgijska wytworczo$¢ na polu lotnic-
twa jest nader nikta, tym nie mniej po-
siada ona pozycje wysoce wartosciowe.
Czytelnicy zapewne przypominaja sobie
gérnoptat turystyczny SABCA, ktérego
fotografie i krotki opis podano w Skrzy-
dlatej w grudniu ub. r. Ten trzymiej-
scowy samolot ze 140-konnym silnikiem
W altera moze by¢ odpowiednikiem na-
szej RWD-13. Obecnie Societe d'Etudes
Aeronautigues zbudowato inny ptatowiec,
ktorego nawskro$§ nowoczesne zatozenia
oraz udane wyczyny czynig rowniez god-
nym zainteresowania*),

S.E.A.-I
jako

zostal pomys$lany w zasadzie
samolot komunikacyjny do obstugi

*) W miedzyczasie zbudowany tez byt
dwumotorowy samolot bojowy LACAB,
nie opisywany dotad w Skrzydlatej.

TECHIVMCZII/E

strukcja—metalowa, pokrycie—ptdcienne.
Grupe napedowa stanowig 4 silniki
Hispano Suiza 12-Y po 860 KM, chio-
dzone glykolem etylowym, zgrupowane
po dwa w gondolach, zabudowanych
w centralnej cze$ci ptata. Zawiesze-
nie silnikbw w ramach — elastyczne.
Dwie grupy chtodnic zawieszone sa pod
gondolami. Paliwo zawarte jest w szes-
ciu zbiornikach, umieszczonych w skrzy-

dtach. Smigta — tréjramiewne, o sko-
ku nastawnym.
Charakterystyki gtdwne:
rozpietosc — 31,8 m
dtugosé — 54 m
wysokos$é — 21,17 m
pow. nosna — 135 nr
moc tgczna — 3440 KM
ciezar wtasny — 9400 kg
. w locie — 17,9 tonn
. handlowy — 1000 kg.

Wyczyny obliczone:
szybko$¢ max na

wys. 1500 m — 360 km/godz.
szybkos$¢ podr. na
wys. 1500 m — 320 .
zasieg przy wietrze
przeciwnym o sile
50 km/godz. —  3200km.
Widzimy, ze obok interesujacej i na-
wskro$ nowoczesnej konstrukcji, mamy
tu takze doskonate wyczyny, mogace

wydatnie skréci¢ czas przelotu nad oce-
anem. Zapewne jednak na uzycie tego
ptatowca (podobnie, jak i Loire 102),
wypadnie jeszcze dos$¢ diugo poczekac.

mniejszych linii pasazerskich, tak jak
to praktykuje sie w Ameryce (por.
wzmianke o ,paraleli feeding ' w art. inz.
W. Challier w zeszycie styczniowym r.
b.). Nie przeszkadza to, ze konstruktor
wzigt jednocze$nie pod uwage mozliwo-
§ci  wyzyskania go do celéw militar-
nych. To ostatnie przyjeto sie w Wielkiej
Brytanii, cho¢ nie moze ona uchodzi¢ za
biedniejsza od innych krajow; Royal Air
Force nie gardzag wersjg wojskowg dwu-
silnikowych Avro ,Anson”; czytaliSmy
tez niedawno o zakupieniu przez Unig
potudniowo-afrykanska siedmiu dolnopta-
tow Aiirspeed ,Enyoy" itypu ,comverti-
ble”. Moga one w ciggu dostownie paru
godzin sta¢ sie uzytecznymi ptatowcami
wojskowymi.

S.E.A.-l jest, jak wspomniano, dolno-
ptatem wolnonosnym, wyposazonym
w 2 silniki i mogacym zabiera¢ 8 osdb.



Ptat posiada obrys trapezowy, o dos¢
ostro zbiegajacych sie koncach i
zmontowany jest w wyrazne ,V”. Zbu-
dowany — jako jedna cato$¢é. Konstruk-
cja dwupodtuznicowa (podtuznice
skrzynkowe, pasy ze spruceu, zeberka
ze spruce'u i sklejki), pokrycie — sklej-

ka. Lotki, odznaczajgce sie duzymi roz-
miarami, sasiadujg z klapami, ktére sie-
gaja kadtuba. Zamocowane sg one na

przebiegajacych przez catg diugo$é szar-
nierach. Lotki pokryte sg ptoétnem.
Przymocowanie skrzydta do kadtuba —
na 8 sworzniach.

Kadtub, o przekroju prostokatnym
(1,22 m X 1,80 m), posiada szkielet ze
spawanych rur stalowych chromo-molib-

Dolnoptat mysSliw

Najnowsza mys$liwska maszyna Fok-
kera, dolnoptat kabinowy, noszacy zna-
ki ,,D-21", wyprzedzita o parg miesiecy
ostatnie samoloty angielskie tejze kla-
sy, o ktoérych donoszono przy okazji
sprawozdania z ,,RAF & SBAC-Display”
(patrz nr 8/1936). Mimo, ze potrzeby
konstrukcyjne, wynikajace z zadan sa-
molotu, sa identyczne, Fokker przepro-
wadzit tu koncepcje samodzielna, wy-
rézniajacg ,,D-21” z posréd nowych po-
Scigobwek innych krajow w sposéb by-
najmniej nie niekorzystny. Bliska 500
km/godz. szybko$¢ maksymalna i potez-
ne uzbrojenie stawiajg ptatowiec ten w
rzedzie konstrukcji najbardziej zaawan-
sowanych.

Uzbrojenie moze by¢é umieszczone w
kilku wariantach: ,,moteur - canon” 20
mm i 2 wzgl. 4 karabiny maszynowe w
skrzydtach; albo tez 2 karabiny w skrzy-
dtach i jeden strzelajagcy przez $migto,
albo dwa zsynchronizowane z silnikiem
karabiny w kadtubie i dwa — w skrzy-
dtach, albo wreszcie 2 karabiny maszy-
nowe w kadtubie oraz 2 dziatka 20-mi-
limetrowe w skrzydle. Przewidzenie w
konstrukcji tylu réznych ewentualnosci
umozliwia dobranie najwitasciwszego do
danych celow uktadu bez Zzadnych
dalszych kiopotow.

Jesli chodzi o wyglad ptatowca, jest
on, jak juz wspomniano, dolnoptatem
wolnono$snym, jednosilnikowym. Kon-
strukcja—mieszana (kadtub—z wysoko-
wartosciowych rur stalowych, spawany,
skrzydta — drewniane). Strona aerody-
namiczna zostata opracowana niez-
miernie starannie. Pomiedzy lotkami za-
stosowano klapy (mata szybko$¢ lado-
wanial). Wolnono$ne podwozie jest sta-
te, z owiewkami kroplowymi, lecz

denowych

nych prz

urzadzona dla 6-ciu

(4 podtuznice,
estrzennych). Kabina

brak przekat-

moze by¢

lub 4-ch pasazerow,

wzglednie na przyjecie materiatu wojen-

nego. Przedziat dla 2 pilotéw odznacza
sie dobra widocznoscig. Przéd kadtuba—
pokryty blachg, reszta — ptétnem.
Statecznik poziomy — podparty od
spodu dwoma zastrzatami. Konstrukcja
opierzenia — drewniana. Statecznik gte-
bokoséci jest przestawialny w locie. Oba

stery zaopatrzone sa,

ruchomie
Flettnera

Hydraulicznie

na wypadek unie-

nia jednego silnika, w klapki
, regulowane w locie.
chowane podwozie po-

siada rozstaw ko6t 3,2 m. Kazde koto osa-

dzone jest w widelcu,

ski

przewidz
chowaneg

wyzsza to tylko o 15 km/godz.

pilota —
dziatania

Fokkera
iano takze uzycie
0. Szybkos$¢

catkowicie ostonieta.
dosiega 1000 km.

ktory tworza dwa

D-21

podwozia

maksymalng pod-

Kabina
Promien

Do napedu wzieto pod uwage naste-
pujace silniki:
Hispano-Suiza 1100 KM, typ 14 Ha.
Hispano-Suiza 925 KM, typ Yecrs.
Bristol 830 KM, typ Mercury VII.
Zamontowanie jakiego$ innego silnika,

chtodzonego

mocy w

cieczg lub
granicach 600 —

powietrzem, o
1100 KM,

nie natrafitoby zresztg na specjalne trud-

nosci.

Opis ko

Ptat — wolnonos$ny,

zowym,

nstrukcji

posiada na koncach

0 obrysie trape-

zaokragle-

amortyzatory  oleo-pneumatyczne. Do
chowania, wzglednie wysuwania podwo-
zia, obok napedu mechanicznego przewi-
dziano reczny. W razie uszkodzenia in-
stalacji hydraulicznej, specjalne urzg-
dzenie pneumatyczne zapewnia, tuz
przed lagdowaniem, natychmiastowe wy-
suniecie sie podwozia. Kota zaopatrzo-
ne sag w hamulce. Widelec kétka ogono-
wego — osadzona na o0si pionowej.

Do napedu stuzg silniki Armstrong —

Siddeley ,Genet-Major” (siedem cylin-
dréow w gwiazde), mocy nominalnej 165
KM i podréznej — 120 KM. ktoza silni-
kowe — z rur spawanych. Zbiorniki pa-
liwa — w skrzydle, oleju — w okapoto-
waniu za silnikami.
Charakterystyki gtéwne:
rozpietos¢ — 125 m
dtugosé — 95 m
wysokosé — 18 m
pow. nosna — 20 m2
wydtuzenie — 75
obcigzenie ptata — 97,5 kg/m2
. mocy — 5,9 kg/KM
ciezar wtasny — 1150 kg
" uzyteczny — 800 kg
J, w locie — 1950 kg
. handlowy — 520 kg
moc (taczna) — 330 KM
Wyczyny:
szybko$¢ max. — 280 km/godz.
. podrézna — 260
. ladowania — 110 .
putap praktyczny —» 5300 m
zasieg z 380 kg paliwa — 1850 km.
Jak z powyzszego opisu widaé¢, apa-

rat ten ma wiele wspdlnego z polskim
RWD-11.

Dolna powierzchnia pta-
,V”. Obie podtuzni-
ce sg drewniane, pokrycie skrzydet —
ze sklejki bakelitowej. Szkielet lotek —
z rur stalowych spawanych, pokrycie —

nia eliptyczne.
ta tworzy wyrazne

ptécienne. Sterowanie klap — hydra-
uliczne.
Kadtub — z rur stalowych spawa-

nych — pokryty jest do krawedzi spty-

wu skrzydet blachg elektronowsa, dalej
—* ptétnem. Ostona kabiny pilota, po-
tozonej w S$rodku kadtuba — 2z plexi-
glas’u. Kabina — ogrzewana cieptym
powietrzem.

Opierzenie poziome wspiera sie na

dwu zastrzatach z rury stalowej, biegna-
cych od spodu kadtuba i posiada uszty-
wnienie z drutéw profilowych, zaczepio-
nych do statecznika pionowego. Ster



poziomy, z kompensacjg, posiada mate
klapki, regulowane na ziemi. Konstruk-
cja — stal i ptétno. Konstrukcja opie-
rzenia pionowego — identyczna.

Podwozie — state, wolnono$ne, nor-
malnego ksztattu. Chowanie — obracajac
sie — funkcjonuje w ten sposdb, Ze kdtka
kryja sie w skrzydle podwozia, wpo-
przek osi gtdwnej ptatowca. Sterowanie

podwozia — hydrauliczne. Kota zaopa-
trzone sg w pneumatyczne hamulce. Koét-
ko ogonowe — sprzezone ze sterem Kie-
runkowym.

Silniki gwiazdziste sa zaopatrzone w

okapotowanie NACA (dotad stosowano
Hispano 14 Ha lub Bristol Mercury VII).
Z silnikéw, chtodzonych cieczg, wypro-

Poscigowka Koolhoven F. K

Nad niezmiernie interesujagcg formulg
samolotu mysliwskiego pracuje holender-
ska wytwoérnia Koolhoven, produkujgca
dotagd maszyny wojskowe, komunikacyjne

(uzywane, je$li mnie pamie¢ nie zawo-
dzi, m. in. w Szwajcarii), wreszcie —
sportowe. O stabosilnikowej dwumiej-

scowce Koolhoven pisano w Skrzydlatej
przed miesigcem.

.F. K. — 55” budzi zainteresowanie
nietylko cyfra wyczynéw (szybko$¢ ma-

ksymalna — 520 km/godz.!), lecz przede
wszystkim oryginalnoscia ~ mysli kon-
struktorskiej.

Jezeli przypomnimy sobie rozw6j po-

Scigobwek angielskich, gdzie obserwuje-
my wzrastanie mocy i wagi oraz zastoso-
wanie dtugich silnikéw, umieszczonych
z przodu maszyny, chtodzonych ciecza,
co wszystko wszak niezbyt sprzyja uzy-
skaniu potrzebnej wzrotnosci, to idea
Koolhovena — przesuniecia najwiekszych
mas do S$rodka ciezkoSci, przy matych

zreszta wymiarach maszyny — musi sie
wyda¢ szczegblnie godna uwagi, cho-
ciazby nawet trudno$ci realizacyjne by-
ty tu powazne.

Zgodnie z powyzszym, silnik (12-cy-
lindrowy w V, Lorraine — Petrel 12,

Hars o mocy 860 KM na wysokos$ci 4000
m, przy 2650 obr/min.) umieszczony jest
w $rodku kadtuba, za pilotem. Napedza
on dwa $migta, obiegajace w przeciw-
nych kierunkach; przektadnia miedzy sil-
nikiem a $migtami wynosi 3 :4. Walkki
transmisyjne maja po 1,75 m dtugosci.
Urzadzenie takie pamietamy z rekordo-
wego wodnoptatowca wtoskiego Macchi
72, wystawianego na poprzednim Salo-
nie Paryskim i we witoskim pawilonie
lotniczym na Miedzynarodowej W ysta-
wie Powszechnej w Brukseli, w r. 1935.

bowano Hispano Yecrs. Smiglo — dwu-
topatkowe.
Gtéwne dane:
rozpieto$cé — 117 m
dtugosc — 8m
wysokos¢ — 28 m
pow. nosna — 12 m2
moc max. (silnik
Hispano 14 Ha) — 1100 KM
ciezar wilasny — 1640 kg
. w locie — 2215 kg

Wyczyny (z chowanem podwoziem):
szybko$¢ max, — 485 km/godz.
szybko$¢ podrézna —410 km/godz.
czas wznoszenia

na 1000 m — 1'12"

putap — 10.000 m

promien dziatania — 860 km
55

Takie uksztattowanie zespotu napedo-
wego stwarza z jednej strony duze tru-
dnosci konstrukcyjne, z drugiej — jest
pewna grozba dla pilota w razie lado-
wania z potamaniem maszyny. Ostatni

wzglad w pewnej
niska  pirzy tym obcigzeniu
kg/m*) szybko$¢ ladowania,
okraggto 100 km/godz.

Sam aparat zbudowany jest w ukta-
dzie S$rednioptata wolnonosnego (oczy-
wiscie!), z calkowicie oszklong kabing
pilota. Skrzydto — tréjdzielne. Czesc
centralna zespolona jest na state z ka-
dtubem; partie skrajne — drewniane
(pokrycie pracujace).

Kadtub sktada sie z dwu czesci. Czesc

mierze tagodzi dosy¢

ptata (106
wynoszaca

przednio-srodkowa, wraz z tozem silni-
kowymi nasadami ptata — z rur stalo-
wych. Cze$¢ ogonowa — konsturkcji
drewnianej. Pilot sie,dzi przed ptatem,
co mu zapewnia dobrg widocznosc¢.

Oszklong ostone tatwo
razie koniecznosci.

jest odrzuci¢ w

Podwozie — chowane. llo$¢ paliwa
— 500 litréw, zbiorniki w skrzydle.
Uzbrojenie stanowi dziatko, strzelaja-

ce przez piaste $migiet i 2 karabiny ma-
szynowe w skrzydtach, umieszczone po-
za obrebem S$migiet.

Gtowne dane sg nastepujace:

rozpietos¢ — 90 m
dtugosé — 84 m
wysoko$é — 26 m
pow. no$na — 15,6 nr
rozstaw kot podwozia — 2 m
ciezar wtasny — 1100 kg
ciezar w locie z zapa-

sem paliwa na 2 go-

dziny i amunicjg — 1650 kg
obcigzenie ptata — 106 kg/m2

. mocy — 192 kg/KM
Wyczyny:
szybko$¢ max, — 520 km/godz. na wys.
4000 m,
szybko$¢ podrézna — 450 km/godz. na
wys. 4000 m,

szybko$¢ ladowania — 100 km/godz.
czas wznoszenia na 1000 m — 1'6"
czas wznoszenia na 2000 m — 2'12"
czas wznoszenia na 4000 m — 4'12"

putap absolutny z peinym obcigzeniem
— 10 tys. m.

putap praktyczny z
niem — 9600 m

zasieg — okoto 1000 km.

petnym obcigze-

Widzimy wiec, ze przy matych roz-

miarach i z matg waga, doszedt Koolho-
ven do wynikéw zastanawiajgcych. Po-
czekajmy jednak, jak to wszystko wy-

padnie... w praktyce.

Aero A-204

Aero A — 204 jest dolnoptatem ko-
munikacyjnym $redniej wielkosci, wypo-
sazonym w dwa, chtodzone powietrzem,
gwiazdziste silniki Walter Pollux II—R
(z reduktorem, o mocy 360 KM na wy-
sokosci 1400 m), zapewniajace mu, od-
powiednig do dzisiejszych potrzeb, szyb-
kos¢ podrézng 286 km/godz.

Ptat jest wolnonos$ny, o obrysie trape-

zowym, z wyokraglonymi koricami, usta-
wiony w V i zaopatrzony w wydatne
przejscia w  kadtub. Konstrukcja —
drewniana (2 dzwigary, pokrycie ze
sklejki). Zréwnowazone statycznie i dy-
namicznie lotki szczelinowe sa z drze-
wa, krytego ptétnem.

Kadtub, o przekroju
prostokata, jest
(ze spawanych
molibdenowych),

zaokraglonego
konstrukcji metalowej
rur stalowych chromo-
o pokryciu ptéciennym.

Na przodzie lezy kabina z fotelami dla
dwu pilotéw obok siebie; co — pilot
siedzacy po prawej stronie, peini zara-
zem funkcje radiotelegrafisty.

Zastona miedzy siedzeniami  obstugi
odgradza kabine pasazerskg, mieszczaca

8 0s6b, zaopatrzong w ogrzewanie i wen-
tylacje indywidualng, oraz starannie izo-
lowana termicznie i akustycznie Za ka-
bing pasazerska znajduje sie toaleta.

Do przewozu tadunku przewidziane
sg w kadlubie 2 pomieszczenia. Pierw-
sze — przed kabing pilotéw, drugie,
gtéwne, z tytu kadtuba.

Usterzenie jest konstrukcji mieszanej,
rozpiete profilowymi drutami. Statecznik
poziomy — catkowicie drewniany, ste-
ry — z rur stalowych, wywazone sta-
tycznie i dynamicznie i zaopatrzone w
dodatkowo sterowane klapki.

Podwozie sktada si¢ z dwu niezalez-

cze$ci; amortyzacja—oleo-pneuma-
tyczna. Kazda potowa przymocowana
jest do skrzydta koto gondol silniko-
wych. Chowanie w locie — hydrauliczne.
Kota — wyposazone w pneumatyki ni-
skiego cisnienia i hamulce. Kotko ogo-
nowe posiada identyczng amortyzacje.

Spawane z rur stalowych toza silniko-

nych

we s3 whbudowane w krawedZz natarcia
ptata. Silniki — zaopatrzone w pierscie-
nie NACA. Za przegrodg ogniowg —
zbiorniki oleju, filtry do benzyny i ga-
$nice. Zbiorniki benzyny, o ogoélnej po-
jemnosci 630 litr6w, umieszczone sg w
centralnej czeéci ptata. Smigta — dwu-
topatkowe, o skoku nastawialnym na
ziemi.

Aparat posiada kompletne wyposaze-
nie do lotdbw nocnych oraz 2 anteny:
statag i nawijang.

rozpietosc — 19 m

dtugosé — 13 m

wysoko$¢ — 34 m

pow. ptlata — 46 nr

ciezar handlowy — 800 kg

N w locie — 4300 kg
szybko$¢ max. — 320 km/godz.
. podrézna — ~86 km/godz.

zasieg — 900 km



Handley Page ,,Harrow"

Ukonczyta proby fabryczne nowa ma-
szyna do cigezkiego bombardowania, kt6-
ra stanowi prototyp powaznej serii, za-
moéwionej przez rzad angielski w zakta-
dach Handley Page. Platowiec otrzymat
nazwe ,Harrow” i zostal zaprezentowany
zaproszonym gosciom 9 listopada na lot-
nisku Radlett. Zatlgczona fotografia ze

stojagcym obok cztowiekiem daje pojecie
0o rozmiarach aparatu.

Szczegdly sa, oczywiscie, trzymane w

tajemnicy, w kazdym razie chodzi o
transportowanie  wielkiego  tadunku u-
zytecznego na ogromne dystanse. ta-

dunkiem tym moga by¢ albo bomby, albo
tez oddziat zotinierzy. Platowiec jest
wyposazony w duza ilo$¢ Srodkoéw defen-
sywnych, ktér© majg mu zapewniaé
maksymalne bezpieczeristwo od napadéw
lotnictwa mysliwskiego nieprzyjaciela.

,Harrow” jest gdérnoptatem dwumoto-
rowym, o skrzydtach, wyposazonych w
skrzele lotnicze (sloty) i klapy do lgdo-
wania. Pozwala to na korzystanie z

lotnisk polowych o matych rozmiarach,
zarazem jednak umozliwia osigganie wiek-
szych szybkosci szczytowych. ,Szykany”
zapewniajg tez wiekszy spokdj lotu, co
znakomicie utatwia prace bombardiera i
Strzelca poktadowego.

Potez 63

O samolocie
paru miesiecy czytac
w prasie francuskiej, byt on jednak do-
tychczas otoczony tajemnicg. Jedynym
zrédtem informacji o jego wyczynach
mogty by¢ lakoniczne ogtoszenia zakta-
dow Poteza, podajace, ze rozwija on
500 km/godz. Dopiero z racji Salonu Pa-
ryskiego, podano blizsze szczegoty te-
go samolotu.

Dwusilnikowy Potez 63 zostat pomy-
$lany jako ptatowiec o bardzo szerokich
mozliwoéciach. Posiada on, obok wiel-
kiej szybkoS$ci, duzy zasieg, zatoge zto-

tym mozna byto juz od
drobne wzmianki

zong z 2—3 ludzi, jest dobrze uzbrojo-
ny, wreszcie zabiera pokazny tadunek
bomb. W tych warunkach moze odgry-
waé¢ badz role aparatu mysliwskiego,
badz samolotu do dalekich wypadow
rozpoznawczych, badz tez lekkiego bom-
bowca, wreszcie takze ptatowca do-
wodcy eskadry mysliwskiej.

Potez 63 jest wolnonosnym dolnopta-
tem o nader wyrafinowanych liniach, kon-
strukcji catkowicie metalowej. Plat —
zbudowany z lekkich stopow (dwa dzwi-
gary i pracujace pokrycie), trojdzielny,
wyposazony na krawedzi sptywu w kla-
py do zmniejszenia szybkos$ci ladowania.
Prostokatna cze$¢ centralna tworzy ca-
tos¢ z kadtubem; w nig wbudowane sa
dwa gwiazdziste silniki. Nosek ptata —

Do napedu stuzg chtodzone powie-
trzem, gwiazdowe silniki Bristol ,Pega-
sus”, wyposazone w $migta tréjtopatko-
we 0 zmiennym skoku.

Konstrukcja jest caiKowicie metalowa,
a jedynie czes$ci pokrycia (niepracujace)
wykonane sg z ptétna.

Obranie uktadu gérnoptata ttumaczy

konstruktor wzgledami na wygode zato-
gi. W tych warunkach kwestia chowania
podwozia jest nader trudna i dajace sie
pomysle¢ rozwigzania obiecujg wynik
poniekad raczej problematyczny. W kaz-
dym razie, wchodzace w gre zyski na o-
porze przy takich konstrukcjach, ktore
wytrzymuja zyciowa krytyke, sa rzedu
do$¢ znikomego. Z tych wzgledéw Han-
dley-Pag© zrezygnowat z wysitkéw w
tym kierunku i dat podwozie tréjgole-

niowe state, uchwycone do kadtuba i o-
kué¢ silnikowych.

Usterzenie pionowe, podobnie jak w
opisywanym w Skrzydlatej przed paru
miesigcami bombowcu $rednim Handley
Page ,H.P.-52” (por. fotografie w ze-

szycie sierpniowym na stronie 223), jest
rozdzielone na dwie czesci po bokach o-
gona, co daje doskonate mozliwosci o-
brony ogniowej do tytu samolotu.

Wyczyny okryte sg tajemnicg, podob-
nie, jak i dane charakterystyczne.

odejmowany. Czesci skrajne — trapezo-
we, z zaokragleniem.

Kadtub ztozony z 3 czesci, ztaczonych
Srubami. Kabina zatogi — catkowicie
oszklona. Aparat wyposazony jest na-
turalnie w radio i instrumenty do $lepe-
go pilotazu.

Wolnonosne opierzenie posiada kon-
strukcje metalowsa; statecznik poziomy
ustawiony jest w wyrazne V, na ktérego
koncach osadzono 2 stateczniki i stery
kierunkowe o zaokraglonym obrysie.

Podwozie sktada sie z niezaleznych po-
téwek, ktér© chowajg sie w locie w gon-
dolach silnikowych.

Silniki — Hispano 14 Hbs, z tréjtopat-
kowymi $migtami o zmiennnym skoku.

Gtowne dane: rozpietos¢ — 16 m,
dtugos¢ — 10,9 m, wysoko$¢ — 3,0 m,
powierzchnia no$na — 33 m2 waga
wtasna — okoto 2,5 tonny, czas wzno-
szenia na 4000 m — 5 minut, putap z
jednym silnikiem wytaczonym — ponad
4000 m.

Préby w locie tego nowego aparatu
miaty wypa$¢ bardzo korzystnie. Obec-
nie, na zlecenie wtadz, nad podobnymi
samolotami pracuje jeszcze szereg in-
nych wytwérni, a mianowicie: Loire —
Nieuport, Bregu&t (Breguet 690?), Han-
riot i Romano. O tej ostatniej fa-
bryce, o ktérej nasi Czytelnicy mniej
stysza, warto wspomnieé¢, ze wybudowa-
ta ona cieszacy sie uznaniem dwumiej-
scowy aparat akrobacyjny ,,R—80" (sil-
nik Lorraine 240 KM) i w. in.

Dolnoptat akrobacyjny
Henschel Hs 125

Zaktady Henschel Flugzeugwerke w
Schonefeld koto Berlina, ktére niedawno
wypuscity dwuptat mysliwski, majacy
odznacza¢ sie nieprzecietng w swej klasie
szybkoscia i zwrotnoscia, zbudowaty
ostatnio maty ptatowiec eksperymental-
ny, ktory trzeba uwazaé¢ jako studium
do wszechtronnej akrobacyjnej maszyny
treningowej.

,Hs — 125”7 je«sst dolnoptatem jedno-
miejscowym, o skrzydle usztywnionym
profilowymi drutami, biegngcymi do go-

leni statego podwozia i go6rnej czesci ka-

dtuba. Gtebokos¢ i grubo$¢ ptata przy
nasadzie malejg. W cato$ci maszyna wy-
gladem swym w wielkim stopniu przypo-
mina nowe amerykanskie aparaty spor-
towo-wyscigowe. Ptat — czeSciowo Kkryty
ptétnem, lotki — metalowe, z rurg tor-
syjna. Miedzy lotkami a nasadg — kla-
py do lagdowania.

Kadtub — konstrukcji skorupowej, z
lekkich  metali, odpowiednio usztywnio-
nej od deformacji. Kabina pilota —

otwarta, z wiatrochronem.

Usterzenie — usztywnione ciegnami,
stateczniki, — pokryte metalem, stery
— ptoétnem. Na sterze poziomym, po-
dobni©® jak na lotkach, — dodatkowe
klapki.

Podwozi© — wsparte zastrzatami do
tytu, obie potowy niezalezne, spiete
podwojnym drutem profilowym. Kota

oprofilowane.

Silnik — Argus As 10C, 8 cylindrow
wiszgcych w uktadzie V, chtodzony po-
wietrzem. Moc — 200 KM. Zbiornik pa-

liwa — za przegroda ogniowa.
Charakterystyki gtdwne:
rozpietosc — 10 m
dtugosé — 73 m
wysokos¢ — 23 m
pow. nosna — 14 nr
ciezar wtasny — 695 kg
» w locie — 975 kg
obcigzenie ptata — 70 kg/m2
N mocy — 4,9 kg/KM.,
Wyczyny.

szybko$¢ max. — 280 km/godz.
. ladowania — 90 km/godz.
czas wznoszenia

na 2000 m — 4 min.
putap praktyczny — 7000 m
autonomia lotu — 2 godziny.



POLSKA

Profesor Czestaw Witoszynski — lau-
reatem nagrody naukowej Warszawy.
Kierownik Instytutu Aerodynamicznego
w Warszawie, prof. inz. Czestaw Wito-
szynski, otrzymat nagrode naukowg mia-
sta Warszawy za rok biezacy. Przypomi-
namy, ze w r. ub. prof. Witoszynski o-
trzymat identyczng nagrode +todzi.

Wtoska misja wojskowa w 1. putku
lotniczym. Witoska misja wojskowa z
gen. Coselschim na czele, ktéra przeby-
wata niedawno w Polsce, zwiedzita m.
in. lotnisko im. Marszatka Jézefa Pit-
sudskiego w Warszawie. Obowazki go-
spodarza petnit d-ca lotnictwa, gen.-pil.

inz. L. Rayski, w asyscie ptk. dypl. obs.
W. Hellera.
Na wtasnych skrzydtach. Niedawno

pisma codzienne podaty niezwykia wia-
domoéé: wiesniak-amator, z zawodu $lu-
sarz, zbudowat sobie sam samolot i wy-
konat na nim udany dtuzszy lot, zakon-
czony zreszta uszkodzeniem podwozia.

Wiadomos$¢ ta w zupetno$ci odpowiada
rzeczywistosci. Goragcym entuzjastag lot-
nictwa, nie uznajacym zadnych trudnosci
ani przeciwienstw, jest p. Antoni Ga-
briel, zamieszkaty we wsi Mnichowice
pod Kepnem, w wojewo6dztwie poznan-
skim.

P. Antoni Gabriel od najmtodszych lat
marzyt o lataniu i o budowie* samolotu.
Musiat sie na poczatku zadowoli¢ mode-
larstwem. Powotany do stuzby wojsko-
wej, dostat sie do putku lotniczego w Po-
znaniu, gdzie przeszedt kurs mechanikow.
Pézniej — w eskadrze — mial czasem
sposobno$¢ do odbywania lotéw w cha-
rakterze mechanika poktadowego i dzie-
ki temu troche zapoznat sie z pilotazem.

Po odbyciu stuzby wojskowej znalazt
sie znowu na wsi, lecz mitosci do lotni-
ctwa nie zdotato w nim nic ugasi¢c. Z
wiasnych oszczednos$ci, dobrawszy sobie
podobnej natury pomocnika, zbudowat
najprymitywniejszymi $rodkami samolot.
Dokupit do niego stary, 45-konny silnik
»Anzani", dorobit sam $migto (1) — i
pewnego pieknego dnia... wystartowat.
Kilkudziesieciominutowy lot odbyt sie
pomys$lnie, a jedynie lagdowanie spowo-
dowato lekkie padtamanie maszyny.

Oczywiscie, w gruncie rzeczy, samolot
p. Gabrie*la nie nadaje sie do latania, co
musiata stwierdzi¢ fachowa komisja. Ale
to nie jest wazne. Wszak aparat budowat
nie konstruktor, a oblatywat nie pi-

lot! Cenne jest zato zamitowanie je-
go dla lotnictwa i ta silna wola, dzieki
ktéorej udato mu sie zisci¢ swoje naj-
wieksze marzenie: samodzielnego lotu

na wiasnym samolocie.

Nie watpimy, ze ten pierwszy sukces
i niepowodzenie zarazem — bedzie dlan
najwiekszg zacheta do dalszego, wytezo-
nego trudu. A woéwczas, po nabyciu od-
powiedniej wiedzy i doSwiadczenia —
lotnictwo polskie z pewnos$cig nie zr©-
zygnuje z pracy swego, tak goracego en-
tuzjasty.

W. Brytania
Wzrost R. A. F. Wedtug danych ofi-

cjalnych, sity powietrzne metropolii wy-
nosity w maju ub. r. 53 eskadry z 580
ptatowcami 1-ej linii, obecnie wynosza

79 eskadr z 979 samolotami, za$ odnosne

cyfry w roku przysztym dosiegng war-
tosci — 129 eskadr i 1750 aparatéow
pierwszej linii.

Zbrojenia. Powiadajg, ze pewna firma
angielska, do ktérej zwrocit sie z zamo-
wieniem jeden z krajéow skandynawskich,
odpowiedziata, Zze nie moze reczy¢ za
krétsze terminy wykonania, jak koniec
roku 1937 lub nawet 1938... Przemyst an-
gielski pracuje peitng parag ma potrzeby
obrony kraju. Zdaje sie, ze jezeli takie
tempo zostanie utrzymane pare lat, to
W. Brytania stanie sie tak samo najwiek-
szg potencjg lotniczg, jak jest dotychczas
morskg. Przy réwnych bowiem innych
szansach  rozstrzyga strona finansowa.
Lew brytyjski moze za$§ w razie koniecz-

nosci wycisng¢ z siebie... i z innych —
sporo ztota.
Znowu heroiczny przelot przez P6t-

nocny Atlantyk. Jim Mollison pozazdro-
Scit wida¢ lauréw swojej ex-zonie i po-
stanowit sam dokona¢ znowu czego$ nie-
codziennego. Za przedmiot wyczynu o-
brat  przelot nad Pétnocnym Atlanty-
kiem, ktéry juz zresztag wykonat przed
tym dwukrotnie.

Podejscie do sprawy byto nader spor-

towe. Przede wszystkim obecna pora nie
nalezy w tej czesci globu ziemskiego do
najprzyjemniejszych; powtére — pilot
zdecydowat odby¢ lot noca; po trze-
cio — nie polecit wyposazy¢ swego pta-
towca w radio, ani w zadne urzadzenia
antilodowe, stowem — nieomalze wszyst-
ko robit, aby swg wyprawe uczynié
jak najbardziej... emocjonujaca. Z tym

wszystkim lot udat sie¢ znakomicie, a Jim
Mollison jest swoistym rekordzista, po-
siadajac za sobg 3 tego typu przeloty.

Wystartowawszy na jednosilnikowej
(to tez nalezy do dziatu brawury!) ,Bel-
lance” z lotniska Floyd-Bennet-F ield,
28 pazdziernika przybyt wpierw do
Harbour-Grace na wybrzezu oceanu,
skad dopiero podjat skok przez Atlan-
tyk. Nazajutrz, o godzinie 20 min. 40,
odleciat do Europy, podajac za cel lotu
lotnisko Croydon w Londynie. Juz o g. 6
rano byt nadlrlandig, mimo bardzo
trudnych warunkéw atmosferycznych na
trasie. Jednak z powodu mgty nad Wy-
spami Brytyjskimi, na ostatnie 750 km
stracit blisko 4 godziny, ladujac w aero-
porcie Croydon o 9 h 56'. Czas przelotu
wyniost wiec 13 godzin i 16 minut.

Uzyty samolot posiada silnik Wright
,Cyclone". Jest to tasama maszyna, na
ktérej miat on swego czasu bra¢ udziat
w wysécigu Londyn-Melbourne.

Na zdjeciu — powitanie w Croydon.

Na marginesie takiego wyczynu, Kkto-
ry dowodzi znakomitej brawury pilota
(podobnie jak i dobroci sprzetu, cho¢ o
tej moznaby tatwo sie przekona¢ w bez
poréwnania mniej ryzykowny sposéb) na-
suwa sie pytanie, komu to witasciwie po-
trzebne*? Epoka bohaterska w lotnictwie
juz, Bogu dzieki, mineta. W r. 1906 do
Santos-Dumonfa powiedziat kto$: ,Pan-
skie maszyny nigdy nie rusza sie z miejsca;
one na niczym sie nie opierajg!"™ A zna-
komity pionier latania  odrzekt: WS
Monsieur, sur raudace!™ Lecz takie od-

powiedzi byty potrzebne 30 lat temu.
Dzi$ he*roizm tworzy sie w pracowni li-
czonego i technika. Pewna liczba lotéw
w rodzaju opisanego byta — pare lat
temu — potrzebna. Powtarzanie ich w
nieskonczono$¢ jest, mowiagc delikatnie,
conajmniej — zbyteczne.

W szedzie wyscigi powietrzne. Dla ucz-
czenia stulecia rozwoju Potudniowej
Australii, 18 grudnia odbedzie sie wy-
§cig powietrzny miedzy Brisbane i Ade-
lajdg. Wynosi to 2300 km.

Francl|a

Reorganizacja lotniczego.
W celu podniesienia poziomu techniki
lotniczej we Francji, wykluczenia nad-
miernych zyskéw jednostek kosztem o-
fiar catego spoteczenstwa, wreszcie w
dazeniu do wusuniecia faktu uprawiania
przez potezne koncerny witasnej (nieza-
wsz© zgodnej z interesem ogo6tu) polity-
ki, rzad francuski opracowat i przepro-
wadza czeSciowe upanstwowienie prze-
mystu lotniczego, produkujgcego dla po-
trzeb obrony kraju. Plan ten przewiduje
utworzenie 5 terytorialnych grup prze-
mystowych, w ktérych 51% akcji stano-
wi¢ bedzie wtasno$¢ panstwa. Dotych-
czasowe zarzady wytworni ustapia, a dla
kazdej z grup rzad wyznaczy naczelnego

przemystu

dyrektora. Osoby ich sa nastepujace:
grupa potudniowego zachodu — Marcel
Bloch, pétnocna — Henry Potez, za-
chodnia — M. 0live, potudniowa —
p. Avene, oraz centralna — Outhenin
Chaboudre. Z listy tej, na ktorej figu-

rujag nazwiska dwu stawnych fabrykant-
tow, Potez'a i Bloch’a, widaé, ze nie
wszyscy zainteresowani s w opozycji
do projektéw min. Cofa. W kazdym ra-
zie ,prosperity” przemystu wojennego,
ktéory w dzisiejszych niespokojnych cza-
sach tak wielkie ma pole do dziatania,
zostanie wydatnie sprowadzona do norm
umiarkowanych.



Militaryzacja sportu lotniczego.  Min.
Cot cofnat swego czasu subwencje dla
aeroklubow i prywatnych witascicieli. Na
miejsce tego panstwo zapewni bezptatne
szkolenie mtodziezy i t. p., traktujac je
jako swego rodzaju przysposobienie woj-
skowe. Ciekawe jest, ze fachowcy fran-
cuscy nie rezygnujg tu z samolotow sta-
bej mocy, np. o silnikach 40-konnych.

,Lieutenant de Vaisseau Paris" z Die-
sePami? Wedtug doniesien prasy fran-

cuskiej, zaktady Latecoere majag zbudo-
wa¢ nowy egzemplarz wodnoptatowca
typu ,Lieutenant...", wyposazony w sil-

niki na ciezkie paliwo, budowane, wedtug
licencji Junkersa, przez Compagnie Lil-
loise de Moteurs. O silnikach na ciezkie
paliwo mowi sie obecnie we Francji bar-
dzo wiele. M. in. jeden z samolotéw fir-
my Bernard, na ktérym ma by¢ podjeta
préba pobicia rekordu odlegto$ci abso-
lutnej, posiada réwniez silniki Diesefa.
Osobno nalezy wymieni¢ prace Clergefa
i Coatalen.

Poscigowka a la ,,Pou du ciel”. Apa-
rat taki znajduje sie pono rzeczywiscie
w budowie. Konstruktorem jest Delanne.
Samolot jest dwumiejscowy i otrzyma
silnik Hispano-Suiza 12Y.

Detre pragnie rewanzu. Podobno pilot

Potez’a, Detre, ktéremu Anglik Swain
odebrat niedawno rekord  wysokosci,
wznidstszy sie na 15.230 m. — zamierza

wkrotce podja¢ probe odebrania straco-
nej pozycji.

Do Saigonu...

Zgodnie z przypuszczeniami, ktérym
Skrzydlata data wyraz przed miesigcem,
wysécig Paryz — Saigon — Paryz zakon-
czyt sie komplentym fiaskiem. Na star-
cie stanety 3 maszyny: dwie Caudron
,Goeland" (zatogi Challe-Bril-Henry i
Amoux-Japy-Micheletti) oraz Breguet
»Fulgur" (z zatoga Detroyat - Durmon -
Agnus-Deseigne). Wystartowaty one w
2-minutowych odstepach, o godz. 6 rano,
dnia 25 pazdziernika, z lotniska Le Bour-
get w Paryzu. Oto losy poszczegdélnych
zatog.

Challe-Bril-Henry  startowali pierwsi.
Zaledwie zdazyli wzbi¢ sie w powietrze,
,Goeland" Challe'a i towarzyszy zawroé-
cit i wyladowat na lotnisku, przy czym
wylat sie ptyn, zasilajagcy urzadzenia do
chowania podwozia, z powodu pekniecia
przewodow. Po pos$piesznej naprawie
lotnicy wvsartowali ponownie o godz. 8
min. 30. O godz. 11 min. 14 radioopera-
tor Henry donidst, ze aparat znajduje sie
miedzy Mediolanem i Genuga, lecz za-
wraca. Po wylagdowaniu w Turynie
stwierdzono defekt w smarowaniu, co
zmusito do powrotu do Francji. Ladowa-

liw Le Bourget — nazajutrz. 27 pazdzier-
nika wystartowali ponownie, w nieco
zmienionym sktadzie zatogi, o godz. 10

minu. 35. O 16 h 20' przybyli do Tunisu,
skad odlecieli do Kairu o 20 h 30 W
nocy, z powodu napotkanych burz, mu-
sieli lagdowa¢ w Mersa-Matrah, o 400 km
od celu. O 9 h 50" wystartowali w dal-
szg droge i o 16 h 30" przybyli do Bagda-
du. O 20 h 04 odlecieli dalej, majac za cel
Karachi. Z powodu defektu silnika lado-
wali przymusowo w Bassorze, uszkadza-
jac powaznie aparat, co zmusito juz ich
do wycofania si¢ z zawoddow.
Japy-Arnoux-Micheletti zrobili piek-
nie pierwszy etap do Aten (ca 2300 km),
gdzie lagdowali o 15 h 55'. O 16 h 50
startowali do Bagdadu, gdzie ,Goeland"

O 1h 45'— start do Ka-
rachi. Ladujac tam koto godz. 13, ule-
gli jednak, niestety, wypadkowi. Miano-
wicie jedno koto podwozia nie dato sie
wysungé (,Goeland” ma chowane pod-
wozie); piloci musieli ladowa¢ na jednym
kole, — sami wyszli z tego bez szwanku,
ale zostato uszkodzone skrzydito i kadtub.
W ten sposéb zatoga ta, ktéra miata juz
w tym czasie zwyciestwo ,w kieszeni",
musiata zrezygnowac.

Zatodze Detroyat i towarzysze—z po-
czatku roéwniez dopisywato szczescie.
Dopiero nad Adriatykiem okazato sie, ze
brakuje benzyny. Zamiast w Atenach,
gdzie byto wszystko przygotowane, ,Ful-
gur" musiat lagdowaé w Koryncie. Stam-
tad wystartowat dopiero nazajutrz rano.
Nastepne etapy to pobliskie Ateny, Bag-
dad i Karachi. Z powodu defektu nasta-
pito przymusowe lagdowanie w Bouchir,
gdzie zaloga musiata juz ostatecznie sie
wycofac.

Wine za ten stan rzeczy ponosi niedo-
stateczne przygotowanie do zawodow.
Swoja droga, w ogdlnym bilansie wielka

siadat o 4 h 49'.

pozycje zajat i... pospolity pech. Zatogi
staty na wysokos$ci zadania.
Wedrowna propaganda. W potowie

wrzeé$nia z Place de la Concorde w Pa-
ryzu ruszyta, w roczng podr6z okreznag
po wszystkich  miasteczkach Francji,
wystawa lotnicza, umieszczona w spe-
cjalnie pomys$lanym i nader estetycznym
wozie. Zawiera on modele, fotografie,
wykresy i t. p. eksponaty. Wystawie
patronujg towarzystwa komunikacyjne
»AIr France" i ,Air Afrigue” oraz pis-
mo ,Les Ailes* (a Wiec — wbrew pew-
nym poglagdom p. min. Cofa — inicja-
tywa prywatna jest narzedziem nader
wydajnym!). Ciekawa jest konstrukcja
wozu (przyczepka samochodowa), ktéry
daje sie rozcigga¢ teleskopowo: na po-
stoju jest diugi na 18,8 m, w czasie ja-
zdy — skraca sie do 10 metréw. Niem-
cy, ktdérzy wurzadzili co$ podobnego w
zesztym roku, nie zdotali wpas¢ na ten
pomyst..

Jugostawia

Tworzenie rodzimego przemystu lotni-
czego. W roku biezacym opisywany byt
w Skrzydlatej oryginalnie pomys$lany sa-
molot turystyczno-komunikacyiny, skon-
struowany i zbudowany w Jugostawii.
Jest to jednak tylko fragment og6lnego
dazenia do czesSciowego bodaj unieza-
leznienia si¢ od zagranicy. | tak zatozo-
na w r. 1928 montownia zaktadéw
Gnome & Rhéne zostata rozwinieta i
przystosowana do wtasnej produkcji, a
ostatnio catkowicie wykupiona z rak pry-
watnych przez rzad, przy czym kosztem
30 milionéw dinaréw zostanie ona roz-
budowana. Osobno warto donies¢ o uda-
nych jakoby prototypach maszyn mysliw-
skich, wypuszczonych przez fabryki
Z. Bogozarski i ,lkarus". Pierwszy z
nich, dwuosobowy, miat jakoby wzbu-
dza¢ wielki podziw misji wojskowej lot-
nictwa czeskiego. Drugi, gornoptat z sil-
nikiem Hispano 860 KM, ma mie¢ na wy-

soko$ci 5000 m  szybko$¢ maksymalng
435 km/godz. Uzbrojenie — dziatko i 2
karabiny maszynowe.
Niemcy
Pierwsze zgromadzenie Lilienthal-Ge-

sellschaft. Pierwszy po utworzeniu, kon-
gres tego towarzystwa odbyt sie w poto-
wie pazdziernika. 13.X. nastgpito otwar-

cie zjazdu w operze Krolla w Berlinie,
po czym wygtoszono szereg referatow, w
tym 2 zagraniczne: prof. Mellikan z Pa-
sadena (St. Zejednoczone) mowit o wy-
nikach badan aerodynamicznych i ich
transpozycji na konstrukcje lotnicze, a
inz. A. Nutt— z zaktadéw Wright Aero-
nautical Corporation — o silnikach lot-
niczych i ich eksploatacji. Inz. Gerlach,
z zaktadow  Junkers-Motorenwerke w
Desseau, wyktadat o rozwoju silnika jun-
kersowskiego na ciezkie paliwo, wyraza-
jac  przypuszczenie, ze w przysztosci

wielocylindrowe silniki tego typu beda
dosiegaty mocy 1500 — 2000 KM przy
wadze jednostkowej rzedu 0,5 kg/KM.

St. Zjednoczone

Sowieckie zamoéwienia. Rzad Z.S.R.R.
zamowit w zaktadach Glenn Martin wo-
dnoptatowiec na 44 pasazerdw i 6 0séb
zatogi. Nie wiadomo, na jakim statku ma
on by¢ uzyty.

Witochy

Z oblodzeniem nie ma zartéw. Jak po-
daje agencja Stefani, 10 listopada we
wsi Rocca Gorga spadt samolot bombar-
dujacy, przy czym zgineto dwu podpo-
rucznikéw i dwu zotnierzy. Uratowal sie
jedynie kapitan, zapewne dowddca stat-
ku, ktéry wyskoczyt ze spadochronem.
Podczas akcji ratunkowej eksplodowaty

zbiorniki, co pociagneto za sobg S$mierc
dalszych 5 oséb sposréd mieszkancow
wioski. Przyczyng katastrofy byto unie-

ruchomienie powtoke lo-

dowa.

sterow przez

2. S. R R

Nowy rekord wysokosci z obcigzeniem
10 tonn. Rosjanie nie ustajg w demon-
strowaniu swej nowej specjalnosci. We-
dtug doniesien agencji TASS, 10 listo-
pada pilot Niuchtikow wzniést sie na
4-motorowym samolocie (4 X 860 KM)
na wysoko$¢ 7032 m, z obcigzeniem u-
zytecznym 10.000 kg. Rekord dotychcza-
sowy ustanowit w potowie wrzesnia Ju-
maszew.

Zycie przewyzsza film. ,Przeglad Lot-
niczy" z listopada donosi o nastepuja-
cym wydarzeniu.

W Orenburgu, na lotnisku wojskowym,
uczestnicy kursu odbywali loty ¢wiczeb-
ne. Uczen prowadzit aparat pod kierow-
nictwem oficera-pilota, siedzacego w tyl-
nej kabinie.

zanurkowaniu do ziemi i
podniesienia sie — lewe koto podwozia
zeskoczyto. Ladowanie w tych warun-
kach oznaczatoby grozng katastrofe. Na
lotnisku wytozono wiec odpowiedni znak,
zabraniajacy zatodze siadania. Pilot nie
speszyt sie, a oficer, odebrawszy ster
od ucznia, zrzucit w obcigzonej skarpet-
ce meldunek z prosha o wystanie na dru-
gim samolocie nowego kota.

Po dtugim

Drugi samolot, wzniéstszy sie nad pta-

towiec uszkodzony, opuscit koto na
sznurku. Wodwczas oficer oddat ster
uczniowi, sam za$ (na wysokos$ci 2000

m) wyszedt z kabiny, dotart do podwo-
zia i po 40 minutach pracy natozyt ko-
to. Nastepnie powrocit do kabiny i, ode-
brawszy spowrotem ster, wyladowat po-
mys$inie na lotnisku.

Mozna oczekiwac,
struktora jego uczniowie, —
dosy¢ zaufania.

ze do takiego in-
beda mieli
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Korzystajac
wiem

z pewnego, ze tak po-
autonomicznego stanowiska felje-
tonisty, popetnie matg niedyskrecje. Po-
wiem, jak Redaktor Skrzydlatej wybrat
sie¢ do Paryza.

W obawie,
op6znit sie,

by numer grudniowy nie
mtoda zona nie niepokoita

dtuzsza nieobecnoscig, a tradycjom sta-
ropolskim stato sie zado$¢ — droga po-
wietrzng. Los chcial, ze spotkano w Ber-
linie mgte, w Brukseli niepogode, a w
Paryzu XV salon aeronautyczny...
Wycieczkowicze, ktérzy  jezdzili na
wystawe koleja, wrécili po jej zakon-
czeniu i oczekujg przylotu SP-ATC na
lotnisku w Goctawku, jak tylko bedzie
wykorczone.

Nie bytem w tym roku w Grand Pa-
lais i préby ztosliwosci sa spowodowa-
ne uczuciem zazdro$ci. Zty jestem, ze
nie widziatem modeli redukcyjnych, za-
stepujacych z powodzeniem prawdziwe

samoloty. Nie widziatem jeszcze nawet
uprzemystowionego panistwa lotniczego
W najnowszej przerébce na upanstwo-

wiony przemyst lotniczy.

Nic nie widziatem. Nawet nie miatem

okazji zobaczy¢, jak wygladaja zdoby-
cze techniki Italii i Niemiec. Pocieszam
sie jedynie, ze ci, co byli na wystawie,
rowniez tego nie widzieli. Ale oni za to
mieli mozno$¢ ogladniecia samolotéw
sowieckich. Wszystkich, niewyekspedio-
wanych do Hiszpanii. Dwoch. Zapewne

widzieli tez, jak sie blumizuje na mumie
i odstawia do muzeum dawnych pilotow,
wtascicieli aerofabryk. Przed$SmierteLne
drgawki ostatniego na kontynencie euro-
pejskim wolnego drukowanego stowa tez
zapewne byty widokiem nielada.

Znam wiec salon ze styszenia, a Czy-
telnikom radze wierzy¢ relacjom naocz-
nych Swiadkéw', bowiem kazdy mowi co
innego.

Tylko o ostatnim wielkim raidzie Pa-
ryz-Saigon mowig podobnie. Za to cat-
kiem inaczej, niz o pani Joan Batten. Lot
do Saigonu byt, podobno, jednym z naj-
oryginalniejszych wyczynéw naszych dni.
Bo to i szlakiem Air France, i samolo-
ty wielkie i silniki potezne. | dwéch pi-
lotow i radiotelegrafista. Niektorzy u-
trzymuja, ze gdyby wystartowaty nie
trzy samoloty, a wszystkie osiem zgto-
szonych, to kto wie... ktédry$ napewno by
doleciat.

Trasa, wynoszaca 22600 km — to nie
byle co. O cate sto kilometrow wiecej,
niz przelot z Nowej Zelandii do Londy-
nu p. J. Batten.

| c6z z tego, ze jaka$s tam kobieta
przeleciata? Nie warto o tym podnosic¢
larum, kiedy byta sama i samolot miata
jednosilnikowy i punktéw  kontrolnych
na wodzie nie mogto by¢ i radia ze so-
ba nie wzieta...

Wszystko dlatego, ze w Anglii prze-

myst jest wolny. A wszelkiemu ztu lot-
niczcemu podobno winna etatyzacja. Mo-
ze 1 temu, ze w Wenecji generat lotni-

ctwa Rzeszy mowit
,La via deiraria™:

do przedstawiciela

...Zaden z samolotéw mysliwskich, i-
stniejgcych w chwili obecnej, nie moze
byé¢ poréwnany ze wspétczesnymi samo-
lotami bombardujacymi, ktére widziatem

i probowatem w Turynie i Lenato Pizzo-
cola; zaden, zadnego panstwa! Powiem
wiecej: pomijajagc fakt, ze poscigowki
maja bardzo stabe szanse zblizenia sig
do tych bombowcoéw, ale nawet je$li do-
puscimy, ze bytoby to mozliwe, to nie-
bezpieczenstwo zagrazatoby im samym’

Tak podobno méwit Milch. My nama-
calnie, dzieki Bogu, nie mozemy stwier-
dzi¢, czy ma racje. Co$ nie co$ mogliby
o tern powiedzie¢ Hiszpanie, ale... nie
znam jezyka Cervantesa, poczta zza Pi-
renejow kursuje nieregularnie i obawiam
sie, ze zadna ze stron wojujagcych nie
potrafi objaktywnie oceni¢ pozytku bomb
dla kraju.

Nie kazdy umie sie zdoby¢ na bez-
stronno$¢, gdy mu zlatujg na gltowe wto-
skie samoloty, niemieckie pociski i so-
wieckie proklamacje, lub dla odmiany:

sowieckie samoloty, wtoskie pociski i
niemieckie proklamacije. Kombinacje,
permutacje i wariacje.

Nie wiem, co o tern mys$li Anglia, a
plotki wole robi¢ niz stuchaé. Jestem
pewien, z< to, co podajg ofcjalne Zro-
dta Wielkiej Brytanii, jest prawdg. Wy-

spiarze nie moga nadazy¢ z budowg no-
wych samolotéw dla siebie (stare za-
pewne... wyrzucaja do morza).

Zreszta — co nas to wszystko obcho-

dzi? Bég wysoko, wojna daleko, a zy-
jemy w czasach, gdy piesza podréz

z Warszawy do Pyr trwa tylez, ile sa-
molotem do Tel-Avivu.

Kiedy w wys$cigu pracy pada rozkaz:
,le¢ na jednej nodze”, kazdy to sobie
inaczej komentuje.

Dostosowujgc sie do potrzeb chwili,

od nowego roku, niektdre pisma lotnicze
nawet zmieniajg terminy ukazywania
sie. Przestajg by¢ dwutygodnikami. Tem-
po. (Nie recze za ortografie tego stowa
podfug nowej pisowni).

Wobec tego, prosze i mnie nie brac
za zte, ze teraz nawigze do VI K. L. K. T.,
cho¢ skonczyt sie juz miesigc temu. By-
li tacy, co oburzali sie na zbyt wysokie
punktowanie spostrzegawczosci. Niektd-
rzy towarzysze zawodnikow nie widzieli
na catej trasie zadnego samochodu na
szosie. Gdyby dobrze uwazali, mogliby
napewno naliczy¢ kilka, a moze i Kil-
kanascie maszyn. Chyba, ze majag jakie$
wygorowane pojecia o stowie ,samo-
chéd” i chcg udawaé nowocze$nie zmo-
toryzowanego Diogenesa.

Mate objasnienie: zmotoryzowanym
Diogenesem nie nazwatem pilota, ktdre-
go potrzeby zyciowa zadowoli beczka
(lub looping), ani obserwatora szukaja-
cego prawdziwego cztowieka w aucie.
Ochrzcitem  tak poszukiwacza prawdzi-
wego dobrego samochodu. Szczegot, ze
Diogenes szukta cztowieka z latarnig,
rowniez wywietrzat mi z pamieci. Gdy-
bym to sobie przypomnial wcze$niej, mo-
ze zakonczyt bym n. p. takiem powie-

dzeniem: S$wiatto przyciaga, nawet jeS$li
w stanie potencjalnym czai sie w dzien
w przydroznej latarni. Zszedt bym do
roli kronikarza wydarzen lokalnych z

kursu akrobacji.
wileniskich.

Wydarzen warszawsko-
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f Jerzy Szrajer
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Warszawie w

Jerzy Szrajer,
1912, w 1931

jako ochotnik do wojska, by zisci¢ swoje

urodzony w

roku idzie

marzenia — sta¢ sie lotnikiem. Ukon-

czywszy obserwatorke w Deblinie, zapi-

suje sie na Wydziat mechaniczny Poli-
techniki Warszawskiej, chcac opanowac
lotnictwo ze strony naukowej. W roku
1935 zaspakaja swe gorace pragnienia
latania i ofiarnej pracy dla rozbudowy
naszego lotnictwa — zaczyna pracowac
w I.B.T.L., gdzie w krotkim czasie zy-
skuje  sobie  opini¢ pierwszorzednego

obserwatora. Dzieki swym nieprzecietnym

zdolnosciom i zamitowaniu do pracy w

powietrzu  staje sie pozadanym
W VI K.L.K.T.

zajmuje z pilotem Urbanem 111 miejsce

towa-
rzyszem kazdego pilota.
(pierwsi z Warszawy). Chcac uzupetnic
swg wiedze lotniczg, miat na wiosne szko-
li¢c sie w pilotazu motorowym.

1 oto gdy wszystko uktadato sie w je-
go lotniczym

zyciu jak najpomyéiniej,

w tydzien po rozdaniu za K.L.K.T. na-

gréd, ginie w jednej ze straszniejszych
w naszym lotnictwie katastrof — jak
bohaterski Zzotnierz w stuzbie ojczyzny.

Dzieki $mierci Jego, cztowieka o nieska-

zitelnym charakterze, znajdzie sie wielu
podobnych, ktdérzy, zapominajac o swej
karierze i miodym zyciu, beda budowali
mocng 1 wielkg Polske Skrzydlata.
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0 naszym szybownictwie

W pazdziernikowej Letectvi czytamy,
ze: ,W Polsce jest dzi§ 60 szybowisk,
20 szkét szybowcowych, 500 szybowcéw
1 4.000 szybownikéw. Jeszcze niedawno

rekordy polskie liczyty sie na minuty
i metry, dzi§ szybowce polskie siegaja
po rekordy miedzynarodowe, a w kon-

kurencji Swiatowej stojg na drugim miej-
scu — zaraz po niemieckich. Na niedaw-
nych zawodach w Ustjanowej wylatano
ogo6tem 8.000 km (lot maksymalny wy-
niést 322 km) i zdobyto miedzynarodo-
wy rekord wysokos$ci: 3.300 m. Akroba-
cje, loty nocne itp. sa chlebem powszed-
nim w szybownictwie polskim™.

O tym szybowcowym rekordzie wyso-
kosci wzmiankuje réwniez tlugsport —
zresztg bez komentarzy.

Miesiecznik ,Letec” czesto przynosi
wzmianki i artykuty o polskim szybow-
nictwie. Ostatnimi czasy szczeg6towego
omowienia doznaty nasze IV Krajowe
zawody (przy czym wyszukane komple-
menty dostaty sie przede wszystkim
dr. A. Kochanskiemu z I. T. S.). W na-
stepnym numerze pismo, moéwiagc 0 po-
trzebie badan szybowcowych, jako wzor
podato zamieszczone w Skrzydlatej w
lipcu r. b. opracowania przelotéw row-
ninnych, ktérych autorem byl p. T. W.
,,Letec” uznat za celowe przedrukowaé
wspomniany artykut niemal dostownie.

Gordon Bennett 1936

Der Freiballon, drukujac jeszcze wra-
zenia uczestnikow niemieckich w tego-
rocznym Gordon-Bennetfcie, pisze: ,Ae-
roklub Rzeczypospolitej Polskiej zorga-
nizowat zawody tak samo wzorowo, jak

w roku ubiegtym. Goséci zagranicznych
podejmowano z wielka serdecznoscia,
postarano sie uprzyjemni¢ im pobyt w
Warszawie, ktéry  pozostanie  mitym
wspomnieniem dla kazdego z zawodni-
kéw. Dbano o szybkie naprawianie

uszkodzen balonéw. Nalezy sie za to po-
dzieka polskim organizatorom™”.

O polskich zydach

Podajac w kronice wiadomo$¢ o zapo-
czatkowaniu polskiego potaczenia lotni-
czego Warszawy z Palestyng, The Ae-
roplane przypuszcza, ze linia ta bedzie
,stuzy¢ przede wszystkim bogatym asz-
kenazim *), uciekajacym przed polskimi
»pogromami” (sic). Ruch pasazerski be-
dzie wiec przewaznie jednostronny. Po-
myst polski jest nie pozbawiony gtebsze-
go znaczenia”.

Ze swej strony moglibySmy odpowie-
dzie¢, ze wydarzenia ostatniego roku w
pozostajacej pod protektoratem Wielkiej
Brytanii Palestynie, upowazniatby pre-
dzej do przypuszczenia, ze ruch na
wspomnianej linii  bedzie wykazywat
przewage raczej... w odwrotnym Kkierunku.

Pare wierszy dalej pismo podaje inne,
bardziej obiektywne informacje: ,P.L.L.
Lot” w r. 1930 otworzyty odcinek War-
szawa — Bukareszt, w 1932 przedtuzyty
linie do Salonik i zamierzajg obecnie
przedtuzyé¢ trase do Stockholmu i Jero-
zolimy.

* Anglicy nazywajg zydéw Srodkowo
europejskich — aszkenazim.

Polska i Rumunia

,,Les Ailes” z 12 listopada donosza, ze
rzagd rumunski, po prdébach przeprowa-
dzonych w Bukareszcie, zamoéwit w Pol-
sce 5 samolotéw P. Z L. typu P-24.
Trzydzie$ci takichze aparatéw ma by¢,
wedtug tego pisma, budowanych w pew-
nej fabryce w Rumunii.

Odwrotna strona medalu

»Trzecia cze$¢ samolotéw, wystawio-
nych w 1934 r. na wystawie w Paryzu,
nigdy nie latata, ani przed, ani po wy-
stawie. Na wszystkich tych samolotach,
ktore zdobyty na wystawie najwieksze
uznanie publiczno$ci, pozabijali sie ich
piloci. Imponujagce  samoloty-olbrzymy
zuzytkowano po zamknigciu wystawy
w... kinematografach, gdyz nie mogty

one oderwac¢ sie od ziemi!”

Tak pisze felietonista, Herve Lauvick,
witasnie w zeszycie wystawowym czaso-
pisma I'Acro.

Francuzi nie sq zadowoleni
z siebie

Wida¢ to z prasy. W ostatnich cza-
sach duzo w niej gorzkiej krytyki po-

czynan rzadu.

Wystarczy mate niepowodzenie, czy
to w zawodach Paryz — Saigon, czy na
polu inicjatywy prywatnej, ktérej arbi-
tralne posuniecia rzgdowe usuwaja
grunt z pod n6g (np. przy sposobnosci
upanstwowienia catego francuskiego
przemystu lotniczego), aby pojawiaty sie
pesymistyczne artykuty, obrazujgce nur-
tujace nastroje.

lak wiec Les Ailes z 5 listopada pi-
szg bez ogrodek:

»Francuski Sztab Gtowny, jak dotad,
nie dat dowodoéw, ani zdolnos$ci przewi-
dywania przy uktadaniu programu za-
opatrzenia lotnictwa, ani statosci pogla-
dow”.

»W tych warunkach zaktadom pan-
stwowym jest oczywiécie bardzo trudno
budowaé¢ samoloty, gdy klient nie moze
powiedzie¢, czego wtasciwie zada i wcigz
zmienia zdanie. Przystowiowym juz stat
sie  pewien wypadek, gdy w wyniku
wspomnianego stanu rzeczy wprowadzo-
no do pewnego, budowanego wtasnie
prototypu samolotu, az 2000 popra-
wek i zmian podczas budowy! Na inny,
gotowy juz do lotu prototyp, kazano
zamontowa¢ nowy typ karabinu maszy-
nowego, okazato sie jednak, ze nie jest
to mozliwe, gdyz miejsce do zamonto-
wania karabinu maszynowego byto za-
projektowane nie dla nowego, lecz dla
starego typu k. m”.

,Poza tym — dodaje Les Ailes — gdy
francuskie wtadze lotnicze zaczng ko-
respondowaé¢ miedzy soba, istny potop
papieréw zatapia wszystko”.

Albo smutnej stawy sprawa Mignefa!

,Dlaczego, po publicznym odarciu ,Pou
du ciera” z wszelkiej wartosci, te same
wtadze przystagpity do pracy nad nowa
poscigowka, bardzo podobng wtasnie
do... ,Pou du cieLa”?! PoScigébwka ta ma
posiada¢ wszelkie mozliwe zalety. Jeze-
li wtadze sg w posiadaniu tak cennych
atutow, to nic prostszego, jak zastoso-
wac¢ je do podobnej maszyny — do ,Pou
du ciera”. Dlaczego wtadze nie chca sie
na to zgodzic?

Tajemnice wojskowe

~We Francji — czytamy w ZITAeronau-
tigue — samolot nie moze polecie¢, sil-
nik zacza¢ pracowaé¢, wynalazca zgtosic
swe pomysty wiadzom, aby zaraz nie
zostato to opublikowane z wszelkimi da-
nymi technicznymi i cyfrowymi — naj-
pierw w jakim$ wielkim dzienniku, a na-
stepnie—z coraz bardziej wyczerpujacy-
mi szczeg6tami, w prasie specjalnej. Jezeli
zto, wynikajgce z takiego zwyczaju, jest
zbyt rzucajace sie w oczy, lub jezeli wy-
wota interepelacje w Parlamencie, wtedy
dopiero, po niewczasie, Ministerstwo Lot-
nictwa rozsyta do prasy okdélniki, wzy-
wajagce do dyskrecji i wiekszego zrozu-
mienia dobra ogd6lnego”.

,Potrzebne jest wiec jakie$ vade me-
cum, aby sie nie zgubi¢ w skomplikowa-

nej sprawie tajnosci. Oto proéba
,1.  Wtadze nie powinny zaliczac
wszystkiego w czambut do kategorii

spraw tajnych. Takie postepowanie nie
wytrzyma wymagan zycia. Prasa jest nie-
oficjalnym drugim Parlamentem, wyrazi-
cielka opinii narodu: nie mozna wiec jej
pozbawia¢ materiatu informacyjnego”.

2. Jezeli wtadze udostepniajg prasie,
lub wogo6le osobom obcym, materiat, w
ktorym znajdujg sie rzeczy tajne, to po-
winny wyraznie zaznaczy¢, co jest tajne,
a co nie jest, nie powinny pozostawiac
decyzji w tym wzgledzie prasie, liczac
na jej zrozumienie sprawy, gdyz przy ca-
tej dobrej woli prasy pozostanie ona za-
wsze niekompetentng w tych rzeczach”.

,3. Wtadze powinny wytezyé swe sity
nie na wykrywanie najdrobniejszych
uchybien tajnosci, lecz na wykrycie
0s6b i jednostek zbiorowych  (fabryki,
lotniska), przez ktére dane sprawy taj-
ne przefiltrowaty nazewnatrz”.

»4. Praca dziennikarza jest gorgczko-
wa, czesto btyskawiczna. Natozenie na
nig jakiegokolwiek ,regulaminu w spra-

wach tajnych” w praktyce okazatoby
sie nierealne. Wszelkie formalnosci i re-
gulaminy muszg wiec wzigé na siebie
same wtladze i ,biura prasowe” przy

instytucjach wojskowych, a odcigzy¢ od
tego balastu prase cywilng”.

,5. Wtadze powinny zabroni¢ prasie
publikowania bez podania Zrodta tych
wiadomo$ci, ktére idg w $wiat po raz
pierwszy i ktére nalezg do grupy taj-
nej”.

6. ,Grupa tajna” powinna objac:

a. Programy rozbudowy, odnowienia i
uzupetnienia, sprzetu wojskowego.

b. Zaméwienia sprzetu wojskowego, w
szczeg6lnosci informacje, dotyczace: ty-
pu, ilosci, terminu, zamoOwieniodawcy.

c. Wyczyny nowego sprzetu wojsko-
wego.

a. Wszelkie wiadomosci, odnoszace
sie do uzbrojenia, metod strzelania, po-
ciskow, celownikéw itp.”.

7. Wtadze powinny wydawac perio-
dyczne pouczenia dla wojskowych biur
prasowych i urzedéw, a to w sprawie
publikowania prac urzednikéw, wydawa-
nia osobom z zewnatrz materiatow do
wykonania pewnych prac itp., itp.

»8. Wiadze powinny komunikowac
prasie, naprzykiad w formie biuletynu,
te wiadomosdci, ktére sg nowe i idg w
Swiat po raz pierwszy, to znaczy ktoére
nie byty jeszcze drukowane, a ktére wol-
no drukowac.



LXIX

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZLONEK F. A. 1)
WARSZAWA, KROLEWSKA Nr. 2
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa
Telefony 2-33-77, 2-33-11.

BIULETYN o

listopad 1936

Nowi cztonKoWie .. Przyjeci zostali do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej jako cztonkowie
zwyczajni:
Kpt. pil. Wtodzimierz PACZOSKI . . Warszawa
Inz. Leopold KW ASNIAK .o . . . Warszawa
Oficjalne wyniki VI Krajo- Konkurs Seniordéw
wego Lotniczego Konkursu .
J g Z at o g a Aeroklub Ogolem Klasyfikacja N konkur-
Turystycznego......ccoewe. punktow sowy
Szarek — ZabsKi.iiiennn, Lwow 1010 1 31
Solak J. — Solak B.. Lwow 990 2 7
Urban — Szrajer..n . Warszawa 970 3 9
Matheus — Frackowiak . . . . Gdansk 960 4 25
Chatupnik W.— Chatupnik K. . Krakow 910 5* 21
Plenkiewicz — ZureK ... Krakow 900 6 30
Kowalski — Koziot . . . . . . Lwow 900 7 24
Kula-Rézanski Warszawa 888 8 22
Krawczyk — D am Sz ... Warszawa 851 9 32
Lewandowski M.—Lewandowski Pomorze 840 10 19
Maciejewski — Turowicz . . . Warszawa 830 11 28
Berna§ — Christman Lwow 809 12 29
Tyrata — Bezdek Krakow 790 13 27
Talarczyk — P aul Poznan 751 14 5
Wroéblewski — Btachowski . . todz 726 15 6
Pruszyéski — Gurniak . . . . Lwow 720 16 13
Czyzewski — Jereczek . . .. Gdansk 700 17 16
Uszacki — Biernacki . . . . PWS 665 18 4
Mielczarski — Leja Gdansk 587 19 20
Sedzik — P reissS ... Lwow 545 20 1
Zakrzewski — SuszynAski Wilno 524 21 12
Jeziorowski — Ostaszewski e Warszawa 514 22 10
Markowski — Zwolinski . . . Lwow 303 23 8
Nielubszyc — Gumowski . . .  Wilno 110 24 2
Trubicyn — W isSniewski Lo PWS 71 25 18
Stachula — Drewniok . . .. Slask 20 26 15
Kaleta — W 0jnar ... Slask — 120 — 14
Zielinski — Ziajowski . . . . Pomorze — 372 — 17
Suszynski — Olszewski s Poznan — 100 - 23

Matysiak — Zuber . . . Warszawa — 370 26
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Konkurs Junioroéow

Zatoga Aeroklub p?j?]?:teér\[}v Klasyfikacja Nr. konk.
Anczutin — Roézanski . . . . . Warszawa 1034 1 24
Petrusewicz — Jereczek . . . Gdansk 1029 2 23
Zwolinski — Koziot... Lwow 1025 3 12
Praschill — Leja . . Gdansk 984 4 22
Przeorski — Siedlecki . . . . PWS 975 5 17
Koztowski — Kocjan B.......... Warszawa 968 6 6
Kutakowski — Jézefczyk . . Krakéw 920 7 5
Baranowski — W ielkoszewski . Lwoéw 913 8 10
Pigtkowski — Lewczuk . . . . Warszawa 886 9 13
Ladro — Klein . . . . Krakow 885 10 15
Danielewicz — Frackowmk .o Gdansk 875 11 21
K UFEC i Wilno 810 12 16
Zabski — Solak Lwow 803 13 9
Aleksandrowicz — Zaleski Warszawa 796 14 7
Dec — Rokosz Krakow 787 15 2
Grom — Lipski PWS 750 16 3
Murtowski — Buszynski . . . . Slask 740 17 18
Hauschild — Jabtonski . . . . PWS 670 18 8
Modlibowska — Hrynakowska . Poznan 593 19 19
Kamocki — NagorsKi........ Warszawa 510 20 14
W isniewski — Dagbros$ . Poznan — — 4
Gawron — Galica . Slask — — 20
Punktacja Klubowa
i
Aeroklub pulnlﬁigw Klasyfikacja Aeroklub pulnliigw Klasyfikacja
Gdanski Lo 1888 | Poznanski . . . 723 VI
Krakowski . . 1881 11 Pomorski . . . 478,1 -
Lwowski . . . 1846 11 Lodzki . . .. 726
Warszawski . . 1699 v Slaski . . .. 380 —
PWS . 1267 \% Wilenski . . . 317 —

* W klasyfikacji klubowej wzieto pod uwage tylko te kluby, ktére stanety do wszystkich trzech
konkurencji.

Zamkniecie lotniska Brody Ministerstwo Komunikacji zarzadzito w dnia 7. XI. 1936 r. zamkniecie do
az do odwotania ... uzytku publicznego, az do odwotania, lotniska w Brodach, ogtoszonego
w wykazie lotnisk Dz. Urz. Min. Kom. Nr. 14, poz. 79.

Sekretarz generalny
(—) A. Chramiec, pptk. pil. inz.

Warszawa, listopad, 1936 r.

Numer opuscit prase dnia 5 grudnia 1936 r.

Redaktor i wydawca odpowiedzialny: Jerzy Osinski. SP Akc Zukh Graf  ..Drukarnia Polska™4, Warszawa. Szpltalna 12,
w dzierzawie Spotki Wydawniczej Czasopism. So. z
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