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1936: LOPP -  Aerokluby
Trudno j e s t  sporządzić jaki taki bilans lotnictw a 

sportowego, bo główne jego pozycje — stan ilościo­
wy i wyszkolenie — nie mogą podlegać publiczne­
mu roztrząsaniu. Ograniczymy się więc do przypo­
mnienia, co nowego zapisał rok 1936 w dziedzinie 
ulotniczenia naszego kraju, a ściślej biorąc — co no­
wego zrobiły na tym polu organizacje społeczne: 
LOPP i aerokluby.

Każdy bilans ma prócz aktyw ów  passywa. Jeśli 
chodzi o kluby, stan bierny będzie nas bardziej in te­
resował.

Do zadań aeroklubów  oprócz wyszkolenia i t re ­
ningu kadr lotniczych, k tóre to cele spełniane są 
z ram ienia i pod kierunkiem  władz, — należy sport, 
tu rystyka i propaganda. Kluby, jako stow arzyszenia 
osób latających, złożone w większości z ludzi czyn­
nie w lotnictwie pracujących, są w  pierwszym  rzę­
dzie powołane do oddziaływania na społeczeństwo 
i pociągania jego za sobą.

Niestety, reforma lotnictw a sportowego z lat 
1934 — 1935, przeprow adzona zbyt jednostronnie, 
w płynęła wybitnie hamująco na propagandow ą dzia­
łalność klubów. Toteż o ile pierwsze (główne zresz­
tą) zadania klubów rozwijały się w  roku 1936 po­
myślnie, własny zakres ich pracy, niedostatecznie 
wspomagany, niemal zanikł zupełnie. Tak chw aleb­
na kiedyś inicjatywa klubów, której lotnictw o pol­
skie ma wiele do zawdzięczenia (że wymienimy ty l­
ko — pow stanie i rozwój szybownictwa, pierwsze 
wielkie meetingi, lotnisko na Gocławku) — dziś nie 
przejawia się. W eźm y aktualne zagadnienie lotni­
ctw a popularnego. Co się zrobiło w tej dziedzinie 
w klubach i dlaczego tak  jest?

Pewną inicjatywę wwkazali w roku 1936 jedynie 
pryw atni właściciele sam olotów zrzeszając się i or­
ganizując pierwsze w eek-end 'y  lotnicze.

Za to L.O.P.P. i istniejący przy niej Kom itet Żwir­
ki i W igury wykazały w roku ubiegłym w ielką ini­
cjatywę w lotnictwie sportowym. Jeszcze w roku 
1933 Liga była tylko ,,cichym wspólnikiem ” aero ­
klubów w szybownictwie. L.O.P.P. zawsze pop iera­
ła bardzo wydatnie lotnictw o bezsilnikowe, ale sama 
nie zajmowała się nim. Robiły to aerokluby. Dziś Li­

ga ma zorganizowaną sieć własnych kół szybowco­
wych w całym kraju. Do niej należy większość szkół 
i terenów  szybowcowych. L.O.P.P. ma swój program  
szybowcowy i realizuje go konsekwentnie.

W roku 1936 L.O.P.P. zorganizowała w łasną szko­
łę pilotów w Bielsku. W roku bieżącym ma powstać 
druga szkoła — w Stanisławowie.

L.O.P.P. zajęła się w roku ub. spadochroniar­
stwem, urządzając kursy instruktorów  i rozpoczyna­
jąc budowę pierwszych wież spadochronowych w 
terenie.

Kom itet Żwirki i Wigury, zbierający fundusze na 
rozbudowę lotnictw a — zdołał już zamówić 140 sa­
molotów sportowych i 45 silników.

O rozwoju działalności Kom itetu świadczą wymo­
wnie sumy zebrane w poszczególnych latach. W ro ­
ku 1933, a więc w  pierwszym po tragedii cierlickiej 
i bezpośrednio przed IV challenge’m, zebrano 300 
tys. zł., w roku ubiegłym fundusze K om itetu osiągnę­
ły milion złotych, a na rok bieżący ma już Kom itet 
zadeklarow ane 2 miliony 200 tysięcy!

Kom itet przystąpił do popierania zakupu samo­
lotów przez osoby pryw atne, udzialając k redytu  18— 
24 miesięcznego i przyjmując na pokrycie należności 
za sam olot (zamówiony za pośrednictw em  Kom ite­
tu) — pożyczkę narodową.

Dalszym,, radosnym  obiawem ulotniczenia Polski 
w r. 1936, wiążącym  się również z akcją Kom itetu 
Żwirki i W igury, jest zakupienie przez trzy pryw atne 
przedsiębiorstw a z poza lotnictw a samolotów do ce­
lów handlowych. Pionierskim i firmami są: ,,W edel” ,
,.Philips” i „B ranka” (we Lwowie). W ten sposób 
liczba w łaścicieli samolotów do prywatnego użytku 
dojdzie do 20.

Ja k  widzilmy z tego bardzo ogólnego, ale wy­
mownego zestawienia, działalność LOPP na polu 
lotnictw a powiększa się stale. W raz z tym rośnie 
znaczenie LOPP jako pa rtne ra  w lotnictwie sporto­
wym. Kluby, ważny kiedyś czynnik w stanowieniu o 
rozwoju tego lotnictwa, zepchnięte zostały do rzędu 
wykonawców. Jedynym  m otorem  akcji społecznej 
stała się LOPP.

W racam y do punktu, z którego wyszliśmy dziesięć 
lat temu, tworząc pierwsze aerokluby.



Technika lotnicza na schyłku roku 1936
Rok 1936 nie był okresem rewolucyjnych zmian 

i wielkich osiągnięć na polu techniki lotniczej. Był on 
natomiast rokiem solidnej pracy konstruktorów euro­
pejskich, dążących do tego, by nareszcie dojść do wy­
ników', jakie amerykanie osiągnęli już parę lat temu.

A m erykanizacja form zewnętrznych, zarówno jak 
i metod fabrykacyjnych, stosowanych w produkcji sa­
molotów europejskich, jest rysem  charakterystycznym  
obecnej, oficjalnej techniki lotniczej w Europie, który 
odrazu rzuca się w oczy.

To wszystko, co Am eryka przez parę ostatnich lat 
zbadała w swych wspaniale urządzonych laborato­
riach, a następnie wypróbowała w postaci Douglasów, 
Lockheed’ów, Boeing’ów, Vultee i innych samolotów, 
które stały się wkrótce pionierami nowych form aero­
dynamicznych i konstrukcyjnych współczesnego sa­
molotu — obecnie zostało ostatecznie przyswojone 
i wykorzystane przez konstruktorów europejskich: 
dali oni nam w roku 1936 szereg maszyn o dużej w ar­
tości użytkowej i doskonałych osiągach.

Posunięta do precyzji opływowość kształtu  kad łu­
ba, łagodne przejście skrzydła w kadłub (już coraz 
częściej zarzucane, jako niedające spodziewanych ko­
rzyści), doskonale gładka powierzchnia pokrycia me­
talowego, uzyskana przez łączenie poszczególnych 
blach na „styk" i stosowanie nitów o łbach wpuszcza­
nych, a często później jeszcze polerowanie — są to 
najbardziej uzewnętrzniające się cechy owej „am e­
rykanizacji” samolotu.

Jak  dalece i amerykańskie metody produkcji zdo­
były sobie prawo obywatelstwa w Europie, świadczy 
fakt przejścia przew ażnej ilości wytwórni euro­
pejskich na konstrukcję samolotów czysto metalową 
(w szczególności duralową), z pominięciem konstruk­
cji spawanej, zawierającej wiele elementów drew nia­
nych, które w bardzo wielu wypadkach, jako tańsze 
i prostsze, zapewniałyby większe korzyści.

Dzisiejszy „klasyczny” samolot, czy to będzie woj­
skowy czy cywilny, musi posiadać doskonale opływo­
we kształty  i wiele chowanych elementów konstruk­
cyjnych, stanowiących źródło dodatkowych oporów 
(coraz rzadziej wystarcza już tylko doskonałe ich 
oprofilow anie).

Coraz bardziej w zrastająca rozpiętość pomiędzy 
stale zwiększanymi szybkościami maksymalnymi a mi­
nimalnymi (w przybliżeniu — szybkościami lądow a­
nia) jest możliwa tylko dzięki coraz intensywniejsze­
mu wykorzystywaniu niemal całej kraw ędzi odpływo­
wej skrzydła dla ulokowania na niej klap, zwiększa­
jących nośność i opór czołowy (prawie wyłącznie 
w postaci t.zw. krokodyli), na dużych kątach natarcia.

Przy dzisiaj już normalnych szybkościach m aksy­
malnych, wahających się w okolicy 500 km/godz. (w 
samolotach użytkowych) i szybkościach lądowania, 
które muszą być utrzym ane w granicach 100 — 130 
km/godz — stosunek tych szybkości osiąga już nie­
wiarygodną wartość 5.

Toteż część rozpiętości skrzydła, zajmowana pod 
klapy, staje się w samolotach coraz większa i docho­
dzi do tego, że — nie licząc się z trudnościam i tech­
nicznymi takich rozwiązań — obejmuje ona nawet

krawędź spływu skrzydła za gondolami silnikowymi, 
pod kadłubem, a nawet — na lotkach (Henriot 220).

Natomiast inne urządzenie tego typu, jak np. sloty, 
powoli ulegają zanikowi (prawdopodobnie ze wzglę­
du na trudności w sharmonizowaniu ich autom atycz­
nego działania i stosunkowo nieduży wzrost Cy max. 
w porównaniu z samymi klapami) tym bardziej uza­
sadnionemu, że zmniejszenie wybiegu na starcie — do 
czego miały one głównie służyć — osiągamy dziś dzię­
ki powszechnemu już stosowaniu śmigieł sterowanych, 
których użycie poczyniło w 1936 roku dalsze po­
stępy i dziś już trudno wyobrazić sobie nowoczesny 
samolot, któryby w takie śmigło nie był wyposażony. 
N ajszersze zastosowanie znalazły one w Europie. 
Dalszym krokiem na drodze do idealnego wykorzy­
stania mocy silnika przez odpowiedni w każdej chwi­
li dobór skoku śmigła — jest zbudowanie, przez fir­
mę Hamilton Standard, sterowalnego śmigła o stałych 
obrotach. Pozwala ono na utrzymanie najkorzystniej­
szej ilości obrotów silnika we wszelkich warunkach 
lotu, nie zależnie od wysokości i szybkości lotu. W d ą­
żeniu do budowania jaknajlżejszych śmigieł sterow a­
nych, firma niemiecka Schwartz buduje śmigła 
o drewnianych łopatkach, osadzonych w metalowej 
piaście. Inne firmy próbują budowy śmigieł o drążo­
nych łopatkach metalowych lub o łopatkach drew nia­
nych z powierzchniami metalizowanymi drogą n a ­
tryskową.

Innym urządzeniem, bez którego wkrótce zapewne 
nie obejdzie się żaden nowoczesny samolot, jest cho­
wanie podwozia i kółka ogonowego. Do napędu 
mechanizmu chowającego używa się dziś przeważnie 
urządzeń hydraulicznych, napędu elektrycznego lub 
pneumatycznego, względnie ich kombinacji.

Często używa się też i wspólny agregat, napędza­
jący chowanie podwozia i uruchamianie klap skrzy­
dłowych.

Silniki lotnicze są obecnie przeważnie gwiazdowe, 
chłodzone powietrzem, choć zagrażają im dość po­
ważnie silniki rzędowe, odwrócone, również chłodzo­
ne powietrzem. Tym nie mniej Rolls-Royce i Hispano- 
Suiza nie zarzucają konstrukcji silników chłodzonych 
płynem, które narazie ciągle jeszcze spraw iają mniej 
kłopotów na dużych wysokościach.

Diesel lotniczy jest jeszcze w stadium prób, choć 
Junkersy Jurno znajdują  coraz to szersze zasto­
sowanie na liniach lotniczych Lufthansy (prawie 
wszystkie nowo wprowadzane Junkersy Ju  86 są 
w nie zaopatrzone). Również i grupowy przelot dwu 
w odnopłatów  Dorniera z Jurno 5 jest dużym sukce­
sem silnika lotniczego na paliwo ciężkie.

Problem chłodzenia silników gwiazdowych znajdu­
je coraz to lepsze rozwiązanie. Ostatnim udoskonale­
niem w tej dziedzinie, wprowadzonym przez firmę 
Bristol, jest regulacja odpływu pow ietrza chłodzącego 
przez zmienianie przekroju szczeliny odpływowej.

Jednym  z najważniejszych problemów, które cze­
kają  swego ostatecznego rozwiązania, jest walka 
z oblodzeniem zarówno gaźników silnika, jak i k ra ­
wędzi natarcia śmigła, skrzydeł i sterów. Istnieje 
już szereg urządzeń, przeważnie o charakterze fizyko­



chemicznym, przeszkadzających tworzeniu się lodu, 
które w niedługim czasie prawdopodobnie staną się 
normalnym wyekwipowaniem każdego samolotu.

Przechodząc do konstrukcji samego płatowca nale­
ży podkreślić jeszcze raz to, o czym już wspomnieli­
śmy na wstępie, jako o naczelnym dążeniu konstruk­
torów samolotów, tj. doskonale aerodynamiczne 
kształty  płatowca i możliwie największą gładkość je­
go powierzchni.

W budowie kadłubów najpowszechniej stosowana 
jest obecnie konstrukcja powłokowa lub skorupowa, 
pozw alająca na lepsze wykorzystanie zawartej p rze­
strzeni, która w dawniej stosowanych konstrukcjach 
kratownicowych była poprzedzielana ramami po­
przecznymi na szereg przegród. W skutek pokrycia 
szkieletu konstrukcji skorupowej (składającego się z 
szeregu poprzecznych ram  owalnych, połączonych 
listwami z kształtówek duralowych, biegnących 
wzdłuż kadłuba), arkuszami blachy duralowej, p rze j­
mującej część obciążeń w locie i przy lądowaniu, ka­
dłub taki staje się szczególnie wytrzym ały i sztywny 
na skręcanie.

Skrzydło, połączone specjalnymi okuciami z odpo­
wiednio wzmocnionymi ramami przedniej partii ka­
dłuba, jest przeważnie wolnonośne i podzielone na 
część środkową i dwie skrajne. Część środko­
wa, tworząca jedną całość z kadłubem, z reguły jest 
konstrukcji dźwigarowej, zaś części zewnętrzne bu­
duje się przeważnie jako t. zw. keson lub w formie 
konstrukcji skrzynkowej. Bardzo często skrzydło po ­
siada zdecydowane dźwigary i pokrycie nośne.

Stery i lotki wykonuje się albo jako konstrukcję 
duralową, albo też spawaną z rurek chromo-molibde- 
nowych, pokrytą prawie wyłącznie płótnem.

Na samolotach dwusilnikowych (jednosilnikowe, 
nawet mniejsze, należą do rzadkości) stosuje się coraz 
częściej podwójny ster kierunkowy, którego płasz­
czyzny sterujące leżą w przedłużeniu gondoli silniko­
wych, co pozwala na pracę steru w najkorzystniej­
szych warunkach, w zaśmigłowym strumieniu powie­
trza. Równocześnie takie rozwiązanie konstrukcyjne 
pozwala na samolotach bom bardujących na wydatne 
powiększenie pola obstrzału  tylnego karabinu m aszy­
nowego. W szystkie stery starannie wyważa się s ta ­
tycznie i dynamicznie.

Coraz większą uwagę zwraca się na wyrównoważe­
nie wszystkich momentów, pochodzących od silnika 
i działających w kierunku pogorszenia własności sa­
molotu w locie.

W celu wyeliminowania wpływu momentu obroto­
wego i momentu żyroskopowego silnika na samolotach 
dwumotorowych, niektóre firmy (zdaje się, że pierw ­
szy wykorzystał ten środek inż. Riffard na swoich 
dwusilnikowych Caudronach) zaczynają stosować sil­
niki przeciwbieżne, o wałach obracających się w p rze­
ciwnych kierunkach. W celu jeszcze dokładniejszego 
wyrównania wpływu obu silników, zaczyna się stoso­
wać nawet synchronizację ich obrotów.

Łoża silnikowe wykonuje się obecnie prawie wy­
łącznie spawane z rur stalowych, jako najtańsze i n a j­
sztywniejsze. W ielką nowością konstrukcyjną w bu­
dowie płatowców jest zastosowanie w wytwórni 
Vickersa t.zw. konstrukcji geodetycznej (opatentow a­
nej przez inż. Barnasa Nerville W allis'a). Polega ona

na tym, że elementy, przenoszące obciążenie w czasie 
lotu, leżą całkowicie na powierzchni krzywej, two­
rzącej kontur (powłokę) skrzydła czy kadłuba.

Konstrukcja ta zapewnia b. dużą sztywność na 
skręcanie i pozwala na otrzymywanie skrzydła o bar­
dzo dużym wydłużeniu (9— 10), bez potrzeby po­
większania ponad 17% grubości profilu w miejscu za­
mocowania skrzydła. Poza tym pozwala ona na bar­
dzo lekką budowę samolotu, a zatym na wydatne po­
większenie jego zasięgu lub szybkości. Ponieważ 
otrzymane skrzydło jest elementem czysto skorupo­
wym, bez żadnych rozporek, poprzeczek, zastrzałów, 
cięgien itp. (posiada jednak przynajm niej jeden dźwi­
gar), przeto może być użyte np. do pomieszczenia 
zbiorników na duże ilości paliwa.

Dużą zaletą konstrukcji geodetycznej jest i to, że 
podobno nie przenosi ona zupełnie hałasu (od silni­
ka). W edług informacji firmy Vickers, która zbudo­
wała już dwa prototypy bom bardujące o konstrukcji 
geodetycznej (Vickers— „W ellesley” i ,,W ellington”) , 
przy zastosowaniu nowej metody konstrukcyjnej da 
się (podobno! — przyp. red.) osiągnąć przeszło dwu­
krotne zwiększenie zasięgu samolotów bom bardują­
cych i komunikacyjnych (przy utrzym aniu ich ciężaru 
całkowitego).

Innną nowością konstrukcyjną, zasługującą na 
krótki opis, jest zbudowany przez holenderską firmę 
jednosilnikowy samolot myśliwski Koolhoven FK 55. 
Główną cechą charakterystyczną tego samolotu jest 
zwartość jego budowy (rozmieszczenie wszystkich 
mas w pobliżu środka ciężkości), która, dzięki zmniej­
szeniu m omentu bezwładności samolotu, czyni go 
bardzo zwrotnym, naw et przy użyciu małych pow ie­
rzchni sterujących.

To skupienie mas uzyskał Koolhoven dzięki umiesz­
czeniu silnika w środku ciężkości i posadzeniu nad 
nim pilota. Zniesienie momentów silnikowych uzyska­
no tu przez zastosowanie dwu, w przeciwnych kierun­
kach obracających się, śmigieł, napędzanych przez 
silnik za pośrednictwem dość długiego wałka o po­
dwójnej przekładni. Zmniejszenie momentu bezw ład­
ności i wpływu silnika pozwoliło na zastosowanie 
skrzydła o wyjątkowo małej rozpiętości, dzęki czemu 
otrzymano fantastycznie szybką (Vmax =  545
km/godz) i bardzo zwrotną maszynę myśliwską 
o pięknych kształtch  opływowych, chowanym pod­
woziu i krytej kabinie pilota.

Ta, najciekaw sza obecnie maszyna myśliwska, jest 
konstrukcji drewnianej. Jeśli obecnie dodamy, że tak  
wspaniałe samoloty, jak drugi „szlagier” Salonu P a­
ryskiego, dwuogonowy Fokker G 1 (wprawdzie tyl­
ko częściowo) i w szystkie Caudron'y są również kon­
strukcji drewnianej, to zgodzimy się zapewne z tym, 
że na podzwonne dla drzew a w lotnictwie jest jeszcze 
zawcześnie.

Jak  z tego krótkiego i pobieżnego przeglądu (a ra ­
czej tylko Wyszczególnienia) rozwiązań, typowych 
dla roku 1936, widzimy, że w tym roku ustabilizowa­
ły się pewne formy konstrukcyjne i m etody fabryka- 
cyjne, z którymi zapewne będziemy mieli do czynie­
nia jeszcze dość długo — zanim nie wyłonią się nowe 
formy samolotu, dziś dopiero wypracowane w ciszy 
kreślarń i laboratoriów .

Inż. T. C y g a -K a rp ł iS sk i



Z a g a d n i e n i a  o t w a r t e
C zęstokroć paradoks bywa dobrym 

początkiem  wielu, naw et najbardziej u- 
m iarkow anych, rozw ażań. Zacznijmy 
więc od niego i my tym razem .

W prasie codziennej, ale nie mniej i 
w fachowej, spotykam y się dzisiaj nieraz 
z tw ierdzeniem , że sam olot obecnie p a ­
nującego typu jest tw orem  doskonałym , 
że coraz bardziej przybliża się do swego 
optimum, że — słowem — nie ma już 
miejsca na żadne rew elacje. Otóż — ty ­
le w tym satysfakcji, co i pow odów  do 
żalu. F ak t ten  bowiem w łaśnie oznacza, 
że dochodzim y do kresu  możliwości w 
sensie zasadniczym . Oczywiście, drogą 
mniej czy więcej mozolnego postępu  da 
się jeszcze niem ało uzyskać, ale to już 
nie zmieni oblicza sytuacji.

Z różnych w zględów najbardziej p rze ­
m awia do nas szybkość, o k tórej słusz­
nie mówi się, że jest jedyną racją  bytu 
lo tn ictw a wogóle. W łaśnie w ogromnym 
w zroście szybkości uzew nętrznił się p o ­
stęp  ostatn ich  lat. O siągnięto go przez 
zm niejszenie obciążenia mocy i zw iększe­
nie obciążenia pow ierzchni nośnej, przy 
czyim polepszał się stosunek w yporu do 
oporu sam olotu drogą udoskonalania 
strony  aerodynam icznej, czego w praw ­
dzie nie najistotniejszym , ale może na j­
bardziej w oczy kłującym  przykładem  
jest pow szechne stosow anie chow anego 
podwozia.

W zrastająca niezaw odność działania 
silnika, k tó ry  w najnow szych m odelach 
dużej mocy dochodzi do wagi jednostko­
wej pół kilogram a na KM, była czyn­
nikiem, polepszającym  bezpieczeństw o 
lotu. Pouczająca jest w tym w zględzie 
s ta ty sty k a  z ostatn ich  lat (1934 — 35) 
najbardziej na św iecie rozw iniętego 
am erykańskiego lo tn ictw a kom unikacyj­
nego. W idzimy tam, że defek ty  silnika, 
łącznie z w szelkim i jego akcesoriam i (jak 
chłodzenie, zapłon, sm arow anie, zasila­
nie i zbiorniki i t. d.) były przyczyną za ­
ledw ie 19% w ypadków , podczas gdy np. 
b łędy  pilo ta spow odow ały w r. 1935 oko­
ło 23%.

Jed n ak że  spółczesny sam olot nie pod 
każdym  względem jest pow odem  do tak 
głębokiego zadow olenia.

Słyszący o coraz bardziej im ponują­
cych w yczynach, laik nie py ta  już o nic 
w ięcej, a konstruk to r, k tó ry  pogoni za 
szybkością pośw ięca gros swych w ysił­
ków, rad  nie rad  p łaci za to podw yższo­
ną szybkością... lądow ania. Jeżeli t. zw.
,,szykany” pozw oliły w specjalnych w y­
padkach  zw iększyć rozp iętość szybkości 
do stosunku 1 :5 , to przecież nie należy 
zapom inać, że now oczesne sam oloty k o ­
m unikacyjne lądują z reguły przy 100 
km/godz., a naw et i dla lekkich  p łatow - 
ców turystycznych cyfra 60 km/godz. nie 
będzie podana zbyt pesym istycznie.

Znaczenie tego faktu  jest w ielorakie.
Skoro nieco wyżej w spom nieliśm y o s ta ­
tystyce w ypadków , to zajrzyjm y do niej 
i z nowym pytaniem . Cóż w idzim y? Oto 
najw iększa ilość w ypadków  (trzecia 
część ogólnej liczby) m iała miejsce w ła­
śnie przy lądow aniu (w w ykazie osobno 
figurują przym usow e lądow ania, k tó rych  
udział wynosi aż 25%). T rzeba tu mieć 
na urwadze doskonałą i jednolitą  o rgani­
zację przyziem ia w S tanach  Z jednoczo­
nych, jak i nie mniej s taranne przygoto­

w anie lotów  pod w zlędem  technicznym  
(opieka nad sprzętem ) i m eteorologicz­
nym. — W  odniesieniu do lo tn ictw a p ry ­
w atnego, k tó re  dzisiaj jest na ustach 
w szystkich, obok korzystniejszej szyb­
kości lądow ania ma się za to do czynie­
nia z lotniskam i o m ałych rozm iarach, 
nie połączonym i siecią lądow isk pom oc­
niczych, (w w yjątkow ych w ypadkach 
tylko z m ożnością korzystan ia  z rad ia  i 
u rządzeń do ślepego lądow ania), z b ra ­
kiem urządzeń przeciw lodow ych, z gor­
szym naogół przygotow aniem  technicz­
nym i m eteorologicznym  lotu, w reszcie — 
i nie na o sta tek  — z mniej umiejętnym  
pilotem . Pew ną rów now agę wnosi tu je ­
dynie fakt rzadszego i bardziej okolicz­
nościowego użytkow ania sam olotu przez 
pryw atnego w łaściciela.

Pew ne polepszenie sytuacji dałoby się 
osiągnąć przez zastosow anie zmiennej rw 
locie pow ierzchni nośnej (najpopularniej­
szym u nas przyk ładem  tego są znane z 
C hallenge^  w ysuw ane skrzydełka ,,Fiese- 
le r 'ów ” ; nadto przypom nim y tu C zytel­
nikom pościgów kę M achonina i sam olot 
Schm eidlera, opisyw ane w ,,S k rzyd la te j” 
w ub. r.). U rządzenia takie, jak w spom ­
niane, nie znalazły  jednak do tąd  godne­
go uwagi zastosow ania — jak i nader r a ­
dykalne zam iary Jacąu es  G erin’a nie 
zdają się do tąd  dostateczn ie  odpow iadać 
wymogom życia. O w iele w iększe, rz e ­
czywiście w ydatne rezu lta ty  uzyskano 
przez zastosow anie tak  rozpow szechnio­
nych już szczelin i klap. Dzięki tym 
środkom  zrealizow ano w spom nianą roz­
p iętość szybkości o stosunku 1 :5 . W 
rzędzie w ynalazków  udanych trzeba  też 
postaw ić śmigła o zmiennym skoku, k tó ­
re skróciły  długość startu .

Jednakże  w szystkie w skazane tu środ­
ki nie są w stan ie  uw olnić nas od tego, 
aby — w mniejszym lub w iększym  s to ­
pniu — bezpieczeństw o kom unikacji lo t­
niczej nie zależało od lotnisk — i to m ia­
now icie od jak najgęstszego ich rozloko­
wania. — W  stosunku do lo tn ictw a p ry ­
w atnego i to nie w ystarcza, o ile na p o ­
kładzie sam olotu nie ma radia i u rzą ­
dzeń do ślepego lądow ania, a lot ma 
być w ykonany mimo niepew nej pogody.

Na poruszone tu zagadnienie p a trzy ­
liśmy z punktu  w idzenia bezpieczeństw a. 
Żeby rozjaśnić nieco jednostronnie n a ­
św ietlony obraz, dodajmy, że p rzynaj­
mniej od sku tków  złej pogody uw alnia 
nas bez trudu służba m eteo za cenę w y­
rzeczenia się lotu. O granicza to usługi 
sam olotu, ale i znacznie redukuje p ro ­
cent ryzyka.

Popatrzm y jednak na tę rzecz i z innej 
strony.

Dziś lo tnictw o służy głównie kom uni­
kacji na w ielkich przestrzen iach . Jeżeli 
lot trw a kilkanaście  godzin, to  s tra ta  cza­
su na dojazd do lo tn iska i na przejazd 
między lotniskiem  docelow ym  a w łaści­
wym celem podróży, leżącym  najczęściej 
w obrębie dużego m iasta, nie jest zbyt 
dotkliw a. A le już w stosunku do lotu 
dwugodzinnego czasy m artw e u rasta ją  
do pokaźnej w ielkości. G dybyśm y je­
dnak wzięli p rzypadek  dość skrajny, ale 
w naszych w arunkach  zupełnie na m iej­
scu, a w ięc po łączenie stolicy Polski z 
drugim co do w ielkości miastem, t. j. 
Łodzią (około 120 km), to okaże się, że

tu czasy m artw e przew yższają czas lotu, 
czyniąc w porów naniu z koleją (wagon 
m otorowy) cały zysk na pośpiechu wręcz 
iluzoryczny. — T ak się ma rzecz z lo t­
nictwem  kom unikacyjnym , obsługującym 
regularne linie. Byłoby to jeszcze pół 
biedy.

A lo tn ictw o pryw atne, pow szechne, to 
w łaśnie, k tóre , jak to się pow iada, ma 
nas uwolnić od czasu i przestrzeni, gdyż 
tu taj każdy sam dysponuje rozkładem  
la tan ia?

Sam olot pryw atnego posiadacza ma 
zaspokoić codzienne po trzeby  kom uni­
kacy jne (dla podróży, odbyw ających raz 
kiedyś, nie opłaciłoby się w szak naby ­
wać tak  kosztow nego sprzęgu). Otóż w 
stosunku do ludzi, upraw iających n o r­
m alne zaw ody „ruchliw e” (z w y łącze­
niem  np. w irtuozów  pragnących k o n cer­
tow ać co w ieczór w innej stolicy!), jaisne 
jest, że w grę w chodzą p rzede w szyst­
kim krótkie, jeśli nie bardzo krótkie, 
podróże. Są to te w łaśn ie  rzeczy, na 
k tó re  najw ięcej m arnujem y czasu, a w ięc 
i zdolności produkcyjnej. W życiu zna­
kom itego londyńskiego chirurga z p e ­
w nością bardziej po trzebny  jest pośpiech 
w w izytow aniu szpitali jego okręgu czy 
kraju, niż szybkość w podróży do A u­
stralii, k tó ra  będzie dla niego w ypad­
kiem  raczej odosobnionym.

W yobraźm y sobie inżyniera, mającego 
dozorow ać budorwy kilku obiektów  (np. 
dróg, mostów) w w ielkim okręgu, odda­
lonych wzajem o k ilkadziesiąt czy w ię­
cej kilom etrów . Cóż zyska on na sam o­
locie? M niejw ięcej — nic. I to samo m o­
żna pow iedzieć, o specjaliście - lekarzu, 
szeregu kategoriach  urzędników , człon­
kach sądow nictw a i w. in.

W idzimy więc, że tam, gdzie s tra ta  
czasu jest najdotkliw sza (bo stanow i naj­
w iększą ogólną sumę), a jego oszczęd­
ność najbardziej pożądana, sam olot obec­
nego typu nie bardzo daje się zastoso ­
wać.

Oczywiście, trudno zaprzeczyć, że dla 
postaw ienia tego zarzu tu  trzeba  było 
przyjęcia, że sam olot w inien pracow ać 
z pożytkiem  i na m ałych odcinkach. Nic 
łatw iejszego, jak obalić to oskarżenie 
przez założenie, że la ta  się dopiero np. 
od 400 km wzwyż. A le wolno pragnąć, 
żeby spełniona była pierw sza teza — i 
w tedy logiczne jest zdanie sobie sp ra ­
wy z w ad dzisiejszego sam olotu (z tego 
punktu  w idzenia) oraz zastanow ienie się 
nad m ożliwościami ich ew entualnego u- 
sunięcia.

Słowem — ze względów  bezp ieczeń­
stwa, ale jeszcze bardziej z uw agi na 
doniosłą misję cyw ilizacyjną, jakiej sp e ł­
nienia ma praw o oczekiw ać ludzkość od 
maszyn latających, można pow rócić do 
starego sform ułow ania sam olotu idea lne­
go, k tó re  zaw ierało w arunek pionowego 
istairtu, pionow ego lądow ania (więc: fw 
p rak tyce  absolutnej niezależności od lot- 
niskai), co zresz tą  nie ma oznaczać rezy ­
gnacji z w ielkich szybkości p rze lo to ­
wych.

Jak ież  są tu  w idoki realizacji?  Sam o­
lot panującego dziś układu, a w ięc ap a ­
ra t o pow ierzchni nośnej, sztyw no zw ią­
zanej z pom ieszczeniem  użytecznym , t. j. 
kadłubem , zgóry w ypada tu taj z rachu-



by. Sam olot taki, dla zrów now ażenia 
swego ciężaru w yporem  aerodynam icz­
nym, wymaga pew nej minimalnej szyb­
kości, poniżej k tórej nie ma wogóle m o­
wy o locie w przyjętym  tego słowa zn a ­
czeniu.

S tąd  już w idać, że po trzebne siły ae ro ­
dynam iczne — przy braku  szybkości p o ­
stępow ej kad łuba  — można otrzym ać 
tylko przez użycie pow ierzchni nośnej 
ruchom ej. Je s t to droga, na k tó rą  w ty ­
lu różnych p rzykładach  w skazuje nam 
natu ra  pod postacią  p taków  i owadów.

W skazyw anie na m istrzostw o natury  
jest efektem  w ielce rozpow szechnionym  
i — można rzec — (nieraz nadużyw a­
nym. D latego też koniecznym  jest p o d ­
kreślenie, że w yciąganie stąd  w nio­
sków — to spraiwa bardzo d e lik a t­
na. W szczególności należy zaw sze p a ­
m iętać o tym, że p rzyroda dysponuje 
środkam i zupełnie innego typu, niż czło­
w iek; jest ona specjalnie m istrzynią 
m echanizmów, k tórych  w ykonanie p rzez 
ludzi — jeżeli naw et nie jest absolutną 
niem ożliwością — w każdym  razie mo­
głoby im odebrać całą w artość. Spróbuj­
my zbudow ać m echanizm , naśladujący 
np. całe bogactw o ruchów  ręk i człow ie­
ka, i... zważmy go. W szelkie złudzenia 
prysną. — Na ten tem at można p rzy to ­
czyć (aktualny w niniejszym artykule) 
swego rodzaju dowcip, jaki podało  n ie ­
daw no jedno z popularnych pism fran ­
cuskich. Zamieściło ono fotografię osi 
rotoiru żyr oplami B reguet — D orand, p o ­
siadającego sterow ane (dość prosto  z re ­
sztą) łopatk i. Napis pod fotografią brzmi: 
„E st-ce la tourelle  de ąueląue nouveau 
cu irasse?” *).

D ygresja ta nie oznacza negacji 
sam olotu o ruchom ych skrzydłach, lecz 
jedynie ma p rzestrzec p rzed  czynieniem 
konkluzji zbyt pohopnych — przez w ska­
zanie na trudności chociażby już tej ty l­
ko, czysto m echanicznej, dziedziny. A 
jest ich  w ięcej — i w iększych.

U kładów  ruchom ych elem entów  noś­
nych, m ających zastąpić skrzydło  dzisiej­
szego sam olotu, można pom yśleć bardzo 
wiele. W ym ienim y tu tylko n iek tóre , 
uznaw ane za główniejsze **). Zwrócimy 
uwagę, że znajdują się w śród nich za ­
równo dające udźwig przy zupełnym  
braku  ruchu postępow ego, jak i takie, 
k tó re  w ym agają go wr pew nych, stosun­
kowo minim alnych rozm iarach. Jak  w ia­
domo, przykładem  sam olotu ostatniego 
rodzaju jest autożyro, stw orzone przez 
niedaw no zm arłego tragicznie H iszpana La 
Cierva, k tó re  pozw oliło na rozszerzenie 
rozp iętośc i szybkości do stosunku 1 : 9. 
A paraty , k tó re  pew nej szybkości p rze ­
m ieszczenia się wym agają czy to z uw a­
gi na wypór, czy ze względu na ste ro w a­
nie, można uw ażać za półśrodki, m a­
jące o tyle rację bytu, o ile w odniesie­
niu do pew nych zadań przew yższają obec­
nie panującą formułę. Zgodnie z naszym 
stanow iskiem , nie będziem y tu im po ­
św ięcać specjalnie w iele miejsca.

N ajprostszy bodaj jest obracający się 
w alec, k tó ry  dla w ydania odpow iednie­

*) „Czyżby to była w ieżyca jakiegoś no­
wego p an ce rn ik a?” — cy ta ta  z „L’A ero ” 
z dnia 18.XII.1936 r. — przyp. Red.

**) A utor posiłkow ał się tu om ów ie­
niem zaw artym  w artyku le  H. Fasbende- 
ra, zamieszczonym w zeszycie piątym  
III tom u czasopism a „L uftw issen”.

go efektu potrzebuje w łaśnie pewnej 
szybkości postępow ej. Przy małych szyb­
kościach w iatru  spółczynniki w yporu są 
korzystniejsze, niż dla zw ykłego profilu 
na skrzydle nieruchomym . T rzeba tylko, 
aby długość w alca w stosunku do jego 
średnicy była dostateczn ie  duża, przy 
czym końce należy zaopatrzyć w ta rcze  
(podobne do tych, jakie na tylnym p ła ­
cie ma np. opisywany w Skrzydlatej 
tandem  słabo silnik o wy M auboussin — 
„H em iptere”, patrz  zesz. 5,1936 i 8 1936). 
Ruch obrotow y w alca winien być cią­
gły i tak  skierow any, aby napływ ające 
strugi napo tyka ły  pow ierzchnię, w znoszą­
cą się do góry. Postać opływu zbliża się 
do tej, jaką przybiera  on w okół grubego 
profilu przy mniejszym lub większym 
kącie n a ta rc ia  — stosow nie do szybko­
ści obwodowej, k tó ra  w inna się zaw ie­
rać w granicach 3 do 4-krotnej szybko­
ści w iatru. — Jed n ak  i te  w szystkie za ­
strzeżenia nie uw olniłyby sam olotu, o te ­
go rodzaju układzie p łata , od w ielkiej 
w rażliw ości na w ahania szybkości w ia­
tru  *) i na w ahania k ierunku  przepływ u 
(prądy pionowe!). W w ypadku defektu  
mechanizm u obrotu apara t runąłby  n ie ­
uchronnie na ziemię. Z tego względu op i­
sany system, należący zresztą  do k a te ­
gorii półśrodków , nie nadaje się do uży­
cia.

N iektórzy w ynalazcy próbow ali użyć, 
jako pow ierzchni nośnej, obracającego 
j;ię ślim aka o osi pionowej. K onstrukcja 
ta, n iekorzystna już w przypadku uno­
szenia się na miejscu, prow adzi do tym 
gorszych rezultatów , gdy myślimy o pew ­
nym przem ieszczaniu się.

Dwa układy koła łopatkowego.

Rys. Luftw issen.

Pomysł ko ła  łopatkow ego prow adzi 
do dwu odrębnych układów . W  kilku 
(lub więcej) punktach  na obw odzie m a­
my osadzone obrotow o sk rzydełka (por. 
rysunek). W spom niane układy różnią 
się sposobem  sterow ania tych łopa tek  w 
trakc ie  obrotu  koła. W pierwszym  s te ­
row any jest podczas obrotu kąt między 
cięciw ą sk rzydełka a styczną do koła — 
w dosyć w ąskich granicach. Prow adzi to 
do bardzo skom plikow anego zmiennego 
układu  sił, k tó ry  m. in. stw arza w ielkie 
trudności z racji drgań. B adania labora­
toryjne w ykazały  w ypór także  przy b ra ­
ku szybkości postępow ej, zarazem  jednak 
— w ielkie zużycie mocy na sterow anie 
łopatek .

W drugim układzie łopatk i są s te ro ­
w ane w tak i sposób, że ich położenie 
względem w ek to ra  w iatru  ulega niedu-

*) Słowo „w ia tr” używ ane tu jest i w 
tym sensie, w jakim to ma m iejsce w 
aerodynam ice. — Red.

żym zmianom. Ruch skrzydełek  odpo­
w iada tu lotow i zw ierząt.

N ależałoby teraz omówić lot p taków  
i owadów, z k tórych pierw sze są praw ie 
że uniezależnione od szybkości po stęp o ­
wej, a drugie — najzupełniej. Je s t to 
dziedzina nader in teresująca, znana do ­
brze tym, k tó rzy  interesują  się p rob le ­
mem lotu o sile muskułów  człow ieka i 
tutaj nieraz szukają natchnienia. J e d n a ­
kowoż ze względów, o k tórych  była mo­
wa przy pierwszej wzmiance o naślado­
waniu natury, nie będziem y się tym b li­
żej zajmowali.

Pozostało nam śmigło o osi pionowej 
(lub zbliżonej). Zanim do tego p rzystą ­
pimy (a ogólnie wiadomo, że jest to — 
jak dotąd  — w łaśnie jedyna praktyczn ie  
w yzyskana metoda), chcielibyśmy, w ska­
zać n a  pew ne problem y, k tó re  należy 
rozw iązać przy  zastosow aniu w szyst­
kich rozw ażanych układów . Je s t to z 
jednej strony konieczność zrów now aże­
nia m om entów obrotow ych ruchom ych, w 
szczególnym w ypadku — w irujących p ła ­
tów, dla zapew nienia sam olotow i zacho­
w ania jego położenia kierunkow ego. Z 
drugiej strony trzeba  pam iętać o m om en­
tach  w yporu w zw iązku ze sta tecznością  
w zdłużną i poprzeczną. Podobnie b a r­
dzo skom plikow anie p rzedstaw ia się 
strona w ytrzym ałościow a, gdyż mamy 
tu do czynienia n iety lko  z siłam i m aso­
wymi, lecz i z n iebezpieczeństw em  
drgań.

W śród sam olotów  o skrzydłach w iru ­
jących (które można uw ażać za rodzaj 
śmigi) można w yróżnić następujące ro ­
dzaje: autożyra, helikop tery  o w ia­
trakach , napędzanych silnikiem, rw k tó ­
rych przem ieszczanie się t. j. no rm al­
ny lot uzyskuje się drogą pochy le ­
nia osi w ia traków  (nie p rzeszkadza to, 
aby po w yłączeniu silnika apa ra t tak i 
nie był w stanie w ykonać lotu, jak au ­
tożyro), w reszcie helikop tery  o w ia tra ­
kach napędzanych silnikiem, lecz nadto  
posiadających zw yczajne śmigła; ten  
osta tn i gatunek też może pracow ać, jak 
zw ykłe autożyro. Je s t to podział na 
podstaw ie m echanicznej *).

A utożyro, jak i o w ynika z faktu  auto- 
rotacji, należy rów nież do półśrodków  
na drodze do „idealnego” sam olotu, a l­
bowiem nie może w ykonyw ać lotu p io ­
nowego. Jed n ak  osiągnięto tu  bardzo 
pow ażne rezu lta ty  i k ą t przy siadaniu 
jest bardzo stromy. Jeszcze rew olucyj- 
niej p rzedstaw ia się spraw a t. zw. „ s ta r­
tu skaczącego”, k tó ry  La C ierva zad e ­
m onstrow ał poraź pierw szy w roku 1935, 
a w spólnie z zak ładam i J. W eir Ltd. (bu­
dującymi au tożyra małej mocy, np. m o­
del W-3 ma 50-konny silnik) opracow ał 
bliżej w roku ostatnim . Znane autożyro 
La C iervy C-30 osiągało pionow o w yso­
kość do 7% m etrów! W arto  tu może 
w spom nieć, że zasada s ta rtu  skaczącego 
polega na rozkręceniu  w ia traka  na z ie ­
mi (po ustaw ieniu  łopa tek  na mały k ą t 
natarcia) do w ielkiej szybkości, poczym 
nagle zw iększa się ich k ą t na tarcia . Za­
kum ulowana w w ia trakach  energia k in e ­
tyczna w ystarcza do nabycia k ilkum e­
trow ej w ysokości

*) S tronę aerodynam iczną tych  ty ­
pów omawia przystępnie art. „Fragen 
des D rehfliiglers” w zeszycie 8/1936 m ie­
sięcznika „L uftw issen” .



H elikoptery  są po dziś dzień bez p o ­
rów nania mniej zaaw ansow ane, niż w y­
nalazek La Ciervy. Tym nie mniej one 
to są naszym sam olotem  idealnym, na 
k tórym  można w zasadzie w ystartow ać 
i lądow ać na jpodwórzu naw et najw yż­
szego drapacza chmur i unosić się n ie ru ­
chomo nad dowolnym punktem , bez 
zmiany wysokości.

G dyby chodziło nam przy he lik o p te ­
rze jedynie o lot w pionie, to do tego 
celu nadaw ałyby się doskonale śmigła
0 poziomej płaszczyźnie obrotu, zupeł­
nie analogicznie do zw ykłych śmigieł 
ciągnących. Te bowiem są w łaśnie e le ­
mentem, przeznaczonym  do pracy w 
przepływ ie osiowym. Jednak  taka m a­
szyna la ta jąca m iałaby bardzo w ąski za ­
kres zastosow ania, naw et gdyby pow ie­
trze  w atm osferze było nieruchom e. J e ­
żeli pragniem y dokonyw ać lotów  w zw y­
kłym  znaczeniu, t. j. przenosić się z m iej­
sca na miejsce, np. przez dodanie śmigła 
ciągnącego, jak to uczynił A sboth i :n., 
to w arunki przepływ u zmienią się. P ra ­
k tyka  poucza, że helikoptery  o sztyw ­
nych w ia trakach  już przy parum etrow ej 
szybkości lotu okazują się n iestateczne 
— i podobnie ma się rzecz w rzucającym  
pow ietrzu. Stąd wynika, że łopatk i w a- 
traka  muszą być osadzone przegubow o
1 odpow iednio zmieniać ką ty  na ta rc ia

W obu w ypadkach nie grozi, aby za ­
m iast obracania w iatraka, zaczął się 
kręcić (w przeciw ną stronę) kad łub  ap a ­
ratu.

Spraw a mom entów  w yporu w iatraków  
jest w ielce skom plikow ana i nie możemy 
tu jej roz trząsać.

T echnika helikopterów , jaka pow stała 
dzięki licznym od w ielu dziesiątków  lat 
pracom  i dośw iadczeniom  k o n stru k to ­
rów, jest już bardzo rozległa. Z kon ie­
czności m usielibyśm y się tu ograniczyć 
do poruszenia zaledw ie kilku spraw.

O statnim i czasy najw iększą uwagę 
ściągnął na siebie B reguet — tw órca 
pierw szego helikoptera , na ^akim czło­
w iek zdołał się oderw ać od ziemi (w r. 
1907),

P ow tarzan ie  opisu tej maszyny byłoby 
rzeczą zbędną. Znacznie ciekaw sze są 
w ynurzenia znakom itego pioniera na te ­
m at istniejących, jego zdaniem, w idoków  
na przyszłość 1).

Breguet ocenia w artość maszyn o 
obracających się p łatach  pod względem 
bezpieczeństw a i dogodności użycia, (o 
czym pisaliśm y tu obszernie na począt­
ku), podkreśla  jednak zarazem , że is t­
nieją tu także korzyści innej natury, 
k tóre — być może — w dzisiejszych 
czasach, igdy życie ludzkie nie w ielką ma 
cenę, będą dla wielu bardziej p rzek o ­
nyw ujące. W w ystaw ow ym  ,,L 'A erophile”

Helikopter Hellesen  - Kahn.

T akie zam ocow anie łopatek  mamy zresz­
tą i u autożyra.

M ówiliśmy wyżej, że do głównych za ­
gadnień maszyn la tających o ruchom ych 
p ła tach  należy spraw a zrów now ażenia 
m om entów  obrotow ych. W helikop terach  
stosuje się z reguły dwa (lub więcej) w ia­
traków  o osiach rów noległych, obiegają­
cych w przeciw nych k ierunkach. Mo- 
żnaby je um ieścić obok siebie na od­
dzielnych osiach, lecz ze względów w y­
trzym ałościow o - konstrukcyjnych osadza 
się je na w spólnej osi, co ma ponadto  
swoje zale ty  aerodynam iczne. Różni w y­
nalazcy stosow ali tu też dodatkow e śm i­
gi i t. d.

Pozornie najprostsze rozw iązanie o b ra ­
li ci, k tó rzy  — jak C urtiss - B leecker, 
H ellesen - K ahn i in. — zastosow ali ty l­
ko jeden w ia trak  o bezpośrednim  n ap ę ­
dzie przez śmigła, osadzone w jego ra ­
mionach. Jednak , pom ijając spraw ę sił 
masowych w w irujących silnikach, nie 
udało się tą  drogą uzyskać potrzebnych  
szybkości w irow ania. — Je s t to swego 
rodzaju analogia do autożyra, gdzie w ia­
trak  jest zresztą  napędzany  przez w iatr.

mówi on (w artyku le  p. it. ,.Przyszłość 
lo tn ic tw a”) następującym i słowam i:

,.H elikopter czy żyroplan  ch arak te ry ­
zuje się nie tylko dobrze znaną moż­

nością lotu pionowego lub lotu o małej 
szybkości poziomej, lecz także zdolnością 
zupełnie specjalną do osiągnięcia w iel­
kich szybkości w sposób w ielce ekono­
m iczny”.

Słowem, B reguet w skazuje na p rzew a­
gę szybkości dla tej samej mocy (i wagi 
w locie). B reguet pow iada, że korzyści 
te w ystępują pow yżej pew nej granicy 
szybkości, k tó ra  dla now oczesnych sam o­
lotów  o najdoskonalszych ksz ta łtach , p o ­
sługujących się obecnie istniejącym i s il­
nikam i, wynosi około 400 km/godz.

W ,,L’Aei o” z dn. 4. grudnia 1936 r. 
B reguet podaje  charak terystyk i żyropla- 
nu, który  mógłby służyć do przewozu 
pasażerów  przez Północny A tlantyk. 
Byłby to apa ra t o wadze 15— 17 tonn, 
wyposażony w w iatraki o średnicy 15 m

l) por. art. ,,Technique et possibilites 
du gyrop lane” w ,,L’A ero” z dn. 4.XII.36.

(spółczynnik pełności 0,07), napędzane 
przez 4 silniki, um ieszczone w specjalnej 
,,hali m aszyn” i dające na poziomie 
3 000 m łączną moc m aksym alną 3 600 
KM. W yzyskując jedynie 2 000 KM, ży­
roplan  miałby szybkość 250 km/godz. 
Już  przy 2 400 KM, szybkość wzrosłaby 
do 400 km godz. przy pełnym  obciąże­
niu. B iorąc pod uwagę etapy 4 600 k ilo ­
metrowe i związany z nimi ubytek cię­
żaru w przelocie przez zużycie paliwa 
(36%), otrzym uje B reguet średnią 500 
km/godz. Nie trzeba dodawać, że tak ie­
go w spółzaw odnictwa nie jest w stanie 
w ytrzym ać żaden z samolotów dzisiej­
szej formuły, naw et przy przyjęciu naj­
korzystniejszych w spółczynników , jeśliby 
naw et doprow adzić obciążenie p ła ta  
przy starcie  do 200 kg n r, co zresztą  
w ym agałoby pomocy k a tap u lty  przy 
wzlocie.

W skazując na 3 zagadnienia: bezpie­
czeństw a, przydatności codziennego ty ­
pu w usługach kom unikacyjnych, a 
w końcu — za B reguet’em — ekonomii 
tran spo rtu  na w ielkich dystansach, czyli 
przy wielkich szybkościach, zobrazow a­
liśmy te nadzieje, jakie są łączone z roz­
wojem maszyn latających  o powierzchni 
nośnej ruchomej i napędzanej przez sil­
niki. Może należy się tu słówko w yja­
śnienia, dlaczego w jednym  zdaniu zby­
liśmy sprawę aparatów  o skrzydłach, n a ­
śladujących ruchy skrzydeł p taków  i t. 
p. Można by się tu wdawać w długie 
wywody. Oszczędzimy ich sobie i (pa­
m iętając zresztą, że analogia nie jest 
dowodem) przytoczym y p rzykład  wozu, 
który  zastąp ił ludziom inne formy p o ru ­
szania się na ziemi, znane w przyrodzie. 
Ruch obrotowy jest w w arunkach tw ór­
czości człowieka bardziej doskonałym, 
niż jakikolw iek inny. O bowiązuje to z 
wielkim praw dopodobieństw em  i dla te ­
chniki latania.

Jednakże przedw cześnie byłoby dziś 
już w yrzekać się sam olotu istniejącego 
typu. Nie wiemy jeszcze, jak ułoży się 
dalszy rozwój żyroplanu czy innej po­
staci helikopteru  i jakie tu jeszcze wy­
łonią się trudności. A z drugiej strony 
przez udoskonalenie obecnego sprzętu 
możemy z nim dojść jeszcze do stopnia 
doskonałości tak  w ielkiej, że w ram ach 
nowej, odpowiednio rozbudow anej o rga­
nizacji latania, dąjące się dziś odczuw ać 
wady jego nie mogłyby zupełnie przyjść 
do głosu. D opiero zdając sobie sprawę 
z tych ew entualności, można bezstronnie 
i obiektywnie oczekiwać rozw iązań no­
wych.

Z dają się należeć do rzędu takich za­
powiedzi sta łe  postępy żyroplanu fran. 
cuskiego... W.

Żyroplan transatlantycki przyszłości  
proj. Breguefa .



L O tN K T fW O  WOiMKOWE
Współczesne samoloty wojskowe na tle wystawy lotniczej w Paryżu

Naw et po pobieżnym przejrzeniu sam olotów w o j­
skowych na tegorocznym  Salonie Paryskim  możemy 
stw ierdzić bez w ahania: odzw ierciadlają one przełom, 
k tóry  odbywa się w dzisiejszym lotnictw ie wojskowym. 
Może zresztą nie w dzisiejszym, a w jutrzejszym, gdyż 
na Salonie widzimy w przew ażnej części nie to, co jest, 
ale to — co będzie. Spółczesne lotnictw o m ilitarne 
w szystkich państw  daleko odbiega od tego, co tu p oka­
zano, a nie wszystko, co pokazano, będzie żyło nap raw ­
dę, gdyż znaczna część eksponatów  — to dopiero em ­
briony, chociaż ich ojcowie, m atki i inni opiekunowie, 
np. w postaci prasy, zapewniają, że to  już żyje i naw et 
dobrze lata.

Na czym polega wspomniany przełom ? Już za bardzo 
dawnych dla lotnictw a czasów, mniej-więcej w drugiej 
połowie wielkiej wojny, samoloty wojskowe zróżnicz­
kow ały się na trzy zasadnicze, wszystkim  dobrze znane, 
kategorie: myśliwskich, wywiadowczych i bom bardują­
cych i ustaliła  się hierarchia ich wyczynów: płatow iec 
myśliwski miał około 2% w iększą szybkość od w yw ia­
dowczego, a około 50% w iększą od bom bardującego (nip. 
200 — 165 — 130 km/godz.). Zarówno kategorie te, jak 
i różnica ich wyczynów, trw ały  dość długo, bo w łaści­
wie aż do naszych czasów. W praw dzie różnica szybko­
ści malała, ale w ystępow ała ona wyraźnie, a co gorsza, 
postęp w budowie płatow e ów był mało widoczny. Zwię­
kszono moc silników, zaczęto stosow ać silniki w ysoko­
ściowe, ale porównajm y np. dwa sam oloty myśliwskie 
jednomiejscowe, oba będące w swoim czasie chyba naj­
lepszymi przedstaw icielam i tej kategorii: F okker
U-VII z 1918 roku i H aw ker Fury z 1932 roku.

Stwierdzim y, że istnieje między nimi w ielkie podo­
bieństwo, a moglibyśmy naw et pomyśleć, że Foikker jest 
jakgdyby nowocześniejszy, bo skrzydła ma wolnonośne; 
cały zysk na szybkości (Fokker m iał około 200 km/godz. 
przy silniku 185 KM, a H aw ker 400 km/godz., ale na w y­
sokości 4 500 m i przy mocy 640 KM) — to silnik w yso­
kościowy, o mocy trzykro tn ie  większej, no i obciążenie 
powierzchni nośnej, bo u F okkera  wynosiło ono
44,5 kg /nr a u H aw kera 70,2 kg/nr, czyli dokładnie o 50% 
więcej. W yraziło się to oczywiście w zwiększonej szyb­
kości lądow ania H aw kera, a tego do zalet zaliczać nie 
należy. Przyjrzyjm y się teraz szczegółowo w ystaw io­
nym samolotom, aby móc skonkretyzow ać w ypływ a­
jące z tego wnioski.

(Demonstrowane na tegorocznym Salonie samoloty 
m yśliwskie dzielą się, na zasadzie ich przeznaczenia 
i cech konstrukcyjnych, na trzy główne grupy: jedno­
miejscowe, wielomiejscowe jednosilnikowe i wielomiej- 
scowe dwusilnikowe.

Płatow ce pierwszej z podanych tu grup można po­
dzielić na dwie kategorie, z których pierw szą stanow ią 
znane już poprzednio i budow ane seryjnie: PZL-24, 
Loire 46, Dewoitine 510 i wreszcie w odnosam olot Gour- 
dou 832,

Samolot PZL-24, obecnie budow any seryjnie dla T u r­
cji, jest u nas pow szechnie znany. W arto tylko pod­
kreślić jego nowoczesne uzbrojenie, składające się z

dwóch działek Oerlikon i dwóch karabinów  m aszyno­
wych, w m ontowanych w skrzydła i strzelających poza 
kręgiem  śmigła oraz dwóch lub czterech bomb (w sumie 
100 kg), zawieszonych pod skrzydłem . Szybkość m aksy­
malna — 430 km/godz. na wysokości 4250 m — znacznie 
przew yższa szybkości pozostałych samolotów tej grupy.

Na sąsiednim stoisku, odw rócona tyłem  do swego 
wzoru, sta ła  się jego kopia — Loire 46. K ształt skrzydła 
lej maszyny jest wiernym odbiciem płatów  samolotów m y­
śliwskich PZL, zato podwozie — znacznie bogatsze w 
pręty ; charak terystyk i samolotu tego również są po­
dobne do w łasności PZL-24: ten sam ciężar całkowity, 
b. zbliżona pow ierzchnia nośna, silnik tego samego ty ­
pu; wyczyny znacznie gorsze: szybkość m aksym alna na 
wysokości 4 500 m wynosi 368 km/godz.

Dewoitine 510 różni się od znanego od paru lat Dewoi­
tine 500, budowanego w dużych seriach dla lotnictw a 
francuskiego, tylko zastosow aniem  silnika większej 
mocy (860 KM zam iast 700 KM). Uzbrojenie: działko 
strzelające przez piastę śmigła i 2 k. m. w skrzydłach.

Oba ostatnie samoloty są przedstaw icielam i p łatow ­
ców myśliwskich dotychczasowego typu: skrzydła bez
urządzeń zw iększających siłę nośną przy lądowaniu, 
podwozie stałe z zastrzałam i.

Do tej samej grupy należy również i wodnosam olot 
myśliwski Gourdou 832. D olnopłat, konstrukcja — cał­
kowicie m etalowa. Skrzydła, kadłub i pływ ak — po­
w iązane między sobą dość dużą ilością zastrzałów . Sil­
nik gwiazdowy, bez żadnej osłony, zmniejszającej opór.

N astępną kategorię samolotów myśliwskich tw orzą 
prototypy, znajdujące się w stadium  prób. Należą do 
nich: M orane 405, Loire 250, CKB 19, M ureaux 190 i Kool- 
hoven FK 55.

Morane 405 — pierw szy francuski samolot myśliwski, 
który, jak to przyznają sami Francuzi, przekroczył szyb­
kość 400 km/godz. Je s t to dolnopłat wolnonośny, o du­
żym obciążeniu powierzchni nośnej, zaopatrzonej w k la ­
py (krokodyle) do lądow ania; podwozie chowane, k ab i­
na — zam knięta. K onstrukcja m etalow a. Skrzydło — 
kry te  m ateriałem  ,,Plymax'* (sklejka pokry ta  blachą 
aluminiową). Kadłub — o szkielecie duralowym, pod­
wozie — z rur, przód kadłuba pokryw ają osłony alum i­
niowe, tył — kryty  płótnem .

Podwozie — chowane w skrzydło, ruchem  ku środ­
kowi, napęd — hydrauliczny.

Silnik, Hispano - Suiza Y gr S, chłodzony glykolem; 
chłodnica glykolu — pod kadłubem ; regulacja chłodze­
nia — przez wciąganie chłodnicy, napęd hydrauliczny. 
Silnik ten posiada otw ór w piaście śmigła, przez który 
strzela działko o kalibrze 20 mm. Poza tym uzbrojenie 
stanow ią 2 k. m., um ieszczone w skrzydłach poza k rę ­
giem śmigła. Ładow anie i spust k. m. i działka — pneu­
matyczne. Śmigło K atier, nastaw iane w locie (2 poło­
żenia).

Szybkość tego samolotu jest podaw ana jako 480 — 
500 km/godz., osiągane na wysokości 4 500 m.



Loire 250 — samolot, odpow iadający wymaganiom te ­
go samego programu, co poprzedni. U kład — identycz­
ny: dolnopłat, z klapami — krokodylam i do lądowania, 
podwozie chowane w skrzydło. Silnik, chłodzony po­
wietrzem , H ispano-Suiza 79 HA — 14 cylindrów w dwóch 
gwiazdach, moc 1125 KM na wysokości 4 500 m. Śmi­
gło R atier, o skoku autom atycznie zmiennym w locie.

Skrzydło dwudźwigarowe, duralowe, o pokryciu p racu ­
jącym. Kadłub, kry ty  cienką blachą duralową, posiada 
cztery podłużnice i ram y duralowe. Podane wyczyny 
oparte są na obliczeniach.

Mureaux 190. Samolot ten, jakkolw iek ma dawać ta ­
kie same wyczyny, jak poprzednie dwa, różni się od 
nich bardzo w yraźnie: moc jego silnika jest praw ie o

C K B -19 — sam olot sowiecki, Naogół przypomina 
on poprzednie. Dolnopłat, podwozie chowane w sk rzy­
dle, k lapy-krokodyle na całej rozpiętości p ła ta  i kadłuba 
między lotkam i. Silnik — 12 cylindrowy, chłodzony cie­
czą. Uzbrojenie — 4 k. m. w skrzydłach, poza kręgiem  
śmigła i w yrzutniki do bomb. W yposażenie do lotów 
ślepych. Żadne dane co do tego sam olotu nie były 
udzielane. Szybkość ma wynosić jakoby 500 km/godz.

Koolhoven FK-55. Samolot ten, posiadający k onstruk ­
cję n iezw ykłą pod wielu względami, był już opisany w 
Skrzydlatej w grudniu 1936 r. Do podanych w tedy 
szczegółów można dodać kilka nowych. Samolot len nie 
posiada lotek. S terow anie dokoła osi poprzecznej od­
byw a się za pomocą urządzenia, k tóre  obecnie jest pa-

Z przodu Morane 405, za nim Mureaux 190 (z lewej) i Mureaux 200. Z tyłu
Bloch 131.

połowę mniejsza niż w płatow cach poprzednich. Za­
stosow any jest w nim silnik Salmson 12 V-ars, dwuna- 
stocylindrowy, chłodzony pow ietrzem ; układ  cylindrów 
— odwrócone V. Do tego silnika dobudowano mały pła- 
towiec, którego ciężar całkow ity wynosi tylko 1290 kg, 
a więc około 60% mniej od wyżej opisanych p ro to ty ­
pów. Pozw oliło to  na zmniejszenie pow. nośnej do 
9 m2. Obok tego, dla uzyskania jaknajm niejszego oporu, 
a więc w ielkich szybkości, opracow ano b. starannie 
skrzydło i kadłub. Skrzydło otrzym ało profil b. cienki, 
a kadłub — przekrój, z trudem  w ystarczający do po ­
m ieszczenia p ilota w zakrytej kabinie. Samolot ten  ró w ­
nież jest dolnopłatem , zaopatrzonym  w klapy - k ro k o ­
dyle do lądowania. Podwozie nie chowane, ale wolno- 
nośne i starannie oprofilowane. Uzbrojenie składa się 
z działka, strzelającego przez p iastę śmigła i 2 k. m., 
zabudow anych w skrzydle. Samolot zaopatrzony jest 
rów nież w apara t radio-nadaw czy i odbiorczy.

W  rezultacie otrzym ano płatow iec, uzbrojony i w ypo­
sażony jak i sam oloty praw ie dw ukrotnie cięższe od 
niego. P rzy  tej samej szybkości jest on znacznie zw rot- 
niejszy, łatw iejszy do obsługi na ziemi (mniejsze zbiorni­
ki i zapas paliwa) — a także tańszy od poprzednio opi­
sanych.

tentow ane i dlatego żadne, związane z tym szczegóły, 
nie były publikow ane. W idocznym było, że przez sk rzy ­
dła, w pobliżu zew nętrznych ich końców  i bliżej k raw ę­
dzi natarcia, przechodzą parucentym etrow e szczeliny, 
rozciągające się na trzy odstępy m iędzyżeberkow e. Na 
w ystaw ie szczeliny te były zasłonięte blachami, p rzy­
kręconym i na stałe. Samolot ten nie posiadał też  żad­
nych urządzeń do zmniejszenia szybkości lądowania, 
tak  iż skrzydło miało pow ierzchnię nienaruszoną żadny­
mi cięciami — z w yjątkiem  wyżej w spom nianych szcze­
lin. W arto  też podkreślić, że FK — 55, będący w ła ­
ściwie górnopłatem  — jego skrzydła wychodzą z gór­
nej kraw ędzi kadłuba, a nad skrzydło  w ystaje tylko 
oprofilowanie ram ion i głowy pilota, — posiada podw o­
zie, chowane na boki, nazew nątrz, w skrzydle i k a ­
dłub. W szystkie szczeliny są przy tym dokładnie za­
słonięte pokryw am i, związanymi z podwoziem, co w po­
łączeniu z brakiem  w szelkich szpar na skrzydle i k sz ta ł­
tem  przekroju poprzecznego kadłuba (trójkąt, zwrócony 
w ierzchołkiem  wdół) daje — zw łaszcza w widoku z 
przodu — niezw ykłą sylw etkę. U derza też duża roz­
piętość szybkbści: m aksym alna podaw ana jest aż
do 545 km/godz., a minimalna — tylko 105 km/godz.

N iestety, na w ystaw ie nie było ani jednego1 myśliwca 
angielskiego — zezw olenie na w ystaw ienie samolotu



Koolhoven FK—55„

H aw ker H urricane zostało wycofane w przededniu 
otw arcia. Zezwolono tylko na pokazanie wielkich fo­
tografii — a szkoda, bo sam olot ten, podobnie jak i inne 
now e pościgówki angielskie, np, Super m arinę Spitfire — 
są podobno dzisiaj najszybszymi w swej kategorii.

Również do grupy wojskowej należy zaliczyć samolot 
Caudron C—690 „R afale”, nie uzbrojony w praw dzie, ale 
posiadający charak terystyk i lotu, w spólne z poprzednio 
opisanymi nowoczesnymi sam olotam i myśliwskimi. Je s t 
to ap ara t szkolny myśliwski, — wolnonośny dolnopłat z 
zam kniętą kabiną pilota. Skrzydło drew niane, k ry te  
sklejką, posiada lotki szczelinowe i klaipy. Kadłub, 
rów nież drewniany, k ry ty  sklejką; oprofilowanie — 
z blachy magnezowej. M iejsce pilota znajduje się za 
kraw ędzią spływu skrzydła. W idoczność w ty ł — um o­
żliwiona, dzięki oszklonym „kieszeniom ’*, w yciętym  w 
tylnym oprofilowaniu kabiny pilota, rozciągającym  się 
na całą szerokość kadłuba. Podwozie nie chowane, 
ale wolnonośme, oprofilowane. S tery  tego sam olotu są 
dostatecznie duże, aby zapew nić dobrą sterow ność na 
m ałych szybkościach i w ielką zw rotność na dużych.

W yczyny tego sam olotu są — jak na silnik o tak  m a­
łej mocy — bardzo dobre, co łatw o tłum aczy się tym, 
że sam olot ten jest pod względem zew nętrznym  b. po ­
dobny do rekordow ych typu C audron C-450. Śmigło — 
Ratier, o skoku autom atycznie zmiennym w locie (2 po ­
łożenia).

Przejdźm y teraz do sam olotów wielomiejscowych.
Rozpatrzym y je rów nież w  dwuch grupach^ k tóre  

tw orzą: jedno i dwusilnikowe. (Z pośród samolotów, po­
siadających więcej niż dw a silniki, na w ystaw ie znajdo­
w ał się tylko pasażerski Farm an 224 — czterosilnikow y).

Jednosilnikow e: PZL-23, M ureaux-A N F 200-A3 i Le- 
tov S 528, w łaściw ie nie przedstaw iają d la nas nic no­
wego. PZL-23, opisany bardzo szczegółowo w sierpnio­
wym num erze „Skrzydlatej", jest sam olotem  dalekiego 
rozpoznania i lekkiego bam bardow ania. Był on jedy­
nym przedstaw icielem  maszyn tej kategorii, w u k ła ­
dzie jednosilnikow ego dolnopłat a.

Mureaux ANF-200-A3 jest trzymiejscowym samolo­
tem dalekiego rozpoznania, pochodzącym  w prostej linii 
od dwumiejscowego ANF-115. Pod względem układu 
sam olot ten jest górnopłatem  z zastrzałam i. Skrzydło — 
prostokątne, z zaokrąglonym i końcami, konstrukcja — 
całkow icie m etalow a — dwudźwigarowa, z pokryciem  
pracującym . Kadłub — prostokątny, również całkow i­
cie m etalowy. Silnik — hLispano - Suiza 12 Ycrs, — 
o mocy 860 KM, z otw orem  na działko w piaście śmigła. 
Załoga sk łada  się z 3 ludzi: pilot, rad io telegrafista  i s trze ­
lec, w szyscy — w kabinie zam kniętej. Uzbrojenie: dział­
ko, strzelające przez p iastę śmigła i k. m. obserwatora.

Letoy - Smolik 528 — jedyny dw upłat wojskowy na 
w ystaw ie. Je s t to, według określenia wytwórni, sam o­
lot uniwersalny, gdyż służy jako m yśliwski dwumiej- 
scowy dzienny i nocny, rozpoznawczy, obserwacyjny 
i lekkiego' bom bardow ania. Podobnie jak  poprzedni, jest 
to starszy  typ (S 328), k tórem u dodano now e siły w po­
staci zw iększonej mocy napędu. W  układzie jest on 
klasycznym dw upłatem  jednoprzęsłowym  (stójki o ksta ł- 
cie IN odwróconego) z baldachimem, konstrukcja — m e­
talowa, z pokryciem  płóciennym. Załogę stanow ią: p i­
lot i obserw ator. Kabiny — otw arte. Uzbrojenie — 2 k. 
m. pilota i 2 — obserw atora

Z kolei przechodzim y do sam olotów dwusilnikowych. 
W  przeciw staw ieniu  do poprzednich — są to konstrukcje 
u ltra  - nowoczesne. W szystkie m ają wspólne cechy 
zew nętrzne: jednopłaty w yrafinow ane aerodynam icznie, 
o bardzo dużym obciążeniu pow ierzchni (do 150 kg/m 2). 
Klapy do zm niejszenia szybkości lądowania, podw ozia 
chowane, śmigła nastaw ne w locie.

Do sam olotów tej kategorii należą: lżejsze — H anriot 
220, F okker G1 i cięższe — Bristol Blenheim, Bloch 131 
RB-5 i B reguet 462 — Vultur. Do tej samej klasy  w łaści­
wie należy również i samolot pocztow y A m iot 341.

Hanriot 220 — sam olot trzym iejscow y myśiwski — 
konstrukcja w ybitnie interesująca. Skrzydło — zacze­
pione na górnych podłużnicach kadłuba; nad skrzydłem  
wystaje oszklona, górna część kabiny załogi. K onstruk­
cja skrzydła — całkow icie m etalow a, pokrycie — p ra ­
cujące. Dzięki podparciu skrzydła zastrzałam i, biegną­
cymi od dolnych podłużnie kadłuba do punktu  zacze­
pienia silników, m ożna było zastosow ać w nim profile 
stosunkow o b. cienkie, 12%. K onstrukcja tego p łatow ca 
jest oczywiście całkow icie m etalow a, pokrycie — p ra ­
cujące. Przednia część skrzydła (nosek) przyczepiana 
tw orzy zbiornik benzyny. Klapy - krokodyle — na ca­
łej rozpiętości skrzydła, łącznie z lotkam i, k tó re  poru­
szają się razem  z w ychyloną klapą. Kadłub — m etalowy, 
o konstrukcji skorupowej, bardzo wąski. M iejsce pilota 
znajduje się na samym przodzie, dzięki czemu w idocz­
ność jest b. dobra.

P ilo t obsługuje uzbrojenie przednie, składające się 
z dwóch karabinów  maszynowych, zabudow anych pod 
skrzydłem . Za pilotem  siedzi dowódca sam olotu — 
praw dopodobnie jest on jednocześnie naw igatorem  i ob­
serw atorem . Na ostatnim  miejscu siedzi strzelec, m a­
jący karab in  maszynowy, zam ocowany na specjalnej 
obrotnicy. Do w yposażenia należą dw a apara ty  radio, 
obsługiwane przez kom endanta i Strzelca.

Na pro to typie  zastosow ano silniki R enault 468, chło­
dzone pow ietrzem , 12-cylindrowe o układzie V odw ró­
conego. P rzepływ  pow ietrza — regulowany. Moc sil-

Hanriot 220.
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ników  — 450 KM, przy czym przew idziano zastosow a­
nie silników gwiazdowych Gnomę - Rhóne M ars, k tóre  
w yróżniają się m ałą średnicą zew nętrzną (96 cm), a dają 
moc 725 KM na wysokości 4 500 m. Szybkość tego sa ­
m olotu ma w tedy wynosić około 500 km/godz. Śmigła — 
nastaw ne w locie — Ratier. Podwozie — chow ane w 
oprofilowaniu silników. N apęd chow ania podwozia, a 
także i klap do lądowania, hydrauliczny.

Drugi sam olot tej samej kategorii — to Potez 63 — 
rów nież 3-miejscowy myśliwski, opisany w grudniowym 
zeszycie Skrzydlatej.

Sam olot ten  może być użyty jako:
a) myśliwski trzym iejscowy — posiada w tedy w y­

posażenie podobne do H anriota, a uzbrojenie — 2 dział­
ka pod kadłubem  i k. m. dla strzelca tylnego; przy cię­
żarze całkow itym  3 640 kg ma on szybkość max. 460 
km/godz. (na wysokości 4 C00 m), pułap 10 000 m i za­
sięg 1 000 km.

b) dalekiego rozpoznania — również trzymiejscowy, za­
m iast dwóch działek przednich zabiera jeden karab in  
maszynowy, a zato  ma pod kadłubem  specjalną gondolę 
z aparatem  fotograficznym. Ciężar całkow ity i pułap — 
jak myśliwskiego, szybkość m aksym alna — 440 km/godz., 
zasięg — 950 km;

c) sam olot lekkiego bom bardow ania, dwumiejscowy, 
zabiera 400 kg bomb w w yrzutniku piętrow ym  w k ad łu ­
bie; uzbrojenie jak pod b), ale nie zab iera  w tedy radia. 
C iężar całkow ity — 4 100 kg. Szybkość max. — 460 
km/godz., zasięg — 1 300 km, pułap — 8 000 m. W arto  pod­
kreślić, że sam olot ten  ma ster poziomy o w yraźnym  
kształcie V, a stery  kierunkow e — na zew nętrznych k ra ­
w ędziach stat. poziomego, dzięki czemu otrzym uje on 
dobry obstrzał w prost do tyłu.

Fokker Gl — sam olot dwumiejscowy, o szerokich mo­
żliwościach zastosow ania: do w alki w pow ietrzu, dale­
kiego rozpoznania i bom bardow ania. W yróżnia się on 
interesującą konstrukcją: jednopłat z krótkim  kadłubem  
środkowym , m ieszczącym  załogę, o usterzeniu  w spartym  
na 2 belkach ogonowych, będących przedłużeniem  opro­
filowania silników. K onstrukcja płatów , tw orząca ca ­
łość ze skrzydłow ą częścią oprofilow ania silników 
i środkowym  kadłubem  — drew niana, k ry ta  sklejką — 
jednak w ytw órnia tw ierdzi, że na żądanie k lienta mo­
że w ykonać skrzydło całkow icie z m etalu. Lotki mają 
szkielet z ru r  chrom o-m olibdenowych. Pokrycie lo tek  — 
płótnem . Na całej rozpiętości skrzydła, m iędzy lo tk a ­
mi, ciągną się klapy, zm niejszające szybkość lądowania.

K adłub środkow y drewniany, k ry ty  sklejką, mieści 
załogę, składającą się z dwóch osób. Je s t on w budo­
w any w  swej części zasadniczej w skrzydło, tw orząc 
z nim niepodzielną całość. Ta część kad łuba  sięga je­
dnak do przodu ty lko  do siedzenia pilota w łącznie. 
P rzednia część, m ieszcząca przyrządy, uzbrojenie i t. p., 
w ykonana jest z ru r chrom o-m olibdenowych spaw a­
nych i jest przyczepiona na sw orzniach do części środko­
wej. Uzbrojenie przodu składa się z 2 karab inów  m a­
szynowych i 2 działek  kał. 23 mm, obsługiwanych przez 
p ilo ta  (nieruchomych). K abina pilota jest całkow icie 
osłonięta szybami z ,,plexiglasu“. Jed en  zbiornik ben ­
zyny (360 litrów) mieści się w kadłubie, m iędzy dźw iga­
rami skrzydła, przechodzącym i naw ylot przez kadłub. 
Również między dźwigaram i skrzydła, ale m iędzy be l­
kam i bocznym i a kadłubem  środkowym , m ieszczą się 
dwa dalsze zbiorniki benzyny — po 345 litrów  każdy. 
Zbiorniki są z b lachy elektronow ej, spaw ane. Za dźw i­
garam i przyczepione są w yrzutniki bomb, m ieszczą­

cych się całkow icie w ew nątrz oprofilowania kadłuba, 
k tó re  wykonano jako drzwiczki, otw ierane przed  w y­
rzuceniem  bomb.

W tylnej części kadłuba znajduje się kabina obserw a­
tora, zaopatrzona w okna, oszklone ,,plexiglasem ‘\ 
W kabinie tej znajduje się apara t radio nadaw czo- 
odbiorczy Philiips'a, a na końcu — bardzo in teresu­
jąca obrotnica karabinu maszynowego obserw atora. 
Obrotnica, której osią jest podłużna oś samolotu, tw orzy 
jednocześnie tylne oprofilowanie kadłuba. Je s t ona w y­
konana z ram ek duralowych, tw orzących stożek, ca ł­
kowicie k ry ty  ,,plexiglasem “. W  boku stożka otw iera 
się w ąska szpara, przez k tó rą  przechodzi lufa karabinu 
maszynowego, umocowanego na trójosiowym kardanie 
w poprzeczce pierścienia. P ierścień ten tw orzy pod­
staw ę obrotnicy i obraca się w raz z całym stożkiem. 
Dzięki tem u obserw ator leżąc, lub klęcząc przed ob ro t­
nicą, może ostrzeliw ać całą półkulę tylną. Pola nie- 
ostrzeliw ane stw orzone są tylko przez belki boczne

Fokker G— 1.

i usterzenia. Sam olot jest zaopatrzony w silniki Hispa- 
no-Suiza 80-02 — gwiazdowe, 14-cylindrowe, chłodzo­
ne pow ietrzem , o mocy 750 KM na wysokości 3 500 m. 
Z silnikami tymi m aksym alna szybkość wynosi 450 km/g., 
podczas gdy z silnikami Bristol M ercury VII — ma w y­
nosić 470 km/godz. na wysokości 4 500 m.

Osłony NACA na silnikach posiadają ty lną część roz­
chylającą się, dla regulacji chłodzenia przy  m ałych szyb­
kościach.

Podw ozie — chowane w oprofilow anie silników. 
Drzwiczki, pokryw ające otw ory po schowaniu podwozia, 
przyciągane są am ortyzatoram i gumowymi, sznurowymi.

Belki, niosące usterzenie i stateczniki, — z duralu, 
z takim że pokryciem . Pow ierzchnie sterow e — spa­
w ane z rur chromo - molibdenowych, k ry te  płótnem .

Sam olot ten, pom yślany zasadniczo jako myśliwski, 
posiada potężne uzbrojenie do a taku  i dobrze broniony 
tył (poprzednio opisane H anriot 220 i Potez 63 miały 
gorzej bronioną dolną część tylnej półkuli, zasłoniętą 
przez ty ł kadłuba). Przy takim  uzbrojeniu posiada za ­
sięg 1350 km. Jeśli ma w ykonyw ać misje bom bardow a­
nia (ciężar bomb do 400 kg — zasięg 1100 km) lub dale­
kiego rozpoznania (zasięg 1600 km) uzbrojenie składa 
się ty lko  z 3 karab. m aszynow ych: 2 sta łych—pilo ta  i je­
dnego na obrotnicy, obserw atora. Zasięg sam olotu bom-



bardującego może być łatw o zw iększony do 1 500 km, 
przez przeciążenie benzyną o 2 000 kg.

Bristol Blenheim — najnowszy sam olot lekkiego bom ­
bardow ania, budow any seryjnie dla lo tn ictw a angielskie­
go. O samolocie tym udzielano ty lko  bardzo skąpych 
informacji: w ym iary zew nętrzne i ogólny opis, doty­
czący przede w szystkim  tego, co jest w idoczne od ze­
w nątrz. Żadnych danych co do uzbrojenia, zapasu pa li­
wa, wyczynów, a naw et — zgodnie ze zwyczajem  angiel­
skim, przy częściowym uchylaniu tajności — nie jest po­
dana jego pow ierzchnia nośna.

Anglicy głoszą, że jest to w  swej kategorii najszybszy 
sam olot na świecie. O szybkości tej m ożna w nioskow ać 
na podstaw ie ostatnio ogłoszonej wiadomości, że sam o­
lot pasażersk i Bristol 142, t. zw. „B ritain F irs t”, po 
otrzym aniu tych samych silników, co Bristol - Blenheim, 
ma osiągać szybkość 300 mil/godz., to znaczy 480 km/godz. 
Należy spodziew ać się, że sam olot wojskowy, m ający 
zapew ne m niejszy kad łub  od pasażerskiego, będzie po­
siadał szybkość w iększą n iż wyżej podana.

Samoloit ten jest dolnopłatem , całkow icie m etalowym , 
wykonanym  praw ie w yłącznie ze stali n ierdzew nej o 
wysokiej wytrzym ałości.

B ardzo interesującym  jest urządzenie kadłuba. Sie­
dzenia p ilo ta i oserw atora  znajdują się na samym przo- 
dzie samolotu, bardzo obficie oszklonym, przy czym ka-

Brisłol B lenheim .

bina p ilo ta nie w ystaje nad górną pow ierzchnię kadłuba. 
P rzód sam olotu nie posiada ani obrotnicy, ani żadnego 
widocznego uzbrojenia. G órna część kabiny rów nież jest 
oszklona; w  suficie — szerokie okno odsuwane. W  środ­
kowej części kad łuba  znajdują się p iętrow e w yrzutniki 
bomb, zam knięte od dołu drzwiczkam i. Za nimi mieści 
się kab ina  tylnego Strzelca i — ew entualnie — czw arte­
go członka załogi — radiotelegrafisty . W  górnej po­
w ierzchni kad łuba jedyną część w ystającą tw orzy ob ro t­
nica, ok ry ta  b. n iską kopułą. Pole obstrzału — w łaści­
wie ograniczone jest tylko do górnej półkuli i w bok do 
tyłu. M ożliwy jest k ierunek  strzałów  w prostej linii ku 
przodowi. W  samolocie uderza w łaśnie ta  redukcja 
uzbrojenia do tylnej obrotnicy. W zam ian uzyskano b. do­
b rą  w idoczność dla p ilota i obserw atora. Dostęp do w nę­
trza  kadłuba, oprócz okna nad kabiną pilota — także 
przez o tw ór przed  obrotnicą.

Skrzydło — dwudźw igarow e, z pokryciem  pracującym. 
Lotki — szczelinowe, k lapy do lądowania — sterow ane 
hydraulicznie. K adłub skorupow y. S tery  — k ry te  p łó ­
tnem.

Silniki — Bristol M ercury  VIII, śmigła — nastaw ne w 
locie (de H avilland — licencja Ham ilton S tandard) 
o dwóch położeniach. Podw ozie — chow ane do tyłu w  
oprofilowanie silników.

Breguet 462 „Vultur“ — sam olot bom bardujący ciężki, 
będący w łaściw ie w ojskow ą w ersją szybkiego sam olotu 
kom unikacyjnego B reguet 470 - T - „Fulgur”. D olnopłat 
dwusilnikowy, jak i poprzednie, jest znacznie cięższym 
od wyżej opisanych sam olotów wielomiejscowych. Kon­
strukcja  całkow icie m etalow a, skrzydło zaopatrzone w 
klapy do lądowania. W  piętrow ym , bardzo niezgrabnym  
kadłubie, m ieszczą się cztery  osoby załogi. W ysoki, 
oszklony przód dla naw igatora i strzelca przedniego. 
N ad kadłubem  w ystaje z przodu kąbina pilota, k tó ra  za 
skrzydłem  tw orzy uskok dla obrotnicy tylnego, górne­
go strzelca. U dołu — gondola dla dolnego* strzelca, ze 
ścianami odsuwanymi do przodu n a  boki. G w ałtow ne 
zw ężenie kadłuba w tym miejscu bardzo przypom ina 
owe B regueFy z cienką belką zam iast ogona, k tó re  za ­
błysły, ośw ietlone w ielką rek lam ą i szybko — na szczę­
ście — zgasły. Samolot w yposażony jest w silniki G no­
mę - Rhóne 14-No, o mocy 950 KM, gwiazdowe, chłodzo­
ne pow ietrzem ; śmigła — K atier, nastaw ne w locie. Pod­
wozie — chowane.

Sam olot ten, oprócz ciężkiego bom bardow ania, może 
wykonyw ać dalekie rozpoznanie, a naw et — jak to  po­
daje w ytw órnia  — służyć do w alki w  pow ietrzu, jednak 
jest on znacznie cięższy i m a gorsze w yczyny niż po ­
przednio opisane. Uzbrojenie jego składa się z działka, 
umieszczonego na przodzie i dwóch stanow isk  k. m. w 
tylnej części kadłuba.

Breguet 462 „Yultur”.

Do w yekw ipow ania należą: p ilo t autom atyczny, w ypo­
sażenie do lotów  wysokościowych, nocnych, ogrzew a­
nie kabiny i apara ty  radio-telefoniczny i telegraficzny. 
Odległości bom bardow ania wynoszą: przy ładunku 500 kg 
bomb —  1000 km, przy 1000 kg bomb — 800 km i przy 
1500 kg bomib — 450 km. G łębokość w ypadu przy  misji 
rozpoznania — 1500 km.

Pozostaje sam olot Bloch 131 - BR5. Nie podano jego 
charak terystyk , oprócz wym iarów. Je s t to sam olot pię- 
ciomiejscowy, przeznaczony do bom bardow ania i ro z ­
poznania, może być rów nież używ any jako sam olot do 
w alki w  pow ietrzu. K onstrukcja — całkow icie m etalow a, 
z pokryciem  pracującym ; p ła t — dolny, zaopatrzony w 
klapy do lądow ania. Silniki gwiazdowe, chłodzone po­
wietrzem , Gnome-Khóne, śm igła nastaw ne w locie — li­
cencja francuska Ham ilton S tandart.

P rzód  kad łuba  — wydłużony, oszklony. Z tyłu zabu­
dow ano dwie obrotnice: u góry k ry ta  m ałą kopułą, u
dołu — okrągłą, p łaską, tw orzącą zakończenie dolnej gon­
doli. Sądząc po w ielkości pow ierzchni nośnej, ciężar je­
go wynosi w locie około 6 500 do 7 000 kg, czyli zbliża się 
do ciężaru wyżej opisanego sam olotu B reguet V ultur.

Do tej samej kategorii sam olotów b. szybkich, dw usil­
nikowych, wielom iejscowych, m ożnaby zaliczyć p ła to -



wiec pocztowy długodystansowy, Amiot 341, k tóry  ma, 
i to w najwyższym stopniu, w szystkie cechy, wymagane 
od takich maszyn — oprócz uzbrojenia. Dość łatw o też 
dałyby się on przekonstruow ać do celów wojskowych 
jak i sam oloty dwusilnikowe: Caudron, pocztowy Typhon 
i pasażerski G oeland — ten  ostatn i zresztą już jest p rzy­
gotow yw any w tej wersji.

Również wojskowym samolotem jest autogiro L io re  et 
01ivier C-34, którego konstrukcja zbliża się do C-30, z tą 
różnicą, że posiada on silnik o większej mocy, ro tor 
o zwiększonej średnicy i zam ocowany w sposób wolno - 
nośny. W ojskowe przeznaczenie C-34 inie było bliżej k o ­
m entowane.

J a k  widzimy z opisu w ystaw ionych samolotów, nale­
żały one tylko do dwóch kategorii: myśliwskie jedno- 
miejsciowe i sam oloty wielomiejscowe, zaliczane do grupy, 
oznaczonej przez francuzów  B. C. R.: bom bardem ent, 
combat, reconnaissance, t. j. bom bardow anie, walka, roz­
poznanie.

Zaznaczam y tu, że z sam olotów wie- 
lomiejscowych tylko F okker G l był dwu- 
miejscowym, — pozostałe m iały p rzy­
najmniej trzy  miejsca, gdyż, według o sta t­
niego program u lotn ictw a francuskiego, 
daw ny sam olot m yśliwski dwumiejiscowy 
otrzym ał trzeciego członka załogi i kom en­
danta samolotu, pełniącego funkcje obser­
w ato ra  i naw igatora oraz kierującego a ta ­
kiem, a pilot, k tó ry  w nowoczesnym  ap a ra ­
cie jest bardzo obciążony p racą  prow adze­
n ia  samolotu, zostaje w funkcji strzelania 
zredukow any do roli strzelca, celującego i 
strzelającego do w skazanego celu. Komen­
dant sam olotu ma do rozporządzenia spe­
cjalny rad ioaparat, przez k tó ry  otrzymuje 
rozkazy od dowódcy eskadry.

Zestaw m y ich ogólne charak terystyk i: 
obie kategorie  budow ane są wyłącznie ja­
ko jednopłaty — najczęściej dolnopłaty, w 
k tórych zrobiono w szystko, co było można, 
dla uzyskania jaknajwiększych szybkości, 
a więc: zmniejszono pow ierzchnię nośną aż 
do osiągnięcia obciążenia, sięgającego do 
150 kg/m2. Poniew aż w ynikałyby stąd  szyb­
kości lądow ania aż do 180 km/godz. (przy stosunkow o 
cienkich profilach skrzydeł), w ięc okazało się n iezbęd­
nym zastosow anie klap, zw iększających siłę nośną. In te ­
resującym  szczegółem jest, że zupełnie zniknęły sloty. 
Podw ozia — z zasady chowane: w sam olotach jednosilni­
kow ych na boki w  skrzydło, w dw usilnikowych — do 
przodu lub do tyłu, w oprofilowaniu za silnikami. W aż­
nym czynnikiem, wpływ ającym  na  zw iększenie szybko­
ści, jest te ż  stosow anie konstrukcji m etalow ej, z p o k ry ­
ciem pracującym : pozwala to na lepsze w ykorzystanie 
w nętrza  kadłuba, a więc na zm niejszenie jego przekroju, 
a w skrzydle — na zastosow anie cienkiego i sztywnego 
profilu, a także na w yzyskanie w nętrza p ła ta  dla zb ior­
ników  benzyny. Kabiny — z zasady zam knięte; osłania 
to  załogę od silnego prądu  pow ietrza, zim na (wszystkie 
te  sam oloty przeznaczone są przecież do p racy  na w iel­
kich wysokościach), a jednocześnie zmniejsza opór ca łko ­
wity. Obok wpływ u kształtu  samolotu, duże — może do­
tą d  jeszcze za mało doceniane — znaczenie ma gładkość 
pow ierzchni. D latego też na sam olotach w ystaw ionych 
■ni ty m iały łby zew nętrzne wpuszczone, nie tw orzące w y­
stępów  na powierzchni, a samo pokrycie najczęściej po­

siadało połysk polerow anej blachy. Pod tym względem 
zw racał uwagę samolot Bristol Blenheim

Ze strony zespołu śmigło silnikowego w spółdziałanie w 
polepszeniu wyczynów w yraża się przede wszystkim  w 
zw iększaniu mocy. Dzisiaj mamy już jednostki o mocy 
1 300 KM. Piękniejszym  sposobem jest zmniejszanie 
oporu czołowego silnika przy  tej samej mocy; wym ie­
nimy tu — charak terystyczne z punktu  w idzenia płatow - 
cowego — ulepszenia, przyczyniające się do zmniej­
szenia oporu w silnikach, chłodzonych pow ietrzem  — 
stosow anie układu V, a w gwiazdowych — zmniejszanie 
średnicy gwiazdy (bardzo obiecujące są tu silniki suw a­
kowe) i stosow anie gwiazdy podwójnej. Pięknym  przy­
kładem  takiej konstrukcji jest wspom niany już Gnome- 
Rhóne Mars. Jedną  z ostatnich nowości jest regulacja 
przepływ u w pierścieniach, osłaniających silnik.

W silnikach chłodzonych cieczą — zastąpiono wodę 
innymi płynam i — głównie glykolem etylowym — k tóre

pozw alają na znaczne zmniejszenie pow ierzchni chło­
dnicy.

Jeśli chodzi o śmigła, to w eszły już w  stałe i p rak ty cz ­
ne użycie śmigła o skoku nastaw nym  w pow ietrzu  — 
najczęściej typu Hamilton Standard, o 2 położeniach, w y­
rabiane na podstaw ie licencji: w Anglii przez zakłady 
de Havilland, a we Francji — przez H ispano-Suiza. W e 
Francji zaczynają stosow ać śmigła R atier, sterow ane sil­
nikiem  elektrycznym , pozw alające na ustaw ianie łopa­
tek  w dowolnym położeniu.

Pod względem uzbrojenia zaszły w ielkie zmiany w sto ­
sunku do dawnych samolotów. Przede wszystkim  stw ier­
dzono, że używ ane dotąd  karabiny maszynowe, s trze ­
lające przez śmigło, w ypuszczają za m ało pocisków. Przy 
strzelaniu prostopadle do toru  sam olotu - celu i przy 
szybkości jego np. 120 m/sek. (432 km/godz.), przy 400 po­
ciskach na m inutę pada jeden pocisk  na  0,15 sekundy, 
przez k tóry  to czas sam olot - cel przeleci 18 m, czyli je­
den pocisk w ypada mniej więcej na dwie długości sa­
molotu. Poza tym  synchronizacja przy  coraz częściej 
stosow anych śmigłach trójram ienych jest dość u trudnio­
na. W  w yniku tego przeniesiono karab iny  m aszynowe
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poza krąg śmigła — w skrzydła, a ilość strzałów  na 
m inutę dochodzi dzisiaj do 1200.

Stw ierdzono również, że pociski zw ykłych karabinów , 
np. o kalibrze 7,9 mm, nie robią w łaściw ie żadnej szkody 
samolotowi, o ile nie trafią  w jakiś czuły punkt — za­
częto więc stosow ać działka o kalibrze 20 lub 23 mm, 
z pociskam i pękającym i. Działka te, oczywiście, też nie 
są synchronizow ane, a strzelają albo przez piastę śmigła 
(przesuniętego dzięki reduktorow i obrotów  poza oś wału 
korbowego) albo też umieszczone są poza śmigłem. 
Zwykle zapas pocisków  na 1 działko wynosi 100 sztuk. 
Dawne obrotnice karabinów  m aszynowych zostały  s ta ­
rannie osłonięte kopułam i — zarów no dla zmniejszenia 
oporu, jak i dla ułatw ienia pracy  strzelcow i, którem u sil­
ny  prąd  pow ietrza  uniem ożliwiłby celne strzelanie.

Bomby, dawniej zaczepiane pod skrzydłam i lub k a ­
dłubem, przeniesiono do w nętrza samolotu, gdyż bardzo 
znacznie zw iększały one opór.

Ja k  w płynęły te w szystkie zmiany na spraw ność sa ­
m olotów ? O kazało się, że sam olot jednomiejscowy m y­
śliwski, jednosilnikowy, o znacznie zwiększonej sile ognia 
(2 karab iny  masz. i jedno lub dwa działka), zaopatrzony 
we w szystkie urządzenia nowoczsne, osiągnął szybkość 
około 500 km/godz., dzięki czemu w zrósł rów nież i jego 
zasięg. Pułap pozostał, jak poprzednio, około 10 000 m, 
szybkości w znoszenia popraw iły się — jednak nieznacz­
nie — a zato ciężar p ła tow ca w locie zaczął przekraczać 
2 000 kg. W skutek  większej bezw ładności — zw rotność 
sam olotu jednomiejscowego zmniejszyła się wyraźnie.

Zobaczmy teraz, co sta ło  się z sam olotem  wielomiej- 
scowym. O kazało się, że przy jednym silniku wyczyny 
jego będą gorsze niż najnowszych sam olotów m yśliw­
skich; nasz PZL-23, k tó ry  pod względem szybkości do ­
rów nyw a tej kategorii samolotom seryjnym, pozostaje je ­
dnak już daleko w tyle za najnowszymi prototypam i m y­
śliwskimi. Może jeszcze będący obecnie w  stadium  prób 
angielski sam olot Fairey  ,,B attle“ , zaopatrzony  w cho­
w ane podwozie, silnik dający w iększą moc, a mniejszy 
opór w stosunku do Pegaza, dowiedzie w iększych możli­
wości tego układu.

Sam oloty wielom iejscowe sta ją  się w ięc dw usilniko­
wymi i wyczyny ich dorów nyw ują osiągom jedno- 
m iejscowych. Szybkość ich dochodzi, a naw et przew yż­
sza — według obietnic — 500 km/godz., pułap zbliża się 
do 10 000 m, zasięg zaś mają aż do 3000 km, przy tym 
w szystkim  nie tylko są one uzbrojone atakująco (k. m. 
nieruchom e, strzelające do przodu) conajmniej tak  samo 
jak jednomiejscowe, ale ponadto mają lepszą widoczność 
do przodu i u łatw ioną obronę do tyłu. Jedyną cechą, w 
której ustępują one jednomiejscowym, jest zw rotność — 
ale i jednomiejscowe, jak już wspomnieliśmy wyżej, dużo 
straciły  pod tym  względem.

Podkreślim y teraz te zawiska, k tóre, w edług nas, s ta ­
nowią punk t zw rotny w konstrukcji sam olotów  w ojsko­

wych: jest to zastosow anie p rak tyczne w szystkich o sta t­
nich zdobyczy techniki lotniczej, co w w yniku dało 
ogromny skok w szybkościach sam olotów (na w ystaw ie 
paryskiej w 1934 r. najszybsze sam oloty wojskowe — je­
dnomiejscowe m yśliwskie — miały po 400 km/godz., 
a wielomiejscowe — do 340 km/godz.) i w yrównanie w y­
czynów sam olotów w wielomiejscowych i jednomiejsco- 
wych. Jednocześnie sam oloty wielomiejscowe sta ły  się 
zdolne do w ykonyw ania w szystkich dalekich misji. N ale­
ży więc oczekiwać, że sam oloty w ielom iejscowe zestan- 
daryzują się jako główne w yposażenie lo tn ictw a sam o­
dzielnego (na k tó re  sk łada się lotnictw o m yśliwskie 
i bom bardujące), zwłaszcza, że dzisiejsze sam oloty bom ­
bardujące ciężkie nie dotrzym ały kroku  samolotom lżej­
szym i szybkim, zbliżają się dopiero do 400 km/godz., 
co, w połączeniu ze znacznie mniejszą szybkością w zno­
szenia i zwrotnością, w yda je na łatw y łup sam olotów 
wielomiejscowych, lekkich, podczas gdy te osta tn ie  
dzięki swej szybkości będą mogły w ykonyw ać swe zada­
nia, nie obaw iając się ataków  z pow ietrza.

W w yniku powyższego należy spodziew ać się, że 
nadchodzi już zmierzch sam olotu myśliwskiego jedno­
miejscowego, trudno bowiem oczekiwać od niego znacz­
nego polepszenia wyczynów. M ożna natom iast spodzie­
wać się, że sam oloty ciężkie bom bardujące będą się s ta ­
ra ły  o popraw ienie zdobytej pozycji. J a k  im się to uda — 
trudno przew idzieć. Najnowocześniejszy sam olot fran­
cuski ciężkiego bom bardow ania — Amiot 143 (niestety, 
nie pokazany na wystaw ie), mogący unieść 2 000 kg 
bomb przy zasięgu 2 000 km, m a szybkość max. 360 km/ 
godz. prz ysilnikach Gnome-Khóne, K. 14, o mocy 450 KM, 
a przy ew entualnym  zastosow aniu silników Hispano-Sui- 
za, o w ielkiej mocy a małym  oporze (chłodzenie glyko- 
lem), m a on uzyskać szybkość 390 km/godz. Samolot ten 
jest górnopłatem , dwusilnikowym, o podwoziu chow a­
nym. Posiada on charak terystyczną  gondolę, m ieszczącą 
się pod kadłubem , k tó ra  daje doskonałe w arunki pracy 
załodze składającej się z 5 ludzi (pilot, dowódca- 
obserw ator, rad io telegrafista-strzelec i 2 strzelców), p o ­
zw alając na dobrą obronę zw łaszcza od tyłu w dół, ale 
napew no zab ie ra  dużą ilość kilom etrów  szybkości.

Na zakończenie należy zaznaczyć, że na w ystaw ie nie 
było ani jednego samolotu, przeznaczonego do w spół­
p racy  z arm ią naziem ną (piechotą, kaw alerią, artylerią).

Sam oloty takie, przeznaczone głównie do obserwacji, 
łączności i bliskiego rozpoznania, n ie potrzebują ani zbyt 
wielkiej szybkości m aksym alnej, ani w ysokiego pułapu. 
K ładzie się tu  zato nacisk na jaknajlepsze w arunki p ra ­
cy obserw atora, na szybkość minimalną, po trzebną dla 
obserwacji i u łatw ienia sta rtó w  i lądow ania na trudnych, 
przygodnych terenach. Ze względu na swą słabą stosun­
kowo obronność, będą one łatw o atakow ane przez sa ­
moloty nieprzyjacielskie, m yśliwskie jednomiejscowe.

Inż.  R o m u a l d  R o m ic k i
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Cl CO ODESZLI
f  Jean Mermoz

W katas tro fie  hydrap lanu  francuskiego 
,,Groix - du - Sud” rw dniu 7. grudnia zgi­
nął, w raz z czterem a tow arzyszam i, szef- 
pilot tow arzystw a ,,Air F ran ce” i gene­
ralny inspek to r linii transa tlan tyck ie j, 
Jeain Mermoz.

N iezw ykły to był człow iek i w iele 
drobnych a w ielkich rzeczy zarazem  m o­
gliby o nim opow iedzieć ludzie, k tó rzy  
go znali od dzieciństw a. O ddał się lo t­
nictw u, w służbie dlań trw ał n iep rzerw a­
nie — i w służbie dla lo tn ictw a oddał 
życie. Śmierć jego poruszyła całą F ra n ­
cję, okryła żałobą w szystkich lotników  
św iata. Lecz gdy boleść po n iepow eto ­
wanej strac ie  p rzen ikała  serca, niem al 
podśw iadom ie rodziło się py tan ie : czyż 
mogło być inne zakończenie jego życia? 
T ak bardzo zespoliły  się w  M ermozie 
w szystkie cnoty człow ieka pow ietrza.

B arw ne sh k a rty  jego lotniczego ży­
w ota.

Zaraz po m aturze poszedł do lo tn i­
ctw a wojskowego. U kończyw szy słynną 
szkołę w Istres, został przydzielony do 
eskadry  w Palm yre. Tam już spo tyka go 
p ierw sza przygoda: przym usow e lądo ­
wanie; odnaleziono go w raz z m echani­
kiem, śm ierteln ie znużonego, dopiero po 
4 dniach sam otnego m arszu przez pusty ­
nię.

W  r. 1924 M ermoz w stąpił do to w a­
rzystw a L atecoere. W r. 1925, przew ożąc

f  Juan de la Cierva
Dnia 9. grudnia 1936 r. zginął w k a ­

tastro fie  kom unikacyjnego sam olotu, ty ­
pu Douglas D.C.-2, należącego do linii 
K. L, M., sław ny tw órca autożyra, Juan  
de la C ierva.

Imię tego człow ieka, k tó ry  umiał trw ać 
przy swojej idei — i um iał ją zrea lizo ­
wać, znane jest na całym św iecie i s ta ­
w iane w jednym  rzędzie  obok najw ięk ­
szych pionierów  lo tn ictw a, tak ich  jak 
b racia  W right, Santos - Dumont, B leriot 
i inni.

De la C ierva urodził się w Hiszpanii, 
w r. 1895. Tam też  p róbow ał swój 
pierw szy ap a ra t o w irujących sk rzy ­
dłach. Pom ysł uznano za fantastyczny  i 
nie w różono mu pow odzenia. Jakoż p o ­
czątkow e dośw iadczenia nie w ypadły 
pomyślnie. Tym nie mniej de la C ierva 
nie zap rzes ta ł w ysiłków  i w r. 1922 mógł 
już oglądać zadatk i na  późniejszy triumf: 
pierw sze loty autożyra. D opiero w r.

pocztę na linii C asablanca — D akar, m u­
siał lądow ać na tery torium  zbun tow a­
nych plem ion. Został pojm any i uw olnio­
ny dopiero po złożeniu okupu. T aka sa ­
ma h isto ria  pow tórzyła się w jakiś czas 
po tym poraź drugi.

W r. 1927 dokonał bez lądow ania 
23-godzinnego lotu z Tuluzy do Saint- 
Louis.

W r. 1928 odnajdujem y go w Południo­
wej A m eryce, gdzie organizuje się sieć 
kom unikacji lotniczej. S tudiując po łącze­
nie z Paragw ajem , ląduje przym usow o w 
odludnym  Chaco, w raz z tow arzyszem  
zostaje uw ięziony przez tubylców, k tó ­
rzy  posądzili go o szpiegostw o. T ow arzy­
szowi M erm oza udaje się w ydostać. Gdy 
pow raca po dwu tygodniach, cały wrogi 
szczep jest już do usług M arm oza i p a ­
trzy na każde jego skinienie...

P rzelatu jąc z pasażerem  De la Va.ulx 
nad K ordylieram i, musi lądow ać przym u­
sowo na pochyłej równi, na w ysokości 
2800 m. Jeśliby  sam olot toczył się d a ­
lej — spadłby  w przepaść. M ermoz bez 
nam ysłu rzuca  stery, w yskakuje na z ie­
mię i k ładzie  się na drodze p łatow ca; 
w łasnym  ciałem  pow strzym uje ko ła  to ­
czącej się ku  o tchłani maszyny, a w 
nięj — swego tow arzysza.

Później, lecąc z C ollenofem , musi s ia ­
dać przym usow o na w ysokości 4800 m e­
trów. Po trzech  dniach defek ty  są na-

1924 udała  się pierw sza, ośm iom inutowa 
podróż, odbyta na dystansie dziesiątka 
kilom etrów .

Pow szechnie w iadomo, że później de 
la C ierva przeniósł się do Anglii, gdzie 
pow stało  tow arzystw o, m ające na celu 
rozw ój i eksp loatację  autożyra. D zia ła l­
ność ta  w ydała jak najlepsze owoce i 
ap ara ty  pom ysłu znakom itego w ynalazcy 
rozprzestrzen iły  się na cały św iat. J e s z ­
cze niedaw no de la C ierva obmyślił i 
opracow ał specjalną m etodę startu , czy­
n iącą autożyro w p rak tyce  apara tem  
niem al niezależnym  od terenu.

G eneralnym  celem  jego działalności 
było usunięcie tych  w ad  m aszyn la ta ­
jących, cięższych od pow ietrza, jakie 
posiadają sam oloty rozpow szechnionej 
dzisiaj form uły — o nieruchom ej p o ­
w ierzchni nośnej. M ając na uw adze g łów ­
ne linie rozw oju lo tn ictw a, przede 
w szystkim  chciał obdarzyć ludzkość ma-

praw ione. Zagubiona w górach załoga 
potrzebuje  8 godzin, aby w 20-stopnio- 
wym mrozie przepchnąć sam olot na p o ­
chyłość, skąd może uda się w y sta rto ­
wać... M ermoz i tym razem  zw ycięża.

M ożnaby bez końca mnożyć tak ie  
przykłady, gdy jego odwaga, dośw iad­
czenie, um iejętność — i bohaterstw o! — 
ocaliły mu życie — i życie w spółto­
w arzyszy. U stanow ił szereg rekordów , 
s ta ł zaw sze w pierwszym  rzędzie p ion ie­
rów  lo tn ictw a, od kilku la t pośw ięcił się 
spraw ie kom unikacji transatlan tyck ie j. 
P rzed  dwoma laty  został kom andorem  
Legii H onorowej. Zginął w 35. roku  ży­
cia (mając za sobą 8200 godzin lotu) p o d ­
czas 24. przelo tu  A tlan tyku .

Pozostaw ił po sobie w ielki żal w szyst­
kich rodaków  — i w szystkich lotników  
na całym świecie. Nie stronił od spraw  
i trosk  swego kraju, biorąc udział w po ­
lityce. A chociaż nie należał do tych, 
k tó rzy  ugodow ością ii brakiem  stanow ­
czości usiłują usunąć się od odpow ie­
dzialności za swe przekonania, w ża ło ­
bie po nim z jednakim  sm utkiem  zjedno­
czyli się wszyscy. Pułk. de la R ocąue w 
piśmie ,,Le F lam beau” żegnał go rów nie 
gorącym i słowy, co i de V aillant — Cou- 
tu rie r w „H um anite"...

Polski św iat lotniczy pragnie zapew ­
nić rodaków  M ermoza, że odczuw a g łę­
boko s tra tę  tego W ielkiego Syna F ra n ­
cji.

szyną pew ną, mniej podleg łą  n iebezp ie­
czeństw u od obecnych sam olotów. 
Szczególną traged ią  jest fakt, że w łaś­
nie ten  człow iek został zabity  przez m a­
szynę, k tó re j wady chcia ł zw alczyć.

A utożyro jest do dziś jedynym  aparatem  
latającym , niezależnym  od szybkości lo ­
tu, k tó ry  w ytrzym ał p róbę życia co­
dziennego. Jeże li by naw et w p rzy ­
szłości p rzodujące m iejsce m iały zająć 
inne rozw iązania z te j dziedziny, to i tak 
inżynier Ju an  de la C ierva będzie m iał 
w tym  postęp ie  swój w ielki udział. Bo 
przecież pow odzenie, zdobyte  przez a u to ­
żyro, stało  się nowym bodźcem , sk łan ia ­
jącym innych do szukania now ych dróg 
poza szablonem  i — w wielu w zględach 
— w łaśnie sukcesy de la C iervy um ożli­
w iły ruszenie z m artw ego punktu .

Luki, k tó ra  pow stała  ze śm iercią tego 
w ielkiego pioniera, nie uda się zapełn ić 
p rędko  i łatw o...





Wspomnienie 
o Hance Henneberg-Kubickiej

Pierw sza p ilo tka  A eroklubu W arszaw ­
skiego. Na Jej mogile ziem ia już osia­
dła, niedługo porośnie m łoda trarwa. 
Żywa i św ieża pam ięć pośród tych, co 
J ą  znali, trw a. U rok pięknej, jasnej tw a ­
rzy, o w ielkich niebieskich  oczach, p ro ­
sto ta, odw aga praw dziw a, nie obliczona 
na pokaz, jednały Jej w śród kolegów 
lo tn ików  w ielką i s ta łą  sym patię. Każdy 
chciał przyjść H ance z koleżeńską p o ­
mocą, aby w zam ian otrzym ać dobre 
słowo, w ym ów ione niskim, szorstkim  
głosem. H anka zadaw ała kłam  p o pu lar­
nej wersji, że kob ie ta  i sam olot — to  
para  nieharm onijna. M iała pew ną rękę, 
w yrobione czucie, logikę i precyzję p ro ­
w adzenia. 1 m iała coś w ięcej jeszcze; 
m iała w yobraźnię, pozw alającą Jej od­
czuw ać lotność lotu. Bo lo tn icy  dzielą 
się na  dw a gatunki, jedni — to ci, co 
siedzą w m aszynie i czują ciężar tej m a­
szyny, jej m etalow e cen tnary ; inni... czu- 
ją gęstość pow ietrza, lekkość sam olotu, 
nośność atm osfery i skrzydeł. Bez w y ­
obraźni tego drugiego typu nie m a r a ­
dości lotu, nie ma poczucia unoszenia 
się w pow ietrzu . T aką jest względność 
odczucia. H anka była tym drugim  ty ­
pem lotnika. W rozm owie nieraz sły ­
szałem  od niej słow a natu ra lnego  en tu ­
zjazmu dla cudu oderw ania się człow ie­
ka od ziemi. Zawsze przeżyw ała ten  
cud na nowo. W idziałem  ją dw ukrotn ie 
w chwili po w ypadkach lotniczych. 
O krw aw iona i po tłuczona w k rak s ie  pod 
Kazimierzem , gdzie ś. p. Puław ski ska- 
po tow ał w W iśle, m ocno turbując H an­
kę, za ję ła  isię natychm iast organizacją 
pomocy. Z obw iązaną głową, kulejąc, 
pocieszała  zrozpaczonego p ilo ta  śm ie­
chem serdecznym  i bagatelizow aniem  
w ypadku. Tak, jak przystało  najdziel­
niejszem u tow arzyszow i n iefortunnej p o ­
dróży. Gdy s trzaska ła  sobie nogę, przy 
próbie  szybow ca (co w yraźnie przyczy­
niło się do rozw oju jej — do tąd  ukrytej 
— choroby płucnej), rozpaczała , że trac i 
sezon lotniczy i że jej koledzy osiągną 
w iększą „klasę!” ...

P ilo tk i Je j typu mogą być przydatne  
Państw u w każdej okazji. H anka, z jej 
charak te rem  i ogrom ną siłą mięśniową, 
w razie  po trzeby  m ogłaby zostać użyta, 
na w ypadek  wojny, naw et do akcji ob ­
ronnej w pow ietrzu . W  czasie pokoju k o ­
b ie ta  la ta jąca  tak  dobrze, jak H anka, 
budzi zaufanie do lo tn ictw a i jego p rzy ­

szłości. J e s t znakom itym  czynnikiem 
p r o p a g an d o wy m.

M iała w ym agania niezm iernie p roste. 
B ędąc w całym tego słow a znaczeniu 
kob ie tą  piękną, nie znosiła żadnych za ­
biegów, służących do podniesienia czy 
konserw acji urody. Nie m iała nic z ,(bur­
żuj s tw a”. N ajprostsze, bardzo sportow e 
odzienie, najskrom niejszy, studencki p o ­
siłek. Była art. m alarką o wysokim  p o ­
ziomie. P isałem  o w artości Jej sztuki na 
w łaściwym miejscu. Sztuka i lotnictw o 
— to były jednocześnie Jej obow iązki i 
Jej najw iększe radości. A zatym  mogła 
być szczęśliwa, jak rzadko  k to  na św ię­
cie.

N iestety, choroba zniszczyła Je j sztukę 
i Jej lotnictw o, Je j miły uśm iech i ślicz­
ną tw arz.

Szkoda Hanki!
T. P.

f  Franciszek Adamczyk
Znów zginął śm iercią lo tn ika młody za­

paleniec... Zapaleniec w najpiękniejszym  
znaczeniu tego  słowa. Z apaleniec nie ty l­
ko z głębokiego, płom iennego zam iłow a­
nia, ale i z gorącej w iary  w doniosłe, p o ­
tężne, n iesłychane znaczenie idei, k tórej 
służył i k tórej oddał m łode życie.

Bo pam iętacie, jak to  On pierw szy p o ­
w ołał do życia na te ren ie  Z akładów  daw ­
nej „Skody” (obecnie P. Z. L.-u) sekcję 
lotniczą, k tó ra  zosta ła  z biegiem  czasu 
afiliow ana do A eroklubu  W arszaw skiego? 
Z jakim  zapałem , z fakim pośw ięceniem  
i oddaniem  p racow ał w tej sekcji, aż do 
sam ego skonu?... T en człow iek nie p o tra ­
fił liczyć czasu, zachodów  i starań . P a ­
trzyliśm y na  Niego z szacunkiem  i podzi­
wem. M iłow ał sw oją p racę  w  lotnictw ie. 
To był Jego żywioł, cel życia, dla k tó re ­
go niem al jedynie i w yłącznie żył.

Przypom inam  sobie w tej chwili jedną 
k ró tk ą  rozm ow ę z Nim, k tó re j nie za ta rł 
i chyba nigdy nie za trze  czas.

— W idzicie, — mówił — nie w arto  
uczyć się la tać  tylko dla szumnego i 
szczytnego zarazem  m iana p ilo ta  czy lo t­
nika. To jest coś w ięcej, niż przyjem ność 
oderw ania  się od ziemi. A by być dobrym  
pilotem , trzeba  ukochać nie ty lko  szlaki 
p rzestw orzy, trzeba  ukochać s p r a w ę ,  
dla k tórej życie w arto  oddać. — Pracuj! 
W czuj się głęboko w w ielką ideę, jaka 
przyśw ieca lotnictw u, a w tedy  dopiero 
w yczujesz nerw  maszyny, opanujesz ją

napraw dę całkow icie. W tedy  dopiero s ta ­
niesz się praw dziw ym , dobrym  pilotem .

G rom adzili się w okół Niego, jako in ­
stru k to ra  p ilotażu m otorow ego, różni lu ­
dzie. Byli w śród nich tacy, którzy łączyli 
w sobie maximum pracy, trudów  i p o ­
św ięcenia dla Sekcji i dla spraw y lo tn i­
ctw a. Byli i tacy, k tó rzy  ubiegali się ty l­
ko o chlubny ty tu ł pilota, mający zasp o ­
koić ich próżne ambicje. F ranek  m iał do­
b re oko. Zawsze wyczuł, komu na czym 
zależy. Drugiej kategorii uczniów szybko 
się w yzbywał, p ierw szą — pop iera ł i o ta ­
czał trosk liw ą opieką.

Sekcja pod Jego czujnym, bystrym  
okiem rozw ijała się b. szybko. W yszkolił 
On n iety lko sporą garść p ilotów  m oto ro ­
wych: dla lepszego przygotow ania k a n ­
dydatów  —• zorganizow ał sekcję szybow ­
cową. D zięki Jego staraniom  i n iestrudzo­
nej pracy, w tej sekcji w yszkoliło się k il­
kudziesięciu m łodych pilotów  szybow co­
wych. Z radością  i dum ą paJtrzył na swoje 
m łode orlęta. P rzypiął im skrzydła, um oż­
liwił latanie, żądał za to jedynie pracy 
nad sobą, sum ienności i rzetelności.

F ranek  zginął!...
Od 25. listopada upłynęło już dość 

dużo czasu, a my w swym głębokim  bólu 
jeszcze do dziś nie możemy uw ierzyć, że 
Go nam zabrakło , że już nie wróci. Nie 
możemy pogodzić się z faktem  strasznej 
s tra ty , jaką jest śm ierć naszego P rzew od­
nika.

Franku!... Dzieło Twoje, k tó reś  zaczął 
i p row adził przez siedem  lat, dzieło, k tó ­
reś tak  chlubnie zapisał w  księdze lo tn i­
ctw a sportow ego, nie zniknie!

My, Twoi uczniowie, Twoi serdeczni 
przyjaciele, my, k tórzyśm y Twoje w skaza­
nia i pouczenia w yryli głęboko w urob io ­
nych i przygotow anych przez Ciebie du­
szach —• przyrzekam y Ci poprow adzić 
dalej Twój siedm ioletni trud!

P rzyrzekam y Ci nic z Twego pięknego 
i szczytnego dorobku nie zniszczyć, 
utrzym ać i rozw inąć zaczęte  przez Ciebie 
dzieło, iść Twoim śladem  i drogą Twej 
myśli, k tó ra  nam zaw sze będzie p rzyśw ie­
cać w pracy.

—■ A by być dobrym  pilotem , trzeba nie 
tylko ukochać szlaki przestw orzy, trzeba  
ukochać spraw ę, dla k tórej i życie oddać 
w arto . —

Będziesz nam  zaw sze przykładem  od­
dania sił, p racy  i życia —• nie dla roz­
głosu i ty tułów , nie dla oklasków  i po ­
chw ał, ale dla w ielkiej, um iłow anej idei 
lotnictw a, do k tórej u torow ałeś nam 
drogę.

C. K.

t  Kazimierz Sukiennik
Dnia 4.IX b. r. zginął śm iercią lotnika 

w B ezm iechow ej\ p ilo t i in s truk to r szy­
bow cowy, K azim ierz Sukiennik, odbyw a­
jąc tam  kurs treningow y.

Śm ierć ś. p. inst. K azim ierza Sukiennika 
w yw ołała szczery żal p rzede w szystkim  
w Inow rocław iu, gdzie zm arły p row adził 
I kurs szybow cowy i p racą  swą położył 
w ielkie zasługi nad zorganizow aniem  i fa ­
chowym w yszkoleniem  m łodych pion ie­
rów  szybow nictw a.

Ś. p. K azim ierz Sukiennik dał się po ­
znać jako sum ienny i zdolny instruk tor, 
posiadający w ielkie dośw iadczenie i g łę­
bokie ukochanie szybow nictw a, to  też  
Koło Szybow cow e przy  A eroklubie  K u­
jawskim w yraża na tej d rodze hołd  dla 
pam ięci Zm arłego i głębokie w spółczucie 
Jego rodzinie.



LOrfTMKZ-f-WO HANDLOWE
Rok 1936 w światowej komunikacji lotniczej

Rok 1936 nie był zbyt szczęśliwy dla 
lo tn ictw a kom unikacyjnego.

Nie udał się w ielki ra id  angielski, zo r­
ganizow any we w rześniu z L ondynu do 
Johannesburga (9.900 km), w którym  na 
14. konkuren tów  tylko jeden przybył do 
mety (załoga S co tt — Giles G uthrie); 
kom pletnym  fiaskiem  zakończył się fran ­
cuski wyścig Paryż — Saigon — Paryż, 
rek lam ow any jako najw iększy lot św iata. 
Jak  wiadomo, m iał on być spraw dzianem  
now oczesnych m aszyn kom unik acyjny- 
nych. Tym czasem  żaden z sam olotów  nie- 
tylko nie ukończył raidu, ale naw et nie 
przybył do Saigonu.

Rok 1936. sta ł pod znakiem  usilnego d ą ­
żenia do zw iększania regularności <w lo t­
nictw ie kom unikacyjnym . Zostało to c zę ­
ściowo osiągnięte, lecz kosztem  wielu o- 
fiar, zarów no w  E uropie jak i w A m eryce.

Pomimo to rok ubiegły, aczkolw iek tak  
tragiczny, odegrał w ielką ro lę  w rozwoju 
kom unikacji pow ietrznej. Złożone w  nim 
hekatom by nie  poszły  n a  m arne. P rzec iw ­
nie, uzbroiły  one człow ieka do dalszej 
w alki dla całkow itego opanow ania dróg 
pow ietrznych — dały mu dośw iadczenie.

Z najw ażniejszych pozytyw nych rezu l­
ta tów  r. 1936. było zrealizow anie idei o- 
pasania drogam i lotniczym i całego globu 
ziem skiego. St. Z jednoczone za insta low a­
ły połączenie, poprzez O cean Spokojny, z 
K alifornii na Filipiny. Niemcy dokonały  
próbnych przelo tów  m iędzy E uropą a 
A m eryką Północną.

Omówimy pok ró tce  te  gigantyczne li­
nie kom unikacyjne.

P ołączenie przez O cean Spokojny 
pow stało  we w rześniu i zostało za insta lo ­
w ane przez Tow. Pan A m erican A irw ays. 
W iedzie ono z San F rancisco  — przez 
W yspy H aw ajskie — na wyspy F ilip iń ­
skie, a stam tąd  — do K antonu  w  Chinach. 
T rasa tej olbrzymiej drogi wynosi 10.000 
km.

O połączenie przez A tlan tyk  Północny 
ryw alizują z sobą od daw na S tany Z jed­
noczone, Francja, Niemcy i W ielka B ry ­
tania, a w roku  ubiegłym  — naw et N or­
wegia w ykazała  aktyw ność w  tym k ie ­
runku.

P ołączenie to jest jednym  z najw ażniej­
szych gościńców św iata  i ma najw iększą 
szansę rentow ności.

Zanim omówimy rezu lta ty , osiągnięte 
w r. 1936. nad zrealizow aniem  tego p o łą ­
czenia, należy podkreślić olbrzym ie tru d ­
ności, jakie się w zrwiązku z nim w y ła ­
niają.

P rzede w szystkim  — trudności na tu ry  
finansowej.

Najlepszym św iadectw em  tego jest 
przem ów ienie m inistra lo tn ictw a Francji, 
C o fa , w ygłoszone 2. grudnia w k o ­
misji lotniczej i skarbow ej parlam entu . 
O tóż ośw iadczył on, że u trzym anie k o ­
m unikacji lotniczej przez A tlan tyk  po łu ­
dniowy kosztuje F rancję rocznie 80 m i­
lionów franków. Nie chciałby za tym 
obarczać skarbu państw a drugim tak  
dużym w ydatkiem  i dla tego jest zw olen­
nikiem utw orzenia p rzedsięb iorstw a m ię­
dzynarodow ego. Drugą z najw iększych 
trudnością jest b rak  odpow iednich sam o­
lotów. P racują nad ich konstrukcją  u s ta ­
wicznie, lecz dotytchczas bez zadow ala­
jącego rezu lta tu .

S tany Zjednoczone zastrzegły sobie 
konw encją, zaw artą  w W aszyngtonie, że 
k tokolw iek chciałby stw orzyć połączenie 
przez A tlan tyk  północny, musi po rozu­
mieć się iz Tow. P an  A m erican A irw ays 
w spraw ie w spólnej eksploatacji. W  itych 
w arunkach mogą one, nie obaw iając się 
konkurencji, spokojnie kontynuow ać 
swoje p race  nad przygotow aniem  odpo­
w iednich do eksploatacji w ielkich sam o­
lotów  kom unikacyjnych.

W ielka B ry tan ia  od dwóch la t zapo ­
w iada podjęcie próbnych lotów. W  b u ­
dżecie państw ow ym  na r. 1936. w staw io­
no pozycję 20.000 funtów  (przeszło 1 Vi 
miln. złotych) na ten  cel, 75.000 funtów 
(około 2 miln. złotych) na budow ę lądo ­
wisk na trasie  lotu i 18.000 funtów  (oko­
ło Y? milj. złotych) na  subw encje. S koń­
czyło się w roku ubiegłym na przygoto­
w aniach organizacyjnych. Pow ołano do 
życia specja lną  insty tucję dla za in sta lo ­
w ania szlaku północnego przez Irlandię, 
Nową Funlandię i K anadę, a piloci Tow. 
Im periał A irw ays dokonali szeregu lotów  
próbnych nad Nową Funlandią, celem zo­
rien tow ania się co do w arunków  m ete ­
orologicznych. Chcąc w reszcie zabezp ie ­
czyć się p rzed  konkurencją  niem iecką, 
odm ówiono Niemcom zezw olenia na do ­
konanie próbnych przelo tów  omawianym 
szlakiem  północnym . Poza tym  w reszcie, 
adm inistracja pocztow a zaw arła  umowę z 
Tow. Im perial A irw ays, w edług której — 
począw szy od r. 1937. — cała poczta  m ię­
dzy m etropolią  a dom iniam i i koloniam i 
będzie oddaw ana do przew ozu sam olo­
tom bez żadnych dopłat ze strony pub li­
czności. Umowa ta  ma w ielk ie znacze­
nie dla szlaku północnego, gdyż w grę 
w chodzi K anada, stanow iąca dominium 
w ielko-brytyjskie.

Francja, aczkolw iek mniej od W ielkiej 
B rytanii zain teresow ana połączeniem

między E uropą a A m eryką północną, 
czyni olbrzymie wysiłki, trak tu jąc  to 
zagadnienie jako kw estię polityki i p re ­
stiżu. Rok bieżący był dla niej jednak 
w ybitnie niepom yślnym. P rzede w szyst­
kim w początkach  jego (15.1) straciła  
w odnopłatow iec ,,L ieutenant de V aisseau 
P aris”, k tó ry  był budow any przy o lbrzy­
mich kosztach  od r. 1933. przez fabrykę 
L atecoere, specjalnie dla kom unikacji 
przez A tlan tyk  północny. Ja k  wiadomo, 
sam olot ten  zatonął w porcie Pensacola 
na  F lorydzie, bezpośrednio  p rzed  p ie rw ­
szym w św iecie lotem  sam olotu kom uni­
kacyjnego ponad A tlan tyk iem  północnym . 
Drugim, bardzo  bolesnym  (niepowodze­
niem, było zaginięcie sam olotu ,,Croix du 
Sud", pilotow anego przez znakom itego 
lo tn ika Jan a  M erm oza, in spek to ra  A ir 
F rance  i człow ieka, k tórem u F rancja  z a ­
w dzięcza w dużej m ierze zainstalow anie 
linii lotniczej poprzez A tlan tyk  po łudnio­
wy. Jak  w iadom o, sam olot M erm oz’a za ­
ginął 7.XII., przy czym zginął zarów no 
M ermoz jak i jego czterej tow arzysze. 
Niemcy, nie zaniedbując obsługi Z eppe­
linami, w ykonały nad A tlantykiem  
30 przelo tów  (L. Z. 127 i L. Z. 129). 
W lo tach  tych Zeppeliny przew iozły 3530 
pasażerów  (w r. 1935 tylko 841) i 30.000 
kg poczty  (w r. 1935 tylko 9,300 kg). 
Poza tym Niemcy rozpoczęli 23.VI. bu ­
dowę trzeciego sterow ca, L. Z. 130, k tó ­
ry m a być w ykończony z końcem  b ieżą­
cego roku. W e w rześniu w ykonali oni 
ponad to 4 p rzelo ty  sam olotow e, między 
Lizboną a Nowym Jorkiem , w obu k ie ­
runkach. Tym w iększy to  sukces N iem ­
ców, gdyż oni także w roku 1934 
dokonali pierw szych przelo tów  sam o­
lotam i kom unikacyjnym i ponad  A tlan ­
tykiem  południowym , z L izbony przez Da - 
kar do Rio de Janeiro . P rzelo ty  zeszło­
roczne dokonane zostały  .na w odnopła- 
tow cach „Zephyr" i „A eolus", typu D or- 
n ier 18, z 2 silnikam i J tm kers Jurno 205, 
pędzonym i ro p ą  naftow ą. P rzelo ty  te od­
były się dw om a drogam i: z Lizbony na 
Azory, a stąd  — bądź w prost, bądź przez 
Berm udy, przy  pom ocy okrętu  — lo tn i­
ska „Schw abenland” z urządzeniem  k a - 
tapultow ym , k tó ry  był stacjonow any na 
w yspach A zorskich lub kursow ał między 
A zoram i a Nowym Jorkiem . Na rok b ie ­
żący zapow iedziane są dalsze przeloty, 
przy czym nie jest w ykluczone naw et za ­
instalow anie regularnego połączenia. U- 
żyte mają być do tego celu w odnopła- 
tow ce D ornier, lecz nie dwu a czterosil- 
nikow e, opalane ropą naftow ą. W  chwili 
obecnej nie mówi się jednak jeszcze o ko-



m unikacji pasażerskiej, a jedynie pocz to ­
wej, przy  czym czas przew ozu obliczany 
jest na 15 godzin. W ykluczenie z p rze ­
wozu pasażerów  — tak  samo zresztą  jak 
ponad A tlan tyk iem  południow ym  — spo­
w odow ane jest z jednej strony m ałą p o ­
jem nością sam olotów, k tó re  muszą być 
obciążone dużą ilością paliwa, p o trz e b ­
nego na daleką drogę, z drugiej — fak ­
tem  katapu ltow an ia , k tó re  nie wsizyscy 
pasażerow ie znosiliby dobrze.

N orw eskie Tow. kom unikacji pow ietrz­
nej, ,,Det Noirske L uftfu rtse lskap”, z a ­
m ierza w roku  bieżącym  zainstalow ać 
połączenie lotnicze m iędzy Oslo i R eyk- 
javik  (Islandia) n a  zakupionym  w St. Zij. 
czterosilnikow ym  w odnopłatow cu „Sikor- 
sky S 42".

Z w ażniejszych posunięć w dziedzinie 
ogólno organizacyjnej roku  ubiegłego 
należy zanotow ać w prow adzenie w ży­
cie w n iek tórych  k rajach  (Anglia, F ra n ­
cja, H olandia) i na n iek tórych  liniach 
lotniczych, przew ozu poczty  bez specja l­
nych dopłat. Inow acja ta  jest bardzo 
ważna. Z jednej strony w łącza ona sam o­
lo t do norm alnych środków  przew ozu 
poczty, z drugiej zaś — stanow i w ielkie 
udogodnienie d la  publiczności, k tó ra  nie 
chce in teresow ać się kw estią  techniki 
transportu , a jedynie pragnie, aby jej li­
sty czy paczki jaknajprędzej dostaw ały  
się do rąk  adresatów . Inow acja ta  w resz­
cie w bardzo znacznej m ierze podniesie 
ilość poczty, przew ożonej sam olotam i. 
Życzyć by sobie należało, żeby om aw ia­
na inow acja zo sta ła  w prow adzona iw ro ­
ku bieżącym  n a  całym  św iecie.

W dziedzinie sprzętu  lotniczego, uży­
tego dla kom unikacji, rok  ubiegły nie 
przyniósł zasadniczych zmian ani rew e la ­
cyjnych nowości. Oczywiście, w szyslkie 
w ytw órnie p racow ały  nad doskonaleniem  
sw ych fabrykatów  i rezu lta ty  ich w ysił­
ków  będą w idoczne zapew ne w roku 
bieżącym . Jak o  charak te ry styczną  cechę 
roku  1936, w tej dziedzinie m ożna p rzy ­
jąć, że jeszcze bardziej aniżeli w r. 1935 
u trw alił się typ sam olotu m etalow ego, o 
dw óch lub cz te rech  silnikach, z chow a­
nym w locie podw oziem . Szczególnym 
pow odzeniem  cieszyły się sam oloty am e­
rykańsk ie  typu „D ouglas” i „L ockheed 
E lec tra”, k tó rych  w ytw órcy nie mogli 
sp rostać  zamówieniom. Z krajów  eu ro ­
pejskich w dalszym  ciągu zaopatryw ała  
się w „D ouglasy” H olandia i Szw ajcaria, 
a ponadto  zakupiła  je C zechosłow acja i 
Z. S. R. R.; „L ockheed E lec tra” zaś n a ­
było w ielko-bry ty jsk ie  Tow, kom. pow. 
„B ritish A irw ays”, dla obsługi szlaków  
m iędzynarodow ych m iędzy Londynem  a 
Paryżem , L ondynem  a K olonią i H ano­
w erem  oraz Londynem  a A m sterdam em , 
Ham burgiem , K openhagą i Malmo.

J. W.

Obrót ziemi — a dalekie szlaki komu­
nikacyjne, przelatywane w ciągu kilkuna­
stu godzin. O brót ziemi, k tórej szybkość 
wynosi na rów niku 465 m na sekundę, 
ma pow ażne znaczenie dla kom unikacji 
pow ietrznej. Tę w ażną k w estię  poruszył 
w odczycie, w ygłoszonym w Insty tucie 
W iedzy K om unikacyjno - Lotniczej przy 
politechnice w S tuttgarcie , k ierow nik 
tego insty tu tu , prof. P irath , w zw iązku 
z om aw ianiem  zagadnienia komunikacja 
lotniczej na dalekich szlakach. Otóż 
prof. P ira th  stw ierdził, iż obrót ziemi 
p rzysparza  duże trudności przy  ro z ­
w iązyw aniu tego problem u. Bowiem ob­
rót ziemi, w ynoszący w naszej szeroko­
ści geograficznej około 1000 km/godz., 
w pływ a na to, że sam olot, lecący z szyb­
kością 300 km/godz. w k ierunku ze 
w schodu na zachód, strac i przez 24 go­
dziny 4 do 5 godzin, t. j. musi o 4 do 5 
godzin lecieć dłużej, aby przybyć do ce­
lu podróży, aniżeli w k ierunku  odw ro t­
nym, z zachodu na wschód.

Znaczniejszy w pływ  obrotu  ziemi na 
kom unikację pow ietrzną w ystępuje o- 
czywiście dopiero na dalekich  szlakach, 
na przebycie k tó rych  sam oloty zużyw ają 
kilkanaście  godzin, czyli m uszą lecieć 
nie tylko w dzień, ale i w nocy.

Ile kosz/uje i jak długo trwa podróż 
lotnicza dookoła świata? Podróż lo tn i­
cza dookoła św iata na trasie, w iodącej 
przez Europę, A tlan tyk , A m erykę P ó ł­
nocną, O cean Spokojny i Azję, obecnie 
kosztu je około 13.0C0 złotych (2.485i do­
larów) i m ożna ją odbyć mniej w ięcej w 
ciągu miesiąca.

Podróż tak ą  odbył ostatn io  dziennikarz 
am erykański, H erbert Ekins, k tó ry  jed ­
nak  zap łacił za p rzelo ty  podw ójną su­
mę, gdyż, chcąc zdobyć rek o rd  szybko­
ści, nie mógł ko rzystać na całej drodze 
z sam olotów, kursujących w edług u s ta ­
lonego rozkładu, a m usiał w ynająć sp e ­
cjalny apara t. Podróż p. E kinsa trw ała  
18 dni i 14 godzin, czyli 446 godzin, z 
k tó rych  199 spędził on w sam olocie 
i sterow cu.

Poczta powinna być przewożona sa­
molotami, bez żadnych dodatkowych  
opłat. Za p rzykładem  Anglii poszła o- 
becnie poczta  francuska i  zniosła dop ła ­
ty  za przew óz lotniczy przesy łek , n a d a ­
w anych we Francji, a p rzeznaczonych 
do kolonii, k tó re  połączone są z m e tro ­
polią francuskim i liniam i lotniczym i. Z a­
rów no więc do M adagaskaru, jak  a do 
Indochin zw ykła poczta  przew ożona b ę ­
dzie sam olotam i, bez żadnych d o d a tk o ­
wych dop ła t ze s trony  publiczności.

Inow acja ta  nie ty lko  będzie w ielkim  
udogodnieniem  dla publiczności i znako­
micie przyśpieszy przew óz poczty, ale 
ponadto  pozw oli na ograniczenie kosz­
tow nych przejazdów  okrętów  poczto ­
wych.

Międzynarodowa Izba Handlowa a ko­
munikacja lotnicza. 17. listopada z. r. od ­
było się w B erlinie posiedzenie m iędzy­
narodow ej Izby Handlow ej, pośw ięcone 
zagadnieniom  ikom unikacji pow ietrznej.

Na posiedzeniu tym  pow zięto n a s tę ­
pujące uchw ały:

1) Należy dążyć do założenia we 
w szystkich po rtach  lotniczych, p rzezna­
czonych dla kom unikacji m iędzynarodo­
we/, stref w olnocłow ych, przez odgro­
dzenie części lotniska. U niknie się dzię­
ki tem u niepotrzebnej s tra ty  czasu na 
zbędną odpraw ę celną tow arów , k tó re  
sam oloty przew ożą przez jakiś kraj 
tranzytem .

2) Należy dążyć we w szystkich k ra ­
jach, posiadających m iędzynarodow e li­
nie lotnicze, do u jednostajn ienia spraw y 
zw rotu opłat celnych za tow ary, k tó re  
nadeszły z zagranicy sam olotem , zostały 
oclone, a przez odbiorcę z jakiego kol- 
w iek bądź pow odu nie były p rzy jęte  i 
są zw racane nadaw cy.

3) N ależy dążyć do tego, aby to w arzy ­
stw a asekuracy jne nie żądały  d o d a tk o ­
wych prem ii za ryzyko podróży sam olo­
tow ej od swych klientów , ubezpieczo­
nych od w ypadków , bowiem kom unika­
cja lotnicza dzisiejszej doby bynajm niej 
nie jest niebezpiecznie/sza od każdej in ­
nej.

Ponadto  Izba zastanaw iała  się nad 
spraw ą odpow iedzialności przew oźnika 
lotniczego za opóźnienie w transporcie  
tow arów .

Pośrednia komunikacja lotnicza War­
szawa — Helsinki. W  w yniku p rzep ro ­
w adzonych p e rtrak tac ji, Polskie Linie 
Lotnicze „L ot” uzyskały  od rządu fiń­
skiego na przeciąg  5-oiu la t koncesję na 
przedłużen ie  swej linii z Tallina do H el­
sinek. Linię tę  „L ot” będzie ek sp loa to ­
wać w porozum ieniu z fińskim tow arzy­
stwem  kom unikacji pow ietrznej.

R egularna eksp loatacja  rozpocznie się 
w sezonie w iosennym .

W  ten  sposób W arszaw a uzyska bez­
pośrednie po łączenie lotnicze ze stolicą 
Finlandii, co znacznie skróci czas p o ­
dróży m iędzy tymi m iastam i i w płynie 
bezpośrednio  na ożyw ienie stosunków  
między obu krajam i.

Samoloty, wysłużone w Polsce, pełnią 
obecnie służbę w Kanadzie. Po w pro ­
w adzeniu na polskich liniach lotniczych 
szybkich sam olotów  w ielosilnikow ych, 
sta re , jednosilnikow e, zbyt pow olne na 
dzisiejsze potrzeby, sta ły  się już bezuży­
teczne. Poza tym  sam oloty te, pocho­
dzące jeszcze z la t 1922— 1928, w ym aga­
ły bardzo kosztow nego i gruntow nego 
rem ontu, zostały  w ięc przez P. L. L. 
oddane fabryce w rozrachunku za sam o­
lot najnow szego typu.

F abryka, po gruntow nym  rem oncie i 
wym ianie silników, oddała  sam oloty ks. 
Paw łow i Schulte, k ierow nikow i misji 
kato lick ich  w ark tycznych  okolicach 
K anady. Ks. Schulte jest pilotem  i sa ­
m olotów  używ a nie tylko do celów  k o ­
m unikacyjnych, ale rów nież i dla d o s ta r­
czania zrzucanej na  spadochronach  żyw ­
ności członkom  misji, pracującym  w oko­
licach n iedostępnych.



L cr liM ier t-w o  p o p u l a r n e
Uwagi o mołoszybowcach. — Mołoszybowiec ITS-8

P odstaw ow ą ideą m otoszybow nictw a 
jest stw orzen ie  m aszyny zaopatrzonej 
w  silnik (w najogólniejszym  pojęciu), p o ­
zw alający  na  w ykonyw anie norm alnych 
lo tów  p łatow cow ych , a p rzy  tym  posia ­
dającej tak ie  w łasności lo tne  z w y łączo­
nym  silnikiem , by m ożna było w y kony­
w ać na niej lo ty  żaglow e w średnich  
w arunkach  aerologicznych. Poza tym 
dalszą, n ie  mniej p o dstaw ow ą w ytyczną 
idei m otoszybow nictw a, jest w arunek  
m ożności dow olnego u rucham iania  i w y­
łączan ia  napędu  silnikow ego.

Z pośród  w ielu p rak ty czn ie  dobrych 
koncepcji napędów  w m otoszybow nic- 
tw ie  (silnikowy, reakcyjny , n aw e t m ięś­
niowy) najbardzie j realnym  jest dziś s il­
n ik spalinow y, w ięc nasze uw agi og ra­
niczym y jedynie ido m otoszybow ca z t a ­
kim  silnikiem .

K onstrukcy jna  rea lizac ja  idei m otoszy­
bow nictw a w zrozum ieniu, podanym  na 
w stęp ie  tych  uwag, sprow adza się do 
stw orzen ia  tak iej koncepcji szybow ca z 
silnikiem , k tó rab y  zapew nia ła  przy  
s ta rc ie , oraz w locie silnikow ym , m in i­
mum w yczynów , gw aran tu jących  jak n a j­
w iększą sw obodę uży tkow ania . P rzy  tym 
s ta ra k te ry s ty k i ogólne m uszą być ta k  
dobrane, by szybkość opadan ia  m otoszy­
bow ca w locie szybow ym  była  d o s ta te ­
cznie m ała i d aw ała  m ożność żag low a­
nia.

P ostu la ty  dobrych  w yczynów  „siln i­
kow ych” i szybow cow ych bynajm niej nie 
w e w szystk ich  pu n k tach  zgadzają się z 
sobą. D la p rzyk ładu  w ym ienię tu  ż ąd a ­
nie dużej p ręd k o śc i m aksym alnej — w y­
m agające redukow an ia  pow ierzchni p ła ­
tów  oraz p o stu la t m ałej p rędkości o pa­
dania, gdzie niem ożliw ość zbytniego 
zw iększania obciążenia pow ierzchn iow e­
go zaw sze prow adzi do s tosow an ia  du ­
żych p ła tów . W  tych  w y padkach  p rzed  
k o n stru k to rem  staje  konieczność w y b ra ­
nia jak iegoś rozum nego kom prom isu w 
c h a rak te ry s ty k ach  ogólnych, zależnie od 
tego, czy m otoszybow iec ma być „ b a r­
dziej szybow cem ” i żaglow ać naw et p rzy  
słabych  p rądach  w znoszących (np. — 0,7 
m /sek), czy też — „bardziej sam olo tem ” 
i m ieć p rędkość  podróżną, pozw alającą 
na uży tkow an ie  go jako bardziej w ielo­
kierunkow ego środka  kom unikacji, mniej 
zależnego np. od w iatru , przeciw nego do 
k ie runku  zam ierzonego lotu. Nie mniej 
—  podkreślam y  to z całym  naciskiem  — 
i jeżeli w drugim  w ypadku  to ma być 
m otoszybow iec — musi on posiadać z 
zatrzym anym  silnikiem  w łasności szy- 
fcfwcowe, pazw ala jące  na żaglow anie w 
w arunkach  aerologicznych, w y sta rcza ją ­
cych do żaglow ania przecię tnym  szy­
bow com  treningow ym  (prądy w znoszące 
r^edu 1 m /sek lub nieco w ięcej). 
‘■"'Jedynie w w ypadku, gdy chodzi o la ­
tan ie  nad  nieznacznym  obszarem , a w ięc 
w jakim ś prym ityw nym  tren ingu  — lub 
w yłącznie przyjem nościow e „pętan ie  
s ię ” nad  jedną okolicą — szybkość lotu 
nie odgryw a w iększego znaczenia. W e 
w szystk ich  innych w ypadkach , gdy za ­
czyna w chodzić w grę chociażby najogól­

niej po ję ty  czynnik kom unikacji, nie m o­
żna zapom nieć o minim um w ym aganej 
p rędkości przelo tow ej, k tó ra  w  żadnym  
w ypadku  nie pow inna być tu  m niejsza 
od posiadanych  dzisiaj p rzez pociągi p o ­
w ietrzne. N aturaln ie , że organizacyjna 
i p ilo tażow a ła tw ość startu , oraz w ie lo ­
k ro tn ie  w iększa ła tw ość  k ierow an ia  mo- 
toszybow cem  w cięższych w arunkach , 
w yraźnie podnosi sw obodę jego la tan ia  
w stosunku  do pociągu pow ietrznego 
przy  jednakow ych, a naw et nieco m niej­
szych p rędkościach  lotu. Z resz tą  w tym 
zestaw ien iu  m otoszybow ca i pociągu po ­
w ietrznego  chodziło nam p rzed e  w szyst­
kim  o w skazania  k ry terium , jakie m ają 
być, conajm niej, p rędkości p rzelo tow e 
m otoszybow ców . Podobnie, jak przez 
porów nanie z szybow cam i treningow ym i 
ustaliliśm y, że p rędkości opadania  m o­
toszybow ców  pow iny być tego sam ego 
rzędu, tak  ich p rędkości p rzelo tow e p o ­
w inny być nie m niejsze od dopuszczal­
nych szybkości ciągnienia ze sam olotem  
(w burzliw ej i spokojnej atm osferze) 
norm alnych  szybow ców  w yczynow ych.

Ja k  w spom niano wyżej, p o s tu la t w ięk ­
szych p rędkości lotu, a jeszcze bardziej 
m ożność ich uży tkow ania w w arunkach  
p rzelo tow ych  (przede w szystkim  — b u ­
rzliw a atm osfera) p row adzi do s tosow a­
nia w iększych obciążeń, okupionych 
pew nym  zw iększeniem  prędkości opa­
dania. Z resztą  —  rów nież i w szybow ­
nictw ie, su i generis kom unikacyjnym  — 
przelo tow ym  — widzim y rów nież te n ­
dencję w iększych bciążeń i w iększych 
szybkości lotu.

Jeże li w  szybow nictw ie p rze lo to ­
wym robi się ofiarę z m inim alnej p rę d ­
kości opadania , tym  bardziej w ydaje się 
celow ym  w m otoszybow nictw ie niepo- 
św ięcanie zale t sw obody la tan ia  dla ch i­
m ery paru  cm /sek m inim alnej p rędkości 
opadania , gdy m a się, czy  też  pow inno 
się mieć, zaw sze do dyspozycji m ożność 
u ruchom ienia silnika, co czyni zupełnie 
p rob lem atyczną p o trzebę  „w yduszania” 
do lotu najsłabszych w znpszeń.

K onieczność u trzym ania, mimo za s to ­
sow ania w iększych obciążeń, szybkości 
opadan ia  w gran icach  napraw dę szybow ­
cowych, musi pociągnąć za sobą te n d e n ­
cję uzyskania  dużych doskonałości i jak 
najdalej posun ię tą  w alkę z oporam i. T a ­
ką, bardzo  znaczną pozycję w bilansie o- 
po rów  przy szybow aniu, stanow ią opory 
zespołu  śmigłoisiltnik owego. N ajrady- 
kalniejszym  roiz w iązaniem  tej kw estii 
byłoby chow anie zespołu  śm igło-silniko- 
wego a  la C arden. M nie jednak  w ydaje 
się, że rozw iązanie to jest obciążone du ­
żą kom plikacją konstrukcji i ustępu je  
zm niejszeniu oporów  silnika drogą odpo­
w iedniego zabudow ania i osłonięcia. 
Z m niejszanie oporów  śm igła m ożna osią­
gnąć przez  najkorzystn iejsze u łożenie je ­
go ło p a tek  w locie szybowym. Z ró ż ­
nych m ożliw ych rozw iązań (np. sk ład a ­
nie łopatek) w ydaje mi się, iż najlepszyir 
byłoby zaadop tow an ie  dla celów  m oto ­
szybow nictw a śm igła o skoku n as taw ­

nym  w  locie, z m ożliw ością obracania  je ­
go ło p a tek  do po łożenia najm niejszego o- 
poru. To rozw iązanie w niosłoby do m o to ­
szybow nictw a w szystk ie za le ty  nastaw ial- 
ności śmigła w polepszaniu  w yczy n ó w 1).

W  bardzo ważnej spraw ie zapuszcza­
nia silnika w  locie w ydaje się, że p rzy ­
najm niej dzisiaj najprostszym  sposobem  
jest w ykorzystan ie  m om entu obrotow ego 
śmigła, w ystaw ionego na działanie p rądu  
p ow ietrza  i um ożliw ienie mu „zarzuce­
n ia” silnika p rzez odpow iednie dekoim- 
presory .

Prace ITS. Przyjm ując za podstaw ę o- 
gólne w ytyczne, om ów ione powyżej, a 
o parte  p rzew ażnie na rozw ażaniach te ­
o retycznych  i poza kontynuow aniem  
tych p rac teo re tyczno-badaw czych , k o ­
niecznym  było zdobycie danych p ra k ty ­
cznych. Szczególnie w szystk ie zagadnie­
nia, zw iązane np. z ła tw ością  przejścia 
p ilo tów  szybow cow ych na m otoszybow - 
ce, w ym agały celow ego i program ow ego 
zbadania  różnych koncepcji tych o s ta t­
nich. W e w szystk ich  rozw ażanych p ro ­
jek tach  za w arunek  konieczny przyjęto  
możność lądow ania na płozie. Zostały 
w ięc opracow ane koncepcje  m otoszy­
bow ców  o uk ładzie  raczej k lasyczno-sa- 
m olotow ym  — z silnikiem  z p rz o d u 1), 
oraz koncepcje o układzie  szybow co­
wym — z pilotem , posadzonym  w p rzed ­
niej części kad łuba. Poniew aż zostały  
zrealizow ane, bądź są b liskie realizacji, 
m aszyny należące do tej ostatn iej k a te ­
gorii, zajm iem y się nimi bliżej.

Szybow iec z silnikiem ITS-8. Przy p ro ­
jek tow aniu  ITS-8 chodziło nie ty lko o 
zdobycie narzędzia  dla zbadania  w pływ u 
różnych czynników  i ch a rak te ry sty k  szy ­
bow ca na w yczyny, lecz rów nież w zięto 
pod  uw agę i u stalen ie  w pływ u w łasności 
a p a ra tu  na stronę  p ilo tażow ą, łatw ość 
p rzystosow ania się do nich szybow ników  
i t. p. Dla tego m otoszybow iec ten  odra- 
zu został zap ro jek tow any w dw u odm ia­
nach: trening ow o-szkolnej (rys. 1) i b a r­
dziej rasow ej — w yczynowej.

W edług pierw otnej koncepcji, odm iany 
te  m iały różnić się jedynie p łatam i za ­
miennymi. O becnie opracow ano ca łko ­
w icie inną odm ianę, oznaczoną sym bo­
lem ITS-8-W  (rys. 3). O dm iana szkolno- 
treningow a by łaby  w yposażona w p ła ty  
o mniejszym w ydłużeniu i o tak  d o b ra ­
nych profilach, by uzyskać jej p łask i 
p rzebieg  w okolicy Cymax oraz duże od ­
chylenie biegunow ej w  okolicy Cy =  0 
zm niejszające prędkości nurkow ania 
(rys. 2). W  części p rostokątnej p ła ta  z a ­
stosow ano w klęsły  profil i(ITS by, gr. 
15,4%), p rzechodzący  liniowo ku k ra ń ­
com w 9% -owy, dw uw ypukły (ITS-Bi).

*) Ściślejsze porów nanie  znajdzie Czy­
te ln ik  w p racy  au to ra  p. t. „N iektóre 
zagadnienia m otoszybow ców ”. C zasopis­
mo L otnicze nr. 9. 1936 r.

1) R ów nież i ITS zachęcał i pom agał 
p ryw atnym  konstruk to rom  w opracow a­
niach tego układu.



Szybowiec z silnikiem ITS-8 i 1TS-8 W  (w yczynow y).

W skrzydle wyczynowym zastosow ano 
profile dw uw ypukłe, szybkościow e; w 
części p rostokątnej — 15,4% ITS B, śc ie­
nią jący się ku krańcom  do 9%.

C harak te ry styk i ogólne (wydłużenie, 
obciążenie) dobrano tak, by przy m ożli­
wie najbardziej zw artej konstrukcji o- 
siągnąć już naw et w odm ianie szkolno- 
treningow ej wyczyny, ustalone jako m i­
nima dla m otoszybow ców. Przyjęto  n a ­
stępu jące w artości liczbowe:
max. prędkość

lotu poz. — 90 -i- 100 km/godz.
prędkość w znoszenia

przy ziemi — 1,3 -f- 1,5 m /sek.
pułap  p rak tyczny  — 1.500 m
zasięg — 250 km
min. p rędkość opadania

z zatrzym anym  s iln ik ien— 1 m/sek.

Silnik, ciężar całkow ity  w locie, oraz 
stosunek ciężaru całk. do kw adra tu  ro z­
p iętości — zgodny z definicjami ISTUS 
dla m otoszybow ców.

Przy dobieraniu  charak te ry sty k  ogól-

Biegunowa motoszybowca ITS-8 W:
a) z przejściami, b) bez przejść i c) z 

unieruchomionym Śmiglem.

Na szczęście, w rzeczyw istej skali opór 
stojącego śmigła będzie m niejszy *), nie 
mniej, w myśl rozw ażań teoretycznych  
(patrz nr. 9. C zasopism a Lotniczego: „N ie­
k tó re  zagadnienia m otoszybow niotw a”), 
po tw ierdzonych już częściowo przez do­

św iadczenia z ITS-8 w locie, w yniesie on 
mimo w szystko Cx == 0,007 -f- 0,0075.

Chociaż liczono się z istnieniem  w lo ­
cie szybowym tak  pow ażnego oporu 
szkodliw ego (przynajm niej do czasu za ­
stosow ania śmigła składanego, lub o sko­
ku nastawnym ), pozostałe  opory szkodli­
we, m. in. i silnika, starano  się zm niej­
szyć do minimum.

Dzięki zam ów ieniu Zarządu Głównego 
LOPP, został zbudow any szybow iec ITS-8 
(odmiana szkolno-treningow a).

O p i s  s z y b o w c a  ITS-8
C h a r a k t e r y s t y k i  o g ó l n e  — n a  r y s u n k a c h

Skrzydło — konstrukcji jednodźw iga- 
rowej, o krytym  sklejką kesonie p racu ­
jącym. Dźwigar — o przekro ju  skrzyn­
kowym; żebra — św ierkow e, w zm ocnio­
ne w puszczonym i pasam i sklejki o lcho­
wej. W  miejscu przym ocow ania belek  
kadłubow ych znajduje się b. m ocne że­
bro skrzynkow e, p rzenoszące siły sku­
pione od m om entów  skręcających  p łat, 
oraz siły od usterzen ia . Drugie żebro  po ­
dobnej konstrukcji (lecz słabsze) zabu ­
dow ano w miejscu przym ocow ania k a ­
binki do p łatów . Od tylnego okucia m o­
cującego kabinę — do okucia tylnego

nych trzeba  było baczyć, by w pływ  za ­
trzym anego śmigła (liczyliśmy się z uży­
ciem zw ykłego śmigła drew nianego) w 
locie szybowym nie zw iększył prędkości 
opadania  poza dopuszczalne minima. —- 
P rzeprow adzone dm uchania tunelow e 
(rys. 5) nie były zbyt zachęcające i w ska­
zyw ały w zrost oporów  rzędu Cx 0,01 
(więcej niż pozostałe  opory szkodliwe!).

ITS-8. Pokrycie sk lejką  płatów  
i stateczników

belki kadłubow ej, biegnie dźw igarek, ob­
ciążany siłam i stycznymi. Pole, zaw arte  
m iędzy dźwig arkam i i żebram i w zm oc­
nionym i — pok ry te  sklejką (rys. 6). 
Skrzydło jest p o dparte  2 zastrzałam i, z 
k tórych  I przyjm uje praw ie całą pracę, 
a zadaniem  II jest zw iększenie sztyw no­
ści zam ocow ania belek  kadłubow ych na 
skrzydle.

L otk i — konstrukcji norm alnej, o na-

Biegunowa płata oraz całego 
motoszybowca IT S —8.

*) T ak duży spółczynnik oporu w b a ­
daniach tunelow ych w ypadł dzięki małej 
skali (mała liczba R eynolds^).

ITS-8. S ta tecznik  i ster k ierunkowy  
oraz wręga główna (n iepokryta  z jednej  

strony).



pędzie różnicowym  — zaw ieszone są na 
łożyskach kulkow ych. G órna i dolna 
szczelina lo tkow a — zasłon ięte  sklejką. 
Zarów no w skrzydłach, jak i w całym 
szybowcu, użyto sosny na elem enty  sil­
nie obciążone, na mniej obciążone — 
św ierku. K ierując się tą  sam ą zasadą, u- 
żyto sklejek brzozow ych i olchowych, za 
w yjątkiem  kabinki, gdzie nie użyto olchy 
raczej ze względu na jej kruchość. 
W szystkie okucia w ykonano ze stali n r 
12. O słony — z blachy aluminiowej.

Belki kadłubowe i usterzenie. Belki 
kadłubow e, o konstrukcji dźw igara 
skrzynkow ego (podłużnice i rozporki 
—św ierkow e) są usztyw nione, skrzyżow a­
nymi drutam i. U sterzenie, zarów no p o ­
ziome, jak i pionow e, sk łada się ze s ta ­
teczników  —■ kry tych  sklejką i sterów  
k ry tych  płótnem . S tateczn ik  pionow y 
(rys. 7) sk łada się z dwu części, m oco­
w anych przegubow o do sta teczn ika  p o ­
ziomego i usztyw nionych drutam i; s te r— 
norm alny.

Zespół śm igło-silnikowy stanow ią: dwu- 
cylindrow y K óller o mocy 18 KM 
(max. 2700 obr./min) i śmigło firmy Szo- 
mański, o średnicy  D 1,36 m. Z bior­
nik, mogący pom ieścić 30 kg paliw a (co 
daje ponad 650 km zasięgu przy w ietrze 
O), um ieszczony jest nad kad łubem -ka- 
biną, pom iędzy skrzydłam i. Posiada on 
ow iew ek, zakryw ający rów nocześnie 
szparę pom iędzy płatam i. O sobne ow iew ­
ki osłaniają spód i cylindry silnika oraz 
p iastę  śmigła (rys. 8).

Kadłub o kształcie, zbliżonym do k a ­
binek szybowców, pok ry ty  jest ca łk o ­
wicie sklejką. Jego usztyw nienie w ew nę­
trzne stanow ią norm alne w ręgi o p rze ­
kroju skrzyneczkow ym , oraz w ręgi 
w zm ocnione (rys. 9), całkow icie k ry te  
sklejką.

K adłub w yposażony jest w płozę szy­
bow cową, am ortyzow aną dętką, oraz 
w szystkie urządzenia do s ta rtu  z gumy,

mianej przez p ilo ta  lew ą ręką. Podw ozie 
nie posiada osobnej am ortyzacji. Osłonę 
p ilo ta  stanow i, spaw ana z ru rek  s ta lo ­
wych i k ry ta  celuloidem , limuzyna. W y­
posażenie kab iny  — jak w norm alnych 
szybow cach w yczynowych, plus licznik 
obrotów.

Mimo to, iż szybow iec ITS-8 w zbu­
dowanej obecnie odm ianie został z a ­
pro jek tow any w  zasadzie jako m a­
szyna szk o In o-treningow a, duży nacisk 
położono na jego staranne w ykoń­
czenie aerodynam iczne i w ew nętrzne. 0 -  
prócz w spom nianych osłon zespołu śmi- 
gło-silnikow ego, zastosow ano owiewki 
okuć zastrzałow ych, zrobiono przejście 
między kab iną  a skrzydłem , oraz pom ię­
dzy statecznikam i.

Z ew nętrzna pow ierzchnia zosta ła  w y­
rów nana przez szpachlow anie, a całość 
po lakierow ano lakierem  Nu-Enam el.

K onstrukcja i budow a została  w yko­
nana pod kierow nictw em  au to ra  n in iej­
szego artykułu , przy w spółpracy  k o n ­
struk to rów  I T S — pp. F. K otow skiego 
(skrzydło, belki, n iek tó re  e lem enty  uste- 
rzenia), B. W iśnickiego (kabina, e lem en­
ty w ew nętrzne, sterow anie, łoże), M. 
P ią tka  (obliczenia). Dużo żmudnej p racy  
technicznej w łożył rów nież p. N iespał, 
technik  ITS. Budowę przeprow adziły  
W arsz ta ty  Związku A w iatycznego we 
Lwowie, a tak  loty próbne, jak i dośw iad­
czalne iprowadzi p ilot ITS, p. Z. Żabski.

D otychczasowe osiągnięcia oraz w nios­
ki z prób. O becnie m otoszybow iec ITS-8 
przedchodzi w ITS p róby  w locie, m a­
jące na celu zebran ie  m ożliw ie jak n a j­
w iększej ilości dośw iadczeń — zarów no 
naukow ych, jak i konstrukcyjnych, zw ią­
zanych z m otoszybow nictw em x). Ogółem 
do końca 1936. r. ITS-8 w yla ta ł ponad 
5 godzin (najdłuższy lot ponad 1 godz.), 
osiągając w yczyny, k tó re  podajem y jedy­
n ie  jako orientacyjne — nie oparte  je ­
szcze na bezw zględnie pew nych pom ia­
rach.

A więc p ilotaż ITS-8 nie pow inien p rzed ­
staw iać, dla szybowników, zaaw ansow a­
nych, żadnych trudności, szczególnie 
przy lądow aniu na płozie. (O stateczne 
w nioski będzie można wysnuć dopiero 
po przeszkoleniu pew nej grupy pilotów  
szybowcowych). Lądow anie — nie dość 
precyzyjne, szczególnie na mocno n a­
pom pow ane kółko — może pow odow ać 
„odbicia” m aszyny i dla tego w ydąje się 
celowym zastosow anie am ortyzacji pod ­
wozia. Poza tym (naw et w połączeniu  z 
płozą, jak w ITS-8) nie zaleca się stoso ­
w ania zbyt m ałych średnic ko ła  czy kół, 
gdyż naw et na dobrym  lo tn isku koło o 
średnicy — 300 mm w pada w brózdy i 
grzęźnie w błocie lub śniegu w sposób, 
utrudniający  rolow anie. Przy s tarc ie  (po 
ruszeniu z miejsca) nie odczuw a się ujem ­
nego w pływ u małej średnicy  koła.

Celowość troskliw ego w ykończenia po­
w ierzchni zew nętrznych oraz starannego 
w ykonania w szystkich przejść najlepiej 
podkreśla  fak t zyskania k ilkunastu  km/ 
godz. p rędkości maksym alnej, gdy za­
stosow anie osłony p ilota (limuzyny) dało 
zysk 4— 5 km/godz.

Co się tyczy silnika, to K óller M-3 na 
pełnym  gazie i przelotow ym , pracuje s to ­
sunkow o spokojnie, natom iast na niż­
szych obro tach  silnie drga. D rgania 
te zmuszają do elastycznego zaw ieszenia 
silnika (przew idziane przez fabrykę sil­
ników  w kładki gumowe w miejscu za­
wieszenia), przy czym należy pam iętać 
o doprow adzeniu przew odów  i ste ro w a­
nia siln ika możliwie przez oś drgań 
(przew ód benzynow y pow inien być e la ­
styczny). Również należy pam iętać o do­
brym  przytrzym aniu  kab li i ew en tual­
nych bow denów  sterow ania silnika, gdyż 
w skutek drgań mogą się one prze trzeć  
o części silnika lub p łatow ca.

C ałokształt problem ów , zw iązanych z 
należytym  zaw ieszeniem  różnych silni­
ków, możliwych do zastosow ania w mo-

1TST—8. Na pierwszym zdjęciu pokazano osłony silnika. W  kabinie — pilot doświadczalny ITS, p. Z. Zabski.

jak i dla lotów  ciągowych. Nieco przed 
środkiem  ciężkości znajduje się kółko 
(Argus, ogonowe o średnicy  290 mm), w y­
stające do połotwy w  stanie w ysuniętym  
i całkow icie kryjące się za płozy w s ta ­
nie chowanym. Kółko to  daje się chow ać 
w locie przy pom ocy dźwigni, urucha-

Na podstaw ie przeprow adzonych  prób 
można już sprecyzow ać pew ne wnioski.

L) Poza ogłaszanym i w ynikam i dośw iad­
czeń, ITS służy konstruk to rom  wszelkim i 
zebranym i spostrzeżeniam i i w skazów ka­
mi.

toszybow nictw ie, między innymi takiego 
jak K óller, praw dopodobnie  stanie się, 
ze w zględu na swą w ielką aktualność, 
przedm iotem  badań, k tó re  w niedługim 
czasie będą podjęte  przez ITS.

I n i .  W i e s ł a w  S tę p n i e w s k i
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Spadochroniarstwo w Polsce. — Skok z balonu
P o lska  — pod  względem  rozw oju tego 

sportu  — narazie  pozostaje w tyle, ale 
już i  u nas rozpoczął się ruch  organi­
zow ania kursów , p rzysposobiania m ło­
dzieży.

P racę  nad  rozw ojem  spadochroniarstw a 
w Polsce podjął LOPP.

W  r. ub. pow staje p ierw sza w ieżycz­
ka  spadochronow a, wys. 30 m, zainstalo ­
w ana w W arszaw ie na W. M. El., z k tó ­
rej skaczą am atorzy zw iedzający tę  w y­
staw ę.

Głównym ośrodkiem  spadochronow ym  
staje się II B atalion  Balonow y w J a ­
błonnie pod W arszaw ą, gdzie odbyw ają 
się kursy  teo re tyczne i skoki z balonu 
na  uwięzi. LOPP organizuje cztery, po 
sobie następu jące , kursy  in struk to rsk ie  
skoków  ze spadochronam i. M ają one 
za zadan ie  przygotow anie szeregu in ­
struk torów , k tó rzyby  podjęli się szkole­
nia adep tów  lotnictw a, m łodych zapaleń ­
ców, jakich nie b rak  w Polsce.

W  tym też czasie zostaje w ybudow ana 
40-m etrow a w ieżyczka spadochronow a w 
Bydgoszczy, k tó ra  w ypuszcza około s e t­
ki now owy szkolonych spadochroniarzy. 
Pow stają  rów nież w ieżyczki spadochro­
now e w K ielcach, G rudziądzu, Ostrowiu. 
W ieżyczka spadochronow a, pozostająca 
w W arszaw ie, z chw ilą zam knięcia 
w spom nianej w ystaw y  została  p rzen ie ­
siona na  te ren  sportow ego klubu  ,,L e­
gia", gdzie ma rozpocząć się regularne 
szkolenie jeszcze w tym m iesiącu. LOPP, 
w porozum ieniu z w ładzam i w ojskow y­
mi, ustalił już p rogram  szkolenia oraz 
ułożył po trzebne  do tego instrukcje. Na 
w iosnę 1937 roku  cała Polska m a pokryć 
się isiecią w ieżyczek spadochronow ych, 
a m ianow icie zostaną one pobudow ane 
w okręgach: Lwowskim, Poznańskim ,
Łódzkim, W ileńskim , K rakow skim , L u­
belskim  i — aż trzy  w ieżyczki — w  
okręgu Śląskim w K atow icach.

Prócz tego przew idyw ane jest budow a­
nie w ieżyczek i u trzym yw anie ich przez 
okręgi sportow e. Je s t w ięc nadzieja, że 
w szystkie okręgi LOPP otrzym ają w ieże 
i in s truk to rów  sportu  spadochronow ego.

W  b. ro k u  przew idziany jest rów nież 
wyższy kurs spadochronow y dla in s tru k ­
torów , obejm ujący skoki bardziej skom ­
plikow ane, z w iększych w ysokości, oraz 
skoki w  różnych w arunkach  atm osferycz­
nych. Na specjalną uw agę zasługuje ró w ­
nież i fakt, że skoki dokonyw ane są na 
spadochronach, w ykonanych całkow icie 
w Polsce (w w ytw órni balonow o-spado- 
chronow ej w Legionowie).

W  skokach  ze spadochronam i bra ły  u- 
dział rów nież i kobiety , a naw et 3. ku rs  
in s truk to rsk i był specjalnie „kobiecym".. 
U czestn iczyły  w nim przedstaw icielk i 
W arszaw y, K ielc (które w łaściw ie p ie rw ­
sze zapoczątkow ały  ten  sport, w ołając: * 
„dajcie nam  w ieże spadochronow e, dajcie 
instruk torów , a całe K ielce pójdą na sp a ­
dochrony!..."), T arnopola  i Radomia. 
W szystkie uczestn iczk i tego kursu  ukoń­
czyły go z w ynikiem  bardzo dobrym, 
w szystk ie były zadow olone i zachw ycone.

K ursy obejm ow ały w ykłady: 1) h istorię 
spadochron iarstw a oraz rozwój jego na 
całym  świecie, 2) naukę sk ładan ia  spa­
dochronów , 3) k inem atykę skoku ze sp a ­
dochronem , 4) m eteorologię, 5) fizjologię,
6) konserw ację sp rzętu  spadoch ron ia r­
skiego, 7) budow ę i rodzaje spadochro­
nów oraz 8) ćw iczenia na trapezie. Do

ćw iczeń prak tycznych  należały  skoki z 
w ieżyczki spadochronow ej. N ajpierw  by ­
ły ito skoki zwykłe, z trzym aniem  się za 
iszelki spadochronu, następnie  — skoki, 
m askujące w yciąganie z pochew ki u- 
chw ytu linki otw ierającej spadochron, 
w reszcie skoki bez trzym ania się, skoki 
z rozbiegu oraz z po ręczy  wieżyczki. K ur­
sy te  dają całkow ite  przygotow anie do 
zw ykłych skoków  ze spadochronem . 
Skok z balonu czy też z sam olotu po 
przejściu  takiego ku rsu  nie p rzedstaw ia  
już najm niejszej trudności, choć jest 
pew na emocja — w chwili, gdy np. w y­
sadza się nogi za  b u rtę  balonu, b ęd ące ­
go n a  wys. 400 czy więcej m etrów  nad 
ziem ią.

Nic w ięc dziwnego, że w tedy, gdy 
znalazłam  się pierw szy raz na ław ce, w i­
szącej na  zew nątrz  kosza balonu, na w y­
sokości 450 m etrów , poczułam  silne bicie 
serca... P rzyszły mi na myśl w szystkie 
n iestw orzone h isto rie  o spadochronach, 
opow iadane przez kolegów... Z aprzeczy­
łam  im gw ałtow nie, skacząc w tej chwili 
bez nam ysłu... Czuję: obracam  się  głową 
W dół, ziemia p rzede m ną k ręc i >się, p rze ­
chyla i n ie  przybliża się tak  p rędko , 
jak to  zdaw ało się p rzed  skokiem , m i­
mo że spadochron  jes t jeszcze zam knię­
ty*Nie ma żadnego szumu, panuje cisza, 
żadnego „zatkan ia" pow ietrzem , żadnego 
ucisku na głowę... Pociągam  za uchw yt 
linki, otw ierającej spadochron... i tu  n a ­
stępuje  chw ila zw ątpienia... czyżby się 
nie o tw orzył? Sekundy m iędzy pociąg­
nięciem  za uchw yt a otw arciem  się sp a ­
dochronu tak  isię dłużą... W tej chwili 
poczułam  jednak  lekk ie  szarpnięcie  za 
ram iona.

Spadochron, o tw ierając się z hukiem , 
przyw raca mi pozycję siedzącą, nogam i 
w dół. W ia tr n iesie  w ydęty  w piękną, b ia ­
łą półkulę spadochron, mną zaś k iw a na 
w szystkie strony. U chw yt w raz z całą  
linką o tw ierającą pozostał w m ych r ę ­
kach... Co z nim zrobić? Acha, „przyw ią­
zać do szelek spadochronu, by czasem 
nie zgubić, bo szkoda” — jak nas uczył 
in struk to r. Przyw iązałam  więc, p o p ra ­
wiam się na szelkach, spoglądam  na z ie ­
mię:

P rzede m ną rozpościera  się olbrzymi 
krąg  ziemi, pokry tej śniegiem. G dzie n ie ­
gdzie czernią się gałęzie drzew, czerw ie­
nią isię dachy domów. Bujam tak  w 
pow ietrzu  zaledw ie k ilkadziesiąt sekund  
i już w idzę ziem ię blisko, bliziutko... 
P rzede m ną n a  ziem i grupa ludzi, głowy 
zad arte  do góry, p a trzą  na mnie... — 
„Nogi razem !" — krzyczy jeden  z nich. 
Łączę je posłusznie. W ahania w zrastają, 
w ydaje mi się, że huśtam  się coraz b a r­
dziej, im bliżej jestem  ziemi. W iatr o b ra ­
ca m nie w lew ą stronę, bokiem  do k ie ­
runku  lotu, szarpię za p raw ą szelkę, od­
w racam  się w  przód... P rzede  mną dw a 
duże krzaki! A by tylko n ie w ylądow ać 
n a  k tórym ś z nich... W iatr dm uchnął m oc­
niej i leżę na ziemi... Chcę w stać. S pado­
chron, n ad ę ty  w iatrem , niem iłosiernie 
ciągnie mniej w przód... Chwytam  za je ­
go linki, ściągam... Podbiegają żołnierze, 
zw ijają spadochron...

—- Ja k  podobał się lo t?  *— p y ta  zacie­
kaw iony instruk to r.

— Bardzo, ale tak  k ró tko  buja czło­
w iek w pow ietrzu, ledw o zdąży trochę 
rozejrzeć się, a już jest n a  ziemi...

W i e s ł a w a  K o z i e r s k a

Nowe konstrukcje niemieckie. Przy 
kolosalnym  w ysiłku  Trzeciej Rzeszy na 
rzecz lo tn ictw a wojskowego, k tórego 
rozw ój ilościowy czyni z dnia na dzień 
ogrom ne postępy, spraw y lo tn ictw a p o ­
pularnego  p rzedstaw iają  się dosyć b la ­
do. C zytelnicy Skrzydlatej zapew ne 
przypom inają sobie prace  D. F. S. u. w 
dziedzinie szybow ców  m otorow ych, za ­
początkow ane p rzed  dwoma laty  (1934 
r.) słabosilnikow cem  „M aik afer*. Ja k  
n a  owe czasy, osiągnięto w tedy  w yniki 
in teresu jące, k tó re  jednak raczej m e  są 
w stanie uspraw iedliw ić nadanej mu n az ­
wy „M otorsegler". Próby i p rzeróbki -tej 
m aszyny trw ały  jeszcze w jesieni ub. r. 
i zapew ne nie zosta ły  zakończone. 
D. F. S. osobno prow adzi studia nad  in ­
nymi form ułam i motoszyboiwców, jednak 
żadne dane nie zostały  do tąd  ogłoszone.

O statn io  jest do zanotow ania now a 
konstrukcja  z itejże dziedziny, m ianow i­
cie „M otor-B aby II", w arsz ta tów  Schnei­
dera  w Grun.au. Szczegóły na tem at te ­
go apara tu  nie są nam  dostateczn ie  zna-

Motor — Baby II.
fo t „Luftw issen".

ne, jednakże zdaje się, że „M otor -Baby 
II" do żaglow ania w sensie wyczynowym  
n ie  bardzo się nadaje. Chodzi tu p raw ­
dopodobnie o p rzeszkalan ie  szybow ni­
ków  na m otory. Z tym w szystkim  k o n ­
stru k c ja  jest staranna, a naweit ładna. 
K ształty  zdradzają  pochodzenie szybow ­
cowe. G łów ne w ym iary: rozp iętość —
13,6 m, długość — 6,5 m, pow ierzchnia 
nośna — 14,2 n r . K onstrukcja: drzew o 
—- płó tno . Silnik — K óller 18 KM.

W dziedzinie sam olotów  małej mocy, 
obok ładnego do lnop ła ta  B ocka z rzęd o ­
wym (2 cylindry stojące) silnikiem  Ilo 
(por. fotografię w zeszycie 9/1936), na 
uw agę zasługuje lim uzyna w arsztatów

Deicke ,

A. D eicke z silnikiem  D eicke ADM-7 
(pojemność 750 cm3, 2 cylindry p rzeciw ­
ległe, moc 18 KM, w aga 28 kg), k o n ­
strukc ji drew nianej. G łów ne w ym iary: 
rozp ię tość  —• 9.85 m, długość 5,4 m, p o ­
w ierzchnia p ła ta  — 8 n r . Szybkość m a­
ksym alna jest rzędu  120 km/godz.
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N iestety, w tej chwili nie jest dla nas 
możliwe sporządzenie bilansu n iety lko  
dla całości szybow nictw a św iatowego, 
lecz naw et i dla naszego kraju. B ilan­
su, k tó ry  by objął w szystkie zagadnienia 
i opierał się ina udokum entow anych licz­
bach statystycznych. Na przygotow anie 
tych danych w ypada jeszcze nieco po ­
czekać.

Jednak , w yodrębniając jedynie sp ra ­
wy — aby się tak  w yrazić — „w yczy­
now e” , można już w ytyczyć główne linie 
rozwoju, k tórym i kroczyło szybow nictw o 
w ciągu minionego roku. Są to  bowiem 
zjawiska, gdzie naw et ilość da się w y­
razić term inem  ,.w iele” lub „m ało”. Cho­
dzi w szak o zak res możliwości bezsiln i­
kowej kom unikacji pow ietrznej i o ito, 
w jakim stopniu do w yzyskania ich p rzy ­
stąpiono. W tych w arunkach z rachuby  
naszej w ypadają  w szystkie kraje, k tó re  
nic nowego do dorobku św iatow ego nie 
wniosły, choćby naw et, dążąc cudzymi 
śladami, m iały osiągnąć n ieprzeciętne 
wyniki.

Jeżeli jeszcze przed rokiem  należało 
sądzić, że absolutne p ierw szeństw o p rzy ­
sługuje Niemcom, to dzisiaj pod  takim  
tw ierdzeniem  nie  moglibyśmy się już 
podpisać. Nie uchybiając n iezaprzecze- 
rnie w ysokiem u poziom owi szybow nictw a 
naszych zachodnich sąsiadów, k tó re  pod 
w ielom a w zględam i i nadal przetrw ało  
w przodow nictw ie, musimy przecież dzi­
siaj uw ażać, że w n iek tórych  dziedzi­
nach już zaznacza się przew aga m łod­
szych potencji lo tn ictw a beizm o to r ow e­
go — Polski i Rosji.

Niemcy górują jeszcze rozległością o r­
ganizacji, po tęgą swych placów ek n au k o ­
wych, rozpow szechnieniem  rasow ego 
sprzętu, co razem  pozostaje w istotnym  
zw iązku ze stroną  finansow ą po p ie ra ­
nia szybow nictw a. W ydatk i na tein cel 
są porozrzucane i trudno określić, ile one 
w ynoszą. A le nie ulega kw estii, że cho­
dzi tu o sumy, z k tó rym i może w ytrzy ­
m ałyby porów nanie tylko odnośne p o ­
zycje rosyjskie, choć tam  z pew nością 
w ydatek  na jednego p ilo ta  jest niższy.
• Spraw y sprzętu  niedaw no omówił w 

Skrzydlatej przedstaw iciel I.T.S.-u. J e ­
żeli do tam tych uwag mamy co dodać, 
to jedynie pragnienie, aby nasi k o n stru k ­
torzy, idąc w k ierunku  zw iększenia szyb­
kości przelotow ej, zachow ali swoje do ­
tychczasow e tendencje  odnośnie szybko ­
ści opadania. D la b icia rekordów  w arto  
stw orzyć typy m aszyn na silne w arunki. 
Jednakże  należy pam iętać, że raczej 
trzeba móc najlepiej w yzyskać słabsze

(i najpospolitsze) w arunki, p łacąc za to 
gorszym w yzyskaniem  silnych (i rz a d ­
kich), —• niż naodw rót. Nie chodzi o r e ­
kordy — a o la tan ie  użytkow e.

Parę now ych szybow ców  niem ieckich, 
z „Miinimoa” na czele, jest pozycją w ar­
tościow ą. P. W iśnicki podkreślił d o sta ­
tecznie, co tu gra główną rolę. C iekaw e 
były by dane na tem at użycia klap. 
(W arto zw rócić uwagę, że klapy na szy­
bow cach zaczęli w ub. roku  stosow ać 
szeroko Czesi; w arto  by zain teresow ać 
się ich wynikami). K onstrukcja m eta lo ­
wa Schm idta (sami Niemcy nazyw ają go 
„A ussenseiter”) w ydaje się, mimo pew ­
nych zalet, raczej kw estią  osobistego gu­
stu.

W ielką rzeczą był szybow cow y 
„Rundflug”, nadspodziew anie udany, a 
także  liczne loty docelow e, w ykonane 
na zaw odach w Rhón.

N atom iast to, co na tem at szybowców 
m otorow ych oficjalnie w iadom o, p rzed ­
staw ia się blado. Je s t trochę „M otor- 
g le ite r’ów ” czy też innych, podobnych 
do szybow ca słabosilnikow ych maszyn, 
ale przecież nie o to nam  chodzi. W ogó- 
le można by w ątpić, czy droga, zapow ia­
dana np. przez H irth ’a, R iedela, Schm i­
d ta  (a także i W ęgra, R ottera), w edle 
k tórej do m otoszybow ca idealnego m ia­
ło by się iść od zw ykłego szybow ca z 
odpow iednią rezerw ą ciężaru — jest na j­
w łaściw sza. Nam bardziej odpow iada p o ­
gląd, k tórego przedstaw icielem  jest I. T. 
S. (i np. W łoch S tefanutti, choć ten  miał 
na w idoku i inne jeszcze cele), że należy 
tu poszukać odrębnych rozw iązań. P raw ­
dopodobnie nie zapom ina o tym i D. F. 
S., dysponujący np. pięknym  dośw iad­
czeniem w dziedzinie bezogonow ców, ale 
dotychczas o jego pracach  w tym k ie ru n ­
ku b rak  ścisłych wiadomości.

W  zakresie w yczynów  szczytow ych — 
jedynie loty w ysokościow e w ykazały p o ­
stęp. T rudno uw ażać, aby to specjalnie 
rozszerzało krąg  naszych możliwości, 
gdy się zważy, że w grę w chodziły izo­
low ane i w gruncie rzeczy mocno n ie ­
bezpieczne utw ory burzow e. Spraw a 
w odnoszybow niotw a nie ruszyła z m iej­
sca. N atom iast nader in teresu jące i już 
o p raktycznym  znaczeniu rezu lta ty  osią­
gnięto w w ysokich górach (osobna w y­
praw a D. F. S.-u).

Pom iary aerologiczne były prow adzo­
ne bardzo intensyw nie, m. in. ciekaw e 
wyniki dały badania  t. zw. term iki w ia­
trow ej, sensacji 1934 i 1935 roku. O w y­
nikach tych prac dow iem y się zapew ne 
na ISTU S’ie.

W reszcie dział — w innych krajach 
mocno zaniedbany, a w N iem czech roz­
w inięty do godnych zazdrości w ym ia­
rów  — nauczanie teo retyczne. P ozosta ­
łe kraje  będą tu  mogły wiele się n au ­
czyć.

Co do Rosji, to ze względu na luźne 
stosunki, jakie łączą nas z tym krajem , 
trudno o w yrobienie sobie jasnego p o ­
glądu na osiągnięte tam  wyniki w pracy 
szybowcowej. Zapew ne ilość pilotów  jest 
tu najw iększa, przy czym liczba w yczy­
nowców w ydaje się być bardzo ograni­
czona. Ale w yhodow ano już asów spe­
cjalnej klasy  —• i w rezultacie, za rek o r­
dem długotrw ałości lotu, Rosjanie mieli 
pobić w 1936 roku i rekord  odległości. 
W każdym  razie  w ykonali oni k ilka lo ­
tów  400-kilom etrow ych. K onstrukcje so­
wieckie, o ile wolno sądzić z tych szczu­
płych danych, jakie mamy, stoją na w y­
sokim poziomie, a ośrodków  pracy kon ­
struk to rsk iej jest w iele. Szczególnie c ie­
kaw ie przedstaw ia się spraw a wodno- 
szybow nictw a; pilot K orotow  zapisał 
na swoje konto  w yczyny najw yższej k la ­
sy w  tym samym czasie, gdy gdzieindziej 
nie zdobył się n ik t naw et na przelo t 
50 km. Spraw y szybow nictw a m otorow e­
go znajdują się w Rosji dopiero w s ta ­
dium narodzin.

A teraz  — Polska. Postęp  w porów ­
naniu do roku poprzedniego, nie mówiąc 
już o sytuacji np. z p rzed  dwóch, trzech  
la t — jest ogromny. Lot 50-kilom etrow y 
sta ł się już niem al niegodny wzmianki, 
100 km — to spraw a dość pospolita, a 
200 km — przestało  być rekordem . Przy 
tym należy specjalnie podkreślić znacze­
nie tych 4 100-kilom etr owych lotów  w 
te ren ie  płaskim  (3 — z W arszaw y, 1 — 
z Sokolej), k tó re  popchnęły  iz m iejsca 
problem  w yczynu na rów ninach.

W r. ub. dostaliśm y nasz pierw szy 
szybow iec z łam anym i skrzydłam i — 
przedm iotem  zachw ytu  tak  wielu! Zdał 
on pięknie swój egzamin na zaw odach w 
U stjanow ej. — D w ójka am atorów  zaczę­
ła la tan ie  na w odnoszybowcu. Przybyły 
jeszcze i inne maszyny różnych klas; 
słyszy się o nich w iele dobrego. W resz­
cie zaczął swe loty m otoszybow iec I. T.
S.-u, uspraw iedliw iający (na tle ogólnych 
w tym  k ierunku  prac Insty tu tu) na jp ięk ­
niejsze nadzieje. N akoniec wspomnijmy 
o w ydźw igarce po k tórej w ielu spodzie­
wa się n iezastąpionych usług. In s ty tu t 
lw ow ski wogóle zajmuje cen tra lną  pozy­
cję w rozwoju szybow nictw a i sądzimy, 
że bliska jest chwila, kiedy będzie to 
rzeczą uznaną niety lko w Polsce.



Doświadcza lny  kurs w UsłjanowejJednakże , jeśli pow iedzieliśm y na po ­
czątku, że Polskę zaliczam y do rzędu 
krajów  przodujących, to nie mieliśmy na 
myśli specjalnie żadnego z w ym ienio­
nych, w sumie tak  cennych dla nas, 
faktów . T ytuł do prym atu  upatru jem y w 
czym innym. Je s t to m ianowicie kom ­
pleks zagadnień, zw iązanych z p rz e ­
kształceniem  szybow nictw a na sui ge­
tt eris lo tnictw o turystyczne.

W artykułach , w k tórych  poruszano 
ów tem at na łam ach Skrzydlatej, nie 
om ieszkano w skazać, że pew ne fragm en­
ty tego ,,p.rogramu m aksym alnego" już 
dawniej w padły w oczy szybow ników  
zagranicznych. Nie zmienia to jednak n a ­
szego stanu posiadania. Ja k  trafnie p o ­
w iedział kiedyś znakom ity Poincare, — 
,,szereg oderw anych faktów  nie stanow i 
nauki, jak kupa kam ieni nie stanow i do ­
mu". Otóż, pow iązanie pew nych spo­
strzeżeń  w jedną całość, uzupełnienie ich 
szeregiem  now ych okoliczności, s tw ier­
dzenie, że to, co uchodziło za łaskę 
bogów, da się całkiem  rozsądnie określić 
i przew idzieć, a w reszcie w skazanie na 
drogi realizacji, — to jest w łaśnie nasz 
dorobek. Proszę sobie przypom nieć, jak 
w yglądała spraw a wyczynu dawniej, a 
dziś? Teraz już ludzie pow ażnej nauki ry ­
zykują uk ładan ie  tras przelotow ych, map 
kominów, pokazyw anie miejsc ,,dobrych" 
i ,.złych" i t. d. Na kongresie szybow ni­
ków mieliśmy się dow iedzieć o tym w iel­
ce ciekaw ych rzeczy z ust najbardziej 
kom petentnych. W każdym  razie czyn­
ny jest ośrodek w arszaw ski i lwowski. 
Oba prow adzą studia ogólne, a nadto 
pierw szy w ykonał badania  w G órach 
Św iętokrzyskich, drugi — w K arp a ­
tach. W bieżącym  roku ma poiwstać w 
B ielsku w ielka szkoła la tan ia  w teren ie  
płaskim . Była już naw et m ow a o zaw o­
dach na rów ninach! — To są zaledw ie 
p ierw sze sku tk i te j pożytecznej in icja­
tywy.

Nie chcielibyśm y nurzyć C zytelnika 
pow tarzaniem  rzeczy, k tó re  tu znalazły 
dostateczn ie  szerokie om ówienie p rzed  
ostatn im i zaw odam i, k tó re  zmusiły do 
w prow adzenia term inu „regionalizm ów " 
term iki.

Otóż, zastrzegając się p rzed wszelkim 
zbytnim  optym izm em, uważamy, że w ła ­
śnie te dążenia do racjonalnej i o so ­
lidne podstaw y opartej o r g a n i z a c j i  
w y c z y n u ,  stanow ią nasz ty tu ł do p rze ­
w odnictw a. W w ielu dziedzinach p rzo ­
dują inni. Ale tu jesteśm y pierwsi, a 
S krzydlata  ma osobny rozdział zasługi, 
polegającej na udzieleniu tym ideom 
miejsca już w tedy, gdy bynajm niej nie 
należały  one do rzeczy uznanych.

M ożna sobie tylko życzyć, aby praca  
w tym  k ierunku  nie usta ła  ani na m o­
m ent i z a tacza ła  coraz szersze kręgi.

Tadeusz Wasiljew.

Kurs dośw iadczalny miał na celu p rze ­
prow adzenie szeregu pom iarów  i lotów 
porów naw czych na szybow cach w yczyno­
wych polskich i niem ieckich, dla zeb ra ­
nia m ateriałów , k tó re  mogliby w ykorzy­
stać nasi konstruk to rzy  w swych p rzy­
szłych pracach. W tym celu piloci złoży­
li w yczerpujące opinie o poszczególnych 
typach, uw zględniając nie tylko ich w łas­
ności lotne, lecz rów nież i takie  cechy, 
jak widoczność, w yposażenie, odrzucanie 
części kabiny, limuzyny i t. p. Kurs ten 
odbył się w Ustjanowrej, w dniach od 3 
do 17 w rześnia 1936 r. T abor sk ładał się 
z 9 następujących szybowców: Rhóns- 
perber, K ondor II, SG3-bis 35, CW 5-bis 
35 — WOS (w specjalnym  (wykończe­
niu), oraz po dw a apara ty  typu SG-3 i 
C W -5-bis 35 (seryjne).

B adania przeprow adzali piloci: kpt. inż. 
M. B laicher, R. D yrgałła, por. B. G rzesz­
czuk, por. Z. H enneberg, F. Kotow ski, P. 
M ynarski, R. Szukiew icz i por. A. W ło- 
darkiew icz. K ierow nictw o spoczyw ało w 
rękach  kpt. inż. M. B leichera.

Specjalnie in teresującym i były pom iary 
szybkości w zględnej przy jednakow ym  
opadaniu, co zostało p rzeprow adzone w 
formie pew nego rodzaju wyścigu. Próby 
te odbyw ały się wczesnym rankiem  lub 
wieczorem , w zupełnie spokojnym pow ie­
trzu, co w yelim inow ało wpływ  zaburzeń 
atm osferycznych. Po jednoczesnym  s ta r ­
cie dwuch szybow ców  i ustaleniu  się lo­
tu, szybow iec o w iększym  opadaniu re ­
dukow ał szybkość, przez co pozostaw ał 
w ityle, zachow ując w ysokość maszyny 
prow adzącej, k tó ra  ze swej strony u trzy ­
m yw ała założoną szybkość lotu. W ten  
sposób przelatyw ano nad punktem  kon ­
tro li czasu.

U trzym anie w ysokości maszyny p row a­
dzącej nie p rzedstaw iało  żadnych tru d n o ­
ści, to też pom iar był bardzo dokładny, a 
jego b łędy tkw iły w chwili startu . Mimo 
to uzyskano pom iary, um ożliw iające o k re ­
ślenie, k tó ry  szybow iec jest wolniejszy 
(lub k tó ry  miał w iększe opadanie) i u s ta ­
lenie w przybliżeniu istn iejących  między 
nimi różnic. Jeś li chodzi o wyniki p o ­
miarów, to p rzedstaw iają  się one n a s tę ­
pująco. CW 5-bis 35-WOS, w porów naniu 
z CW 5-bis 35 seryjną, w ykazała m niej­
sze opadanie na w szystkich szybkościach, 
co zresztą  było ła tw e do przew idzenia. 
M iędzy SG-3 a SG3 bis 35 stw ierdzono 
m inim alną różnicę. Obie CW5 w ykazały, 
w porów naniu SG-3, w iększe opadanie, 
przy czym w zrost szybkości różnicę tę 
pow iększył na korzyść SG-3.

C iekaw e porów nania dały m aszyny n ie­
mieckie. K ondor ustępow ał, przy w y­

sokościach mniejszych, CW 5-bis 35 ser., 
zaś przy w iększych obie maszyny okaza­
ły się praw ie rów norzędne. R hónsperbeFa 
porów nyw ano z SG3. Przy szybkościach 
mniejszych od 80 km/godz. (patrz rys. 1 
biegunow e szybkości), Rhon&perber u s tę ­
puje SG3, a dopiero przy szybkościach 
ponad 100 km godz. widzimy jego zdecy­
dow aną przew agę. W granicach szybko­
ści od 80 -T- 100 km/godz. należy uw ażać 
maszyny te praw ie za rów norzędne.

W ykonano rów nież pom iary w łasności 
szybow ców  iw krążeniu, przeprow adzane 
m etodą filmową I. T. S. D ośw iadczenie 
polegało na tym, że pilot nalatyw ał na 
stoisko apara tu  filmowego ściśle w łożu 
w iatru  i w pew nej odległości od niego 
rozpoczynał krążenie, starając się u trzy ­
mać stałą, określoną zgóry szybkość. 
K rążenie to było film owane przez siatkę 
pom iarow ą.

Poza tym w ykonano szereg lotów  cza­
sowych na term ice lub zboczu, w celu za­
poznania się z w łasnościam i poszczegól­
nych typów . Do ciekaw szych dni lotnych 
należy 13. września, w którym  podjęto 
próbę dośw iadczalnego przelo tu  g rupo­
wego pod w iatr. N iestety, nie udała  się 
ona, nieminie; jednak przyniosła w rezu l­
tacie  wyniki b. ciekaw e. O bsadę maszyn 
stanow ili: K ondora — kpt. inż. M. B lai­
cher, SG-3 — D yrgałła, SG-3 — por. 
G rzeszczuk, CW 5-bis 35 W OS —  por.
H enneberg, SG-3-bis 35 — Szukiew icz i 
CW 5-bis 35 ser. — J. Illaszewicz (instruk­
to r W. O. S.). W iatr — północno-w schod­
ni, o szybkości 5 -i- 8 m/ise;k., przy do ­
brze rozw iniętej term ice cumulusowej. 
P ro jek tow ana trasa  lotu prow adziła do 
Lwowa przez Chyrów i Nowy Sambor. 
D yrgałła, k tó ry  s ta rtow ał ostatni, nie 
otrzym aw szy dokładnych instrukcji, od le­
ciał do Bezmiechowej, skąd skierow ał się 
na południow y zachód i lądow ał koło 
prze łęczy  D ukielskiej po czeskiej stronie. 
Pozostałe SG leciały przez jakiś czas r a ­
zem, w tow arzystw ie CW-5, prow adzonej 
przez Illaszewicza, k tó ra  jednak po pew ­
nym czasie została  znacznie w tyle, nie 
mogąc dotrzym ać obranego tem pa lotu. 
Koło Chyrow a por. G rzeszczuk skierow ał 
się na w schód i, lecąc dalej już wzdłuż 
gór, do tarł do Kołomyi (210 km). S zukie­
wicz doleciał do Chyrow a i przez dłuższy 
czas krążył nad zalesionym  zboczem, po- 
łcfzonym na w schód od k lasztoru  O. J e ­
zuitów. Po pew nym  czasie zauw ażył on 
lecące już dość nisko nad Chyrowem 
CW-5 ser. i K ondora, k tó rych  lądow anie 
nastąp iło  koło Felsztyna. Po pewnym  n a ­
braniu  wysokości, Szukiew icz odleciał w 
k ierunku  N. Sam bora, lądując w K oniusz­
kach (68 km). Por. H enneberg doleciał do 
Przem yśla, skąd w racając w kierunku  
C hyrowa, lądow ał w pobliżu Nowego- 
M iasta. Szkoda, że tego dnia zabrak ło  na 
starc ie  R hónsperbera, gdyż porów nanie 
jego w tych w arunkach  byłoby bardzo 
ciekaw e: lot pod w ia tr w ym agał dość
dużych szybkości przy p rzechodzeniu  
obszarów  nienośnych, co jest w łaśnie 
za le tą  tej maszyny. Podobną próbę pod ję­
to jeszcze raz 16. w rześnia. Jed n ak  w w a­
runkach o w iele słabszych, nie zdołano 
więc naw et uzyskać zgrupow naia maszyn.

Opisany tu kurs, jak widzimy, nie dał 
żadnych rew elacji, mimo to rzucił c iek a ­
we św iatło  na porów nanie szybowców 
naszych z niem ieckimi.

R. Szukiewicz.



N-@ -W -gKfCI TECHNICZNE
„ T i m e  F I i e s"

F ran k  Hawks, znakom ity pilot am ery­
kański, k tó ry  p rzez  szereg la t pozosta­
w ał w cieniu, świeżo zdradził zam iar po ­
bicia reko rdu  szybkości na bazie dla sa ­
m olotów  lądow ych (znajdującego się — 
jak wiadom o — w posiadaniu jego ro d a ­
ka, Hughesa) na p łatow cu „Time F lies” , 
k tó ry  został dlań w tym  celu specjalnie 
zbudow any przez zakłady H awks Air- 
craft w Redding, C onnecticut.

Sam olot H aw ks a jest śre dni opła tern 
(zbliżającym się do układu dolnopłata), 
w yposażonym  w  chłodzony pow ietrzem  
silnik P ra tt & W hitney „T w in-W asp” , o 
mocy 1150 KM.

W locie osłony kabiny nie w ystają z 
kadłuba, dając idealną linię opływową, 
podobnie, jak (to znam y z sam olotów  
Caudron, k tó re  b rały  udział w ostatnim  
wyścigu Coupe D eutsch de la M eurthe. 
Przy starcie  i do lądow ania osłona nad 
głową unosi się, tw orząc w iatrochron, 
a razem  z nią podnoszony jest fotel p i­
lota. Pow ietrze do kabiny doprow adzane 
jest z p ła ta  osobnymi przew odam i.

A para t posiada kom pletne w yposaże­
nie w przyrządy, jak żyropilot Sperry, 
radio i t. d. B rane są pod uwagę itakże 
loty na dużych w ysokościach.

Szybkość m aksym alna ma przekroczyć

O  l e p s z q  d o s k o n a ł o ś ć  
h y d r o p l a n ó w

Podczas gdy w dziedzinie sam olotów  
lądow ych chow ane podw ozia stały  się 
chlebem  powszednim , z w odnopłatow ca- 
mi w szystko jest po starem u.

H ydroplan posiada iz reguły albo dwa 
pływ aki, albo też odpow iednio u k sz ta ł­
tow any spód kad łuba i boczne m ałe p ły ­
waki w spornikow e (zastępow ane czasem, 
np. u D orn ier’a, p rzez  k ró tk ie  sk rzydeł­
ka dolne).

K w estia chow ania pływ aków  bocznych 
jest ła tw iejsza do rozw iązania ze w zglę­
du na ich nieduże w ym iary; p rzyk ład  ta ­
kiej konstrukcji podano w Skrzydlatej 
w zeszycie 12/1935 (w odnopłat C onsoli­
dated. XP3Y-1). Trudniej jest z oporam i 
łodzi, odgryw ającej rolę p ływ aka cen­
tralnego.

A ngielska firma B lackburn  o p a ten to ­
w ała pomysł J. D. R ennie’go, rozw iązu­
jący obie kw estie.

K onstrukcja sam olotu — m ieszana, 
m etal — drzew o. P ła t jest drew niany, 
k ry ty  sklejką; kadłub — z ru r stalow ych 
chrom o-m olibdenow ych, pokry ty  rów nież 
sklejką. S tery  — drew niane.

Podw ozie, o dwu częściach n iezależ­
nych, osadzone jest pod k raw ędzią  n a ­
tarc ia  p łata , przy czym chow a się ono 
do środka (koła w suw ają się w w ycięcia 
między kadłubem  a płatem ).

C audron  C. 635  „Sim oun”
D okładnie p rzed  rokiem  Skrzydlata  

donosiła o rekordzie  załogi G enin — R o­
b ert na trasie  Paryż — M adagaskar, 
ustanow ionym  na sam olocie Caudron 
„Sim oun” . W końcu ub. roku pilot Japy  
w locie solowym zrobił rekordow y czas 
na tra sie  F rancja  — Japonia, uzyskując 
tym samym zadośćuczynienie za fiasko 
wyścigu Paryż — Saigon — Paryż (por 
w zm iankę w kronice ogólnej). W m ię­
dzyczasie 11 apara tów  tegoż typu  p rz e ­
było w służbie tow arzystw a „A ir B leu” 
1.360 tys. km, co czyni 560 godzin lotu 
na 1 sam olot w czasie 13-miesięcznej 
eksploatacji. R egularność lotów  — 100%.

C. 635 jest dolnopłatem  czi er o m iejsco­
wym, przeznaczonym  do turystyki, 
w zględnie do m ałego tran spo rtu . W ypo­
sażony w 6-cylindrow y, odw rócony, rz ę ­
dowy silnik R enault 220 KM, zbliża się 
poniekąd do opisywanego w listopadzie 
ub. r. angielskiego apara tu  P erc iva l ,,Ve- 
ga G uli” (silnik Gispy Six 200 KM), u- 
w ieńczonego rów nież podobnym i sukce­
sami (rekord  Amy M ollison na trasie  
A nglia — K apsztad, lot Jo an  B atten  z

600 km/godz, szybkość lądow ania — nie 
dosięgać 115 km/godz. Szczegóły u rzą ­
dzeń do zm niejszenia szybkości lądow a­
nia nie są nam w tej chwili znane.

Ja k  wiadomo, przekroczenie  600 
km/godz. zapow iadał na najbliższe dni 
D elm otte we Francji, zresztą  posiłkujący 
się sam olotem  bez porów nania m niej­
szej mocy. C iekaw e, k to  p ierw szy zdoła 
swego dopiąć?

Anglii do A ustralii i Nowej Zelandii 
i t. d.).

G łów ne dane „Sim oun’a” są podobne 
do danych „PerciyaT a” . O bok nieco 
w iększej mocy mamy tu mniejszą p o ­
w ierzchnię nośną. Szybkość i pułap  — 
znacznie w iększe.

Oto charak te ry styk i C. 635: 
rozp ię tość  — 10,4 m
długość — 8,6 m
w ysokość — 3,15 m
pow. nośna — 16 m2
ciężar całkow ity  — 1.350 kg
ciężar użyteczny — 565 kg
ciężar handlow y (bagaż 

i 3 pasażerów ) — 298 kg

W yczyny:
szybkość max. — 315 km/godz.
szybkość podróżna — 268 km/godz.
pułap — 7.300 m
zasięg — 1.125 km.

K onstrukcja —• norm alna C audrona, po ­
zostająca w zw iązku z m aszynami w yści­
gowymi Coupe D eutsch.

Jak  widzimy na rysunku, dolna część 
kad łuba  została  ukszta łtow ana jako p ły ­
wak centralny. Do s ta rtu  opuszcza się 
ją wdół i nieco przechyla dookoła osi 
poprzecznej. Dzięki tem u w ysokość k a ­
dłuba, po trzebna ze względu na śmigła, 
daje się zredukow ać w locie, zaś k ą t 
zaklinow ania skrzydeł względem kadłuba 
jest korzystny zarów no przy starcie , jak 
i w locie norm alnym . P ływ aki boczne 
chow ane s ą v w w ykrojach gondol silni­
kow ych. N apęd chow ania p ływ aka cen­
tralnego — hydrauliczny.

W iadom o, że dla lekkości konstrukcji 
korzystne jest rozłożenie ciężarów  
w zdłuż p łata. Gdyby w przyszłości m ia­
no przejść do łodzi w ielokadłubow ych 
(np. hydroplany, n a  k tó rych  eskadra 
Italo  Balbo p rze leciała  A tlantyk, miały 
dwa kadłuby), to p ływ aki boczne znikną. 
Ale i w tedy w ynalazek inż. R ennie od ­
nośnie p ływ aka centralnego może mieć 
duże znaczenie. C iekaw e, jak się p rzed ­
staw ia waga opisanego wyżej u rządze­
nia.

Należy rów nież dodać, że jeden 
z najnow szych francuskich hydroplanów  
wojskow ych, czterosilnikow y L ate  610, 
k tó ry  ma posiadać doskonałą szybkość 
360 km/godz., jes t w yposażony w cho­
w ane pływ aki boczne. N iestety, apara t 
ten trak to w an y  jest jako tajny, tak  że 
na ostatnim  Salonie nie pokazano n a ­
w et jego m akiety  i z tego względu o nim 
nic bliżej nie ogłoszono. Podobno p ły ­
w aki chow ają się w gondolach m otorów.



KDOMIKA OGGLNA
P o lsk a  E9*Pł

Zmiana na stanowisku dyrektora D e­
partamentu Lotnictwa Cywilnego M. K.
D otychczasow y dy rek to r Dep. Lotn. 
Cyw. M. K. p. ppłk. pil. obs. inż. Tomasz 
T urb iak  w rócił do czynnej służby w oj­
skowej. Na stanow isko k ierow nika Dep. 
Lotn. Cyw. pow ołany został p. ppłk . pil. 
inż. F ranciszek  W iedeń, kom endant C en­
trum  W yszkolenia O ficerów Lotnictw a, 
p rzed  tym dow ódca 1. p. lot.

P. ppłk. T urbiak  odznaczony został 
orderem  „Polonia R es titu ta”.

Dom L.O.P.P. Z wiosną roku bież. Z a­
rząd Głów ny LOPP przystępuje  do bu ­
dowy w łasnego domu na terenach  daw ­
nego lo tn iska M okotow skiego.

W domu tym przede w szy sk im  znaj­
dzie pom ieszczenie C entralna Szkoła 0 -  
brony Przeciw lotniczo-G azow ej dla lud ­
ności cywilnej w raz z placem  do ćw i­
czeń. Fundusze na ten  cel są już w d u ­
żej m ierze zebrane przez LOPP od kilku 
lat.

Ponadto  w domu tym mieścić się b ę ­
dzie Składnica Z aopatrzenia oraz b iura 
Zarządu G łównego i okręgów  w arszaw ­
skich LOPP.

B udow a domu LOPP podyktow ana 
jest rów nież w zględam i oszczędnościo­
wymi, gdyż z chwilą jej zrealizow ania 
odpadną pow ażne w ydatk i w  postaci 
czynszów' za w ynajm ow ane przez LOPP 
lokale.

Pow ażny udział w budow ie domu 
LOPP b ierze M inisterstw o Komunikacji, 
k tó re  zajmie dużą jego część na Linie 
Lotnicze „L ot”. P onadto  w nowym do­
mu znajdzie pom ieszczenie cały szereg 
insty tucji pracujących w lotnictw ie, m. 
in. A eroklub  W arszaw ski, Zrzeszenie 
Przem ysłow ców  Lotniczych, Związek In ­
żynierów  itp.

Będzie to w ięc Dom L otnictw a i O b­
rony Przeciw lotniczo-G azow ej.

Przebudowa lotniska mokotowskiego.
Jak  wiadomo, tereny, zajm ow ane przez 
lotnisko m okotow skie, przeznaczone są 
pod zabudow ę. Parcelac ja  ma n as tęp o ­
wać częściowo. W  lecie ub. r. odcięta 
została  część w schodnia pola m okotow ­
skiego (od strony daw nego P. Z. L ), 
przez k tó rą  p rzeprow adzono ulicę — 
przyszłą aleję N iepodległości. O becnie 
likwiduje się pośpiesznie strona  pó łnoc­
na, znajdująca się od ulicy Topolow ej, 
w zdłuż W aw elskiej. W tej to części lo t­
niska m ieszczą się budynki i hangary, 
zajm ow ane przez A eroklub  W arszaw ski 
oraz daw ny budynek portu  lotniczego, 
w którym  ostatn io  rezydow ała Skrzyd la­
ta Polska. Część tych budow li została 
już rozebrana, resz ta  — zlikw idow ana 
będzie na w iosnę b. r. A eroklub W ar­
szaw ski p rzeniesie się na przeciw ległą, 
tj. południow ą stronę pola m okotow skie­
go. H angary  i budynek adm inistracyjny, 
staw iane dla A. W. przez M inisterstw o 
K om unikacji, pom ieszczą się przy ul. 
R akow ieckiej, tuż za Szkołą G łów ną 
G ospodarstw a W iejskiego (ostatn i p rzy ­
stanek  tram w ajów  3 i 9). W zw iąz­

ku z przenosinam i hangarów , A eroklub 
W arszaw ski przeniósł swoje b iura  na 
ul. W łodarzew ską 21. W tym że do­
mu mieści się R edakcja Skrzydlatej P o l­
ski.

O krojone pole m okotow skie ma słu ­
żyć lo tn ictw u jeszcze przez 3—4 lata.

Hojny dar pani Zofii Kwapińskiej. S ta ­
le m ieszkająca w Nicei, Polka, pani Zo­
fia K w aplńska, złożyła do dyspozycji p. 
generała  L. B erbeckiego, jako prezesa 
LOPP, sumę 36 tys. zł. na zakup sam o­
lotu RW D-13 dla aeroklubów . Je s t to 
pierw szy w ypadek tak  hojnej ofiary, z ło ­
żonej przez pojedyńczą osobę.

Oto list p. K wapińskiej w tej spraw ie:
„Od la t najm łodszych jestem  zm uszo­

na przebyw ać stale na południu — dla 
klim atu. Pragnąc jednak przyczynić się 
do w zm ocnienia obronności mej O jczy­
zny, od k tórej w arunki życiow e trzym ają 
mnie zdała, postanow iłam  sprow adzić do 
minimum moje w ydatk i zagranicą, o d k ła ­
dając w kraju  grosz do grosza, aby w resz­
cie zebrać dosta teczną  sumę na cel, k tó ­
ry  już dzisiaj może być osiągnięty.

Poniew aż obronność lotnicza Państw a 
jest obecnie tak  w ażną rzeczą, pozw alam  
sobie złożyć na ręce  Pana G enerała  
kw otę złotych 36.000 (trzydzieści sześć 
tysięcy) na ufundow anie sam olotu 
RW D-13 z silnikiem Gipsy M ajor o m o­
cy 130 KM.

Pragnęłabym , aby sam olot ten był w y­
konany w D ośw iadczalnych W arszta tach  
Lotniczych, produkujących słynne już i 
zagranicą RWD, k tó re  przyniosły tyle 
chw ały Polsce w dziedzinie lotnictw a. 
Będę szczęśliwa, jeżeli sam olot ten s ta ­
nie się pożytecznym  przy szkoleniu p i­
lotów  w ośrodku przysposobienia w oj­
skow ego lotniczego, przy tym jeśli Pan 
G enerał uw aża to za możliwe, p ro s iła ­
bym o zachow anie mi praw a w yboru 
miejscowości, do k tórej ma być p rzy ­
dzielony.

Po w yrażeniu zgody Pana G enerała, 
p rzekażę kw otę 20.000 zł. (dw adzieścia 
tysięcy) jako zaliczkę, resztę  zaś n a leż­
ności zł. 16.000 (szesnaście tysięcy) w p ła ­
cę po ostatecznym  odbiorze sam olotu 
dokonanym  przez Ligę O brony P ow ie trz ­
nej P ań stw a”.

Zaliczka została  już w płacona. Brawo!

3. Międzynarodowy Miting Lotniczy.
N iew ątpliw ie do najciekaw szych im ­
prez lotniczych, dostępnych dla szer 
szych rzesz pilotów -turystów, zalicza się 
Egipski Miting Lotniczy, t. zw. „Lot po 
oazach”, z k tórych  dw a ostatn ie  zgrom a­
dziły dużą liczbę uczestników . Celem tych 
zawodów, jak nadm ieniają organizatorzy, 
jest rozwój lotnictwa w Egipcie i wy­
kazanie zalet tu rystyk i lotniczej w k ra ­
jach, gdzie inne środki lokom ocji są 
bardziej zawodne.

Konkurs dostępny jest dla w szelkie­
go rodzaju wodno- i ziem no-sam olotów, 
od lekkich turystycznych — do kom uni­
kacyjnych włącznie.

T rasa lotu wynosi około 2100 km. Na 
jej przebycie przeznacza się cztery dni. 
Zawody mają cha rak te r w eekendu, gdyż 
dużo czasu poświęca się zwiedzeniu o- 
kolic i zabytków . Tak naprzykład , w 
ciągu lotu na trasie  zawodnicy za trzy ­
mują się jeden dzień w Luksorze, aby 
zwiedzić zabytki K arnaku, Theb i gro­
bowce w Dolinie Królów.

U czestnicy lotu są gośćmi A eroklubu 
Egipskiego i w czasie trw ania zawodów, 
od 21. do 27. lutego, ko rzystają  z n a j­
lepszych hoteli w K airze i w miejscach 
odpoczynków na trasie.

Poza tym, w dniach od 18. do 28. lu ­
tego, samoloty, uczestniczące w zlocie, 
nie ponoszą opłat za hangarow anie, ani 
też za s ta rty  i lądow ania.

Przybycie zawodników do K airu na 
lotnisko A lm aza obow iązuje najpóźniej 
w dniu 22. lutego 1937 r., o godzinie 
8. rano.

N azajutrz, o godzinie 6. rano, n astęp u ­
ją s ta rty  do lotu okrężnego i tegoż dnia 
zawodnicy przybyw ają przez H urgada 
do A ssouan, odległego o 808 km od K a­
iru. Droga prow adzi przez skraw ek p u ­
styni, następnie — wzdłuż wybrzeży 
morza Czerwonego do H urgada, stąd 
znów, przez odcinek pustyni, do Luxor 
i, nad brzegam i Nilu, do Assouan. Pół 
dnia następnego przeznaczono na odpo­
czynek, po k tórym  następu je  lot z  p o ­
w rotem  do Luksoru. C zw artego dnia za ­
w odnicy zostają w Luksorze, gdzie k ie ­
row nictw o zaw odów  zorganizow ało dla 
nich szereg w ycieczek sam ochodow ych 
do miejsc zabytkow ych. P iątego dnia, o
6. rano, — s ta rt do K airu. T rasa  /prowa­
dzi przez pięć m alowniczych oaz i po sia ­
da powyżej tysiąca k ilom etrów  nad p u ­
stynią. Po drodze obow iązują dw a k o n ­
tro lne lądow ania. N ajdłuższy odcinek 
lotu nad pustynią wynosi między oaza­
mi około 300 km. Licząc się z ew entu­
alnością przym usowych lądowań, o rga­
nizatorzy przew idują dla każdego ucze­
stn ika pewną rac ję  żywnościową, w y­
starcza jącą  na spędzenie dwjuch dni na 
pustyni. Oprócz tego każdy sam olot ma 
również odpow iedni ekwipunek, sk ład a ­
jący się z kom pletu znaków porozum ie­
wawczych, m ałego lusterka, dwuch świec 
dymnych i pudełka zapałek. Żelazna 
porcja żywności zostaje opieczętow ana 
przez kom isarzy sportow ych i, co cie­
kawe, zawodnik, k tóry  ukończył lot bez 
przygód pod postacią  lądow ania na p u ­
styni, zostaje zdyskw alifikow any w wy­
padku naruszenia pieczęci na paczkach 
żywnościowych.



Andre Ja py  i samolot Caudron  „Simoun

K ażdy z samolotów uczestniczących 
musi się wykazać zasięgiem najm niej
560 km i to przy szybkości przelotow ej.

P unk tacja  za lot jest obliczana w e­
dług następującego wzoru:

N =  1 0 0 ( « - '- + 1 2  j”

N — całkow ita liczba uzyskanych
punktów,

V — najw iększa szybkość, osiągnięta
przez zawodników na trasie,

v — szybkość danego zaw odnika na 
trasie,

P  — najm niejsze zużycie paliwa na 
osobę, uzyskane przez zawodników na 
trasie,

p — rzeczyw iste zużycie paliwa na
osobę, ustalone przez danego zaw odnika 
na trasie,

D — najw iększy zasięg w w arun­
kach lotu, zdobyty przez zawodników,

d — rzeczyw isty zasięg danego za ­
wodnika,

C — liczba punktów, przyznana przez 
kom isje sędziów poszczególnym zaw od­
nikom za w yposażenie techniczne, kom ­
fort i środki bezpieczeństw a danego sa­
molotu.

Poza lotem turystycznym  przew iduje 
się jeszcze próbę szybkości, polegającą 
na kilku okrążeniach niewielkiego tró j­
kąta.

W konkurencji tej mogą brać udział 
w szystkie płatow ce kończące lot okręż­
ny, jednak nie jest ona obow iązująca.

Jak  widzimy, regulam in jest pom yśla­
ny w sposób bardzo prosty, a rów no­
cześnie tak, iż wygrywa najlepszy sa­
molot turystyczny. Pow oduje to przede 
w szystkim owe porów nywanie poszcze­
gólnych wyników danego zaw odnika z 
wynikiem, k tóry  w danej próbie okazał 
się najlepszym . Ten najlepszy będzie 
odnosił uzyskane punkty do n a jlep ­
szych, a więc w danym w ypadku do 
swoich i we wzorze na miejscu u łam ­
ków uzyska jedności, tym  samym — 
najw iększą liczbę punktów  za całość.

A więc sam olot wygrywający, poza u- 
zyskaniem  w szystkich—lub m aksym alnej 
ilości — punktów , przyznaw anych przez 
kom isję sędziow ską za w yposażenie, 
musi posiadać najw iększą z pośród kon­
kurentów  szybkość, najm niejsze zużycie 
paliw a na pasażera i najw iększy zasięg.

Bezsprzecznie zawody te są w yłącznie 
próbą maszyn, a regulam in odpow iada 
raczej samolotom angielskim. Z sam olo­
tów polskich do udziału w Zawodach 
egipskich nadaje  się doskonale RWD-13. 
Jeszcze większe szanse miałby RWD-11, 
k tóry , zdaje się, byłby bez konkurencji, 
bo chociaż jest płatow cem  kom unikacyj­
nym, to jednak zużycie paliw a na pasa ­
żera ma nie wiele większe od RWD-13, 
a za to szybkość — przekraczającą 300 
km na godzinę.

Al.

F r a n c j a  

R a id  Ancłrć  J a p y  d o  J a p o n i i
N iepow odzenie, jakie w końcu p aź­

dziernika ub. roku odniósł wyścig do Sai- 
gonu, wym agało szybkiego działania, jeśli 
opinia publiczna we Francji nie m iała p o ­
zostać zaw iedziona. O ceniły to należycie 
zakłady  C audron 'a, k tó re  uczestniczyły 
we w spom nianych zaw odach aż z dw ie­
ma maszynami. Jakoż  w niew iele dni 
później podjęto  now ą p róbę na trasie, 
przedłużonej do Japonii.

S tery  dolno,płata C audron ,,Sim oun” 
ujął A ndre Japy, k tó ry  dał się poznać 
w r. 1935 przez swe pośpieszne raidy na 
100-konnym C audron „A iglon” na trasie  
Paryż — Oslo — Paryż (21. VIII.), P a ­
ryż —- O ran (Algeria) — Paryż (1. IX.), 
Paryż — Tunis — Paryż (22. IX.); w po ­
łow ie grudnia tegoż roku Japy , wciąż 
na tym samym płatow cu, w ykonał p a ­
m iętny raid Paryż — Saigon, pokryw ając 
olbrzym i dystans w ogólnym czasie 87 
i pół godzin. 6. sierpnia r. ub. na p o k ła ­
dzie C audron ,,Sim oun” — dokonał on 
lotu Paryż —  M oskwa — Paryż, w resz­
cie w październiku — w chodził w skład  
załogi jednego z „G oeland’ów ”, s ta rtu ją ­
cych w wyścigu do Indochin.

Jap y  w ystartow ał kw adrans przed p ó ł­
nocą 15. listopada, kierując się ku Syrii. 
N ależy podkreślić, że pilot odbyw ał i ten  
lot samoitnie. Po przebyciu około 3500 
km ląduje on w D am aszku o godz. 13. 
min. 46. N iew iele więcej, jak w godzinę 
po tym (14 h 54'), s ta rtu je  ponow nie do 
3200-ikilometrowego e tapu  do Indii. L ą­
duje nazaju trz  o godzinie 4. rano  w K ara ­
ch!, pomimo złych w arunków  atm osfe­
rycznych w Zatoce Perskiej. 6700 km nie 
zabrało  naw et 30 godzin.

A le Jap y  chce dolecieć do Tokio w 
mniej niż 100 godzin. W krótce więc w y­
rusza w dalszą drogę i o 11 h 45' ko ła  
sam olotu do tykają  lo tn iska w A llahaba- 
dzie.

K ierując się chw alebną przezornością, 
w ym ienia św iece i o godz.. 15. min. 19 
sta rtu je  do H anoi (etap  3000 km). Ląduje 
tam  nocą 18. listopada, o godz. 2. min. 48. 
Czas lotu Paryż — H anoi w yniósł 2 dni 
i 2 godziny. W pół to ry  godziny po tym 
— sta rt do Hong-Kongu (900 km), gdzie 
znalazł się o 8 h 08'. 12100 km przebył 
Jap y  sam otnie w dwa dni i 8 godzin...

Już o godz. 8. min. 20 Jap y  w y sta r to ­
w ał z Hong-Kongu do Japonii. F a ta lne  
w arunki zmuszają go do pow rotu  na lo t­
nisko po 20 m inutach. W  oczekiw aniu na 
pogodę siedzi w Hong-Kcngu do godz.
19. min. 35, o k tó re j ponow nie startu je  
(do nocnego typu razem) lotu do Tokio. 
W idoczność jest bardzo zła, a w iatry  
przeciw ne, o sile ponad 60 km/godz., 
zm niejszają szybkość p łatow ca. P ilot w i­

dzi, że nie zdoła przebyć całej odległości 
(około 3000 km) bez odnow ienia zapasów  
paliw a. Po przyleceniu nad N agasaki, 
Japy  postanaw ia lądow ać na w yspie Kiu- 
Siu, na lotnisku Fukuoka. W e mgle sa ­
molot zderza się z górami koło  godz. 6. 
Japy, omdlały, został znaleziony koło 
rozb itego  aparatu . O dniósł on pow ażne 
rany, k tó re  jednak nie pow inny p rze ­
szkodzić mu w dalszej służbie dla lo t­
nictw a,

A ndre Japy  zakończył ten  lot około 
1000 km przed celem. Tym nie mniej p o ­
łączenie Francji z Japon ią  w ciągu 78 
godzin stanow i w yczyn rekordow y.

Pisma francuskie prom ow ały po tym 
Jap y  do godności b oha te ra  narodow ego, 
„francuskiego L indbergha” i t. d. Może to 
i trochę za wysoko, bo L indbergh zaczy­
nał swój lot przez A tlan tyk  z pew nością 
w mniej sprzyjąjącej atm osferze, jednak 
nie zm ienia to faktu, że as francuski go­
dzien jest stanąć w rzędzie najw iększych 
lotników  św iata. Nie za to, co mu się 
u d a ł  o, ani  też za to, co mu się n i  e 
u d a ł  o, lecz za w spaniałą postaw ę, 
w ybitny ta len t, solidną um iejętność la ­
tan ia  i także za specjalnie staranne p rzy ­
gotow anie się do wyczynu, o którym  
w iele umieliby opow iedzieć jego k o le ­
dzy. A już tylko to ostatn ie  znakom ity 
jego rodak  Rossi nazyw a „la p artie  la 
plus difficile de la perfo rm ance” !

L o ty  na D aleki W schód m ają już we 
Francji sw oją k ilkunasto le tn ią  historię. 
W szczególności rekordy  francuskie na 
trasie  Paryż — Saigon były następu jące:

1927 r. —- Challe i R apin — 10 dni.
1929 r. — Baiilly i Reginensi — 9 dni.
1930 r. — L allouette  i G omlet te  — 5 

dni.
1935 r. — Jap y  — 3 dni.
Na trasie  Paryż — Hanoi:
1924 r. — P elle tier dO isy  i Besin — 

20 dni.
1928 r. — C ostes i Le Brix — 5 dni.
1929 r. — C ostes ii B ellonte — 4 dni.
1932 r. — Codos i R obida — 3 dni.
1936 r. — Japy  — 2 dni.
R aidy do Tokio odbyli: P e lle tie r d’Oisy 

i Besin (1924 r.), C ostes i Le Brix (1928 r.) 
oraz M aryse Hilsz (1933 r. i 1934 r.).



Śladami Japy. 8 grudnia w ystartow ali 
do Tokio, na pok ładzie  C audron „Simo- 
un", piloci P eraud  i Denis. Po 6-godzin- 
nym locie bez lądow ania do tarli oni do 
Tunisu. Tam musieli przerw ać lot z p o ­
wodu złych w arunków  atm osferycznych.

Tragiczna zagadka „Croix - du - Sud”.
7 grudnia w ystartow ał z D akaru  wodno- 
p ła t ,,Croix - du - Sud” w k ierunku  P o łu ­
dniowej A m eryki, mając za zadanie  w y­
konanie 62. p rze lo tu  „A ir F rance" na 
100%-pow ietrznej linii pocztow ej przez 
A tlan tyk . Załogę stanow ili: Mermoz, Pi- 
chodou, Ezan, C ruveilher i Lavidalie. 
O dlot był w yznaczony na godzinę 4. 
rano, jednakże z pow odu defek tu  śmigła 
praw ego ty lnego  silnika i samego silnika, 
nastąp ił dopiero o godz. 6. min. 53. Z p o ­
czątku  podróż odbyw ała się norm alnie, 
a dopiero o 10 h 43' „Cro.ix - du - Sud” 
n ada ł w iadom ość: „Coupons m oteur droit 
a rr ie re ” (..wyłączam y praw y tylny sil­
n ik ”). A p ara t znajdow ał się wóiwczas o 
700 km  od brzegu. I na tym dalsze w ia ­
domości urw ały się.

N iezw łocznie zarządzono pomoc. M iej­
sce ew entualnego w odow ania hydropla- 
nu nie pow inno być zbyt oddalone od 
położenia, w skazanego w ostatnim  r a ­
diogramie. N iepokój w zm agał się i przez 
to, że sam olot posiadał 2 rad io stac je  n a ­
daw cze, a trudno  było przypuszczać, aby 
obie naraz p rzesta ły  działać, o ile nie za ­
szedł pow ażny w ypadek.

Na poszukiw ania w yruszyło n a ty ch ­
m iast awiso ,,Air F ran ce”. Sam olot ,,Vil- 
le - de - M endoza”, pilo tow any przez zn a ­
kom itego tow arzysza  M erm oz'a, Guillau- 
m et’a, w ystartow ał z D akaru  o g. 2. po- 
poł., a o 5. był już w dom niem anej oko­
licy katastro fy . G uillaum et doniósł, że 
zasta ł m orze spokojne, lecz na nim nie 
spostrzega żadnego śladu „Croix - du - 
Sud” . N azajutrz s ta tek  i sam olot k o n ­
tynuow ały  poszukiw ania. Na miejsce 
przybyło też zaalarm ow ane awiso m ary ­
nark i kolonialnej ,,D 'E n trecasteaux” , 2 
kargo francuskie „Form ose” i „ Jean  - 
L ouis-D reyfus” i jedno angielskie — 
„C righton”. . D eutsche L ufthansa” odw o­
ła ła  lot pocztow y sw ej linii i oddała do 
dyspozycji Francuzów  sta tek  k a tapu lto - 
wy z B athurst i jeden w odnopłat Dor- 
niera.

N azajutrz, 9. grudnia, poszukiw ania 
trw ały  dalej z udziałem  w szystkich o k rę ­
tów, sam olotu ,,Ville - de - Santiago - 
de - Chili” i w odnopłata  L ufthansy. S ta t­
ki pozostały  na m iejscu p rzez całą noc 
z dn. 9. na 10. Jeszcze cały 10. grudnia 
upłynął na bezow ocnych w ysiłkach. Pod 
koniec tego dnia „A ir F ran ce” zarządzi­
ło opuszczenie flag do pół m asztu. — 
W ieczorem  10. grudnia Paryż obiegła p o ­
głoska o odnalezieniu „Croix - du - Sud”, 
pow tórzyło  ją radio . N iestety, nazaju trz  
zo stała  ona zdem entow ana.

Jean  M ermoz miał za sobą 8500 go­
dzin lotu, A. Pichodou — 6500 (39. p rze ­
lot A tlan tyku  Płd.), E. C ruveilher — 5500, 
J. Lavidalie — 3200 godzin; H. Ezan zo­
sta ł naw igatorem  lotniczym  dopiero w  
maju 1936 r„ a do lo tn ictw a przeszedł 
z m arynarki.

Cześć pam ięci bohaterów !
T ow arzystw o „Air F ran ce” zostało w 

tym roku  już raz  do tkn ię te  podobnie 
ciężką stra tą , k iedy to zginęła 6 -osobow a 
załoga identycznego hydroplanu  ,,Ville- 
de-B uenos-A ires” (10. II. 1936 r.). T akże 
i na linii niem ieckiej nie obeszło się bez 
katastro f.

„Air France” po katastrofie „Croix - 
du - Sud”. G eneralny dy rek to r „Air 
F ran ce”, Louis A llegre, udał się 20. g ru ­
dnia sam olotem  pocztow ym  z Tuluzy do 
D akaru, gdzie w siadł na sam olot „Ville - 
de - M endoza” , w iozący pocztę do Poł. 
A m eryki. P rzelatu jąc nad przypuszczal­
nym miejscem tragicznego w ypadku, p. 
A llegre zrzucił na fale w iązankę kw ia­
tów*. O godz. 20. min. 30 sam olot lądow ał 
w N atalu. Po 5-goidzinnym pobycie na 
ziemi am erykańskiej, p. A llegre w siadł 
o 1 h 25' na sam olot „ViUe - de - Mon- 
tev ideo”, s tartu jący  do Afryki. 22. grudnia 
o 16 h 53' p. A llegre znalazł się znów w 
D akarze, a nazaju trz pow rócił do T u­
luzy. — W ten  sposób „Air F ran ce” p r a ­
gnęło zadokum entow ać swą wolę k o n ty ­
nuow ania w ysiłków  na polu kom unikacji 
trans-a tlan tyck ie j.

Niebezpieczna przygoda Maryse Hilsz.
Z akłady C audron postanow iły p rzyozdo­
bić swą listę sukcesów  parom a nowymi 
rekordam i. D elm otte ma pobić rekord  
Hughesa, a M aryse Hilsz — reko rd  k o ­
biecy na bazie, należący do tragicznie 
zm arłej H elene B oucher i rekord  od le­
głości w linii prostej A. E arhart. M aryse 
Hilsz do pierw szego zadania otrzym ała 
C. 460 D e tro y a fa  (pam iętnego z udziału 
w N ational A ir R aces 1936 w Ameryce), 
a do drugiego — „T yphon’a” . W Istres 
w ystartow ała  M aryse Hilsz dn. 9. grudnia, 
o w pół do dw unastej, do lotu na bazie, 
m ając iwpierw odbyć 15-minutowy lot 
dla pełnego opanow ania maszyny, pon ie­
waż był to jej p i e r w s z y  lot na tym 
aparacie . Jed n ak że  m inęło 20 minut, a 
sam olot nie pow racał. Znikąd nie było 
żadnej w iadom ości. N atychm iast w ysła­
no k ilka apara tów  na poszukiw ania. O 
12 h 45' dopiero nadszedł telegram , że 
ranną p ilo tkę wyłow iono ze staw u, p ły ­
w ającą z rozw iniętym  spadochronem . O- 
kazało  się po tym, że na 200-m etrowej 
w ysokości apa ra t napo tka ł gw ałtow ne 
p rądy  pow ietrzne, k tó re  p ilo tkę form al­
nie w yrzuciły  z kabiny. Spadochron

otw orzył się autom atycznie tuż nad w o­
dą, gdyż M aryse Hilsz strac iła  p rzy tom ­
ność od. uderzenia i ocuciła się dopiero 
v/ staw ie. Dzielna lotniczka odniosła sze­
reg obrażeń, z k tórych  już w kró tce ma 
być całkow icie wyleczona.

I t a l i a
N o w e  r e k o r d y  i o f n i c ze

W dniach 29. listopada i 1. grudnia b. r. 
trój.silnikowy w odnopłat „Cant Z appata 
506”, zbudow any w Z akładach L o tn i­
czych M onfalcone, a w yposażony w sil­
niki A lfa Romeo 126 R. C. 34 i śmigła o 
zmiennym skoku Alfa Romeo, pobił dwa 
m iędzynarodow e rekordy  w ysokości z 
obciążeniem  dla hydroplanów .

Podczas próby, w ykonanej dn. 29. li­
stopada, załoga, złożona z kpt. rez. M a­
rio Stoppani, drugiego p ilota -— por. rez. 
V incenzo Baldini i m echanika Gugliel- 
mo Rondioli, pobił m iędzynarodow y re ­
kord  w ysokości z obciążeniem  2000 kg, 
osiągając 7.831 m.

W  czasie p róby do tego wyczynu, od ­
bytej w dn. 1. grudnia kpt. S toppani, le ­
cąc z m echanikiem  Rondioli, ustanow ił 
m iędzynarodow y reko rd  w ysokości z ob ­
ciążeniem  5000 kg, wznosząc się do 
6.727 m.

D otychczasow y reko rd  z obciążeniem
2.000 kg należał do F rancji i został zdo­
byty  przez w odnopłatow iec Liore & Oli- 
vier (7.507 m), zaś rek o rd  z obciążeniem  
5000 kg należał do Stanów  Zjedn. Am. 
Pin. (czterosilnikow y w odnopłat S iko r­
ski S. 42, — 6.220 mj\

A p ara t C ant Z. 506 jest tym samym, 
k tó ry  dn. 7. lipca b. r. ustalił 8 rekordów  
m iędzynar. szybkości: na 1000 i 2000 km 
bez obciążenia i z obciążeniem  500— 1000 
i 2000 kg, odpow iednio osiągając średnie 
szybkości 313 i 307 km/godz.

C ant Z. 506 jest norm alnym  aparatem  
seryjnym, używanym  we w łoskim  lo tn i­
ctw ie wojskowym i cywilnym, k o n stru k ­
cji całkow icie w łoskiej (płatow iec, silni­
ki, śmigło i p rzyrządy pokładow e; por. 
opis w „S krzyd la te j” nr. 9/1936 r.).

Samolot Cant Zappata 506.



P O m n W K A
N i e m c y

Zbrojenia powietrzno-morskie. W edług 
,,Les A iles” (3.12.1936) Niemcy w kró tk im  
czasie będą posiadały  aw iom atkę o w y­
porności 18 i pół tys. tomn, mogącą tra n ­
sportow ać 25 sam olotów.

Sterówce. O ba posiadane obecnie 
przez „D eutsche Zeppelin R eederei” ste­
rówce LZ-127 i LZ-128, przerw ały  swą 
służbę na okres zimowy. W yniki tegoro­
cznej eksp loatacji ich są następujące. Na 
linii A m eryka Południow a — Niemcy 
wykonano od marca do grudnia 20 lotów 
(13 — „G raf Z eppelin” i 7 — „Hinden- 
burg” ), na linii do Stanów Zjedn. — od 
m aja do października — 10 podróży. 
„Graff Z eppelin” jest już w służbie od 
8 lat; w ykonał 578 lotów, przebyw ając 
1.650 tys. km i przew ożąc bez w ypadku 
13000 pasażerów .

R u m u n i a

Raidy p. Cantacuzene. M agnat rum uń­
ski, C antacuzene, k tó ry  nabył dw usilni­
kow ego C audron „Typhon’a” , przysposo­
bionego do dalekich raidów, w ykonał na 
nim szereg doskonałych wyczynów. P rze ­
de w szystkim  przeleciał z Paryża do B u­
karesz tu  w 5 h 40', co daje średnią szyb­
kość 360 km/godz. 21 listopada w y sta r­
tow ał stam tąd  do Paryża. Złe w arunki 
atm osferyczne skłoniły go w trakc ie  lotu 
do zmiany celu, zdecydow ał się więc u- 
dać do A m sterdam u. Mimo to średnia 
szybkość w yniosła około 330 km/godz.

S t a n y  Z j e d n .

Rekord transportu. Pew ien sam olot 
C urtiss - Condor z syndykatu  Condor 
przew iózł w ciągu dwu kolejnych dni, w 
czasie 13 podróży, 25 tonn maszyn gór­
niczych z Cuzco do kopalni H uancabam - 
ba. Je s t to sw oisty reko rd  tran spo rtu  na 
w ielkich w ysokościach, gdyż Cuzco leży 
3300 m nad  poziom em morza, a w spo­
m niana kopaln ia  —• na 4100 m.!

Kwestia bezpieczeństwa. Ze sta ty styk  
B ureau of A ir Com m erce za pierw sze 
półrocze ub. r. w ynika, że na w szystk ich  
liniach regu larnych  zdarzyły się w  tym 
okresie w sumie 42 w ypadki, z czego 5 
— z przebiegiem  śm iertelnym  (zginęło 6 
pilotów , 2 członków  załóg innego cha­
ra k te ru  i 27 pasażerów ). Jed en  w ypadek 
śm iertelny w ypada na przeleciane 
10.727.384 km.

Produkcja samolotów. W stanach  Zje­
dnoczonych zbudow ano w ciągu p ie rw ­
szych 8 m iesięcy ub. r. 1635 płatow ców  
(w roku 1935 — 887). K ażdy pomyśli — 
że to zbrojenia. O tóż suma ta sk łada się 
z: 609 — w ojskow ych i 1026 — cyw il­
nych. K iedyż do tak ich  proporcji do j­
dzie E uropa? W tym samym okresie ek s­
portow ano 372 p łatow ce, 616 silników  i 
w iele akcesorji, ogólnej w arto śc i p raw ie 
16 milionów dolarów . G łównymi odb io r­
cami były kraje  egzotyczne: Chiny, Ca- 
nada, A ustralia , Japonia.

2 .  S.  R. R.
Nowy rekord wysokości z obciąże­

niem. Piloci N iuchtikow  i Lipkin, lecąc
20. listopada w  (towarzystw ie dwu m echa 
ników, pobili reko rd  najw iększego cięża­
ru, wzniesionego na 2000 m. Z ciężarem  
kontrolnym  13 tonn osiągnęli oni p rze ­
szło 4000 m etrów  wysokości. R ekord  do­
tychczasow y ustanow ili w r. ub. rów nież 
Rosjanie.

Is tnieje zwyczaj, że po lepiej, lub 
gorzej spędzonym Sylwestrze, sporządza­
m y za rok ubiegły bilans. Winien  — Ma 
— Saldo. Poczym natychmiast odgrażamy 
się: „no, ale za to w tym  roku, to my... 
ho, ho, ho!... zobaczycie!”.

S łowem  — program.
Zaznaczam, że odpowiadam tylko sam 

za siebie. Pożytecznej pracy na moim  
maleńkim dwuszpaltowym odcinku w y ­
konałem niewiele, w pływów nie mam  
żadnych i dlatego tym śmielej obiecu­
ję: „W przyszłym, 1937 roku, napewno  
będzie lepiej

Patrząc retrospektywnie na dni mi­
nione, czuję się pełen winy. Bo i cóż 
pozytywnego napisałem? Same pumpe- 
rlki. Wzmianka o zmianie mundurów  
lotniczych? Tak... zapewne., to istotnie 
było konkretne , ale konkretnie nieistot­
ne.

Poza tym wciąż ględziłem o lotnisku  
w Gocławku, a w tej sprawie okazuje się, 
że — trzeba było poprostu zdrenować.  
Spuścić wodę.

Od dziś zaczynam być poprawnym op­
tymistą, czego i Wam, Czytelnicy dro­
dzy, życzę.

Wierzę w rok 1937. Pewien jestem, że 
zagraniczni lotnicy sportowi nie dadzą  
nam rady. Poprostu  — nie staniemy do 
konkursu. 1 nawet, jeśli nasz sport lo t­
niczy nie wykaże się żadnym nowym  
w yczynem , z Międzynarodowej tabeli re 
kordów wiele nie utracimy. Kto nie wie 
dlaczego  — niech obejrzy tabelę.

Zresztą, jak mówiono na ostatniej 
Olimpiadzie, „nie z rekordami żyć, a z 
dobrymi ludźm i”.

Idea lotnicza w głąb szerokich głów 
mas daje rezultaty. Niedawno na ten 
temat opowiadano mi taką autentyczną  
historyjkę:

Przegląd kandydatów na szkolenie w 
jednym  z ośrodków szybowcowych. 
Stoją młodzieńcy wysortowani, opukani 
i wysłuchani według najnowszych metod  
aerotechnopsychoterapeutycznych.

Jes t  ich setka
— Kto z was już latał — ręka do gó­

ry •
10 wzniesionych rąk.
— Kto widział z bliska samolot lub 

szybowiec?
W górę w yprysku ją  ręce około 30 

kandydatów.
— Kto z was chce latać?
Ze wzniesionemi rękami stoi % mło­

dzieńców.
— A  reszta...
Podobno w broni chemicznej też są 

jakieś dodatki uposażeniowe, więc mo­
że ta część m łodzieży czuła pociąg do 
służby w powietrzu, ale nie mogła so­
bie, uzmysłowić w jakim?

W  roku 1937 doskrzydli się zapewne 
reszta narodu. Uświadomienie jest. K aż­
dy  niemal ze starszych obywateli chciał­
by, by uczy ły  się latać dzieci... jego zna­
jomych.

G dy szpalty  dzienników w ypełniły  
opisy wypadku  pod Tomaszowem, pierw­

szego na szlakach komunikacji powietrz­
nej Polski, zainteresowanie lotnictwem  
wzrosło jeszcze.

Nie na tyle coprawda, by zapamiętać:
Lotów wykonano 66 tysięcy.
Kilometrów przeleciano 16% milionów.
Pasażerów przewieziono 180 tysięcy.

W ypadków  2.
Lecz, by móc opowiadać: I ja raz m u­

siałem polecieć, no ale, dzięki Bogu, uda­
ło się...

Z głęboką ufnością spoglądam na rok 
1937> Wiem, że znów wzrośnie ilość 
właścicieli prywatnych samolotów. Już  
ich napewno będzie nie 10 jak w roku 
1934, nie 15 jak w roku 1936, a pewnie  
17, a może nawet 18...

A  może nawet więcej. Powód: Mini­
sterstwo Komunikacji obiecuje obstalo- 
wać silnik i zafundować pół kadłuba  
i jedno skrzydło, więc może ktoś zde­
cyduje się dokupić resztę.

I latanie w organizacjach sportowych  
pójdzie całą gębą. Nie użyłem  u m yśl­
nie terminu Aeroklub, bo to się ma po ­
dobno zmienić. Ju ż  w krotce ludzie bę­
dą się pytali jeden drugiego: „A Pan do 
jakiego P. Z. L-u należy? Państwowych  
Zakładów Lotniczych , Polskiego Zw iąz­
ku Lotniczego, czy też Lekkoa tle tyczne­
go? Jeżeli znajdzie się jeszcze jaka go­
dna naśladowczym pani Kwapińskiej, 
która z własnych funduszów kupiła sa­
molot i ofiaruje go, podobnie jak Ona, 
dla jednego z klubów, to dar będzie wę­
drował od P. Z. L-u do P. Z. L-u.

Nowy, tak oczekiwany roczek 1937, za­
witał do Europy na skrzydłach, które  
zbudował jego poprzednik. Nie będzie 
już  latał na cywilnych samolotach, k tó ­
re mogłyby być również wojskowymi,  
lecz na wojskowych, które narazie mo­
gą być zastosowane jako cywilne. Do 
Z. S. R. R. przyleciał ten nowy rok na 
6-cio si lnikowym hydro, unosząc 10.000 kg 
na wysokości bez mała 2000 m. Dzieci 
w radjoteatrze sowieckim witają go sło­
wami: „Ja będę lotnikiem w o jskow ym ”... 
„Ja czerwonym marynarzem'’.

Tak. Rok 1937 zapowiada się intere­
sująco. Składam więc najlepsze życze­
nia Jemu, Kochanym Czytelnikom i na­
turalnie P. T. Redakcji.  Rokowi zaś 
ubiegłemu — Klio z Chronosem zapewne 
przyzna jakieś wysokie odznaczenie za 
to, że ustąpił.

Taki podobno panuje na Olimpie 
zwyczaj.

7.13.

W  n-rze 12/1936, we wspomnieniu po ­
śmiertnym p. t.: „Pamięci Jerzego Rze-  
wnickiego  — przyjaciele nie - lo tn icy”, 
na str . 343, w 13 wierszu trzeciej szpalty,  

zamiast: „...pokochał mowę p rzy jac ie la ' , 
winno być: „...pochwalił mowę p rzy ja ­
ciela".



PRZEGLĄD WYDAWNICTW
P o l o n i c a

„Flight" informuje, że w ypuszczono i 
rosprzedano po ćw ierć m iliona dwu 
w zorów  znaczków  polskich z nadrukiem  
„G oirdon-Bennett 30.VIII.36". Podaje też 
fotografię listu, w ysłanego via W arszaw a 
do A rchangielska na pokładzie (w łaści­
wie nie na pokładzie , lecz w koszu, ale 
to zbyt poziom e w yrażenie...) zw ycięsk ie­
go balonu Belgica.

„Sam olio t’' sta le  podaje k ró tk ie  
w zm ianki o naszym lotnictw ie, zw ykle 
przedrukow ując je z G azety  Polskiej. 
N aprzykład  w listopadow ym  num erze 
czytam y: ,,W ciągu 13 lat swego is tn ie­
nia, LOPP w ydał 53 milionów zł. na lo t­
nictw o i obronę przeciw lotniczą. W P o l­
sce jest 5.000 szybow ników ; w 1935 by­
ło ich 3.662, M ają oni 600 szybow ców". 
J e s t tam  k ró tk a  w zm ianka o polskiej o r­
ganizacji G ordon — B en n e tt’a 1936.

,,200.000 żydów  polskich w yem igrowało 
do P alestyny—piszą „Les A iles".—N ie­
daw no Douglas linii „Lot" przew iózł
100.000 listów  z W arszaw y do Haify. Oto 
dlaczego P olacy organizują lotnicze p o ­
łączenie Polski z Palestyną".

„Les A iles" pośw ięcają zw ykle s tro n ­
niczkę każdej nowej m aszynie. T radycji 
stało  się zadość rów nież i jeśli chodzi o 
nową, kom unikacyjną RW D-11. Są też jej 
trzy  fotografie, szkic techniczny  i w yczy­
ny. „Sam olot zapow iada się bardzo do ­
b rze ’* — czytam y. P arę  pochlebnych 
słów  jest też o RW D i DWL w ogólno­
ści. I tak a  uw aga: „C iekaw e, że fab ry ­
kanci francuscy, chociaż M inisterstw o 
L otnictw a zakupiło  już daw no licencję 
na sloty H andley P age’a, nie w ielki czy­
nią z nich użytek. Przeciw nie — inżynie­
row ie polscy: specjalizują się w ich s to ­
sowaniu, rów nież w RW D-11".

RWD-11 widnieje tak że  i na łam ach 
„F lugsport’u" i „L etectv i", zresztą  — 
k ró tko  i bez kom entarzy . „L’A erophile" 
podaje w listopadow ym  num erze z e s ta ­
w ienie sam olotów  (krótki opis i ilu s tra ­
cje) w szystkich niem al państw  św iata lo t­
niczego. Polskę rep rezen tu ją  tu tylko 
w łaśnie RWD-11, 8, 10 i 13.

W  num erze „L’A ero", pośw ięconym  
Salonow i Paryskiem u, znajdujem y 
w zm iankę o PZL-24 mniej w ięcej tej t r e ­
ści: „W ystaw iono trzy  pościgów ki zag ra­
niczne: F okker, Ko;olhoven i PZL. F o k ­
ker, to la ta jąca  forteca. K oolhoven p o ­
siada w spaniałe pole w idzenia. PZL jest 
p rosty  w budow ie, a dzięki zam ienności 
części i norm alizacji m ałych elem entów , 
pozw ala na ew entualną produkcję  na 
w ielką skalę".

„S tąd  w idać odrazu — ciągnie ,,L 'Ae- 
ro"—że F o k k e r’a i K oolhoven’a zbudow a­
no z myślą o olśnieniu i skaptow aniu  n a ­
bywców, PZL zaś — dla obrony w ła s­
nego kraju".

Pisząc o PZL-24, k tó ry  „pierw szy raz 
w ystąpił na w ystaw ie paryskiej dw a la ta  
tem u i od tego czasu cieszy się w cale 
pow ażnym  popy tem " — Flight informuje 
konkre tn ie : —• „Turcja zam ów iła 60 sztuk  
PZL-24, G recja — 40, Rum unia — 10 (ma 
już 110 egzem plarzy P - l l) .  Polski PZL- 
24 ma też bardzo  piękne wyczyny, k tó ­
re nie zostały  przy tym  osiągnięte b y ­
najmniej kosztem  zm niejszenia uży tecz­
ności, pola obstrzału, wolnego miejsca

w sam olocie, ani możności m anew row a­
nia w ograniczonych przestrzen iach". 
Je s t tam też i fotografia P-23 oraz tro ­
chę szczegółów  konstrukcyjnych P-43.

R o s s i c a

O naszym wschodnim  sąsiedzie coraz 
głośniej na świecie. Posłuchajm y, jak 
p rzedstaw ia się on w oczach Zachodu.

Francuz, poseł C lerm ont-T onnerre, d ru ­
kuje w „Les A iles" w rażenia z w yciecz­
ki parlam entarzystów  francuskich do 
ZSSR. S treszczają  się one w słow ach: 
„ZSSR — to jeden olbrzymi w arsztat. S i­
ły w ojskow e tego państw a są w ielkie i 
w ciąż rosną. L otnictw o stoi na w ysoko­
ści najlepszych lo tn ictw  św iata. Nie ma 
tam  jednak inżynierów , n i e  r z e m i e ś l ­
n i k ó w .  W yjątek: Tupolew . Ale do tąd  
je s t tylko j e d e n  Tupolew . — N atom iast 
w yszkolenie w ojskow e pozostaw ia jeszcze 
dużo dc życzenia".

W łoch, specjalny w ysłannik na Salon 
Paryski, zdając isprawę z w ystaw y w 
„L’A la dT talia” , pisze: „Skspomaty ro ­
syjskie były z pew nością um yślnie w y­
brane. A jednak z małej precyzji w yko­
nania  i nonszalancji w ykończenia w y­
staw ionych sam olotów  przebija niski po ­
ziom techniczny sow ieckiego robo tn ika . 
Je s t to  zagadnienie, nie dające się ro z­
w iązać ani za pom ocą rew olucji, ani mi­
liardów , połączonych we w spólnym  w y ­
siłku przy  jednocześnie zaciskanym  p a ­
sie. Sam oloty rosyjskie w skazują na b rak  
szkoły i indyw idualności. Należy ubo le­
wać, że kraj, w ydąjący tak  w iele na swe 
lotnictw o, nie po trafi się w znieść p o ­
nad... kopiow anie."

Anglik, zw iedzający Salon Paryski z 
ram ienia „F lig k ta" , uważa, że z pośród 
sam olotów  kom unikacyjnych średniej 
w ielkości najciekaw szym  był rosyjski 
ANT-35, św iadczący, że ZSSR uczynił w 
ostatn ich  czasach praw dziw e i pow ażne 
postępy  w dziedzinie lo tnictw a.

Niemcy pa trzą  na Rosję pod specja l­
nym kątem  widzenia. P rasa n iem iecka 
ostatn io  doniosła (za D eutsches N achrich- 
ten  Buro, a to biuro — za czasopism em  
sow ieckim  „Na S traże"), że 14 m iast w 
C zechosłow acji jest sow ieckim i „bazam i 
lotniczym i".

U w a d z e  w y n a l a z c ó w

Słyszy się n ieraz o m ilionach, zarob io ­
nych na w ynalazkach, natom iast rzadko
0 tym, ile n a  „żyłce w ynalazczej" m oż­
na stracić , w zględnie ile kosztu je p rze ­
rob ien ie  surowego pom ysłu na rzecz 
p rak tyczn ie  i handlow o możliwą do za ­
stosow ania. Te kulisy w ynalazcy (który 
na szczęście miał miliony do stracen ia
1 dzięki tem u nie zrujnow ał się na swym 
w ynalazku) odsłania „L’A ero" we w spo­
m nieniu pośm iertnym , pośw ięconym  in ­
żynierow i de la C ierva, w ynalazcy au ­
tożyra. O tóż de la C ierva w ydał na swe 
ap ara ty  25 milionów franków!

T rzy p ierw sze au tożyra wogóle nigdy 
nie uniosły się ani na centym etr. Ale de 
la C ierva zbudow ał 120 kolejnych, coraz 
bardziej udoskonalanych maszyn. Ta m a­
nia zajęła mu 13 la t życia. D opiero od 
1935 r. sta ła  się ona com m ercial p ro p o ­

sition *). (Używam w yrażenia angielskie­
go, gdyż w Anglii i A m eryce — nie w 
swej ojczystej H iszpanii — genialny w y­
nalazca doczekał się tego w łaśnie o k re ­
ślenia swego w ynalazku, com m ercial 
proposition, tak  drogiego dla każdego 
w ynalazcy!).

Przy sposobności w arto  zauw ażyć — 
znów za ,,L’Aćiro" — że linie kom unika­
cyjne w perfidny sposób w ykorzystują 
pozostaw iony im \%  n iebezpieczeństw a 
(każda linia szczyci się 99% -am i b ez ­
pieczeństw a!), aby m ianowicie ek sp o rto ­
wać na tam ten  św iat najtęższe głowy 
lo tn ictw a. Zważywszy jednak, że de la 
C ierva zw alczał p ła t owce, p rzec iw sta ­
w iając im swe autożyra, zem sta p łatow - 
ców (de la C ierva zabił się w  płatow cu) 
była może do przew idzenia?

M o ż l iw o śc i  linii l o t n i c z e j  E u r o p a  — 
I s l a n d i a  — G r e n l a n d i a  — A m e r y k a

Sądząc z głosów prasy zagranicznej, 
Polskie Linie L otnicze „Lot" zaw dzię­
czają swoje dobre w arunki rozw ojow e 
emigracji żydów  polskich do Palestyny 
i korespondencji, wym ienianej między 
żydam i obydw u krajów . Co będzie, jak 
w ywieziem y w szystkich żydów  do Ziemi 
O biecanej i nie stanie w ięcej listów  h e ­
brajskich?...

T rzeba będzie obejrzeć się za inną 
emigracją. Pam iętajm y p rzy  tym, że A n­
glicy jakoś nie bardzo chętnie w idzą 
w zrost żydów na te ren ie  swego m anda­
tu, a sami żydzi z u tęsknieniem  p a trzą  
na o tw arcie  się (am erykańskich w rót em i­
gracyjnych.

Otóż w  „L’Aerophiile" ukazał się a r ty ­
kuł, k tó ry  może uchroni P. L. L. „Lot" 
p rzed  rychłą zgubą. W olfgang vom G ro ­
nau (pilot, znany badacz A rktyki) w ska­
zuje na w ybitne, a n iedoceniane za le ty  
zorganizow ania kom unikacji lotniczej 
E uropa — USA ponad  w iększym i i m niej­
szymi w yspam i m orza Północnego.

W  lecie jes t to nieledw ie w ym arzony 
szlak dla sam olotów  o małym zasięgu, 
w zględnie bojących się dużych skoków  
nad o tw artym  oceanem . Dzień — przez 
całą dobę, b rak  w iększych mgieł i burz, 
słaba siła w iatrów , przy  dużej ilości 
wysp i w ysepek, rozsianych po drodze, 
stw arzają  doskonałe w arunki bezp ieczeń­
stwa.

W  zimie jest znacznie gorzej. W ogóle 
— źle. W łaściw ie narazie  m ożnaby la tać  
ty lko  w lecie. K rótkość okresów  eks­
p loa tac ji oczyw iście podroży  bilety. No, 
ale (biedniejsi żydzi mogą lecieć do P a ­
lestyny.

Nie, bez żartów , G ronau dobrze m ó­
wi. Jeżeli poprow adzić mniej więcej p ro ­
stą linię z W arszaw y przez Danię, Is lan ­
dię, G renlandię (koniecznie jednak na 
globusie, w iększość map ma zbyt pow aż­
nie zdeform ow ane okolice podbieguno­
we), to w A m eryce trafi ona na Chicago, 
stolicę Polonii am erykańskiej! (O tym, 
oczywiście, G ronau nie wspomina).

Byłoby to p iękne zadanie: połączenie 
sam olotem  tych dwu ośrodków  naszego 
życia św iatowego.

*) „com m ercial p roposition" — to od­
w rotność mrzonki, zam ku na  lodzie, dom- 
ku z k a rt dtp. Jed n ak  „dobry in teres", 
to w yrażenie nieco za silne.

B. J .  P o p ł a w s k i


