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SKRZYDLATA POLSKA

ROK VIII (XIV)

1936: LOPP - Aerokluby

Trudno jest sporzadzi¢ jaki taki bilans lotnictwa
sportowego, bo gtdwne jego pozycje — stan iloscio-
wy i wyszkolenie — nie moga podlega¢ publiczne-
mu roztrzasaniu. Ograniczymy sie wiec do przypo-
mnienia, co nowego zapisat rok 1936 w dziedzinie
ulotniczenia naszego kraju, a $cislej biorgc — co no-
wego zrobity na tym polu organizacje spoteczne:
LOPP i aerokluby.

Kazdy bilans ma précz aktywoéw passywa. Jesli
chodzi o kluby, stan bierny bedzie nas bardziej inte-
resowat.

Do zadan aeroklubéw oprocz wyszkolenia i tre-
ningu kadr lotniczych, ktore to cele speiniane sg
z ramienia i pod kierunkiem witadz, — nalezy sport,
turystyka i propaganda. Kluby, jako stowarzyszenia
0s0b latajgcych, ztozone w wiekszoS$ci z ludzi czyn-
nie w lotnictwie pracujgcych, sg w pierwszym rze-
dzie powotane do oddziatywania na spoteczenstwo
i pociggania jego za soba.

Niestety, reforma lotnictwa sportowego z lat
1934 — 1935, przeprowadzona zbyt jednostronnie,
wptyneta wybitnie hamujgco na propagandowg dzia-
talnos¢ klubéw. Totez o ile pierwsze (gtdwne zresz-
ta) zadania klubow rozwijaty sie w roku 1936 po-
mys$inie, witasny zakres ich pracy, niedostatecznie
wspomagany, niemal zanikt zupeinie. Tak chwaleb-
na kiedys$ inicjatywa klubow, ktérej lotnictwo pol-
skie ma wiele do zawdzigczenia (ze wymienimy tyl-
ko — powstanie i rozwdj szybownictwa, pierwsze
wielkie meetingi, lotnisko na Goctawku) — dzi$ nie
przejawia sie. Wezmy aktualne zagadnienie lotni-
ctwa popularnego. Co sie zrobito w tej dziedzinie
w klubach i dlaczego tak jest?

Pewng inicjatywe wwkazali w roku 1936 jedynie
prywatni wtasciciele samolotow zrzeszajac sie i or-
ganizujac pierwsze week-end'y lotnicze.

Za to L.O.P.P. i istniejacy przy niej Komitet Zwir-
ki i Wigury wykazaty w roku ubiegtym wielkg ini-
cjatywe w lotnictwie sportowym. Jeszcze w roku
1933 Liga byta tylko ,cichym wspdélnikiem” aero-
klubéw w szybownictwie. L.O.P.P. zawsze popiera-
ta bardzo wydatnie lotnictwo bezsilnikowe, ale sama
nie zajmowata sie nim. Robity to aerokluby. Dzi$ Li-
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ga ma zorganizowang sie¢ witasnych két szybowco-
wych w catym kraju. Do niej nalezy wiekszos¢ szko6t
i terendw szybowcowych. L.O.P.P. ma swdj program
szybowcowy i realizuje go konsekwentnie.

W roku 1936 L.O.P.P. zorganizowata wtasng szko-
te pilotéw w Bielsku. W roku biezacym ma powstac
druga szkota — w Stanistawowie.

L.O.P.P. zajeta sie w roku ub. spadochroniar-
stwem, urzadzajac kursy instruktoréw i rozpoczyna-
jac budowe pierwszych wiez spadochronowych w
terenie.

Komitet Zwirki i Wigury, zbierajagcy fundusze na
rozbudowe lotnictwa — zdotat juz zaméwi¢ 140 sa-
molotow sportowych i 45 silnikow.

O rozwoju dziatalnosci Komitetu Swiadczg wymo-
wnie sumy zebrane w poszczeg6lnych latach. W ro-
ku 1933, a wiec w pierwszym po tragedii cierlickiej
i bezposrednio przed IV challenge’m, zebrano 300
tys. zt., w roku ubiegtym fundusze Komitetu osiggne-
ty milion zitotych, a na rok biezacy ma juz Komitet
zadeklarowane 2 miliony 200 tysiecy!

Komitet przystagpit do popierania zakupu samo-
lotbw przez osoby prywatne, udzialajgc kredytu 18—
24 miesiecznego i przyjmujac na pokrycie naleznosci
za samolot (zamdéwiony za posrednictwem Komite-
tu) — pozyczke narodowa.

Dalszym,, radosnym obiawem ulotniczenia Polski
w r. 1936, wigzacym sie réwniez z akcjag Komitetu
Zwirki i Wigury, jest zakupienie przez trzy prywatne
przedsiebiorstwa z poza lotnictwa samolotéw do ce-
I6w handlowych. Pionierskimi firmami sg: ,\Wedel”,
,.Philips” i ,,Branka” (we Lwowie). W ten sposob
liczba wiascicieli samolotow do prywatnego uzytku
dojdzie do 20.

Jak widzilmy z tego bardzo og6lnego,
mownego zestawienia, dziatalnos¢ LOPP na polu
lotnictwa powieksza sie stale. Wraz z tym rosnie
znaczenie LOPP jako partnera w lotnictwie sporto-
wym. Kluby, wazny kiedy$ czynnik w stanowieniu o
rozwoju tego lotnictwa, zepchniete zostaty do rzedu
wykonawcow. Jedynym motorem akcji spotecznej
stata sie LOPP.

Wracamy do punktu, z ktérego wyszliSmy dziesieé
lat temu, tworzac pierwsze aerokluby.

ale wy-



Technika lotnicza na schytku roku 1936

Rok 1936 nie byt okresem rewolucyjnych zmian
i wielkich osiggnie¢ na polu techniki lotniczej. Byt on
natomiast rokiem solidnej pracy konstruktoréw euro-
pejskich, dazacych do tego, by nareszcie dojs¢ do wy-
nikéw', jakie amerykanie osiggneli juz pare lat temu.

Amerykanizacja form zewnetrznych, zaréwno jak
i metod fabrykacyjnych, stosowanych w produkcji sa-
molotéw europejskich, jest rysem charakterystycznym
obecnej, oficjalnej techniki lotniczej w Europie, ktory
odrazu rzuca sie w oczy.

To wszystko, co Ameryka przez pare ostatnich lat
zbadata w swych wspaniale urzgadzonych laborato-
riach, a nastepnie wyprébowata w postaci Douglaséw,
Lockheed’dw, Boeing’éw, Vultee i innych samolotéw,
ktére staty sie wkrotce pionierami nowych form aero-
dynamicznych i konstrukcyjnych wspdtczesnego sa-
molotu — obecnie zostatlo ostatecznie przyswojone
i wykorzystane przez konstruktorow europejskich:
dali oni nam w roku 1936 szereg maszyn o duzej war-
toSci uzytkowej i doskonatych osiggach.

Posunieta do precyzji optywowos$¢ ksztattu kadtu-
ba, tagodne przejscie skrzydia w kadiub (juz coraz
czesciej zarzucane, jako niedajace spodziewanych ko-
rzysci), doskonale gtadka powierzchnia pokrycia me-
talowego, uzyskana przez +tgczenie poszczeg6lnych
blach na ,styk" i stosowanie nitéw o tbach wpuszcza-
nych, a czesto poOzniej jeszcze polerowanie — sg to
najbardziej uzewnetrzniajgce sie cechy owej ,ame-
rykanizacji” samolotu.

Jak dalece i amerykanskie metody produkcji zdo-
byty sobie prawo obywatelstwa w Europie, Swiadczy
fakt przejscia przewaznej ilosci wytworni euro-
pejskich na konstrukcje samolotow czysto metalowga
(w szczego6lnosci duralowg), z pominieciem konstruk-
cji spawanej, zawierajgcej wiele elementéw drewnia-
nych, ktére w bardzo wielu wypadkach, jako tansze
i prostsze, zapewniatyby wieksze korzysci.

Dzisiejszy ,klasyczny” samolot, czy to bedzie woj-
skowy czy cywilny, musi posiada¢ doskonale optywo-
we ksztatty i wiele chowanych elementow konstruk-
cyjnych, stanowigcych zrodto dodatkowych oporéw
(coraz rzadziej wystarcza juz tylko doskonate ich
oprofilowanie).

Coraz bardziej wzrastajgca rozpietos¢ pomiedzy
stale zwiekszanymi szybkosciami maksymalnymi a mi-
nimalnymi (w przyblizeniu — szybkoSciami lgdowa-
nia) jest mozliwa tylko dzieki coraz intensywniejsze-
mu wykorzystywaniu niemal catej krawedzi odptywo-
wej skrzydta dla ulokowania na niej klap, zwieksza-
jacych nos$nos¢ i opér czotowy (prawie wytgcznie
w postaci t.zw. krokodyli), na duzych katach natarcia.

Przy dzisiaj juz normalnych szybko$ciach maksy-
malnych, wahajacych sie w okolicy 500 km/godz. (w
samolotach uzytkowych) i szybkosciach ladowania,
ktore muszg by¢ utrzymane w granicach 100 — 130
km/godz — stosunek tych szybkosci osigga juz nie-
wiarygodna warto$¢ 5.

Totez czes¢ rozpietosci skrzydia, zajmowana pod
klapy, staje sie w samolotach coraz wieksza i docho-
dzi do tego, ze — nie liczac sie z trudnosciami tech-
nicznymi takich rozwigzan — obejmuje ona nawet

krawedz sptywu skrzydia za gondolami silnikowymi,
pod kadtubem, a nawet — na lotkach (Henriot 220).

Natomiast inne urzadzenie tego typu, jak np. sloty,
powoli ulegaja zanikowi (prawdopodobnie ze wzgle-
du na trudno$ci w sharmonizowaniu ich automatycz-
nego dziatania i stosunkowo nieduzy wzrost Cy max
w porownaniu z samymi klapami) tym bardziej uza-
sadnionemu, ze zmniejszenie wybiegu na starcie — do
czego miaty one gtownie stuzyé — osiggamy dzi$ dzie-
ki powszechnemu juz stosowaniu $migiet sterowanych,
ktorych uzycie poczynito w 1936 roku dalsze po-
stepy i dzi$ juz trudno wyobrazi¢ sobie nowoczesny
samolot, ktéryby w takie $migto nie by}t wyposazony.
Najszersze zastosowanie znalazty one w Europie.
Dalszym krokiem na drodze do idealnego wykorzy-
stania mocy silnika przez odpowiedni w kazdej chwi-
li dobo6r skoku Smigta — jest zbudowanie, przez fir-
me Hamilton Standard, sterowalnego $migta o statych
obrotach. Pozwala ono na utrzymanie najkorzystniej-
szej ilosci obrotéw silnika we wszelkich warunkach
lotu, nie zaleznie od wysokoSci i szybkosci lotu. W da-
zeniu do budowania jaknajlzejszych Smigiet sterowa-
nych, firma niemiecka Schwartz buduje $migla
o drewnianych topatkach, osadzonych w metalowej
piascie. Inne firmy prébujg budowy $migiet o drazo-
nych topatkach metalowych lub o topatkach drewnia-
nych z powierzchniami metalizowanymi droga na-
tryskowsg.

Innym urzadzeniem, bez ktérego wkrdtce zapewne
nie obejdzie sie zaden nowoczesny samolot, jest cho-
wanie podwozia i koétka ogonowego. Do napedu
mechanizmu chowajacego uzywa sie dzi$ przewaznie
urzadzen hydraulicznych, napedu elektrycznego lub
pneumatycznego, wzglednie ich kombinacji.

Czesto uzywa sie tez i wspoélny agregat, napedza-
jacy chowanie podwozia i uruchamianie klap skrzy-
dtowych.

Silniki lotnicze sg obecnie przewaznie gwiazdowe,
chtodzone powietrzem, cho¢ zagrazaja im do$¢ po-
waznie silniki rzedowe, odwrocone, réwniez chtodzo-
ne powietrzem. Tym nie mniej Rolls-Royce i Hispano-
Suiza nie zarzucajg konstrukcji silnikéw chtodzonych
ptynem, ktore narazie ciggle jeszcze sprawiajg mniej
ktopotéw na duzych wysokosciach.

Diesel lotniczy jest jeszcze w stadium préb, choé
Junkersy Jurno znajdujg coraz to szersze zasto-
sowanie na liniach lotniczych Lufthansy (prawie
wszystkie nowo wprowadzane Junkersy Ju 86 s3
w nie zaopatrzone). Rowniez i grupowy przelot dwu
wodnoptatow Dorniera z Jurno 5 jest duzym sukce-
sem silnika lotniczego na paliwo ciezkie.

Problem chtodzenia silnikow gwiazdowych znajdu-
je coraz to lepsze rozwigzanie. Ostatnim udoskonale-
niem w tej dziedzinie, wprowadzonym przez firme
Bristol, jest regulacja odptywu powietrza chtodzgcego
przez zmienianie przekroju szczeliny odptywowej.

Jednym z najwazniejszych probleméw, ktore cze-
kajg swego ostatecznego rozwiagzania, jest walka
z oblodzeniem zardwno gaznikow silnika, jak i kra-
wedzi natarcia $migta, skrzydet i sterow. Istnieje
juz szereg urzadzen, przewaznie o charakterze fizyko-



chemicznym, przeszkadzajacych tworzeniu sie lodu,
ktére w niedtugim czasie prawdopodobnie stang sie
normalnym wyekwipowaniem kazdego samolotu.

Przechodzgc do konstrukcji samego ptatowca nale-
zy podkresli¢ jeszcze raz to, o czym juz wspomnieli-
Smy na wstepie, jako o naczelnym dazeniu konstruk-
torow samolotow, tj. doskonale aerodynamiczne
ksztatty ptatowca i mozliwie najwiekszg gtadkos$é je-
go powierzchni.

W budowie kadtub6w najpowszechniej stosowana
jest obecnie konstrukcja powtokowa lub skorupowa,
pozwalajgca na lepsze wykorzystanie zawartej prze-
strzeni, ktora w dawniej stosowanych konstrukcjach
kratownicowych byta poprzedzielana ramami po-
przecznymi na szereg przegrod. Wskutek pokrycia
szkieletu konstrukcji skorupowej (sktadajacego sie z
szeregu poprzecznych ram owalnych, potgczonych
listwami z ksztattdwek duralowych, biegnacych
wzdtuz kadtuba), arkuszami blachy duralowej, przej-
mujacej czes$¢ obcigzen w locie i przy lgdowaniu, ka-
dtub taki staje sie szczegélnie wytrzymalty i sztywny
na skrecanie.

Skrzydto, potaczone specjalnymi okuciami z odpo-
wiednio wzmocnionymi ramami przedniej partii ka-
dtuba, jest przewaznie wolnonos$ne i podzielone na
cze$¢ Srodkowag i dwie skrajne. Cze$¢ Srodko-
wa, tworzgca jedng cato$¢ z kadtubem, z reguly jest
konstrukcji dzwigarowej, za$ czeSci zewnetrzne bu-
duje sie przewaznie jako t. zw. keson lub w formie
konstrukcji skrzynkowej. Bardzo czesto skrzydio po-
siada zdecydowane dzwigary i pokrycie no$ne.

Stery i lotki wykonuje sie albo jako konstrukcje
duralowg, albo tez spawang z rurek chromo-molibde-
nowych, pokrytag prawie wytgcznie ptotnem.

Na samolotach dwusilnikowych (jednosilnikowe,
nawet mniejsze, nalezg do rzadkos$ci) stosuje sie coraz
czesciej podwojny ster kierunkowy, ktérego ptasz-
czyzny sterujace leza w przedtuzeniu gondoli silniko-
wych, co pozwala na prace steru w najkorzystniej-
szych warunkach, w zasmigtowym strumieniu powie-
trza. Rownoczes$nie takie rozwigzanie konstrukcyjne
pozwala na samolotach bombardujgcych na wydatne
powiekszenie pola obstrzatu tylnego karabinu maszy-
nowego. Wszystkie stery starannie wywaza sie sta-
tycznie i dynamicznie.

Coraz wiekszg uwage zwraca sie na wyréwnowaze-
nie wszystkich momentéw, pochodzacych od silnika

i dziatajagcych w kierunku pogorszenia wtasnosci sa-
molotu w locie.

W celu wyeliminowania wptywu momentu obroto-
wego i momentu zyroskopowego silnika na samolotach
dwumotorowych, niektore firmy (zdaje sie, ze pierw-
szy wykorzystat ten $rodek inz. Riffard na swoich
dwusilnikowych Caudronach) zaczynajg stosowac sil-
niki przeciwbiezne, o watach obracajgcych sie w prze-
ciwnych kierunkach. W celu jeszcze doktadniejszego
wyréwnania wptywu obu silnikow, zaczyna sie stoso-
waé nawet synchronizacje ich obrotow.

toza silnikowe wykonuje sie obecnie prawie wy-
tacznie spawane z rur stalowych, jako najtansze i naj-
sztywniejsze. Wielka nowoscig konstrukcyjng w bu-
dowie platowcoéw jest zastosowanie w wytworni
Vickersa t.zw. konstrukcji geodetycznej (opatentowa-
nej przez inz. Barnasa Nerville Wallis'a). Polega ona

na tym, ze elementy, przenoszgce ohcigzenie w czasie
lotu, lezg catkowicie na powierzchni krzywej, two-
rzacej kontur (powitoke) skrzydia czy kadtuba.

Konstrukcja ta zapewnia b. duza sztywno$¢ na
skrecanie i pozwala na otrzymywanie skrzydta o bar-
dzo duzym wydtuzeniu (9—10), bez potrzeby po-
wiekszania ponad 17% grubosci profilu w miejscu za-
mocowania skrzydta. Poza tym pozwala ona na bar-
dzo lekkg budowe samolotu, a zatym na wydatne po-
wiekszenie jego zasiegu lub szybkosci. Poniewaz
otrzymane skrzydto jest elementem czysto skorupo-
wym, bez zadnych rozporek, poprzeczek, zastrzatow,
ciegien itp. (posiada jednak przynajmniej jeden dzwi-
gar), przeto moze by¢ uzyte np. do pomieszczenia
zbiornikéw na duze ilosci paliwa.

Duzg zaletg konstrukcji geodetycznej jest i to, ze
podobno nie przenosi ona zupeinie hatasu (od silni-
ka). Wedtug informacji firmy Vickers, ktéra zbudo-
wata juz dwa prototypy bombardujace o konstrukcji
geodetycznej (Vickers—, Wellesley” i ,Wellington™),
przy zastosowaniu nowej metody konstrukcyjnej da
sie (podobno! — przyp. red.) osiggna¢ przeszto dwu-
krotne zwiekszenie zasiegu samolotow bombardujg-
cych i komunikacyjnych (przy utrzymaniu ich ciezaru
catkowitego).

Innng nowoscig konstrukcyjng, zastugujagcg na
krotki opis, jest zbudowany przez holenderskag firme
jednosilnikowy samolot mysliwski Koolhoven FK 55,
Giéwna cechg charakterystyczng tego samolotu jest
zwarto$¢ jego budowy (rozmieszczenie wszystkich
mas w poblizu $rodka ciezkosci), ktéra, dzieki zmniej-
szeniu momentu bezwtadnosci samolotu, czyni go
bardzo zwrotnym, nawet przy uzyciu matych powie-
rzchni sterujgcych.

To skupienie mas uzyskat Koolhoven dzieki umiesz-
czeniu silnika w $rodku ciezkos$ci i posadzeniu nad
nim pilota. Zniesienie momentéw silnikowych uzyska-
no tu przez zastosowanie dwu, w przeciwnych kierun-
kach obracajgcych sie, $migiet, napedzanych przez
silnik za posrednictwem dos$¢ dtugiego watka o po-
dwdjnej przektadni. Zmniejszenie momentu bezwitad-
nosci i wptywu silnika pozwolito na zastosowanie
skrzydta o wyjatkowo matej rozpietosci, dzeki czemu
otrzymano  fantastycznie szybkg (Vmx = 545
km/godz) i bardzo zwrotng maszyne mysliwska
o pieknych ksztattch optywowych, chowanym pod-
woziu i krytej kabinie pilota.

Ta, najciekawsza obecnie maszyna mysliwska, jest
konstrukcji drewnianej. Je$li obecnie dodamy, ze tak
wspaniate samoloty, jak drugi ,szlagier” Salonu Pa-
ryskiego, dwuogonowy Fokker G 1 (wprawdzie tyl-
ko czesciowo) i wszystkie Caudron'y sg réwniez kon-
strukcji drewnianej, to zgodzimy sie zapewne z tym,
ze na podzwonne dla drzewa w lotnictwie jest jeszcze
zawczesnie.

Jak z tego krotkiego i pobieznego przegladu (a ra-
czej tylko Wyszczego6lnienia) rozwigzan, typowych
dla roku 1936, widzimy, ze w tym roku ustabilizowa-
ty sie pewne formy konstrukcyjne i metody fabryka-
cyjne, z ktorymi zapewne bedziemy mieli do czynie-
nia jeszcze do$¢ dtugo — zanim nie wytonia sie nowe
formy samolotu, dzi§ dopiero wypracowane w ciszy
kreslarri i laboratoriow.

Inz. T. Cyga-KarptiSski



Zagadnienia otwarte
Czestokroé¢ paradoks bywa dobrym  wanie lotdw pod wzledem technicznym
poczatkiem wielu, nawet najbardziej u- (opieka nad sprzetem) i meteorologicz-
miarkowanych, rozwazan. Zacznijmy  nym. — W odniesieniu do lotnictwa pry-
wiec od niego i my tym razem. watnego, ktére dzisiaj jest na ustach
W prasie codziennej, ale nie mniej i Wszystkich, obok korzystniejszej szyb-

w fachowej, spotykamy sie dzisiaj nieraz
z twierdzeniem, ze samolot obecnie pa-
nujacego typu jest tworem doskonatym,
ze coraz bardziej przybliza sie do swego
optimum, ze — stowem — nie ma juz
miejsca na zadne rewelacje. Otéz — ty-
le w tym satysfakcji, co i powodoéw do
zalu. Fakt ten bowiem wtasnie oznacza,
ze dochodzimy do kresu mozliwosci w
sensie zasadniczym. Oczywiscie, droga
mniej czy wiecej mozolnego postepu da
sie jeszcze niemato uzyska¢, ale to juz
nie zmieni oblicza sytuacji.

Z roznych wzgledéw najbardziej prze-
mawia do nas szybko$¢, o ktdrej stusz-
nie moéwi sie, ze jest jedyng racja bytu
lotnictwa wogdle. Wtasnie w ogromnym
wzroscie szybko$ci uzewnetrznit sie po-
step ostatnich lat. Osiggnieto go przez
zmniejszenie obcigzenia mocy i zwieksze-
nie obcigzenia powierzchni nosnej, przy
czyim polepszat sie stosunek wyporu do
oporu samolotu drogg wudoskonalania
strony aerodynamicznej, czego wpraw-
dzie nie najistotniejszym, ale moze naj-
bardziej w oczy kiujgcym przyktadem
jest powszechne stosowanie chowanego
podwozia.

W zrastajaca niezawodnos¢ dziatania
silnika, ktéry w najnowszych modelach
duzej mocy dochodzi do wagi jednostko-
wej pot kilograma na KM, byta czyn-
nikiem, polepszajacym bezpieczenstwo
lotu. Pouczajagca jest w tym wzgledzie
statystyka z ostatnich lat (1934 — 35)
najbardziej na $wiecie rozwinietego
amerykanskiego lotnictwa komunikacyj-
nego. Widzimy tam, ze defekty silnika,
tacznie z wszelkimi jego akcesoriami (jak
chtodzenie, zapton, smarowanie, zasila-
nie i zbiorniki i t. d.) byly przyczyng za-
ledwie 19% wypadkoéw, podczas gdy np.
btedy pilota spowodowaty w r. 1935 oko-
to 23%.

Jednakze spotczesny samolot nie pod
kazdym wzgledem jest powodem do tak
gtebokiego zadowolenia.

Styszacy o coraz bardziej imponuja-
cych wyczynach, laik nie pyta juz o nic
wiecej, a konstruktor, ktéry pogoni za
szybkosciag poSwieca gros swych wysit-
kéw, rad nie rad ptaci za to podwyzszo-
ng szybkos$cig... ladowania. Jezeli t zw.
,szykany” pozwolity w specjalnych wy-
padkach zwiekszy¢ rozpieto$¢ szybkosci
do stosunku 1:5, to przeciez nie nalezy
zapomina¢, ze nowoczesne samoloty ko-
munikacyjne laduja z reguly przy 100
km/godz., a nawet i dla lekkich ptatow-
cow turystycznych cyfra 60 km/godz. nie
bedzie podana zbyt pesymistycznie.

Znaczenie tego faktu jest wielorakie.
Skoro nieco wyzej wspomnieliSmy o sta-
tystyce wypadkéw, to zajrzyjmy do niej
i z nowym pytaniem. C6z widzimy? Oto
najwieksza ilos¢ wypadkéw  (trzecia
cze$¢ ogolnej liczby) miata miejsce wia-
$nie przy ladowaniu (w wykazie osobno
figuruja przymusowe lgdowania, Kktorych
udziat wynosi az 25%). Trzeba tu miec
na urwadze doskonatg i jednolita organi-
zacje przyziemia w Stanach Zjednoczo-
nych, jak i nie mniej staranne przygoto-

kosci lgdowania ma sie za to do czynie-
nia z lotniskami o matych rozmiarach,
nie potaczonymi siecig lgdowisk pomoc-
niczych, (w wyjatkowych wypadkach
tylko z mozno$cig korzystania z radia i
urzadzen do $lepego ladowania), z bra-
kiem urzadzen przeciwlodowych, z gor-
szym naog6t przygotowaniem technicz-
nym i meteorologicznym lotu, wreszcie —
i nie na ostatek — z mniej umiejetnym
pilotem. Pewng réwnowage wnosi tu je-
dynie fakt rzadszego i bardziej okolicz-
nosciowego uzytkowania samolotu przez
prywatnego wtasciciela.

Pewne polepszenie sytuacji datoby sie
osiggngC przez zastosowanie zmiennej rw
locie powierzchni nosnej (najpopularniej-
szym u nas przykiadem tego sg znane z
Challenge™ wysuwane skrzydetka ,,Fiese-
ler'6w”; nadto przypomnimy tu Czytel-
nikom poscigéwke Machonina i samolot
Schmeidlera, opisywane w ,Skrzydlatej”
w ub. r). Urzadzenia takie, jak wspom-
niane, nie znalazty jednak dotad godne-
go uwagi zastosowania — jak i nader ra-
dykalne zamiary Jacaues Gerin’a nie
zdaja sie dotad dostatecznie odpowiadaé
wymogom zycia. O wiele wieksze, rze-
czywiscie wydatne rezultaty uzyskano
przez zastosowanie tak rozpowszechnio-
nych juz szczelin i klap. Dzieki tym
srodkom zrealizowano wspomniang roz-
pietos¢ szybkosci o stosunku 1:5. W
rzedzie wynalazkéw udanych trzeba tez
postawi¢ $migta o zmiennym skoku, kto-
re skrocity dtugosé startu.

Jednakze wszystkie wskazane tu $rod-
ki nie sa w stanie uwolni¢ nas od tego,
aby — w mniejszym lub wiekszym sto-
pniu — bezpieczenstwo komunikacji lot-
niczej nie zalezato od lotnisk —i to mia-
nowicie od jak najgestszego ich rozloko-
wania. — W stosunku do lotnictwa pry-
watnego i to nie wystarcza, o ile na po-
ktadzie samolotu nie ma radia i urza-
dzen do $lepego ladowania, a lot ma
by¢ wykonany mimo niepewnej pogody.

Na poruszone tu zagadnienie patrzy-
lisSmy z punktu widzenia bezpieczenstwa.
Zeby rozjasni¢ nieco jednostronnie na-
Swietlony obraz, dodajmy, ze przynaj-
mniej od skutkéw ztej pogody uwalnia
nas bez trudu stuzba meteo za cene wy-
rzeczenia sie lotu. Ogranicza to ustugi
samolotu, ale i znacznie redukuje pro-
cent ryzyka.

Popatrzmy jednak na te rzecz i z innej
strony.

Dzi$ lotnictwo stuzy gtéwnie komuni-
kacji na wielkich przestrzeniach. Jezeli
lot trwa kilkanascie godzin, to strata cza-
su na dojazd do lotniska i na przejazd
miedzy lotniskiem docelowym a wtasci-
wym celem podrézy, lezacym najczesciej
w obrebie duzego miasta, nie jest zbyt
dotkliwa. Ale juz w stosunku do lotu
dwugodzinnego czasy martwe urastaja
do pokaznej wielkosci. GdybySmy je-
dnak wzieli przypadek do$¢ skrajny, ale
w naszych warunkach zupetnie na miej-
scu, a wiec potgczenie stolicy Polski z
drugim co do wielkosci miastem, t |
todzig (okoto 120 km), to okaze sie, ze

tu czasy martwe przewyzszajg czas lotu,
czynigc w poroéwnaniu z kolejg (wagon
motorowy) caty zysk na pos$piechu wrecz
iluzoryczny. — Tak sie ma rzecz z lot-
nictwem komunikacyjnym, obstugujacym
regularne linie. Bytoby to jeszcze pot
biedy.

A lotnictwo prywatne, powszechne, to
witasnie, ktére, jak to sie powiada, ma
nas uwolni¢ od czasu i przestrzeni, gdyz
tutaj kazdy sam dysponuje rozktadem
latania?

Samolot prywatnego posiadacza ma
zaspokoi¢ codzienne potrzeby komuni-
kacyjne (dla podrézy, odbywajgcych raz
kiedys$, nie optacitoby sie wszak naby-
wac tak kosztownego sprzegu). Otéz w
stosunku do ludzi, uprawiajagcych nor-
malne zawody ,ruchliwe” (z wytacze-
niem np. wirtuozéw pragnacych koncer-
towaé co wieczér w innej stolicy!), jaisne

jest, ze w gre wchodza przede wszyst-
kim krotkie, jesli nie bardzo krotkie,
podréze. Sag to te wtasnie rzeczy, na

ktére najwiecej marnujemy czasu, a wiec
i zdolnosci produkcyjnej. W zyciu zna-
komitego londynskiego chirurga z pe-
wnoscig bardziej potrzebny jest pospiech
w wizytowaniu szpitali jego okregu czy

kraju, niz szybko$¢ w podrozy do Au-
stralii, ktéra bedzie dla niego wypad-
kiem raczej odosobnionym.

Wyobrazmy sobie inzyniera, majgcego
dozorowac¢ budorwy kilku obiektow (np.
drég, mostow) w wielkim okregu, odda-
lonych wzajem o kilkadziesigt czy wie-
cej kilometréw. Céz zyska on na samo-
locie? Mniejwiecej — nic. | to samo mo-
zna powiedzie¢, o specjaliscie - lekarzu,

szeregu kategoriach urzednikéw, czton-
kach sgdownictwa i w. in.
Widzimy wiec, ze tam, gdzie strata

czasu jest najdotkliwsza (bo stanowi naj-
wieksza og6lng sume), a jego oszczed-
no$¢ najbardziej pozadana, samolot obec-
nego typu nie bardzo daje si¢ zastoso-
wac.

Oczywiscie, trudno zaprzeczy¢, ze dla
postawienia tego zarzutu trzeba byto
przyjecia, ze samolot winien pracowac
z pozytkiem i na matych odcinkach. Nic
fatwiejszego, jak obali¢ to oskarzenie
przez zatozenie, ze lata sie dopiero np.
od 400 km wzwyz. Ale wolno pragnac,
zeby spetniona byta pierwsza teza — i
wtedy logiczne jest zdanie sobie spra-
wy z wad dzisiejszego samolotu (z tego
punktu widzenia) oraz zastanowienie sie
nad mozliwosciami ich ewentualnego u-

suniecia.
Stowem — ze wzgleddw bezpieczen-
stwa, ale jeszcze bardziej z uwagi na

doniostg misje cywilizacyjna, jakiej spet-
nienia ma prawo oczekiwaé¢ ludzkos$¢ od
maszyn latajagcych, mozna powroéci¢ do
starego sformutowania samolotu idealne-
go, ktére zawierato warunek pionowego
istairtu, pionowego lagdowania (wiec: fw
praktyce absolutnej niezaleznosci od lot-
niskai), co zresztg nie ma oznacza¢ rezy-
gnacji z wielkich szybkosci przeloto-
wych.

Jakiez sg tu widoki realizacji? Samo-
lot panujacego dzi$ uktadu, a wiec apa-
rat o powierzchni nosnej, sztywno zwig-
zanej z pomieszczeniem uzytecznym, t. j.
kadtubem, zgory wypada tutaj z rachu-



by. Samolot taki, dla  zréwnowazenia
swego ciezaru wyporem aerodynamicz-
nym, wymaga pewnej minimalnej szyb-
koSci, ponizej ktérej nie ma wogdéle mo-
wy o locie w przyjetym tego stowa zna-
czeniu.

Stad juz wida¢, ze potrzebne sity aero-
dynamiczne — przy braku szybkosci po-
stepowej kadtuba — mozna otrzymacé
tylko przez uzycie powierzchni nosnej
ruchomej. Jest to droga, na ktérg w ty-
lu réznych przykitadach  wskazuje nam
natura pod postacig ptakéw i owadow.

Wskazywanie na mistrzostwo natury
jest efektem wielce rozpowszechnionym
i — mozna rzec — (nieraz naduzywa-
nym. Dlatego tez koniecznym jest pod-
kreslenie, ze wycigganie stad wnio-
skbw — to spraiwa bardzo delikat-
na. W szczeg6lnosci nalezy zawsze pa-
mieta¢ o tym, ze przyroda dysponuje
Srodkami zupetnie innego typu, niz czo-
wiek; jest ona specjalnie mistrzynia
mechanizmoéw, ktérych wykonanie przez
ludzi — jezeli nawet nie jest absolutna
niemozliwoscia — w kazdym razie mo-
gtoby im odebra¢ catg warto$¢. Sprébuj-
my zbudowa¢ mechanizm, nasladujacy
np. cate bogactwo ruchow reki cztowie-
ka, i.. zwazmy go. Wszelkie ztudzenia
prysnag. — Na ten temat mozna przyto-
czy¢ (aktualny w niniejszym artykule)
swego rodzaju dowcip, jaki podato nie-
dawno jedno z popularnych pism fran-
cuskich. Zamiescito ono fotografie osi
rotoiru zyroplami Breguet — Dorand, po-
siadajgcego sterowane (do$¢ prosto zre-
sztg) topatki. Napis pod fotografig brzmi:

,Est-ce la tourelle de guelgue nouveau
cuirasse?” *).
Dygresja ta nie oznacza negacji

samolotu o ruchomych skrzydtach, lecz
jedynie ma przestrzec przed czynieniem
konkluzji zbyt pohopnych — przez wska-
zanie na trudnosci chociazby juz tej tyl-
ko, czysto mechanicznej, dziedziny. A
jest ich wiecej — i wiekszych.

Uktadow ruchomych elementéw nos-
nych, majacych zastapi¢ skrzydto dzisiej-
szego samolotu, mozna pomysle¢ bardzo
wiele.  Wymienimy tu tylko niektore,
uznawane za gtowniejsze **). Zwrocimy
uwage, ze znajdujg sie wsréd nich za-
rowno dajagce udzwig przy zupeinym
braku ruchu postepowego, jak i takie,
ktore wymagaja go wr pewnych, stosun-
kowo minimalnych rozmiarach. Jak wia-
domo, przyktadem samolotu ostatniego
rodzaju jest autozyro, stworzone przez
niedawno zmartego tragicznie Hiszpana La
Cierva, ktére pozwolito na rozszerzenie
rozpietosci szybkosci do stosunku 1:9.
Aparaty, ktére pewnej szybkoSci prze-
mieszczenia sie wymagajg czy to z uwa-
gi na wypdr, czy ze wzgledu na sterowa-
nie, mozna uwaza¢ za po6tsrodki, ma-
jace o tyle racje bytu, o ile w odniesie-
niu do pewnych zadanh przewyzszaja obec-
nie panujacg formute. Zgodnie z naszym
stanowiskiem, nie bedziemy tu im po-
Swieca¢ specjalnie wiele miejsca.

Najprostszy bodaj jest obracajacy sie
walec, ktéry dla wydania odpowiednie-

* ,Czyzby to byta wiezyca jakiego$ no-
wego pancernika?” — cytata z ,L’Aero”
z dnia 18.X11.1936 r. — przyp. Red.

**) Autor positkowal sie tu omodwie-
niem zawartym w artykule H. Fasbende-
ra, zamieszczonym w zeszycie pigtym
Il tomu czasopisma ,Luftwissen”.

go efektu potrzebuje wtasnie pewnej
szybkosci postepowej. Przy matych szyb-
kosciach wiatru spoétczynniki wyporu sa
korzystniejsze, niz dla zwyktego profilu
na skrzydle nieruchomym. Trzeba tylko,
aby dtugo$¢ walca w stosunku do jego
$rednicy byta dostatecznie duza, przy
czym konce nalezy zaopatrzy¢ w tarcze
(podobne do tych, jakie na tylnym pta-
cie ma np. opisywany w Skrzydlatej
tandem stabosilnikowy Mauboussin —
»Hemiptere”, patrz zesz. 5,1936 i 8 1936).
Ruch obrotowy walca winien by¢ cig-
gty i tak skierowany, aby naptywajace
strugi napotykaty powierzchnie, wznosza-
cg sie do gory. Posta¢ opltywu zbliza sie
do tej, jaka przybiera on wokét grubego
profilu przy mniejszym lub  wiekszym
kacie natarcia — stosownie do szybko-
$ci obwodowej, ktéra winna sie zawie-
ra¢ w granicach 3 do 4-krotnej szybko-
Sci wiatru. — Jednak i te wszystkie za-
strzezenia nie uwolnityby samolotu, o te-
go rodzaju uktadzie ptata, od wielkiej
wrazliwo$ci na wahania szybkosci wia-
tru *) i na wahania kierunku przeptywu
(prady pionowe!). W wypadku defektu
mechanizmu obrotu aparat runagtby nie-
uchronnie na ziemie. Z tego wzgledu opi-
sany system, nalezacy zresztg do kate-
gorii p6tsrodkéw, nie nadaje sie do uzy-
cia.

Niektorzy wynalazcy prébowali uzy¢,
jako powierzchni nosnej, obracajgcego
j;ie slimaka o osi pionowej. Konstrukcja
ta, niekorzystna juz w przypadku uno-
szenia sie na miejscu, prowadzi do tym
gorszych rezultatow, gdy myslimy o pew-
nym przemieszczaniu sie.

Dwa uktady kota topatkowego.

Rys. Luftwissen.
Pomyst kota topatkowego  prowadzi
do dwu odrebnych ukftadow. W Kkilku

(lub wiecej) punktach na obwodzie ma-
my osadzone obrotowo skrzydetka (por.
rysunek). Wspomniane uktady réznia
sie sposobem sterowania tych topatek w
trakcie obrotu kota. W pierwszym ste-
rowany jest podczas obrotu kat miedzy
cieciwg skrzydetka a styczng do kota —
w dosy¢ waskich granicach. Prowadzi to
do bardzo skomplikowanego zmiennego
uktadu sit, ktéry m. in. stwarza wielkie
trudnos$ci z racji drgan. Badania labora-
toryjne wykazaty wypor takze przy bra-
ku szybkos$ci postepowej, zarazem jednak
— wielkie zuzycie mocy na sterowanie
topatek.

W drugim uktadzie topatki sg stero-
wane w taki sposéb, ze ich potozenie
wzgledem wektora wiatru ulega niedu-

*) Stowo ,wiatr” uzywane tu jest i w
tym sensie, w jakim to ma miejsce w
aerodynamice. — Red.

zym zmianom. Ruch skrzydetek odpo-

wiada tu lotowi zwierzat.

Nalezatoby teraz omoéwi¢ lot ptakéow
i owadow, z ktorych pierwsze sg prawie
ze uniezaleznione od szybko$ci postepo-
wej, a drugie — najzupetniej. Jest to
dziedzina nader interesujgca, znana do-
brze tym, ktérzy interesujg sie proble-
mem lotu o sile muskutdw cztowieka i
tutaj nieraz szukajg natchnienia. Jedna-
kowoz ze wzgledéw, o ktérych byta mo-
wa przy pierwszej wzmiance o na$lado-
waniu natury, nie bedziemy sie tym bli-
zej zajmowali.

Pozostato nam $migto o osi pionowej
(lub zblizonej). Zanim do tego przysta-
pimy (a og6lnie wiadomo, ze jest to —
jak dotad — wtasnie jedyna praktycznie
wyzyskana metoda), chcieliby$my, wska-
za¢ na pewne problemy, ktére nalezy
rozwigza¢ przy zastosowaniu wszyst-
kich rozwazanych uktadéw. Jest to z
jednej strony konieczno$¢ zréwnowaze-
nia momentéw obrotowych ruchomych, w
szczeg6lnym wypadku — wirujgcych pta-
tow, dla zapewnienia samolotowi zacho-
wania jego potozenia kierunkowego. Z
drugiej strony trzeba pamieta¢ o momen-
tach wyporu w zwigzku ze stateczno$cig
wzdtuzng i poprzeczng. Podobnie bar-
dzo skomplikowanie przedstawia  sie
strona wytrzymatosciowa, gdyz mamy
tu do czynienia nietylko z sitami maso-
wymi, lecz i z niebezpieczenstwem
drgan.

Wsréd samolotow o skrzydtach wiru-
jacych (ktére mozna uwaza¢ za rodzaj
$migi) mozna wyrézni¢ nastepujace ro-
dzaje: autozyra, helikoptery o wia-
trakach, napedzanych silnikiem, w kté-
rych przemieszczanie sie t. j. normal-
ny lot wuzyskuje sie droga pochyle-
nia osi wiatrak6w (nie przeszkadza to,
aby po wytaczeniu silnika aparat taki
nie byt w stanie wykonaé¢ lotu, jak au-
tozyro), wreszcie helikoptery o wiatra-
kach napedzanych silnikiem, lecz nadto
posiadajacych zwyczajne $migta; ten
ostatni gatunek tez moze pracowac, jak
zwykte autozyro. Jest to  podziat na
podstawie mechanicznej *).

Autozyro, jak io wynika z faktu auto-
rotacji, nalezy réwniez do pdétsrodkow
na drodze do ,idealnego” samolotu, al-
bowiem nie moze wykonywaé¢ lotu pio-
nowego. Jednak osiggnieto tu bardzo
powazne rezultaty i kat przy siadaniu
jest bardzo stromy. Jeszcze rewolucyj-
niej przedstawia sie sprawa t. zw. ,star-
tu skaczacego”, ktéry La Cierva zade-
monstrowat poraz pierwszy w roku 1935,
a wspdlnie z zaktadami J. Weir Ltd. (bu-
dujgcymi autozyra matej mocy, np. mo-
del W-3 ma 50-konny silnik) opracowat
blizej w roku ostatnim. Znane autozyro
La Ciervy C-30 osiggato pionowo wyso-
kos¢ do 7% metrow! Warto tu moze
wspomnie¢, ze zasada startu skaczacego
polega na rozkreceniu wiatraka na zie-
mi (po ustawieniu topatek na maty kat
natarcia) do wielkiej szybkoSci, poczym
nagle zwieksza sie ich kat natarcia. Za-
kumulowana w wiatrakach energia kine-
tyczna wystarcza do nabycia kilkume-
trowej wysokosci

*) Strone aerodynamiczng tych ty-
péw omawia przystepnie art. ,Fragen
des Drehfliiglers” w zeszycie 8/1936 mie-
siecznika ,Luftwissen”.



Helikoptery sa po dzi§ dzien bez po-
robwnania mniej zaawansowane, niz wy-
nalazek La Ciervy. Tym nie mniej one
to sg naszym samolotem idealnym, na
ktorym mozna w zasadzie wystartowac
i ladowa¢ na jpodwérzu nawet najwyz-
szego drapacza chmur i unosi¢ sie nieru-
chomo nad dowolnym punktem, bez
zmiany wysokosci.

Gdyby chodzito nam przy helikopte-
rze jedynie o lot w pionie, to do tego
celu nadawatyby sie doskonale $migta
0 poziomej ptaszczyznie obrotu, zupet-
nie analogicznie do zwyktych Smigiet
ciggnacych. Te bowiem sg wtasnie ele-
mentem, przeznaczonym do pracy w
przeptywie osiowym. Jednak taka ma-
szyna latajgca miataby bardzo waski za-
kres zastosowania, nawet gdyby powie-
trze w atmosferze byto nieruchome. Je-
zeli pragniemy dokonywa¢ lotdbw w zwy-
ktym znaczeniu, t. j. przenosi¢ sie z miej-
sca na miejsce, np. przez dodanie $migta
ciggnacego, jak to uczynit Asboth i :n,
to warunki przeptywu zmienig sie. Pra-
ktyka poucza, ze helikoptery o sztyw-
nych wiatrakach juz przy parumetrowej
szybkosci lotu okazujg sie niestateczne
— 1 podobnie ma sie rzecz w rzucajgcym
powietrzu. Stad wynika, ze topatki w a-
traka musza by¢ osadzone przegubowo
1 odpowiednio zmienia¢ katy natarcia

W obu wypadkach nie grozi, aby za-
miast obracania wiatraka, zaczat sie
kreci¢ (w przeciwng strone) kadtub apa-
ratu.

Sprawa momentéw wyporu wiatrakow
jest wielce skomplikowana i nie mozemy
tu jej roztrzasac.

Technika helikopteréw, jaka powstata
dzigki licznym od wielu dziesigtkow lat
pracom i doswiadczeniom konstrukto-
row, jest juz bardzo rozlegta. Z konie-
cznosci musielibySmy sie tu ograniczyé
do poruszenia zaledwie Kkilku spraw.

Ostatnimi czasy najwieksza uwage
Sciggnat na siebie Breguet — tworca
pierwszego helikoptera, na ”akim czto-
wiek zdotat sie oderwac¢ od ziemi (w r.
1907),

Powtarzanie opisu tej maszyny bytoby
rzecza zbedna. Znacznie ciekawsze s
wynurzenia znakomitego pioniera na te-
mat istniejagcych, jego zdaniem, widokéw
na przysztosc 1).

Breguet ocenia warto$¢ maszyn o
obracajgcych sie ptatach pod wzgledem

bezpieczenstwa i dogodnosci uzycia, (0
czym pisaliSmy tu obszernie na poczat-
ku), podkres$la jednak zarazem, ze ist-
niejg tu takze korzysci innej natury,
ktore — by¢é moze — w dzisiejszych

czasach, igdy zycie ludzkie nie wielkg ma
cene, bedg dla wielu bardziej przeko-
nywujace. W wystawowym ,,L'Aerophile”

Helikopter Hellesen - Kahn.

Takie zamocowanie topatek mamy zresz-
tg i u autozyra.

Mowilismy wyzej, ze do gtdwnych za-
gadnien maszyn latajacych o ruchomych
ptatach nalezy sprawa zréwnowazenia
momentéw obrotowych. W helikopterach
stosuje sie z reguty dwa (lub wiecej) wia-
trakéw o osiach roéwnolegtych, obiegaja-
cych w przeciwnych kierunkach. Mo-
znaby je umiesci¢ obok siebie na od-
dzielnych osiach, lecz ze wzgledéw wy-
trzymatos$ciowo - konstrukcyjnych osadza
sie je na wspdlnej osi, co ma ponadto
swoje zalety aerodynamiczne. R&zni wy-
nalazcy stosowali tu tez dodatkowe $mi-
gi it d

Pozornie najprostsze rozwigzanie obra-
li ci, ktérzy — jak Curtiss - Bleecker,
Hellesen - Kahn i in. — zastosowali tyl-
ko jeden wiatrak o bezposrednim nape-
dzie przez S$migta, osadzone w jego ra-
mionach. Jednak, pomijajac sprawe sit
masowych w wirujacych silnikach, nie
udato sie tg drogg uzyskaé potrzebnych
szybko$ci wirowania. — Jest to swego
rodzaju analogia do autozyra, gdzie wia-
trak jest zreszta napedzany przez wiatr.

méwi on (w artykule p. it ,.Przysztosé
lotnictwa”) nastepujacymi stowami:

,.Helikopter czy zyroplan charaktery-
zuje sie nie tylko dobrze znang moz-
noscig lotu pionowego lub lotu o matej
szybkosci poziomej, lecz takze zdolnoscig
zupetnie specjalng do osiagniecia wiel-
kich szybko$ci w sposéb wielce ekono-
miczny”.

Stowem, Breguet wskazuje na przewa-
ge szybkosci dla tej samej mocy (i wagi
w locie). Breguet powiada, ze korzysci
te wystepuja powyzej pewnej granicy
szybkosci, ktéra dla nowoczesnych samo-
lotow o najdoskonalszych ksztattach, po-
stugujacych sie obecnie istniejacymi sil-
nikami, wynosi okoto 400 km/godz.

W ,L’Aeio” z dn. 4. grudnia 1936 r.

Breguet podaje charakterystyki zyropla-
nu, ktéry magtbhy stuzy¢ do przewozu
pasazerow przez Poéinocny Atlantyk.

Bytby to aparat o wadze 15— 17 tonn,
wyposazony w wiatraki o S$rednicy 15 m

) por. art.
du gyroplane” w ,L’Aero” z dn. 4.X11.36.

,,Technique et possibilites

(spétczynnik petnosci 0,07), napedzane
przez 4 silniki, umieszczone w specjalnej
,hali maszyn” i dajace na poziomie
3000 m tgczng moc maksymalng 3 600
KM. Wyzyskujgc jedynie 2000 KM, zy-
roplan miatby szybkos¢ 250 km/godz.
Juz przy 2400 KM, szybko$¢ wzrostaby
do 400 km godz. przy peinym obcigze-
niu. Biorgc pod uwage etapy 4600 kilo-
metrowe i zwigzany z nimi ubytek cie-
zaru w przelocie przez zuzycie paliwa
(36%), otrzymuje Breguet $rednig 500
km/godz. Nie trzeba dodawa¢, ze takie-
go wspotzawodnictwa nie jest w stanie
wytrzymaé zaden z samolotéw dzisiej-
szej formuty, nawet przy przyjeciu naj-
korzystniejszych wspdtczynnikow, jesliby
nawet doprowadzi¢ obcigzenie ptata
przy starcie do 200 kg nr, co zreszta
wymagatoby pomocy katapulty przy
wzlocie.

Wskazujagc na 3 zagadnienia: bezpie-
czenstwa, przydatnosci codziennego ty-
pu w ustugach komunikacyjnych, a
w koncu — za Breguet’em — ekonomii
transportu na wielkich dystansach, czyli
przy wielkich szybkosciach, zobrazowa-
lismy te nadzieje, jakie sg tgczone z roz-
wojem maszyn latajagcych o powierzchni
nosnej ruchomej i napedzanej przez sil-
niki. Moze nalezy sie tu stowko wyja-
$nienia, dlaczego w jednym zdaniu zby-
liSmy sprawe aparatow o skrzydtach, na-
$ladujacych ruchy skrzydet ptakow i t.
p. Mozna by sie tu wdawaé¢ w dtugie
wywody. Oszczedzimy ich sobie i (pa-
mietajac zreszta, ze analogia nie jest
dowodem) przytoczymy przyktad wozu,
ktory zastgpit ludziom inne formy poru-
szania sie na ziemi, znane w przyrodzie.
Ruch obrotowy jest w warunkach twor-
czosci cztowieka bardziej doskonatym,
niz jakikolwiek inny. Obowigzuje to z
wielkim prawdopodobienstwem i dla te-
chniki latania.

Jednakze przedwczesnie
juz wyrzeka¢ sie samolotu
typu. Nie wiemy jeszcze,
dalszy rozw6j zyroplanu czy innej po-
staci helikopteru i jakie tu jeszcze wy-
tonig sie trudnosci. A z drugiej strony
przez udoskonalenie obecnego sprzetu
mozemy z nim doj$¢ jeszcze do stopnia
doskonatosci tak wielkiej, ze w ramach
nowej, odpowiednio rozbudowanej orga-
nizacji latania, dajace sie dzi$ odczuwac
wady jego nie mogtyby zupetnie przyjsé
do gtosu. Dopiero zdajgc sobie sprawe
z tych ewentualno$ci, mozna bezstronnie
i obiektywnie oczekiwaé¢ rozwigzan no-
wych.

Zdajg sie naleze¢ do rzedu takich za-

bytoby dzi$
istniejgcego
jak utozy sie

powiedzi state postepy zyroplanu fran.
cuskiego... W.
Zyroplan transatlantycki przysztosci

proj. Breguefa.
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Wspobitczesne samoloty wojskowe na tle wystawy lotniczej w Paryzu

po pobieznym przejrzeniu  samolotéw woj-
tegorocznym Salonie Paryskim mozemy
stwierdzi¢ bez wahania: odzwierciadlajg one przetom,
ktéry odbywa sie w dzisiejszym lotnictwie wojskowym.
Moze zresztg nie w dzisiejszym, a w jutrzejszym, gdyz
na Salonie widzimy w przewaznej czeSci nie to, co jest,
ale to — co bedzie. Spodtczesne lotnictwo militarne
wszystkich panstw daleko odbiega od tego, co tu poka-
zano, a nie wszystko, co pokazano, bedzie zyto napraw-
de, gdyz znaczna cze$¢ eksponatow — to dopiero em-
briony, chociaz ich ojcowie, matki i inni opiekunowie,
np. w postaci prasy, zapewniajg, ze to juz zyje i nawet
dobrze lata.

Na czym polega wspomniany przetom? Juz za bardzo
dawnych dla lotnictwa czaséw, mniej-wiecej w drugiej
potowie wielkiej wojny, samoloty wojskowe zréznicz-
kowaty sie na trzy zasadnicze, wszystkim dobrze znane,
kategorie: mysliwskich, wywiadowczych i bombarduja-
cych i ustalita sie hierarchia ich wyczynéw: platowiec
mysliwski miat okoto 2% wiekszg szybko$¢ od wywia-
dowczego, a okoto 50% wiekszg od bombardujgcego (nip.
200 — 165 — 130 km/godz.). Zaréwno kategorie te, jak
i réznica ich wyczyndéw, trwaty dos$¢ diugo, bo wtasci-
wie az do naszych czasow. Wprawdzie réznica szybko-
sci malata, ale wystepowata ona wyraznie, a co gorsza,
postep w budowie ptatoweodw byt mato widoczny. Zwie-
kszono moc silnikow, zaczeto stosowac silniki wysoko-
Sciowe, ale poréwnajmy np. dwa samoloty mysliwskie
jednomiejscowe, oba bedgce w swoim czasie chyba naj-
lepszymi  przedstawicielami tej kategorii:  Fokker
U-VII z 1918 roku i Hawker Fury z 1932 roku.

Stwierdzimy, Zze istnieje miedzy nimi wielkie podo-
bieAstwo, a moglibySmy nawet pomysle¢, ze Foikker jest
jakgdyby nowoczes$niejszy, bo skrzydta ma wolnonos$ne;
caty zysk na szybkosci (Fokker miat okoto 200 km/godz.
przy silniku 185 KM, a Hawker 400 km/godz., ale na wy-
sokosci 4500 m i przy mocy 640 KM) — to silnik wyso-
kosciowy, o mocy trzykrotnie wiekszej, no i obcigzenie
powierzchni nosnej, bo u Fokkera wynosito ono
445 kg/nr a u Hawkera 70,2 kg/nr, czyli doktadnie o 50%
wiecej. Wyrazito sie to oczywiscie w zwiekszonej szyb-
kosci lgdowania Hawkera, a tego do =zalet zalicza¢ nie
nalezy. Przyjrzyjmy sie teraz szczeg6towo wystawio-
nym samolotom, aby mdc skonkretyzowa¢ wyptywa-
jace z tego wnioski.

(Demonstrowane na tegorocznym Salonie samoloty
mysliwskie dzielg sie, na zasadzie ich przeznaczenia
i cech konstrukcyjnych, na trzy gtéwne grupy: jedno-

Nawet
skowych na

miejscowe, wielomiejscowe jednosilnikowe i wielomiej-
scowe dwusilnikowe.
Ptatowce pierwszej z podanych tu grup mozna po-

dzieli¢ na dwie kategorie, z ktérych pierwszg stanowia
znane juz poprzednio i budowane seryjnie: PZL-24,
Loire 46, Dewoitine 510 i wreszcie wodnosamolot Gour-
dou 832,

Samolot PZL-24, obecnie budowany seryjnie dla Tur-
cji, jest u nas powszechnie znany. Warto tylko pod-
kresli¢ jego nowoczesne uzbrojenie, sktadajgce sie z

dwéch dziatek Oerlikon i dwoéch karabinéw maszyno-
wych, wmontowanych w skrzydta i strzelajgcych poza
kregiem $migta oraz dwoch lub czterech bomb (w sumie
100 kg), zawieszonych pod skrzydtem. Szybko$¢ maksy-
malna — 430 km/godz. na wysokosci 4250 m — znacznie
przewyzsza szybkosci pozostatych samolotow tej grupy.

Na sasiednim  stoisku, odwr6cona tytem do swego
wzoru, stata sie jego kopia — Loire 46. Ksztatt skrzydta
lej maszyny jest wiernym odbiciem ptatéw samolotéw my-
Sliwskich PZL, zato podwozie — znacznie bogatsze w
prety; charakterystyki samolotu tego rowniez sg po-
dobne do wtasnosci PZL-24: ten sam ciezar catkowity,
b. zblizona powierzchnia nosna, silnik tego samego ty-
pu; wyczyny znacznie gorsze: szybko$¢ maksymalna na
wysokos$ci 4500 m wynosi 368 km/godz.

Dewoitine 510 r6zni sie od znanego od paru lat Dewoi-

tine 500, budowanego w duzych seriach dla lotnictwa
francuskiego, tylko zastosowaniem silnika wiekszej
mocy (860 KM zamiast 700 KM). Uzbrojenie: dziatko

strzelajace przez piaste $migta i 2 k. m. w skrzydtach.

Oba ostatnie samoloty sg przedstawicielami ptatow-
cow mysliwskich dotychczasowego typu: skrzydia bez
urzadzen zwiekszajgcych site nosng przy lgdowaniu,

podwozie state z zastrzatami.

Do tej samej grupy nalezy réwniez i wodnosamolot
mysliwski Gourdou 832. Dolnoptat, konstrukcja — cat-
kowicie metalowa. Skrzydta, kadtub i ptywak — po-
wigzane miedzy sobg do$¢ duzg ilosScig zastrzatow. Sil-
nik gwiazdowy, bez zadnej ostony, zmniejszajacej opor.

Nastepng kategorie samolotow mysliwskich  tworzg
prototypy, znajdujace sie w stadium prob. Naleza do
nich: Morane 405, Loire 250, CKB 19, Mureaux 190 i Kool-
hoven FK 55.

Morane 405 — pierwszy francuski samolot mysliwski,
ktory, jak to przyznajg sami Francuzi, przekroczyt szyb-
ko$¢ 400 km/godz. Jest to dolnoptat wolnonos$ny, o du-
zym obcigzeniu powierzchni nosnej, zaopatrzonej w kla-
py (krokodyle) do ladowania; podwozie chowane, kabi-
na — zamknieta. Konstrukcja metalowa. Skrzydio —
kryte materiatem ,Plymax™ (sklejka pokryta blachg
aluminiowg). Kadtub — o szkielecie duralowym, pod-
wozie — z rur, przod kadtuba pokrywajg ostony alumi-
niowe, tyt — kryty ptétnem.

Podwozie — chowane w skrzydto, ruchem ku $rod-
kowi, naped — hydrauliczny.

Silnik, Hispano - Suiza Y gr S,
chtodnica glykolu — pod kadiubem;
nia — przez wcigganie chtodnicy, naped hydrauliczny.
Silnik ten posiada otwor w piascie $Smigta, przez ktéry
strzela dziatko o kalibrze 20 mm. Poza tym uzbrojenie
stanowig 2 k. m., umieszczone w skrzydtach poza kre-
giem $migta. tadowanie i spust k. m. i dziatka — pneu-
matyczne. Smigto Katier, nastawiane w locie (2 poto-
zenia).

Szybko$é tego samolotu jest podawana jako 480 —
500 km/godz., osiggane na wysoko$ci 4500 m.

chtodzony glykolem;
regulacja chtodze-



Loire 250 — samolot, odpowiadajagcy wymaganiom te-
go samego programu, co poprzedni. Uktad — identycz-
ny: dolnoptat, z klapami — krokodylami do lgdowania,
podwozie chowane w skrzydto. Silnik, chtodzony po-
wietrzem, Hispano-Suiza 79 HA — 14 cylindrow w dwoch
gwiazdach, moc 1125 KM na wysokosci 4500 m. Smi-
glo Ratier, o skoku automatycznie zmiennym w locie.

Skrzydto dwudzwigarowe, duralowe, o pokryciu pracu-
jacym. Kadtub, kryty cienkg blacha duralowa, posiada
cztery podtuznice i ramy duralowe. Podane wyczyny
oparte sg na obliczeniach.

Mureaux 190. Samolot ten, jakkolwiek ma dawac ta-
kie same wyczyny, jak poprzednie dwa, rézni sie od
nich bardzo wyraznie: moc jego silnika jest prawie o

Z przodu Morane 405, za nim Mureaux 190 (z

C K B-19 — samolot sowiecki, Naog6t przypomina
on poprzednie. Dolnoptat, podwozie chowane w skrzy-
dle, klapy-krokodyle na catej rozpietosci ptata i kadtuba
miedzy lotkami. Silnik — 12 cylindrowy, chtodzony cie-
czg. Uzbrojenie — 4 k. m. w skrzydtach, poza kregiem

Smigta i wyrzutniki do bomb. Wyposazenie do lotow
$lepych. Zadne dane co do tego samolotu nie byty
udzielane. Szybko$¢ ma wynosi¢ jakoby 500 km/godz.

Koolhoven FK-55. Samolot ten, posiadajgcy konstruk-
cje niezwykta pod wielu wzgledami, byt juz opisany w
Skrzydlatej w grudniu 1936 r. Do podanych wtedy
szczeg6tdéw mozna dodaé kilka nowych. Samolot len nie
posiada lotek. Sterowanie dokota osi poprzecznej od-
bywa sie za pomocg urzadzenia, ktére obecnie jest pa-

lewej) i Mureaux 200. Z tytu

Bloch 131.

potowe mniejsza niz w ptatowcach poprzednich. Za-
stosowany jest w nim silnik Salmson 12 V-ars, dwuna-
stocylindrowy, chtodzony powietrzem; uktad cylindrow
— odwrocone V. Do tego silnika dobudowano maty pta-
towiec, ktorego ciezar catkowity wynosi tylko 1290 kg,
a wiec okoto 60% mniej od wyzej opisanych prototy-
péw. Pozwolito to na zmniejszenie pow. nosnej do
9 m2 Obok tego, dla uzyskania jaknajmniejszego oporu,
a wiec wielkich szybkosci, opracowano b. starannie
skrzydto i kadtub. Skrzydto otrzymato profil b. cienki,
a kadtub — przekrdj, z trudem wystarczajgcy do po-
mieszczenia pilota w zakrytej kabinie. Samolot ten row-
niez jest dolnoptatem, zaopatrzonym w klapy - kroko-
dyle do lgdowania. Podwozie nie chowane, ale wolno-
nosne i starannie oprofilowane. Uzbrojenie sktada sie
z dziatka, strzelajgcego przez piaste smigta i 2 k. m,,
zabudowanych w skrzydle. Samolot zaopatrzony jest
rowniez w aparat radio-nadawczy i odbiorczy.

W rezultacie otrzymano ptatowiec, uzbrojony i wypo-
sazony jak i samoloty prawie dwukrotnie ciezsze od
niego. Przy tej samej szybkoS$ci jest on znacznie zwrot-
niejszy, tatwiejszy do obstugi na ziemi (mniejsze zbiorni-
ki i zapas paliwa) — a takze tanszy od poprzednio opi-
sanych.

tentowane i dlatego zadne, zwigzane z tym szczegotly,
nie byty publikowane. Widocznym byto, ze przez skrzy-
dta, w poblizu zewnetrznych ich koncow i blizej krawe-
dzi natarcia, przechodzg parucentymetrowe szczeliny,
rozciggajace sie na trzy odstepy miedzyzeberkowe. Na
wystawie szczeliny te byly zastoniete blachami, przy-
kreconymi na state. Samolot ten nie posiadat tez zad-
nych urzadzen do zmniejszenia szybko$ci lgdowania,
tak iz skrzydto miato powierzchnie nienaruszong zadny-
mi cieciami — z wyjatkiem wyzej wspomnianych szcze-
lin. Warto tez podkresli¢c, ze FK — 55 bedacy wia-
$ciwie gornoptatem — jego skrzydia wychodzg z gor-
nej krawedzi kadtuba, a nad skrzydio wystaje tylko
oprofilowanie ramion i gtowy pilota, — posiada podwo-
zie, chowane na boki, nazewnatrz, w skrzydle i ka-
dtub. Wszystkie szczeliny sg przy tym doktadnie za-
stoniete pokrywami, zwigzanymi z podwoziem, co w po-
taczeniu z brakiem wszelkich szpar na skrzydle i ksztat-
tem przekroju poprzecznego kadtuba (trojkat, zwrécony
wierzchotkiem wdot) daje — zwiaszcza w widoku z
przodu — niezwyktg sylwetke. Uderza tez duza roz-
pietos¢ szybkbsci: maksymalna podawana jest az
do 545 km/godz., a minimalna — tylko 105 km/godz.
Niestety, na wystawie nie byto ani jednegolmysliwca
angielskiego — zezwolenie na wystawienie samolotu



Koolhoven FK—55,

Hawker Hurricane zostato wycofane w przededniu
otwarcia. Zezwolono tylko na pokazanie wielkich fo-
tografii — a szkoda, bo samolot ten, podobnie jak i inne
nowe poscigowki angielskie, np, Supermarine Spitfire —
sq podobno dzisiaj najszybszymi w swej kategorii.
Réwniez do grupy wojskowej nalezy zaliczy¢ samolot
Caudron C—690 ,,Rafale”, nie uzbrojony wprawdzie, ale
posiadajgcy charakterystyki lotu, wspdlne z poprzednio
opisanymi nowoczesnymi samolotami mysliwskimi. Jest
to aparat szkolny mysliwski, — wolnono$ny dolnoptat z
zamknietg kabing pilota. Skrzydto drewniane, Kkryte
sklejkg, posiada lotki szczelinowe i klaipy. Kadtub,
rowniez drewniany, kryty sklejka; oprofilowanie —
z blachy magnezowej. Miejsce pilota znajduje sie za
krawedzig sptywu skrzydta. Widocznos¢ wtyt — umo-
zliwiona, dzieki oszklonym ,kieszeniom’™ wycietym w
tylnym oprofilowaniu kabiny pilota, rozciggajacym sie
na calg szeroko$¢ kadtuba. Podwozie nie chowane,
ale wolnono$me, oprofilowane. Stery tego samolotu sg
dostatecznie duze, aby zapewni¢ dobrg sterowno$¢ na
matych szybkosciach i wielkg zwrotno$¢ na duzych.
Wyczyny tego samolotu sg — jak na silnik o tak ma-
tej mocy — bardzo dobre, co tatwo tlumaczy sie tym,
ze samolot ten jest pod wzgledem zewnetrznym b. po-
dobny do rekordowych typu Caudron C-450. Smiglo —
Ratier, o skoku automatycznie zmiennym w locie (2 po-
tozenia).
Przejdzmy teraz do samolotéw wielomiejscowych.
Rozpatrzymy je réwniez w dwuch grupach® ktore
tworzg: jedno i dwusilnikowe. (Z pos$réd samolotéw, po-
siadajgcych wiecej niz dwa silniki, na wystawie znajdo-
wat sie tylko pasazerski Farman 224 — czterosilnikowy).
Jednosilnikowe: PZL-23, Mureaux-ANF 200-A3 i Le-
tov S 528, witasciwie nie przedstawiajg dla nas nic no-
wego. PZL-23, opisany bardzo szczegdtowo w sierpnio-
wym numerze ,Skrzydlatej”, jest samolotem dalekiego
rozpoznania i lekkiego bambardowania. Byt on jedy-
nym przedstawicielem maszyn tej kategorii, w ukia-
dzie jednosilnikowego dolnoptata.

Mureaux ANF-200-A3 jest trzymiejscowym samolo-
tem dalekiego rozpoznania, pochodzacym w prostej linii
od dwumiejscowego ANF-115. Pod wzgledem ukitadu
samolot ten jest gérnoptatem z zastrzatami. Skrzydto —

prostokatne, z zaokraglonymi koncami, konstrukcja —
catkowicie metalowa — dwudzwigarowa, z pokryciem
pracujagcym. Kadiub — prostokatny, réwniez catkowi-

cie metalowy. Silnik — hLispano - Suiza 12 Yecrs, —
0 mocy 860 KM, z otworem na dziatko w piascie $migta.
Zatoga sktada sie z 3 ludzi: pilot, radiotelegrafista i strze-
lec, wszyscy — w kabinie zamknietej. Uzbrojenie: dziat-
ko, strzelajagce przez piaste $migta i k. m. obserwatora.

Letoy - Smolik 528 — jedyny dwuptat wojskowy na

wystawie. Jest to, wediug okreSlenia wytworni, samo-
lot uniwersalny, gdyz stuzy jako mysliwski dwumiej-
scowy dzienny i nocny, rozpoznawczy, obserwacyjny

i lekkiego' bombardowania. Podobnie jak poprzedni, jest
to starszy typ (S 328), ktéremu dodano nowe sity w po-
staci zwiekszonej mocy napedu. W ukfadzie jest on
klasycznym dwuptatem jednoprzestowym (stojki o kstat-
cie IN odwréconego) z baldachimem, konstrukcja — me-
talowa, z pokryciem ptéciennym. Zatoge stanowia: pi-
lot i obserwator. Kabiny — otwarte. Uzbrojenie — 2 k.
m. pilota i 2 — obserwatora

Z kolei przechodzimy do samolotéw dwusilnikowych.
W przeciwstawieniu do poprzednich — sg to konstrukcje
ultra - nowoczesne. Wszystkie majg wspolne cechy
zewnetrzne: jednoptaty wyrafinowane aerodynamicznie,
0 bardzo duzym obcigzeniu powierzchni (do 150 kg/m2).
Klapy do zmniejszenia szybkos$ci lgdowania, podwozia
chowane, $migta nastawne w locie.

Do samolotéw tej kategorii nalezg: lzejsze — Hanriot
220, Fokker G1 i ciezsze — Bristol Blenheim, Bloch 131
RB-5 i Breguet 462 — Vultur. Do tej samej klasy wtasci-
wie nalezy réwniez i samolot pocztowy Amiot 341

trzymiejscowy mys$iwski —
Skrzydto — zacze-

Hanriot 220 — samolot
konstrukcja wybitnie interesujaca.
pione na gdrnych podtuznicach kadtuba; nad skrzydiem
wystaje oszklona, gérna czes¢ kabiny zatogi. Konstruk-
cja skrzydta — catkowicie metalowa, pokrycie — pra-
cujagce. Dzieki podparciu skrzydta zastrzatami, biegna-
cymi od dolnych podituznie kadtuba do punktu zacze-
pienia silnikbw, mozna byto zastosowaé¢ w nim profile
stosunkowo b. cienkie, 12%. Konstrukcja tego ptatowca
jest oczywiscie catkowicie metalowa, pokrycie — pra-
cujace. Przednia cze$¢ skrzydta (nosek) przyczepiana
tworzy zbiornik benzyny. Klapy - krokodyle — na ca-
tej rozpietosci skrzydta, tacznie z lotkami, ktdre poru-
szajg sie razem z wychylong klapg. Kadtub — metalowy,
o0 konstrukcji skorupowej, bardzo waski. Miejsce pilota
znajduje sie na samym przodzie, dzieki czemu widocz-
nos¢ jest b. dobra.

Pilot obstuguje uzbrojenie przednie, skitadajgce sie
z dwoch karabinéw maszynowych, zabudowanych pod
skrzydtem. Za pilotem siedzi dowddca samolotu —
prawdopodobnie jest on jednoczes$nie nawigatorem i ob-

serwatorem. Na ostatnim miejscu siedzi strzelec, ma-
jacy karabin maszynowy, zamocowany na specjalnej
obrotnicy. Do wyposazenia nalezg dwa aparaty radio,

obstugiwane przez komendanta i Strzelca.

Na prototypie zastosowano silniki Renault 468, chto-
dzone powietrzem, 12-cylindrowe o ukladzie V odwro6-
conego. Przeptyw powietrza — regulowany. Moc sil-

Hanriot 220.
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nikow — 450 KM, przy czym przewidziano zastosowa-
nie silnikobw gwiazdowych Gnome - Rhone Mars, ktdre
wyrozniajg sie matg Srednicg zewnetrzng (96 cm), a dajg
moc 725 KM na wysokosci 4500 m. Szybko$¢ tego sa-
molotu ma wtedy wynosié¢ okoto 500 km/godz. Smigta —
nastawne w locie — Ratier. Podwozie — chowane w
oprofilowaniu silnikow. Naped chowania podwozia, a
takze i klap do lgdowania, hydrauliczny.

Drugi samolot tej samej kategorii — to Potez 63 —
rowniez 3-miejscowy mysliwski, opisany w grudniowym
zeszycie Skrzydlatej.

Samolot ten moze by¢ uzyty jako:

a) mysliwski trzymiejscowy — posiada wtedy wy-
posazenie podobne do Hanriota, a uzbrojenie — 2 dzial-
ka pod kadtubem i k. m. dla strzelca tylnego; przy cie-
zarze catkowitym 3640 kg ma on szybko$¢ max. 460
km/godz. (na wysoko$ci 4 C00 m), putap 10000 m i za-
sieg 1000 km.

b) dalekiego rozpoznania — réwniez trzymiejscowy, za-
miast dwoch dziatek przednich zabiera jeden karabin
maszynowy, a zato ma pod kadtubem specjalng gondole
z aparatem fotograficznym. Ciezar catkowity i putap —
jak mysliwskiego, szybkos¢ maksymalna — 440 km/godz.,
zasieg — 950 km;

¢) samolot lekkiego bombardowania, dwumiejscowy,
zabiera 400 kg bomb w wyrzutniku pietrowym w kadtu-
bie; uzbrojenie jak pod b), ale nie zabiera wtedy radia.
Ciezar catkowity — 4100 kg. Szybko$¢ max. — 460
km/godz., zasieg — 1300 km, putap — 8000 m. Warto pod-
kresli¢, ze samolot ten ma ster poziomy o0 wyraznym
ksztatcie V, a stery kierunkowe — na zewnetrznych kra-
wedziach stat. poziomego, dzieki czemu otrzymuje on
dobry obstrzat wprost do tytu.

Fokker GI — samolot dwumiejscowy, o szerokich mo-
zliwosciach zastosowania: do walki w powietrzu, dale-
kiego rozpoznania i bombardowania. Wyrdznia sie on
interesujacg konstrukcja: jednoptat z krotkim kadtubem
Srodkowym, mieszczagcym zatoge, o usterzeniu wspartym
na 2 belkach ogonowych, bedacych przedtuzeniem opro-
filowania silnikéw. Konstrukcja ptatéw, tworzaca ca-
tos¢ ze skrzydtowag czescig oprofilowania  silnikéw
i Srodkowym kadtubem — drewniana, kryta sklejkg —
jednak wytwdrnia twierdzi, ze na zadanie klienta mo-
ze wykonac¢ skrzydto catkowicie z metalu. Lotki majg
szkielet z rur chromo-molibdenowych. Pokrycie lotek —
ptotnem. Na catej rozpietosci skrzydia, miedzy lotka-
mi, ciaggng sie klapy, zmniejszajace szybko$¢ lgdowania.

Kadtub S$rodkowy drewniany, kryty sklejka, miesci
zatoge, sktadajacaq sie z dwoéch oséb. Jest on wbudo-
wany w swej cze$ci zasadniczej w skrzydto, tworzac
z nim niepodzielng cato$¢. Ta cze$¢ kadituba siega je-
dnak do przodu tylko do siedzenia pilota witgcznie.
Przednia cze$¢, mieszczaca przyrzady, uzbrojenie i t. p.,
wykonana jest z rur chromo-molibdenowych spawa-
nych i jest przyczepiona na sworzniach do cze$ci Srodko-
wej. Uzbrojenie przodu sktada sie z 2 karabinéw ma-
szynowych i 2 dziatek kat. 23 mm, obstugiwanych przez
pilota (nieruchomych). Kabina pilota jest catkowicie
ostonieta szybami z ,plexiglasu“. Jeden zbiornik ben-
zyny (360 litrow) miesci sie w kadtubie, miedzy dzwiga-
rami skrzydta, przechodzacymi nawylot przez kadtub.
Rowniez miedzy dzwigarami skrzydta, ale miedzy bel-
kami bocznymi a kadtubem s$rodkowym, mieszczg sie
dwa dalsze zbiorniki benzyny — po 345 litrow kazdy.
Zbiorniki sg z blachy elektronowej, spawane. Za dZwi-
garami przyczepione sg wyrzutniki bomb, mieszcza-

cych sie catkowicie wewnatrz oprofilowania kadtuba,
ktére wykonano jako drzwiczki, otwierane przed wy-
rzuceniem bomb.

W tylnej czesci kadtuba znajduje sie kabina obserwa-
tora, zaopatrzona w okna, oszklone ,plexiglasem®
W kabinie tej znajduje sie aparat radio nadawczo-
odbiorczy Philiips'a, a na koncu — bardzo interesu-
jaca obrotnica karabinu maszynowego obserwatora.
Obrotnica, ktorej osig jest podtuzna o$ samolotu, tworzy
jednoczesnie tylne oprofilowanie kadtuba. Jest ona wy-
konana z ramek duralowych, tworzacych stozek, cat-
kowicie kryty ,plexiglasem®“. W boku stozka otwiera
sie waska szpara, przez ktérg przechodzi lufa karabinu
maszynowego, umocowanego na tréjosiowym kardanie
W poprzeczce pierscienia. Pierscien ten tworzy pod-
stawe obrotnicy i obraca sie wraz z calym stozkiem.
Dzieki temu obserwator lezgc, lub kleczac przed obrot-
nicg, moze ostrzeliwa¢ catg potkule tylng. Pola nie-
ostrzeliwane stworzone s tylko przez belki boczne

Fokker G—1.

i usterzenia. Samolot jest zaopatrzony w silniki Hispa-
no-Suiza 80-02 — gwiazdowe, 14-cylindrowe, chtodzo-
ne powietrzem, o mocy 750 KM na wysokoséci 3500 m.
Z silnikami tymi maksymalna szybko$¢ wynosi 450 km/g.,
podczas gdy z silnikami Bristol Mercury VII — ma wy-
nosi¢ 470 km/godz. na wysokosci 4500 m.

Ostony NACA na silnikach posiadajg tylng cze$¢ roz-
chylajgcg sie, dla regulacji chtodzenia przy matych szyb-
kosciach.

Podwozie — chowane w oprofilowanie  silnikow.
Drzwiczki, pokrywajgce otwory po schowaniu podwozia,
przyciggane sg amortyzatorami gumowymi, sznurowymi.

Belki, niosace usterzenie i stateczniki, — z duralu,
z takimze pokryciem. Powierzchnie sterowe — spa-
wane z rur chromo - molibdenowych, kryte ptdtnem.

Samolot ten, pomys$lany zasadniczo jako mysliwski,
posiada potezne uzbrojenie do ataku i dobrze broniony
tyt (poprzednio opisane Hanriot 220 i Potez 63 miaty
gorzej broniong dolng cze$¢ tylnej potkuli, zastonietg
przez tyt kadtuba). Przy takim uzbrojeniu posiada za-
sieg 1350 km. Jes$li ma wykonywa¢ misje bombardowa-
nia (ciezar bomb do 400 kg — zasieg 1100 km) lub dale-
kiego rozpoznania (zasieg 1600 km) uzbrojenie sktada
sie tylko z 3 karab. maszynowych: 2 statych—pilota i je-
dnego na obrotnicy, obserwatora. Zasieg samolotu bom-



bardujacego moze by¢ tatwo zwiekszony do 1500 km,
przez przecigzenie benzyna o 2000 kg.

Bristol Blenheim — najnowszy samolot lekkiego bom-
bardowania, budowany seryjnie dla lotnictwa angielskie-
go. O samolocie tym udzielano tylko bardzo skapych
informacji: wymiary zewnetrzne i ogdlny opis, doty-
czacy przede wszystkim tego, co jest widoczne od ze-
wnatrz. Zadnych danych co do uzbrojenia, zapasu pali-
wa, wyczyndéw, a nawet — zgodnie ze zwyczajem angiel-
skim, przy czesciowym uchylaniu tajnosci — nie jest po-
dana jego powierzchnia nosna.

Anglicy gtosza, ze jest to w swej kategorii najszybszy
samolot na S$wiecie. O szybkos$ci tej mozna wnioskowaé
na podstawie ostatnio ogtoszonej wiadomosci, ze samo-
lot pasazerski Bristol 142, t. zw. ,Britain First”, po
otrzymaniu tych samych silnikéw, co Bristol - Blenheim,
ma osigga¢ szybkos$¢ 300 mil/godz., to znaczy 480 km/godz.
Nalezy spodziewa¢ sig, ze samolot wojskowy, majacy
zapewne mniejszy kaditub od pasazerskiego, bedzie po-
siadat szybko$¢ wiekszg niz wyzej podana.

Samoloit ten jest dolnoptatem, catkowicie metalowym,
wykonanym prawie wytgcznie ze stali nierdzewnej o
wysokiej wytrzymatosci.

Bardzo interesujgcym jest urzadzenie kadtuba. Sie-
dzenia pilota i oserwatora znajdujg sie na samym przo-
dzie samolotu, bardzo obficie oszklonym, przy czym Kka-

Bristol Blenheim.
bina pilota nie wystaje nad gorng powierzchnie kadtuba.
Przod samolotu nie posiada ani obrotnicy, ani zadnego
widocznego uzbrojenia. Gorna cze$¢ kabiny rowniez jest
oszklona; w suficie — szerokie okno odsuwane. W $rod-
kowej czesci kadtuba znajdujg sie pietrowe wyrzutniki
bomb, zamkniete od dotu drzwiczkami. Za nimi miesci
sie kabina tylnego Strzelca i — ewentualnie — czwarte-
go cztonka zatogi — radiotelegrafisty. W gornej po-
wierzchni kadtuba jedynag cze$¢ wystajaca tworzy obrot-
nica, okryta b. niskg koputg. Pole obstrzalu — wtasci-
wie ograniczone jest tylko do goérnej pétkuli i wbok do
tytu. Mozliwy jest kierunek strzatdw w prostej linii ku
przodowi. W samolocie uderza witasnie ta redukcja
uzbrojenia do tylnej obrotnicy. Wzamian uzyskano b. do-
brag widocznos$¢ dla pilota i obserwatora. Dostep do wne-
trza kadituba, oprécz okna nad kabing pilota — takze
przez otwor przed obrotnica.

Skrzydto — dwudzwigarowe, z pokryciem pracujagcym.
Lotki — szczelinowe, klapy do lagdowania — sterowane

hydraulicznie. Kadtub skorupowy. Stery — kryte pto-
tnem.

Silniki — Bristol Mercury VIII, $migta — nastawne w
locie (de Havilland — licencja Hamilton Standard)
o dwoch potozeniach. Podwozie — chowane do tytu w

oprofilowanie silnikow.

Breguet 462 ,,Vultur® — samolot bombardujacy ciezki,
bedacy wtasciwie wojskowg wersjg szybkiego samolotu
komunikacyjnego Breguet 470 - T - ,Fulgur”. Dolnoptat
dwusilnikowy, jak i poprzednie, jest znacznie ciezszym
od wyzej opisanych samolotéw wielomiejscowych. Kon-
strukcja catkowicie metalowa, skrzydio zaopatrzone w
klapy do lgdowania. W pietrowym, bardzo niezgrabnym
kadtubie, mieszczg sie cztery osoby zatogi. Wysoki,
oszklony przdéd dla nawigatora i strzelca przedniego.
Nad kadtubem wystaje z przodu kahina pilota, ktéra za
skrzydtem tworzy uskok dla obrotnicy tylnego, gorne-
go strzelca. U dotu — gondola dla dolnego* strzelca, ze
Scianami odsuwanymi do przodu na boki. Gwaltowne
zwezenie kadtuba w tym miejscu bardzo przypomina
owe BregueFy z cienka belka zamiast ogona, ktore za-
btysty, oswietlone wielkag reklamg i szybko — na szcze-
Scie — zgasty. Samolot wyposazony jest w silniki Gno-
me - Rhdne 14-No, o mocy 950 KM, gwiazdowe, chtodzo-
ne powietrzem; $migta — Katier, nastawne w locie. Pod-
wozie — chowane.

Samolot ten, oprécz ciezkiego bombardowania, moze
wykonywa¢ dalekie rozpoznanie, a nawet — jak to po-
daje wytwérnia — stuzy¢ do walki w powietrzu, jednak
jest on znacznie ciezszy i ma gorsze wyczyny niz po-
przednio opisane. Uzbrojenie jego sktada sie z dziatka,
umieszczonego na przodzie i dwoch stanowisk k. m. w
tylnej czesci kadtuba.

Breguet 462 ,,Yultur”.

Do wyekwipowania nalezg: pilot automatyczny, wypo-
sazenie do lotdow wysokosciowych, nocnych, ogrzewa-
nie kabiny i aparaty radio-telefoniczny i telegraficzny.
Odlegtosci bombardowania wynoszg: przy tadunku 500 kg
bomb — 1000 km, przy 1000 kg bomb — 800 km i przy
1500 kg bomib — 450 km. Gieboko$¢ wypadu przy misji
rozpoznania — 1500 km.

Pozostaje samolot Bloch 131 -BR5. Nie podano jego
charakterystyk, oprécz wymiaréw. Jest to samolot pie-
ciomiejscowy, przeznaczony do bombardowania i roz-
poznania, moze by¢ réwniez uzywany jako samolot do
walki w powietrzu. Konstrukcja — catkowicie metalowa,
z pokryciem pracujgcym; ptat — dolny, zaopatrzony w
klapy do Ilgdowania. Silniki gwiazdowe, chtodzone po-
wietrzem, Gnome-Khone, $migta nastawne w locie — li-
cencja francuska Hamilton Standart.

Prz6d kadtuba — wydtuzony, oszklony. Z tytu zabu-
dowano dwie obrotnice: u géry kryta matg koputa, u
dotu — okragta, ptaska, tworzacg zakornczenie dolnej gon-
doli. Sadzac po wielkoSci powierzchni no$nej, ciezar je-
go wynosi w locie okoto 6 500 do 7000 kg, czyli zbliza sie
do ciezaru wyzej opisanego samolotu Breguet Vultur.

Do tej samej kategorii samolotow b. szybkich, dwusil-
nikowych, wielomiejscowych, moznaby zaliczy¢ ptato-



wiec pocztowy diugodystansowy, Amiot 341, ktéry ma,
i to w najwyzszym stopniu, wszystkie cechy, wymagane
od takich maszyn — oprécz uzbrojenia. Dos$¢ tatwo tez
datyby sie on przekonstruowaé¢ do celéow wojskowych
jak i samoloty dwusilnikowe: Caudron, pocztowy Typhon
i pasazerski Goeland — ten ostatni zresztg juz jest przy-
gotowywany w tej wersji.

Réwniez wojskowym samolotem jest autogiro Liore et
Olivier C-34, ktérego konstrukcja zbliza sie do C-30, z tg
réznica, ze posiada on silnik o wiekszej mocy, rotor
o0 zwiekszonej $rednicy i zamocowany w sposéb wolno-
nosny. Wojskowe przeznaczenie C-34 inie byto blizej ko-
mentowane.

Jak widzimy z opisu wystawionych samolotéw, nale-
zaty one tylko do dwéch kategorii: mysliwskie jedno-
miejsciowe i samoloty wielomiejscowe, zaliczane do grupy,
oznaczonej przez francuzéw B. C. R.: bombardement,
combat, reconnaissance, t. j. bombardowanie, walka, roz-
poznanie.

Zaznaczamy tu, ze z samolotow wie-
lomiejscowych tylko Fokker Gl byt dwu-
miejscowym, — pozostate miaty przy-
najmniej trzy miejsca, gdyz, wedtug ostat-
niego programu lotnictwa francuskiego,
dawny samolot mysliwski dwumiejiscowy
otrzymat trzeciego cztonka zatogi i komen-
danta samolotu, petnigcego funkcje obser-
watora i nawigatora oraz kierujacego ata-
kiem, a pilot, ktory w nowoczesnym apara-
cie jest bardzo obcigzony pracg prowadze-
nia samolotu, zostaje w funkcji strzelania
zredukowany do roli strzelca, celujgcego i
strzelajacego do wskazanego celu. Komen-
dant samolotu ma do rozporzadzenia spe-
cjalny radioaparat, przez ktéry otrzymuje
rozkazy od dowddcy eskadry.

Zestawmy ich ogo6lne charakterystyki:
obie kategorie budowane sg wytgcznie ja-
ko jednoptaty — najczesciej dolnoptaty, w
ktérych zrobiono wszystko, co byto mozna,
dla uzyskania jaknajwiekszych szybkosci,
a wiec: zmniejszono powierzchnie nosng az
do osiggniecia obcigzenia, siegajgcego do
150 kg/m2 Poniewaz wynikatyby stad szyb-
kosci lgdowania az do 180 km/godz. (przy stosunkowo
cienkich profilach skrzydet), wiec okazato sie niezbed-
nym zastosowanie klap, zwiekszajacych site nosng. Inte-
resujagcym szczegb6tem jest, ze zupeinie zniknety sloty.
Podwozia — z zasady chowane: w samolotach jednosilni-
kowych na boki w skrzydto, w dwusilnikowych — do
przodu lub do tytu, w oprofilowaniu za silnikami. Waz-
nym czynnikiem, wptywajagcym na zwiekszenie szybko-
§ci, jest tez stosowanie konstrukcji metalowej, z pokry-
ciem pracujacym: pozwala to na lepsze wykorzystanie
wnetrza kadtuba, a wiec na zmniejszenie jego przekroju,
a w skrzydle — na zastosowanie cienkiego i sztywnego
profilu, a takze na wyzyskanie wnetrza ptata dla zbior-
nikéw benzyny. Kabiny — z zasady zamkniete; ostania
to zatoge od silnego pradu powietrza, zimna (wszystkie
te samoloty przeznaczone sg przeciez do pracy na wiel-
kich wysokosciach), a jednocze$nie zmniejsza opér catko-
wity. Obok wptywu ksztattu samolotu, duze — moze do-
tad jeszcze za mato doceniane — znaczenie ma gtadkos¢
powierzchni. Dlatego tez na samolotach wystawionych
mity miaty tby zewnetrzne wpuszczone, nie tworzace wy-
stepo6w na powierzchni, a samo pokrycie najczesciej po-

siadato potysk polerowanej blachy. Pod tym wzgledem
zwracat uwage samolot Bristol Blenheim

Ze strony zespotu $migto silnikowego wspétdziatanie w
polepszeniu wyczynéw wyraza sie przede wszystkim w
zwiekszaniu mocy. Dzisiaj mamy juz jednostki o mocy
1300 KM. Piekniejszym sposobem jest zmniejszanie
oporu czotowego silnika przy tej samej mocy; wymie-
nimy tu — charakterystyczne z punktu widzenia ptatow-

cowego — ulepszenia, przyczyniajagce sie do zmniej-
szenia oporu w silnikach, chtodzonych powietrzem —
stosowanie uktadu V, a w gwiazdowych — zmniejszanie

Srednicy gwiazdy (bardzo obiecujace sg tu silniki suwa-
kowe) i stosowanie gwiazdy podwodjnej. Pieknym przy-
ktadem takiej konstrukcji jest wspomniany juz Gnome-
Rhéne Mars. Jedng z ostatnich nowosci jest regulacja
przeptywu w pierScieniach, ostaniajacych silnik.

W silnikach chtodzonych cieczg — zastgpiono wode
innymi ptynami — gtéwnie glykolem etylowym — ktére

Amiot 341.

pozwalajg na znaczne zmniejszenie powierzchni chto-
dnicy.

Jesli chodzi o $migta, to weszty juz w state i praktycz-
ne uzycie $migta o skoku nastawnym w powietrzu —
najczesciej typu Hamilton Standard, o 2 potozeniach, wy-
rabiane na podstawie licencji: w Anglii przez zaktady
de Havilland, a we Francji — przez Hispano-Suiza. We
Francji zaczynajg stosowa¢ $migta Ratier, sterowane sil-
nikiem elektrycznym, pozwalajgce na ustawianie topa-
tek w dowolnym potozeniu.

Pod wzgledem uzbrojenia zaszty wielkie zmiany w sto-
sunku do dawnych samolotow. Przede wszystkim stwier-
dzono, ze uzywane dotagd karabiny maszynowe, strze-
lajace przez $migto, wypuszczajg za mato pociskow. Przy
strzelaniu prostopadle do toru samolotu - celu i przy
szybkosci jego np. 120 m/sek. (432 km/godz.), przy 400 po-
ciskach na minute pada jeden pocisk na 0,15 sekundy,
przez ktoéry to czas samolot - cel przeleci 18 m, czyli je-
den pocisk wypada mniej wiecej na dwie diugosci sa-
molotu. Poza tym synchronizacja przy coraz czesciej
stosowanych $migtach trojramienych jest dos¢ utrudnio-
na. W wyniku tego przeniesiono karabiny maszynowe



poza krag $migta — w skrzydta, a ilo$¢ strzatow na
minute dochodzi dzisiaj do 1200.

Stwierdzono réwniez, ze pociski zwyktych karabindw,
np. o kalibrze 7,9 mm, nie robig wtasciwie zadnej szkody
samolotowi, o ile nie trafig w jaki$ czuly punkt — za-
czeto wiec stosowaé dziatka o kalibrze 20 lub 23 mm,
z pociskami pekajacymi. Dziatka te, oczywiscie, tez nie
sg synchronizowane, a strzelajg albo przez piaste $Smigta
(przesunietego dzieki reduktorowi obrotow poza o$ watu
korbowego) albo tez umieszczone sg poza Smigtem.
Zwykle zapas pociskéw na 1 dziatko wynosi 100 sztuk.
Dawne obrotnice karabinéw maszynowych zostaty sta-
rannie ostoniete koputami — zarowno dla zmniejszenia
oporu, jak i dla utatwienia pracy strzelcowi, ktéremu sil-
ny prad powietrza uniemozliwitby celne strzelanie.

Bomby, dawniej zaczepiane pod skrzydtami lub ka-
dtubem, przeniesiono do wnetrza samolotu, gdyz bardzo
znacznie zwiekszaty one opdr.

Jak wptynety te wszystkie zmiany na sprawno$¢ sa-
molotow? Okazato sig, ze samolot jednomiejscowy my-
Sliwski, jednosilnikowy, o znacznie zwiekszonej sile ognia
(2 karabiny masz. i jedno lub dwa dziatka), zaopatrzony
we wszystkie urzadzenia nowoczsne, osiggnat szybkos¢
okoto 500 km/godz., dzieki czemu wzrdst réwniez i jego
zasieg. Putap pozostat, jak poprzednio, okoto 10000 m,
szybkosci wznoszenia poprawity sie — jednak nieznacz-
nie — a zato ciezar ptatowca w locie zaczat przekraczac
2000 kg. Wskutek wiekszej bezwtadnosci — zwrotnosé
samolotu jednomiejscowego zmniejszyta sie wyraznie.

Zobaczmy teraz, co stato sie z samolotem wielomiej-
scowym. Okazato sie, ze przy jednym silniku wyczyny
jego beda gorsze niz najnowszych samolotdow mysliw-
skich; nasz PZL-23, ktéry pod wzgledem szybkosci do-
rownywa tej kategorii samolotom seryjnym, pozostaje je-
dnak juz daleko wtyle za najnowszymi prototypami my-
Sliwskimi. Moze jeszcze bedacy obecnie w stadium prob
angielski samolot Fairey ,,Battle“, zaopatrzony w cho-
wane podwozie, silnik dajagcy wieksza moc, a mniejszy
op6r w stosunku do Pegaza, dowiedzie wiekszych mozli-
wosci tego uktadu.

Samoloty wielomiejscowe stajg sie wiec dwusilniko-
wymi i wyczyny ich doréwnywuja osiggom jedno-
miejscowych. Szybkos$¢ ich dochodzi, a nawet przewyz-
sza — wedtug obietnic — 500 km/godz., putap zbliza sie
do 10000 m, zasieg za$ majg az do 3000 km, przy tym
wszystkim nie tylko sg one uzbrojone atakujgco (k. m.
nieruchome, strzelajgce do przodu) conajmniej tak samo
jak jednomiejscowe, ale ponadto maja lepsza widocznos¢
do przodu i utatwiong obrone do tytu. Jedyng cecha, w
ktdrej ustepuja one jednomiejscowym, jest zwrotno$¢ —
ale i jednomiejscowe, jak juz wspomnieliSmy wyzej, duzo
stracity pod tym wzgledem.

Podkreslimy teraz te zawiska, ktore, wediug nas, sta-
nowig punkt zwrotny w konstrukcji samolotow wojsko-
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wych: jest to zastosowanie praktyczne wszystkich ostat-
nich zdobyczy techniki lotniczej, co w wyniku dato
ogromny skok w szybkosciach samolotéw (na wystawie
paryskiej w 1934 r. najszybsze samoloty wojskowe — je-
dnomiejscowe mysliwskie — miaty po 400 km/godz.,
a wielomiejscowe — do 340 km/godz.) i wyréwnanie wy-
czynéw samolotdow w wielomiejscowych i jednomiejsco-
wych. Jednocze$nie samoloty wielomiejscowe staty sie
zdolne do wykonywania wszystkich dalekich misji. Nale-
zy wiec oczekiwac, ze samoloty wielomiejscowe zestan-
daryzuja sie jako gtowne wyposazenie lotnictwa samo-
dzielnego (na ktére skitada sie lotnictwo mysliwskie
i bombardujgce), zwtaszcza, ze dzisiejsze samoloty bom-
bardujgce ciezkie nie dotrzymaty kroku samolotom lzej-
szym i szybkim, zblizajg sie¢ dopiero do 400 km/godz.,
co, w potaczeniu ze znacznie mniejszg szybkoscig wzno-
szenia i zwrotno$cig, wyda je na tatwy tup samolotow
wielomiejscowych, lekkich, podczas gdy te ostatnie
dzieki swej szybkos$ci bedag mogty wykonywac¢ swe zada-
nia, nie obawiajac sie atakow z powietrza.

W wyniku powyzszego nalezy spodziewaé sie, ze
nadchodzi juz zmierzch samolotu mysSliwskiego jedno-
miejscowego, trudno bowiem oczekiwa¢ od niego znacz-
nego polepszenia wyczynéw. Mozna natomiast spodzie-
wacé sie, ze samoloty ciezkie bombardujgce beda sie sta-
raty o poprawienie zdobytej pozycji. Jak im sie to uda —
trudno przewidzie¢c. Najnowoczes$niejszy samolot fran-
cuski ciezkiego bombardowania — Amiot 143 (niestety,
nie pokazany na wystawie), mogacy unies¢ 2000 kg
bomb przy zasiegu 2000 km, ma szybko$¢ max. 360 km/
godz. prz ysilnikach Gnome-Khone, K. 14, o mocy 450 KM,
a przy ewentualnym zastosowaniu silnikéw Hispano-Sui-
za, o wielkiej mocy a matym oporze (chtodzenie glyko-
lem), ma on uzyska¢ szybko$¢ 390 km/godz. Samolot ten
jest goérnoptatem, dwusilnikowym, o podwoziu chowa-
nym. Posiada on charakterystyczng gondole, mieszczaca
sie pod kadtubem, ktora daje doskonate warunki pracy
zatodze sktadajacej sie z 5 ludzi (pilot, dowddca-
obserwator, radiotelegrafista-strzelec i 2 strzelcow), po-
zwalajgc na dobrg obrone zwiaszcza od tytu w dot, ale
napewno zabiera duzg ilos¢ kilometrow szybkosci.

Na zakonczenie nalezy zaznaczyé, ze na wystawie nie
byto ani jednego samolotu, przeznaczonego do wspoét-
pracy z armig naziemng (piechoty, kawalerig, artylerig).

Samoloty takie, przeznaczone gtéwnie do obserwacji,
tacznosci i bliskiego rozpoznania, nie potrzebujg ani zbyt
wielkiej szybkos$ci maksymalnej, ani wysokiego putapu.
Ktadzie sie tu zato nacisk na jaknajlepsze warunki pra-
cy obserwatora, na szybko$¢ minimalng, potrzebnag dla
obserwacji i utatwienia startow i lgdowania na trudnych,
przygodnych terenach. Ze wzgledu na swa stabg stosun-
kowo obronnos$¢, bedg one tatwo atakowane przez sa-
moloty nieprzyjacielskie, mysliwskie jednomiejscowe.

Inz. Romuald Romicki
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Cl CO ODESZLI

f Jean Mermoz

W katastrofie hydraplanu francuskiego
,,Groix - du - Sud” rw dniu 7. grudnia zgi-
nat, wraz z czterema towarzyszami, szef-
pilot towarzystwa ,Air France” i gene-
ralny inspektor linii transatlantyckiej,
Jeain Mermoz.

Niezwykly to byt cztowiek i wiele
drobnych a wielkich rzeczy zarazem mo-
gliby o nim opowiedzie¢ ludzie, ktorzy
go znali od dziecinstwa. Oddat sie lot-
nictwu, w stuzbie dlan trwat nieprzerwa-
i w stuzbie dla lotnictwa oddat
zycie. Smieré jego poruszyta catg Fran-
cje, okryta zatobg wszystkich lotnikow
Swiata. Lecz gdy boles¢ po niepoweto-
wanej stracie przenikata serca, niemal
pod$wiadomie rodzito sie pytanie: czyz
mogto by¢ inne zakonczenie jego zycia?
Tak bardzo zespolity sie w Mermozie
wszystkie cnoty czlowieka powietrza.

nie —

Barwne sh karty jego lotniczego zy-

wota.

Zaraz po maturze poszedt do lotni-
ctwa wojskowego. Ukonczywszy stynng
szkote w Istres, zostat przydzielony do
eskadry w Palmyre. Tam juz spotyka go
pierwsza przygoda: przymusowe lado-
wanie; odnaleziono go wraz z mechani-
kiem, $miertelnie znuzonego, dopiero po
4 dniach samotnego marszu przez pusty-
nie.

W r. 1924 Mermoz wstgpit do towa-
rzystwa Latecoere. W r. 1925, przewozac

f Juan de la Cierva

Dnia 9. grudnia 1936 r. zgingt w ka-
tastrofie komunikacyjnego samolotu, ty-
pu Douglas D.C.-2, nalezacego do linii
K. L, M., stawny twoérca autozyra, Juan
de la Cierva.

Imie tego cztowieka, ktory umiat trwac
przy swojej idei — i umiat jg zrealizo-
wac, znane jest na catym Swiecie i sta-
wiane w jednym rzedzie obok najwiek-
szych pionierow lotnictwa, takich jak
bracia Wright, Santos - Dumont, Bleriot
i inni.

De la Cierva urodzit sie w Hiszpanii,
w r. 1895. Tam tez prébowat swdj
pierwszy aparat o wirujagcych skrzy-
dfach. Pomyst uznano za fantastyczny i
nie wrézono mu powodzenia. Jakoz po-
czatkowe doswiadczenia nie wypadty
pomyslnie. Tym nie mniej de la Cierva
nie zaprzestat wysitkéw i w r. 1922 moégt
juz oglada¢ zadatki na p6zniejszy triumf:
pierwsze loty autozyra. Dopiero w r.

poczte na linii Casablanca — Dakar, mu-
siat ladowa¢ na terytorium zbuntowa-
nych plemion. Zostat pojmany i uwolnio-
ny dopiero po ztozeniu okupu. Taka sa-
ma historia powtérzyta sie w jaki§ czas
po tym poraz drugi.

W r. 1927 dokonat bez Igdowania
23-godzinnego lotu z Tuluzy do Saint-
Louis.

W r. 1928 odnajdujemy go w Potudnio-
wej Ameryce, gdzie organizuje sie sie¢
komunikacji lotniczej. Studiujagc potacze-
nie z Paragwajem, laduje przymusowo w
odludnym Chaco, wraz z towarzyszem
zostaje uwieziony przez tubylcow, kto-
rzy posadzili go o szpiegostwo. Towarzy-
szowi Mermoza udaje sie wydostac. Gdy
powraca po dwu tygodniach, caty wrogi
szczep jest juz do ustug Marmoza i pa-
trzy na kazde jego skinienie...

Przelatujgc z pasazerem De la Va.ulx
nad Kordylierami, musi lgdowaé przymu-
sowo na pochytej réowni, na wysokosci
2800 m. Jesliby samolot toczyt sie da-
lej — spadiby w przepas¢. Mermoz bez
namystu rzuca stery, wyskakuje na zie-
mie i kladzie sie na drodze platowca;
wihasnym ciatem powstrzymuje kota to-
czacej sie ku otchtani maszyny, a w
niegj — swego towarzysza.

Po6zniej, lecac z Collenofem, musi sia-
da¢ przymusowo na wysokosci 4800 me-
trow. Po trzech dniach defekty sga na-

1924 udata sie pierwsza, oSmiominutowa
podréz, odbyta na dystansie dziesigtka
kilometrow.

Powszechnie wiadomo, ze pézniej de
la Cierva przenidst sie do Anglii, gdzie

powstato towarzystwo, majagce na celu
rozwo6j i eksploatacje autozyra. Dziatal-
no$¢ ta wydata jak najlepsze owoce i

aparaty pomystu znakomitego wynalazcy
rozprzestrzenity sie na caly Swiat. Jesz-
cze niedawno de la Cierva obmyslit i
opracowatl specjalng metode startu, czy-

nigcg autozyro w praktyce aparatem
niemal niezaleznym od terenu.

Generalnym celem jego dziatalnosci
byto usuniecie tych wad maszyn lata-
jacych, ciezszych od powietrza, jakie
posiadaja samoloty rozpowszechnionej
dzisiaj formuty — o nieruchomej po-

wierzchni nosnej. Majac na uwadze gtow-
ne linie rozwoju lotnictwa, przede
wszystkim chciat obdarzyé ludzko$¢ ma-

prawione. Zagubiona w gérach zatoga
potrzebuje 8 godzin, aby w 20-stopnio-
wym mrozie przepchnaé¢ samolot na po-
chytos¢, skad moze uda sie wystarto-
waé... Mermoz i tym razem zwycieza.

Moznaby bez korica mnozy¢ takie
przyktady, gdy jego odwaga, dosSwiad-
czenie, umiejetno$¢ — i bohaterstwo! —
ocality mu zycie — i zycie wspotto-
warzyszy. Ustanowit szereg rekordow,
stat zawsze w pierwszym rzedzie pionie-
row lotnictwa, od kilku lat poswiecit sie
sprawie komunikacji transatlantyckiej.
Przed dwoma laty zostat komandorem
Legii Honorowej. Zgingt w 35. roku zy-
cia (majac za sobg 8200 godzin lotu) pod-
czas 24. przelotu Atlantyku.

Pozostawit po sobie wielki zal wszyst-
kich rodakéw — i wszystkich lotnikéw
na catym Swiecie. Nie stronit od spraw
i trosk swego kraju, biorgc udziat w po-
lityce. A chociaz nie nalezat do tych,
ktérzy ugodowoscig i brakiem stanow-
czosci usitujg  usuna¢ sie od odpowie-
dzialno$ci za swe przekonania, w zato-
bie po nim z jednakim smutkiem zjedno-
czyli sie wszyscy. Putk. de la Rocaue w
piSmie ,Le Flambeau” zegnat go réwnie
gorgcymi stowy, co i de Vaillant — Cou-
turier w ,,Humanite"...

Polski $wiat lotniczy pragnie zapew-
ni¢ rodakobw Mermoza, ze odczuwa gte-
boko strate tego Wielkiego Syna Fran-
cji.

szyng pewna, mniej podlegta niebezpie-
czenstwu od  obecnych samolotow.
Szczeg6lng tragedig jest fakt, ze witas-
nie ten cztowiek zostat zabity przez ma-
szyne, ktorej wady chciat zwalczyé¢.
Autozyro jest do dzi$ jedynym aparatem
latajacym, niezaleznym od szybkosci lo-
tu, ktéry wytrzymat prébe zycia co-
dziennego. Jezeli by nawet w przy-
sztoSci przodujgce miejsce miaty zajgc
inne rozwigzania z tej dziedziny, to i tak
inzynier Juan de la Cierva bedzie miat
w tym postepie swoj wielki udzial. Bo
przeciez powodzenie, zdobyte przez auto-
zyro, stato sie nowym bodzcem, sktania-
jacym innych do szukania nowych drog
poza szablonem i — w wielu wzgledach
— witasnie sukcesy de la Ciervy umozli-
wity ruszenie z martwego punktu.

Luki, ktéra powstata ze $miercig tego
wielkiego pioniera, nie uda sie zapetnic
predko i tatwo...






Wspomnienie
0 Hance Henneberg-Kubickiej

Pierwsza pilotka Aeroklubu Warszaw-
skiego. Na Jej mogile ziemia juz osia-
dfa, niedtugo porosnie mtoda trarwa.
Zywa i $wieza pamie¢ posrod tych, co
Ja znali, trwa. Urok pieknej, jasnej twa-
rzy, o wielkich niebieskich oczach, pro-
stota, odwaga prawdziwa, nie obliczona
na pokaz, jednaty Jej wséréd kolegow
lotnikdw wielka i statg sympatie. Kazdy
chciat przyjs¢ Hance z kolezeriskg po-
mocg, aby wzamian otrzyma¢ dobre
stowo, wymoéwione niskim, szorstkim
gtosem. Hanka zadawata kiam popular-
nej wersji, ze kobieta i samolot — to
para nieharmonijna. Miata pewng reke,
wyrobione czucie, logike i precyzje pro-
wadzenia. 1 miata co$ wiecej jeszcze;
miata wyobraznie, pozwalajagcg Jej od-
czuwac lotno$¢ lotu. Bo lotnicy dzielg
sie na dwa gatunki, jedni — to ci, co
siedzag w maszynie i czuja ciezar tej ma-
szyny, jej metalowe centnary; inni... czu-
ja gesto$¢ powietrza, lekko$¢ samolotu,
nosnos¢ atmosfery i skrzydet. Bez wy-
obrazni tego drugiego typu nie ma ra-
dosci lotu, nie ma poczucia unoszenia
sie ' w powietrzu. Taka jest wzglednos$¢
odczucia. Hanka byta tym drugim ty-
pem lotnika. W rozmowie nieraz sty-
szatlem od niej stowa naturalnego entu-
zjazmu dla cudu oderwania sie cztowie-

ka od ziemi. Zawsze przezywata ten
cud na nowo. Widziatem ja dwukrotnie
w chwili po wypadkach lotniczych.

Okrwawiona i pottuczona w kraksie pod
Kazimierzem, gdzie $. p. Putawski ska-
potowat w Wisle, mocno turbujac Han-
ke, zajeta isie natychmiast organizacja
pomocy. Z obwigzang gtowa, kulejac,
pocieszata zrozpaczonego pilota $mie-
chem serdecznym i bagatelizowaniem
wypadku. Tak, jak przystato najdziel-
niejszemu towarzyszowi niefortunnej po-
drézy. Gdy strzaskata sobie noge, przy
prébie szybowca (co wyraznie przyczy-
nito sie do rozwoju jej — dotad ukrytej
— choroby ptucnej), rozpaczata, ze traci
sezon lotniczy i ze jej koledzy osiggna
wiekszg ,klase!”..

Pilotki Jej typu moga by¢ przydatne
Panstwu w kazdej okazji. Hanka, z jej
charakterem i ogromng sita miesniowa,
w razie potrzeby mogtaby zosta¢ uzyta,
na wypadek wojny, nawet do akcji ob-
ronnej w powietrzu. W czasie pokoju ko-
bieta latajgca tak dobrze, jak Hanka,
budzi zaufanie do lotnictwa i jego przy-

sztosci.  Jest
propagandowym.
Miata wymagania niezmiernie proste.
Bedac w calym tego stowa znaczeniu
kobieta piekna, nie znosita zadnych za-
biegéw, stuzacych do podniesienia czy
konserwacji urody. Nie miata nic z ,(bur-

znakomitym czynnikiem

zujstwa”. Najprostsze, bardzo sportowe
odzienie, najskromniejszy, studencki po-
sitek. Byta art. malarkg o wysokim po-

ziomie. Pisatem o warto$ci Jej sztuki na
wiasciwym miejscu. Sztuka i lotnictwo
— to byly jednoczesnie Jej obowigzki i
Jej najwieksze radosci. A zatym mogta
by¢ szczesliwa, jak rzadko kto na Swie-
cie.

Niestety, choroba zniszczyta Jej sztuke
i Jej lotnictwo, Jej mity uSmiech i $licz-
ng twarz.

Szkoda Hanki!

f Franciszek Adamczyk

Znoéw zgingt Smiercig lotnika mtody za-
paleniec... Zapaleniec w najpiekniejszym
znaczeniu tego stowa. Zapaleniec nie tyl-
ko z gtebokiego, ptomiennego zamitowa-
nia, ale i z gorgcej wiary w donioste, po-
tezne, niestychane znaczenie idei, ktdrej
stuzyt i ktoérej oddat mtode zycie.

Bo pamietacie, jak to On pierwszy po-
wotat do zycia na terenie Zaktadow daw-
nej ,,Skody” (obecnie P. Z. L.-u) sekcje
lotniczg, ktéra zostata z biegiem czasu
afiliowana do Aeroklubu Warszawskiego?
Z jakim zapatem, z fakim poSwieceniem
i oddaniem pracowat w tej sekcji, az do
samego skonu?... Ten cztowiek nie potra-
fit liczy¢ czasu, zachodoéw i staran. Pa-
trzyliSmy na Niego z szacunkiem i podzi-
wem. Mitowatl swojg prace w lotnictwie.
To byt Jego zywiot, cel zycia, dla ktore-
go niemal jedynie i wytgcznie zyt.

Przypominam sobie w tej chwili jedng
krotka rozmowe z Nim, ktoérej nie zatart
i chyba nigdy nie zatrze czas.

— Widzicie, — moéwit — nie warto
uczy¢ sie lata¢ tylko dla szumnego i
szczytnego zarazem miana pilota czy lot-
nika. To jest co$ wiecej, niz przyjemnos¢
oderwania sie od ziemi. Aby by¢ dobrym
pilotem, trzeba ukocha¢ nie tylko szlaki
przestworzy, trzeba ukocha¢ sprawe,
dla ktorej zycie warto odda¢. — Pracuj!
Weczuj sie gteboko w wielkg idee, jaka
przy$wieca lotnictwu, a wtedy dopiero
wyczujesz nerw maszyny, opanujesz ja

naprawde catkowicie. Wtedy dopiero sta-
niesz sie prawdziwym, dobrym pilotem.

Gromadzili sie wokét Niego, jako in-
struktora pilotazu motorowego, rézni lu-
dzie. Byli wsrdod nich tacy, ktérzy taczyli
w sobie maximum pracy, trudéw i po-
Swiecenia dla Sekcji i dla sprawy lotni-
ctwa. Byli i tacy, ktérzy ubiegali sie tyl-
ko o chlubny tytut pilota, majacy zaspo-
koi¢ ich prézne ambicje. Franek miat do-
bre oko. Zawsze wyczut, komu na czym
zalezy. Drugiej kategorii uczniéw szybko
sie wyzbywat, pierwszag — popierat i ota-
czat troskliwag opieka.

Sekcja pod Jego czujnym, bystrym
okiem rozwijata sie b. szybko. Wyszkolit
On nietylko sporg gar$¢ pilotéw motoro-
wych: dla lepszego przygotowania kan-
dydatow —= zorganizowat sekcje szybow-
cowa. Dzieki Jego staraniom i niestrudzo-
nej pracy, w tej sekcji wyszkolito sie kil-
kudziesieciu mtodych pilotéw szybowco-
wych. Z rados$cig i duma paltrzyt na swoje
miode orleta. Przypigt im skrzydta, umoz-
liwit latanie, zadat za to jedynie pracy
nad sobg, sumiennosci i rzetelnosci.

Franek zginat!...

Od 25. listopada uptyneto juz dos¢
duzo czasu, a my w swym gtebokim bdlu
jeszcze do dzi$ nie mozemy uwierzy¢, ze
Go nam zabrakto, ze juz nie wrdci. Nie
mozemy pogodzi¢ sie z faktem strasznej
straty, jaka jest $mier¢ naszego Przewod-
nika.

Franku!l... Dzieto Twoje, ktére$ zaczat
i prowadzit przez siedem lat, dzieto, kto-
re$ tak chlubnie zapisat w ksiedze lotni-
ctwa sportowego, nie zniknie!

My, Twoi uczniowie, Twoi serdeczni
przyjaciele, my, ktérzySmy Twoje wskaza-
nia i pouczenia wyryli gteboko w urobio-
nych i przygotowanych przez Ciebie du-
szach —se przyrzekamy Ci poprowadzié¢
dalej Twoj siedmioletni trud!

Przyrzekamy Ci nic z Twego pieknego
i szczytnego dorobku nie zniszczy¢,
utrzymac i rozwingé zaczete przez Ciebie
dzieto, i§¢ Twoim $ladem i droga Twej
mysli, ktéra nam zawsze bedzie przyswie-
ca¢ w pracy.

—aAby byé dobrym pilotem, trzeba nie
tylko ukochaé¢ szlaki przestworzy, trzeba
ukocha¢ sprawe, dla ktorej i zycie oddac
warto. —

Bedziesz nam zawsze przykiadem od-
dania sit, pracy i zycia — nie dla roz-
gtosu i tytutéw, nie dla oklaskéw i po-
chwat, ale dla wielkiej, umitowanej idei
lotnictwa, do ktérej utorowate$ nam
droge.

C K

t Kazimierz Sukiennik

Dnia 4.IX b. r. zginagt $miercig lotnika
w Bezmiechowej\ pilot i instruktor szy-
bowcowy, Kazimierz Sukiennik, odbywa-
jac tam kurs treningowy.

Smieré § p. inst. Kazimierza Sukiennika
wywotata szczery zal przede wszystkim
w Inowroctawiu, gdzie zmarty prowadzit
I kurs szybowcowy i pracg swa potozyt
wielkie zastugi nad zorganizowaniem i fa-
chowym wyszkoleniem mtodych pionie-
row szybownictwa.

S. p. Kazimierz Sukiennik dat sie po-
zna¢ jako sumienny i zdolny instruktor,
posiadajacy wielkie doswiadczenie i gte-
bokie ukochanie szybownictwa, to tez
Koto Szybowcowe przy Aeroklubie Ku-
jawskim wyraza na tej drodze hotd dla
pamieci Zmartego i gtebokie wspdiczucie
Jego rodzinie.
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Rok 1936 w Swiatowej komunikacji lotniczej

Rok 1936 nie byt zbyt szczesliwy dla
lotnictwa komunikacyjnego.

Nie udat sie wielki raid angielski, zor-
ganizowany we wrze$niu z Londynu do
Johannesburga (9.900 km), w ktérym na
14. konkurentéw tylko jeden przybyt do
mety (zatoga Scott — Giles Guthrie);
kompletnym fiaskiem zakonczyt sie fran-
cuski wyscig Paryz — Saigon — Paryz,
reklamowany jako najwiekszy lot Swiata.
Jak wiadomo, miat on by¢ sprawdzianem
nowoczesnych maszyn komunikacyjny-
nych. Tymczasem zaden z samolotéw nie-
tylko nie ukonczyt raidu, ale nawet nie
przybyt do Saigonu.

Rok 1936. stat pod znakiem usilnego da-
zenia do zwiekszania regularno$ci <w lot-
nictwie komunikacyjnym. Zostato to cze-
sciowo osiagniete, lecz kosztem wielu o-
fiar, zar6wno w Europie jak i w Ameryce.

Pomimo to rok ubiegty, aczkolwiek tak
tragiczny, odegrat wielka role w rozwoju
komunikacji powietrznej. Ztozone w nim
hekatomby nie poszty na marne. Przeciw-
nie, uzbroity one czlowieka do dalszej
walki dla catkowitego opanowania drdg
powietrznych — daty mu doswiadczenie.

Z najwazniejszych pozytywnych rezul-
tatow r. 1936. byto zrealizowanie idei o-
pasania drogami lotniczymi catego globu
ziemskiego. St. Zjednoczone zainstalowa-
ty potaczenie, poprzez Ocean Spokojny, z
Kalifornii na Filipiny. Niemcy dokonaty
probnych przelotbw miedzy Europag a
Ameryka Pdinocna.

Omowimy pokrotce te gigantyczne li-
nie komunikacyjne.

Potagczenie przez  Ocean Spokojny
powstato we wrzesniu i zostato zainstalo-
wane przez Tow. Pan American Airways.
W iedzie ono z San Francisco — przez
Wyspy Hawajskie — na wyspy Filipin-
skie, a stamtad — do Kantonu w Chinach.
Trasa tej olbrzymiej drogi wynosi 10.000
km.

O potaczenie przez Atlantyk Pdinocny
rywalizujg z sobg oddawna Stany Zjed-
noczone, Francja, Niemcy i Wielka Bry-
tania, a w roku ubiegtym — nawet Nor-
wegia wykazata aktywnos$¢ w tym Kkie-
runku.

Potaczenie to jest jednym z najwazniej-
szych goscincéw $wiata i ma najwiekszg
szanse rentownosci.

Zanim omowimy rezultaty, osiggniete
w r. 1936. nad zrealizowaniem tego pota-
czenia, nalezy podkres$li¢ olbrzymie trud-
nosci, jakie sie w zrwigzku z nim wyta-
niaja.

Przede wszystkim — trudnos$ci natury
finansowej.

Najlepszym  $wiadectwem tego jest
przemoéwienie ministra lotnictwa Francji,
Cofa, wygtoszone 2. grudnia w ko-
misji lotniczej i skarbowej parlamentu.
Otéz oswiadczyt on, ze utrzymanie ko-
munikacji lotniczej przez Atlantyk potu-
dniowy kosztuje Francje rocznie 80 mi-
lionow frankéw. Nie chciatbhy za tym
obarcza¢ skarbu panstwa  drugim tak
duzym wydatkiem i dla tego jest zwolen-
nikiem utworzenia przedsigebiorstwa mie-
dzynarodowego. Druga z najwiekszych
trudnosciag jest brak odpowiednich samo-
lotéw. Pracujg nad ich konstrukcjg usta-
wicznie, lecz dotytchczas bez zadowala-
jacego rezultatu.

Stany Zjednoczone  zastrzegty sobie
konwencja, zawartg w Waszyngtonie, ze
ktokolwiek chciatby stworzyé potaczenie
przez Atlantyk poéinocny, musi porozu-
mie¢ sie iz Tow. Pan American Airways
w sprawie wspolnej eksploatacji. W itych
warunkach moga one, nie obawiajac sie
konkurencji, spokojnie kontynuowac
swoje prace nad przygotowaniem odpo-
wiednich do eksploatacji wielkich samo-
lotow komunikacyjnych.

Wielka Brytania od dwoch lat zapo-
wiada podjecie prébnych lotéw. W bu-
dzecie panstwowym na r. 1936. wstawio-
no pozycje 20.000 funtéw (przeszto 1Vi
miln. ztotych) na ten cel, 75.000 funtéw
(okoto 2 miln. ztotych) na budowe lado-
wisk na trasie lotu i 18.000 funtéw (oko-

to Y? milj. ztotych) na subwencje. Skon-
czyto sie w roku ubiegtym na przygoto-

waniach organizacyjnych. Powotano do
zycia specjalng instytucje dla zainstalo-
wania szlaku pdéinocnego przez Irlandig,
Nowa Funlandie i Kanade, a piloci Tow.
Imperiat Airways dokonali szeregu lotéw
probnych nad Nowa Funlandig, celem zo-
rientowania sie co do warunkéw mete-
orologicznych. Chcac wreszcie zabezpie-
czy¢ sie przed konkurencjg niemiecka,
odmoéwiono Niemcom zezwolenia na do-
konanie probnych przelotébw omawianym
szlakiem pdinocnym. Poza tym wreszcie,
administracja pocztowa zawarta umowe z
Tow. Imperial Airways, wedlug ktérej —
poczawszy od r. 1937. — cata poczta mie-
dzy metropolia a dominiami i koloniami
bedzie oddawana do przewozu samolo-
tom bez zadnych doptat ze strony publi-
cznosci. Umowa ta ma wielkie znacze-
nie dla szlaku pdétnocnego, gdyz w gre
wchodzi Kanada, stanowigca dominium
wielko-brytyjskie.

Francja, aczkolwiek mniej od Wielkiej
Brytanii  zainteresowana potgczeniem

miedzy Europg a Ameryka potnocng,
czyni olbrzymie wysitki, traktujac to
zagadnienie jako kwestie polityki i pre-
stizu. Rok biezacy byt dla niej jednak
wybitnie niepomys$inym. Przede wszyst-
kim w poczatkach jego (15.1) stracita
wodnoptatowiec ,,Lieutenant de Vaisseau
Paris”, ktéory byt budowany przy olbrzy-
mich kosztach od r. 1933. przez fabryke
Latecoere, specjalnie dla komunikacji
przez Atlantyk pdétnocny. Jak wiadomo,
samolot ten zatongt w porcie Pensacola
na Florydzie, bezposrednio przed pierw-
szym w $wiecie lotem samolotu komuni-
kacyjnego ponad Atlantykiem pdinocnym.
Drugim, bardzo bolesnym (niepowodze-
niem, byto zaginiecie samolotu ,,Croix du
Sud", pilotowanego przez znakomitego
lotnika Jana Mermoza, inspektora Air
France i czlowieka, ktéremu Francja za-
wdziecza w duzej mierze zainstalowanie
linii lotniczej poprzez Atlantyk potudnio-
wy. Jak wiadomo, samolot Mermoz’a za-
gingt 7.XIl., przy czym zginagt zaréwno
Mermoz jak i jego czterej towarzysze.
Niemcy, nie zaniedbujgc obstugi Zeppe-
linami, wykonaty nad Atlantykiem
30 przelotéow (L. Z. 127 i L. Z 129).
W lotach tych Zeppeliny przewiozty 3530
pasazerow (w r. 1935 tylko 841) i 30.000
kg poczty (w r. 1935 tylko 9,300 kg).
Poza tym Niemcy rozpoczeli 23.VI. bu-
dowe trzeciego sterowca, L. Z. 130, kto-
ry ma by¢ wykonczony z kofAcem bieza-
cego roku. We wrze$niu wykonali oni
ponad to 4 przeloty samolotowe, miedzy
Lizbong a Nowym Jorkiem, w obu kie-
runkach. Tym wiekszy to sukces Niem-
cow, gdyz oni takze w roku 1934
dokonali pierwszych przelotéw samo-
lotami komunikacyjnymi ponad Atlan-
tykiem potudniowym, z Lizbony przez Da-
kar do Rio de Janeiro. Przeloty zeszio-
roczne dokonane zostaty .na wodnopta-
towcach ,Zephyr" i ,Aeolus", typu Dor-
nier 18, z 2 silnikami Jtmkers Jurno 205,
pedzonymi ropg naftowg. Przeloty te od-
byty sie dwoma drogami: z Lizbony na
Azory, a stad — badZz wprost, badz przez
Bermudy, przy pomocy okretu — lotni-
ska ,,Schwabenland” z urzadzeniem ka-
tapultowym, ktéry byt stacjonowany na
wyspach Azorskich lub kursowat miedzy
Azorami a Nowym Jorkiem. Na rok bie-
zacy zapowiedziane sg dalsze przeloty,
przy czym nie jest wykluczone nawet za-
instalowanie regularnego potgczenia. U-
zyte majg by¢ do tego celu wodnopta-
towce Dornier, lecz nie dwu a czterosil-
nikowe, opalane ropg naftowg. W chwili
obecnej nie moéwi sie jednak jeszcze o ko-



munikacji pasazerskiej, a jedynie poczto-
wej, przy czym czas przewozu obliczany
jest na 15 godzin. Wykluczenie z prze-
wozu pasazerow — tak samo zresztg jak
ponad Atlantykiem potudniowym — spo-
wodowane jest z jednej strony matg po-
jemnoscia samolotéw, ktédre muszg byé
obcigzone duzg iloscig paliwa, potrzeb-
nego na dalekg droge, z drugiej — fak-
tem katapultowania, ktore nie wsizyscy
pasazerowie znosiliby dobrze.

Norweskie Tow. komunikacji powietrz-
nej, ,Det Noirske Luftfurtselskap”, za-
mierza w roku biezagcym zainstalowac
potaczenie lotnicze miedzy Oslo i Reyk-
javik (lIslandia) na zakupionym w St. Zj.
czterosilnikowym wodnoptatowcu ,Sikor-
sky S 42",

Z wazniejszych posunie¢ w dziedzinie
ogélno organizacyjnej roku ubiegtego
nalezy zanotowa¢ wprowadzenie w zy-
cie w niektérych krajach (Anglia, Fran-
cja, Holandia) i na niektérych liniach
lotniczych, przewozu poczty bez specjal-
nych doptat. Inowacja ta jest bardzo
wazna. Z jednej strony wiacza ona samo-
lot do normalnych $rodkéw przewozu
poczty, z drugiej za§ — stanowi wielkie
udogodnienie dla publicznosci, ktéra nie
chce interesowac sie kwestig techniki
transportu, a jedynie pragnie, aby jej li-
sty czy paczki jaknajpredzej dostawaty
sie do ragk adresatow. Inowacja ta wresz-
cie w bardzo znacznej mierze podniesie
ilos¢ poczty, przewozonej samolotami.
Zyczyé by sobie nalezato, zeby omawia-
na inowacja zostata wprowadzona iw ro-
ku biezacym na catym Swiecie.

W dziedzinie sprzetu lotniczego, uzy-
tego dla komunikacji, rok ubiegty nie
przyniést zasadniczych zmian ani rewela-
cyjnych nowosci. Oczywiscie, wszyslkie
wytwoérnie pracowaty nad doskonaleniem
swych fabrykatow i rezultaty ich wysit-
kéw bedg widoczne <zapewne w roku
biezagcym. Jako charakterystycznag ceche
roku 1936, w tej dziedzinie mozna przy-
ja¢, ze jeszcze bardziej anizeli w r. 1935
utrwalit sie typ samolotu metalowego, o
dwoch lub czterech silnikach, z chowa-
nym w locie podwoziem. Szczeg6lnym
powodzeniem cieszyty sie samoloty ame-
rykanskie typu ,Douglas” i ,Lockheed
Electra”, ktérych wytwoércy nie mogli
sprosta¢ zamodwieniom. Z krajéow euro-
pejskich w dalszym ciggu zaopatrywata
sie w ,Douglasy” Holandia i Szwajcaria,
a ponadto zakupita je Czechostowacja i
Z. S. R. R;; ,Lockheed Electra” za$ na-
byto wielko-brytyjskie Tow, kom. pow.
,British Airways”, dla obstugi szlakéw
miedzynarodowych miedzy Londynem a
Paryzem, Londynem a Kolonig i Hano-
werem oraz Londynem a Amsterdamem,
Hamburgiem, Kopenhaga i Malmo.

J. W.

Obrot ziemi — a dalekie szlaki komu-
nikacyjne, przelatywane w ciggu kilkuna-
stu godzin. Obroét ziemi, ktérej szybkosé
wynosi na réwniku 465 m na sekunde,
ma powazne znaczenie dla komunikacji
powietrznej. Te wazng kwestie poruszyt
w odczycie, wygtoszonym w Instytucie
Wiedzy Komunikacyjno - Lotniczej przy
politechnice w Stuttgarcie, kierownik
tego instytutu, prof. Pirath, w zwigzku
z omawianiem zagadnienia komunikacja
lotniczej na dalekich szlakach. Ot6z
prof. Pirath stwierdzit, iz obrot ziemi
przysparza duze trudno$ci przy roz-
wigzywaniu tego problemu. Bowiem ob-
rét ziemi, wynoszacy w naszej szeroko-
sci geograficznej okoto 1000 km/godz.,
wptywa na to, ze samolot, lecacy z szyb-
koscig 300 km/godz. w kierunku ze
wschodu na zachdd, straci przez 24 go-
dziny 4 do 5 godzin, t. j. musi o 4 do 5
godzin lecie¢ dtuzej, aby przyby¢ do ce-
lu podrézy, anizeli w kierunku odwrot-
nym, z zachodu na wschad.

Znaczniejszy wptyw obrotu ziemi na
komunikacje powietrzng wystepuje o-
czywiscie dopiero na dalekich szlakach,
na przebycie ktorych samoloty zuzywajg
kilkanascie godzin, czyli musza lecie¢
nie tylko w dzien, ale i w nocy.

lle kosz/uje i jak diugo trwa podréz
lotnicza dookota $wiata? Podréz lotni-
cza dookota Swiata na trasie, wiodacej
przez Europe, Atlantyk, Ameryke Pot-
nocng, Ocean Spokojny i Azje, obecnie
kosztuje okoto 13.0C0 ziotych (2.485i do-
laréw) i mozna jg odby¢é mniej wiecej w
ciggu miesigca.

Podr6z taka odbyt ostatnio dziennikarz
amerykanski, Herbert Ekins, ktéry jed-
nak zaptacit za przeloty podwdjng su-
me, gdyz, chcac zdoby¢ rekord szybko-
sci, nie mogt korzysta¢ na catej drodze
z samolotéow, kursujgcych wediug usta-
lonego rozktadu, a musiat wynaja¢ spe-
cjalny aparat. Podréz p. Ekinsa trwala

18 dni i 14 godzin, czyli 446 godzin, z
ktorych 199 spedzit on w samolocie
i sterowcu.

Poczta powinna byé przewozona sa-
molotami, bez zadnych dodatkowych
optat. Za przyktadem Anglii poszia o-
becnie poczta francuska i zniosta dopta-
ty za przew6z lotniczy przesytek, nada-
wanych we Francji, a przeznaczonych
do kolonii, ktére potaczone sg z metro-
polig francuskimi liniami lotniczymi. Za-
rébwno wiec do Madagaskaru, jak a do
Indochin zwyk#ta poczta przewozona be-
dzie samolotami, bez zadnych dodatko-
wych doptat ze strony publicznosci.

Inowacja ta nie tylko bedzie wielkim
udogodnieniem dla publiczno$ci i znako-
micie przySpieszy przew6z poczty, ale
ponadto pozwoli na ograniczenie kosz-
townych przejazdow  okretéw poczto-
wych.

Miedzynarodowa Izba Handlowa a ko-
munikacja lotnicza. 17. listopada z. r. od-
byto sie w Berlinie posiedzenie miedzy-
narodowej lzby Handlowej, poswiecone
zagadnieniom ikomunikacji powietrznej.

Na posiedzeniu tym powzieto naste-
pujace uchwaty:

1) Nalezy dazy¢ do zalozenia we
wszystkich portach lotniczych, przezna-
czonych dla komunikacji miedzynarodo-
we/, stref wolnoctowych, przez odgro-
dzenie cze$ci lotniska. Uniknie sie dzie-
ki temu niepotrzebnej straty czasu na
zbedna odprawe celng towardw, Kktore
samoloty przewozg przez jakis kraj
tranzytem.

2) Nalezy dazy¢ we wszystkich kra-
jach, posiadajacych miedzynarodowe li-
nie lotnicze, do ujednostajnienia sprawy
zwrotu optat celnych za towary, ktére
nadeszty z zagranicy samolotem, zostaty
oclone, a przez odbiorce z jakiego kol-
wiek badz powodu nie byly przyjete i
sg zwracane nadawcy.

3) Nalezy dazy¢ do tego, aby towarzy-
stwa asekuracyjne nie zadaly dodatko-
wych premii za ryzyko podrézy samolo-
towej od swych klientdow, ubezpieczo-
nych od wypadkéw, bowiem komunika-
cja lotnicza dzisiejszej doby bynajmniej
nie jest niebezpiecznie/sza od kazdej in-
nej.

Ponadto Izba zastanawiata sie nad
sprawg odpowiedzialnosci przewoznika
lotniczego za opéznienie w transporcie
towarow.

Posrednia komunikacja lotnicza War-

szawa — Helsinki. W wyniku przepro-
wadzonych pertraktacji, Polskie Linie
Lotnicze ,Lot” uzyskaty od rzadu fin-

skiego na przecigg 5-oiu lat koncesje na
przedtuzenie swej linii z Tallina do Hel-
sinek. Linie te ,Lot” bedzie eksploato-
wa¢ w porozumieniu z finskim towarzy-
stwem komunikacji powietrznej.

Regularna eksploatacja rozpocznie sig
W sezonie wiosennym.

W ten spos6b Warszawa uzyska bez-
posrednie potaczenie lotnicze ze stolicg

Finlandii, co znacznie skrdci czas po-
drézy miedzy tymi miastami i wptynie
bezposrednio na ozywienie stosunkéw

miedzy obu krajami.

Samoloty, wystuzone w Polsce, petnig
obecnie stuzbe w Kanadzie. Po wpro-
wadzeniu na polskich liniach lotniczych
szybkich samolotéw  wielosilnikowych,
stare, jednosilnikowe, zbyt powolne na
dzisiejsze potrzeby, staly sie juz bezuzy-
teczne. Poza tym samoloty te, pocho-
dzgce jeszcze z lat 1922—1928, wymaga-
ty bardzo kosztownego i gruntownego
remontu, zostaty wiec przez P. L. L.
oddane fabryce w rozrachunku za samo-
lot najnowszego typu.

po gruntownym remoncie i
oddata samoloty Kks.
Pawtowi Schulte, kierownikowi  misji
katolickich ~w arktycznych okolicach
Kanady. Ks. Schulte jest pilotem i sa-
molotow uzywa nie tylko do celéw ko-
munikacyjnych, ale rowniez i dla dostar-
czania zrzucanej na spadochronach zyw-
nosci cztonkom misji, pracujagcym w oko-
licach niedostepnych.

Fabryka,
wymianie silnikéw,



LcrliMiert-wo popularne

Uwagi o motoszybowcach. — Motoszybowiec ITS-8

Podstawowg ideg motoszybownictwa
jest stworzenie maszyny zaopatrzonej
w silnik (w najogélniejszym pojeciu), po-
zwalajacy na wykonywanie normalnych
lotbw ptatowcowych, a przy tym posia-
dajgcej takie wtasnosci lotne z wylaczo-
nym silnikiem, by mozna byto wykony-

waé na niej loty zaglowe w S$rednich
warunkach aerologicznych. Poza tym
dalszg, nie mniej podstawowa wytyczng

idei motoszybownictwa, jest warunek
mozno$ci dowolnego uruchamiania i wy-
taczania napedu silnikowego.

Z posréd wielu praktycznie dobrych
koncepcji napedéw w motoszybownic-
twie (silnikowy, reakcyjny, nawet mies-
niowy) najbardziej realnym jest dzi$ sil-
nik spalinowy, wiec nasze uwagi ogra-
niczymy jedynie ido motoszybowca z ta-
kim silnikiem.

Konstrukcyjna realizacja idei motoszy-
bownictwa w zrozumieniu, podanym na
wstepie tych uwag, sprowadza sie do

stworzenia takiej koncepcji szybowca z
silnikiem, ktoraby  zapewniata przy
starcie, oraz w locie silnikowym, mini-

mum wyczyndw, gwarantujacych jak naj-
wiekszg swobode uzytkowania. Przy tym
starakterystyki ogdlne muszg by¢ tak
dobrane, by szybko$¢ opadania motoszy-
bowca w locie szybowym byta dostate-
cznie mata i dawata mozno$¢ zaglowa-
nia.

Postulaty dobrych wyczynéw ,silni-
kowych” i szybowcowych bynajmniej nie
we wszystkich punktach zgadzajg sie z
sobg. Dla przyktadu wymienie tu zada-
nie duzej predkos$ci maksymalnej — wy-

magajace redukowania powierzchni pta-
tow oraz postulat matej predkosci opa-
dania, gdzie niemozliwo$¢ zbytniego

zwiekszania obcigzenia powierzchniowe-
go zawsze prowadzi do stosowania du-
zych ptatéw. W tych wypadkach przed
konstruktorem staje konieczno$¢ wybra-
nia jakiego$ rozumnego kompromisu w
charakterystykach ogo6lnych, zaleznie od
tego, czy motoszybowiec ma by¢ ,bar-
dziej szybowcem™ i zaglowa¢ nawet przy
stabych pradach wznoszgcych (np. — 0,7
m/sek), czy tez — ,bardziej samolotem”
i mie¢ predkos¢ podrézna, pozwalajaca
na uzytkowanie go jako bardziej wielo-
kierunkowego $rodka komunikacji, mniej
zaleznego np. od wiatru, przeciwnego do
kierunku zamierzonego lotu. Nie mniej
— podkreslamy to z catym naciskiem —
i jezeli w drugim wypadku to ma by¢
motoszybowiec — musi on posiada¢ z
zatrzymanym silnikiem wtasnosci szy-
fcfwcowe, pazwalajagce na zaglowanie w
warunkach aerologicznych, wystarczaja-
cych do zaglowania przecietnym szy-
bowcom treningowym (prady wznoszace
rredu 1 m/sek lub nieco wiegcej).

‘®"Jedynie w wypadku, gdy chodzi o la-
tanie nad nieznacznym obszarem, a wiec
w jakim$ prymitywnym treningu — lub
wytgcznie przyjemnos$ciowe »petanie
sie” nad jedng okolica — szybkos$¢ lotu
nie odgrywa wiekszego znaczenia. We
wszystkich innych wypadkach, gdy za-
czyna wchodzi¢ w gre chociazby najogél-

niej pojety czynnik komunikacji, nie mo-
zna zapomnie¢ o0 minimum wymaganej
predkosci przelotowej, ktéra w zadnym
wypadku nie powinna by¢ tu mniejsza
od posiadanych dzisiaj przez pociagi po-
wietrzne. Naturalnie, ze organizacyjna
i pilotazowa ftatwos$¢ startu, oraz wielo-
krotnie wieksza tatwos$¢ kierowania mo-
toszybowcem w ciezszych warunkach,
wyraznie podnosi swobode jego latania
w stosunku do pociggu powietrznego
przy jednakowych, a nawet nieco mniej-
szych predkos$ciach lotu. Zreszta w tym
zestawieniu motoszybowca i pociggu po-
wietrznego chodzito nam przede wszyst-
kim o wskazania kryterium, jakie maja
byé, conajmniej, predkosci przelotowe
motoszybowcow. Podobnie, jak przez
porownanie z szybowcami treningowymi
ustalilismy, ze predkos$ci opadania mo-
toszybowcéw powiny by¢ tego samego
rzedu, tak ich predkosci przelotowe po-
winny by¢ nie mniejsze od dopuszczal-
nych szybkos$ci ciggnienia ze samolotem
(w  burzliwej i spokojnej atmosferze)
normalnych szybowcoéw wyczynowych.

Jak wspomniano wyzej, postulat wiek-
szych predkosci lotu, a jeszcze bardziej
mozno$¢ ich uzytkowania w warunkach
przelotowych (przede wszystkim — bu-
rzliwa atmosfera) prowadzi do stosowa-

nia wiekszych obcigzen, okupionych
pewnym zwiekszeniem predkosci opa-
dania. Zreszta — roéwniez i w szybow-
nictwie, sui generis komunikacyjnym —
przelotowym — widzimy roéwniez ten-
dencje wiekszych bcigzen i wiekszych
szybkosci lotu.

Jezeli w szybownictwie przeloto-

wym robi sie ofiare z minimalnej pred-
koéci opadania, tym bardziej wydaje sie
celowym w motoszybownictwie niepo-
Swiecanie zalet swobody latania dla chi-
mery paru cm/sek minimalnej predkosci
opadania, gdy ma sie, czy tez powinno
sie mie¢, zawsze do dyspozycji moznos$é
uruchomienia silnika, co czyni zupetnie
problematyczng potrzebe ,wyduszania”
do lotu najstabszych wznpszen.

Konieczno$¢ utrzymania, mimo zasto-
sowania wiekszych obcigzen, szybkosci
opadania w granicach naprawde szybow-
cowych, musi pociggna¢ za sobg tenden-
cje uzyskania duzych doskonato$ci i jak
najdalej posunietg walke z oporami. Ta-
kg, bardzo znaczng pozycje w bilansie o-
poréw przy szybowaniu, stanowig opory
zespotu Smigtoisiltnik owego. Najrady-
kalniejszym  roizwigzaniem tej kwestii
bytoby chowanie zespotu s$migto-silniko-
wego a la Carden. Mnie jednak wydaje
sie, ze rozwigzanie to jest obcigzone du-
za komplikacja konstrukcji i ustepuje
zmniejszeniu oporow silnika drogg odpo-
wiedniego zabudowania i ostoniecia.
Zmniejszanie oporéw $migta mozna o0sig-
gna¢ przez najkorzystniejsze utozenie je-
go topatek w locie szybowym. Z réz-
nych mozliwych rozwigzan (np. sktada-
nie topatek) wydaje mi sie, iz najlepszyir
bytoby zaadoptowanie dla celow moto-
szybownictwa $migta o skoku nastaw-

nym w locie, z mozliwos$cig obracania je-
go topatek do potozenia najmniejszego o-
poru. To rozwigzanie wniostoby do moto-
szybownictwa wszystkie zalety nastawial-
nosci $migta w polepszaniu wyczyndéwl).

W bardzo waznej sprawie zapuszcza-
nia silnika w locie wydaje sie, ze przy-
najmniej dzisiaj najprostszym sposobem
jest wykorzystanie momentu obrotowego
Smigta, wystawionego na dziatanie pradu

powietrza i umozliwienie mu ,zarzuce-
nia” silnika przez odpowiednie dekoim-
presory.

Prace ITS. Przyjmujac za podstawe o-
g6lne wytyczne, omoOwione powyzej, a
oparte przewaznie na rozwazaniach te-
oretycznych i poza kontynuowaniem
tych prac teoretyczno-badawczych, ko-
niecznym byto zdobycie danych prakty-
cznych. Szczeg6lnie wszystkie zagadnie-
nia, zwigzane np. z tatwos$cig przejscia
pilotéw szybowcowych na motoszybow-
ce, wymagaty celowego i programowego
zbadania réznych koncepcji tych ostat-
nich. We wszystkich rozwazanych pro-
jektach za warunek konieczny przyjeto
mozno$¢ lgdowania na plozie. Zostaty
wiec opracowane koncepcje motoszy-
bowcéw o uktadzie raczej klasyczno-sa-
molotowym — 2z silnikiem z przodul),
oraz koncepcje o uktadzie szybowco-
wym — z pilotem, posadzonym w przed-
niej czesSci kadtuba. Poniewaz zostaty
zrealizowane, badz sg bliskie realizacji,
maszyny nalezace do tej ostatniej kate-
gorii, zajmiemy sie nimi blizej.

Szybowiec z silnikiem 1TS-8. Przy pro-
jektowaniu ITS-8 chodzito nie tylko o
zdobycie narzedzia dla zbadania wptywu
réznych czynnikéw i charakterystyk szy-
bowca na wyczyny, lecz rowniez wzieto
pod uwage i ustalenie wptywu wtiasnosci
aparatu na strone pilotazowg, tatwosc
przystosowania sie do nich szybownikéw
i t. p. Dla tego motoszybowiec ten odra-
zu zostal zaprojektowany w dwu odmia-
nach: treningowo-szkolnej (rys. 1) i bar-
dziej rasowej — wyczynowej.

Wedtug pierwotnej koncepcji, odmiany
te miaty rézni¢ sie jedynie ptatami za-
miennymi. Obecnie opracowano catko-
wicie inng odmiane, oznaczong symbo-
lem ITS-8-W (rys. 3). Odmiana szkolno-
treningowa bytaby wyposazona w ptaty
0 mniejszym wydtuzeniu i o tak dobra-
nych profilach, by uzyska¢ jej ptaski
przebieg w okolicy Cymax oraz duze od-
chylenie biegunowej w okolicy Cy = 0
zmniejszajace predkosci  nurkowania
(rys. 2). W czesci prostokatnej ptata za-
stosowano wklesty profil i(ITS by, gr.
15,4%), przechodzacy liniowo ku kran-
com w 9%-owy, dwuwypukty (ITS-Bi).

% Scislejsze poréwnanie znajdzie Czy-
telnik w pracy autora p. t. ,Niektore
zagadnienia motoszybowcow”. Czasopis-
mo Lotnicze nr. 9. 1936 r.

1) Rowniez i ITS zachecat i pomagat
prywatnym konstruktorom w opracowa-
niach tego uktadu.



Szybowiec z silnikiem

W skrzydle wyczynowym zastosowano
profile dwuwypukte, szybkoSciowe; w
czesci prostokatnej — 15,4% ITS B, $cie-
nigjacy sie ku krancom do 9%.

Charakterystyki ogélne (wydtuzenie,
obcigzenie) dobrano tak, by przy mozli-
wie najbardziej zwartej konstrukcji o-
siggna¢ juz nawet w odmianie szkolno-
treningowej wyczyny, ustalone jako mi-
nima dla motoszybowcow. Przyjeto na-
stepujgce wartosci liczbowe:

max. predkosc

lotu poz. —90 -i- 100 km/godz.
predko$¢ wznoszenia

przy ziemi — 13-~ 15 m/sek.
putap praktyczny — 1500 m
zasieg — 250 km

min. predko$¢ opadania
z zatrzymanym silnikien— 1 m/sek.

Silnik, ciezar catkowity w locie, oraz
stosunek ciezaru catk. do kwadratu roz-
pietosci — zgodny z definicjami ISTUS
dla motoszybowcow.

Przy dobieraniu charakterystyk ogol-

Biegunowa ptata oraz catego
motoszybowca ITS—S8.

ITS-8 i 1TS-8 W (wyczynowy).

nych trzeba bylo baczy¢, by wplyw za-
trzymanego $migta (liczyliSmy sie z uzy-
ciem zwyktego S$migta drewnianego) w
locie szybowym nie zwiekszyt predkosci
opadania poza dopuszczalne minima. —
Przeprowadzone dmuchania tunelowe
(rys. 5) nie byty zbyt zachecajace i wska-
zywaty wzrost oporéw rzedu Cx 0,01
(wiecej niz pozostate opory szkodliwe!).

Biegunowa motoszybowca ITS-8 W:

a) z przejSciami, b) bez przejs¢ i c) z
unieruchomionym Smiglem.

Na szczes$cie, w rzeczywistej skali opor
stojagcego S$migta bedzie mniejszy *), nie
mniej, w mys$l rozwazan teoretycznych
(patrz nr. 9. Czasopisma Lotniczego: ,Nie-
ktére zagadnienia motoszybowniotwa”),
potwierdzonych juz czesciowo przez do-

* Tak duzy spotczynnik oporu w ba-
daniach tunelowych wypadt dzieki matej
skali (mata liczba Reynolds”).

Swiadczenia z ITS-8 w locie, wyniesie on
mimo wszystko Cx = 0,007 -f- 0,0075.

Chociaz liczono sie z istnieniem w lo-
cie szybowym tak powaznego oporu
szkodliwego (przynajmniej do czasu za-
stosowania $migta sktadanego, lub o sko-
ku nastawnym), pozostate opory szkodli-
we, m. in. i silnika, starano sie zmniej-
szy¢ do minimum.

Dzieki zamowieniu Zarzadu Gtoéwnego
LOPP, zostat zbudowany szybowiec ITS-8
(odmiana szkolno-treningowa).

Opis szybowca ITS-8
Charakterystyki ogdlne — na rysunkach
Skrzydto — konstrukcji jednodZwiga-
rowej, o krytym sklejka kesonie pracu-
jacym. Dzwigar — o przekroju skrzyn-
kowym; zebra — S$wierkowe, wzmocnio-
ne wpuszczonymi pasami sklejki olcho-
wej. W miejscu przymocowania belek

kadtubowych znajduje sie b. mocne ze-
bro skrzynkowe, przenoszace sity sku-
pione od momentéw skrecajagcych ptat,
oraz sity od usterzenia. Drugie zebro po-
dobnej konstrukcji (lecz stabsze) zabu-
dowano w miejscu przymocowania ka-
binki do ptatow. Od tylnego okucia mo-
cujagcego kabine — do okucia tylnego

ITS-8. Pokrycie sklejkg ptatow

i statecznikéw

belki kadtubowej, biegnie dzwigarek, ob-

cigzany sitami stycznymi. Pole, zawarte
miedzy dzwigarkami i zebrami wzmoc-
nionymi — pokryte sklejkg (rys. 6).

Skrzydto jest podparte 2 zastrzatami, z
ktorych | przyjmuje prawie catg prace,
a zadaniem 11 jest zwiekszenie sztywno-
§ci zamocowania belek kadtubowych na

skrzydle.
Lotki — konstrukcji normalnej, o na-
ITS-8. Statecznik i ster kierunkowy

oraz wrega gtéwna (niepokryta z jednej
strony).



pedzie réznicowym — zawieszone sg na
tozyskach kulkowych. Gorna i dolna
szczelina lotkowa — zastoniete sklejka.
Zarowno w skrzydtach, jak i w calym
szybowcu, uzyto sosny na elementy sil-
nie obcigzone, na mniej obcigzone —
Swierku. Kierujgc sie tag sama zasadg, u-
zyto sklejek brzozowych i olchowych, za
wyjatkiem kabinki, gdzie nie uzyto olchy

raczej ze wzgledu na jej kruchos¢.
Wszystkie okucia wykonano ze stali nr
12. Ostony — z blachy aluminiowej.
Belki kadtubowe i usterzenie. Belki
kadtubowe, o konstrukcji  dzwigara
skrzynkowego  (podiuznice i rozporki

—sSwierkowe) sg usztywnione, skrzyzowa-
nymi drutami. Usterzenie, zar6wno po-
ziome, jak i pionowe, sktada sie ze sta-
tecznikow —akrytych sklejka i steréw
krytych ptétnem. Statecznik pionowy
(rys. 7) sktada sie z dwu czesci, moco-
wanych przegubowo do statecznika po-
ziomego i usztywnionych drutami; ster—
normalny.

Zesp6t $Smigto-silnikowy stanowia: dwu-
cylindrowy Koller o mocy 18 KM
(max. 2700 obr./min) i $migto firmy Szo-
manski, o $rednicy D 1,36 m. Zbior-
nik, mogacy pomiesci¢c 30 kg paliwa (co
daje ponad 650 km zasiegu przy wietrze
0), umieszczony jest nad kadtubem-ka-
bing, pomiedzy skrzydtami. Posiada on
owiewek, zakrywajacy rownoczesnie
szpare pomiedzy ptatami. Osobne owiew-
ki ostaniajg spéd i cylindry silnika oraz
piaste Smigta (rys. 8).

Kadtub o ksztatcie, zblizonym do ka-
binek szybowcow, pokryty jest catko-
wicie sklejkg. Jego usztywnienie wewne-

trzne stanowig normalne wregi o prze-
kroju skrzyneczkowym, oraz  wregi
wzmocnione (rys. 9), catkowicie kryte
sklejka.

Kadtub wyposazony jest w ptoze szy-
bowcowg, amortyzowang detka, oraz
wszystkie urzadzenia do startu z gumy,

1TST—8. Na pierwszym

jak i dla lotéw ciggowych. Nieco przed
Srodkiem ciezkosci znajduje sie kotko
(Argus, ogonowe o $rednicy 290 mm), wy-
stajgce do polotwy w stanie wysunietym
i catkowicie kryjace sie za ptozy w sta-
nie chowanym. Kdétko to daje sie chowac
w locie przy pomocy dzwigni, urucha-

mianej przez pilota lewa reka. Podwozie
nie posiada osobnej amortyzacji. Ostone
pilota stanowi, spawana z rurek stalo-
wych i kryta celuloidem, limuzyna. Wy-

posazenie kabiny — jak w normalnych
szybowcach wyczynowych, plus licznik
obrotow.

Mimo to, iz szybowiec ITS-8 w zbu-
dowanej obecnie odmianie zostat za-
projektowany w zasadzie jako ma-
szyna szkolno-treningowa, duzy nacisk
potozono na jego staranne wykon-

czenie aerodynamiczne i wewnetrzne. 0-
procz wspomnianych oston zespolu $mi-
gto-silnikowego, zastosowano owiewKi
oku¢ zastrzatowych, zrobiono przejscie
miedzy kabing a skrzydiem, oraz pomie-
dzy statecznikami.

Zewnetrzna powierzchnia zostata wy-
rébwnana przez szpachlowanie, a catos$¢
polakierowano lakierem Nu-Enamel.

Konstrukcja i budowa zostata wyko-
nana pod kierownictwem autora niniej-
szego artykutu, przy wspdéipracy kon-
struktorow 1 TS— pp. F. Kotowskiego
(skrzydto, belki, niektére elementy uste-
rzenia), B. Wisnickiego (kabina, elemen-
ty wewnetrzne, sterowanie, toze), M.
Pigtka (obliczenia). Duzo zmudnej pracy
technicznej witozyt réwniez p. Niespat,
technik ITS. Budowe przeprowadzity
Warsztaty Zwigzku Awiatycznego we
Lwowie, a tak loty prébne, jak i doSwiad-
czalne iprowadzi pilot ITS, p. Z Zabski.

Dotychczasowe osiggniecia oraz wnios-
ki z préb. Obecnie motoszybowiec ITS-8
przedchodzi w ITS proby w locie, ma-
jace na celu zebranie mozliwie jak naj-
wiekszej ilosci doSwiadczen — zaréwno
naukowych, jak i konstrukcyjnych, zwia-
zanych z motoszybownictwemx. Ogotem
do konca 1936. r. ITS-8 wylatat ponad
5 godzin (najdiuzszy lot ponad 1 godz.),
osiggajac wyczyny, ktore podajemy jedy-
nie jako orientacyjne — nie oparte je-
szcze na bezwzglednie pewnych pomia-
rach.

zdjeciu pokazano ostony silnika. W kabinie — pilot doSwiadczalny ITS,

Na podstawie przeprowadzonych prob
mozna juz sprecyzowaé pewne wnioski.

|_)Poza ogtaszanymi wynikami doswiad-
czen, ITS stuzy konstruktorom wszelkimi
zebranymi spostrzezeniami i wskazéwka-
mi.

A wiec pilotaz ITS-8 nie powinien przed-

stawia¢, dla szybownikéw, zaawansowa-
nych, zadnych trudnos$ci, szczeg6lnie
przy ladowaniu na ptozie. (Ostateczne

whnioski bedzie mozna wysnu¢ dopiero
po przeszkoleniu pewnej grupy pilotow
szybowcowych). Ladowanie — nie dos¢
precyzyjne, szczeg6lnie na mocno na-
pompowane kétko — moze powodowac
,odbicia” maszyny i dla tego wydgje sie
celowym zastosowanie amortyzacji pod-
wozia. Poza tym (nawet w potaczeniu z
ptoza, jak w ITS-8) nie zaleca sie stoso-
wania zbyt matych $rednic kota czy kot
gdyz nawet na dobrym lotnisku koto o
Srednicy — 300 mm wpada w brézdy i
grzeznie w btocie lub $niegu w sposdb,
utrudniajgcy rolowanie. Przy starcie (po
ruszeniu z miejsca) nie odczuwa sie ujem-
nego wptywu matej Srednicy kota.

Celowos¢ troskliwego wykonczenia po-
wierzchni zewnetrznych oraz starannego
wykonania wszystkich przejs¢ najlepiej
podkresla fakt zyskania kilkunastu km/
godz. predkosci maksymalnej, gdy za-
stosowanie ostony pilota (limuzyny) dato
zysk 4—5 km/godz.

Co sie tyczy silnika, to Kéller M-3 na
petnym gazie i przelotowym, pracuje sto-
sunkowo spokojnie, natomiast na niz-
szych obrotach silnie drga. Drgania
te zmuszaja do elastycznego zawieszenia
silnika (przewidziane przez fabryke sil-
nikéw wktadki gumowe w miejscu za-
wieszenia), przy czym nalezy pamietac
o doprowadzeniu przewoddw i sterowa-
nia silnika mozliwie przez o$ drgan
(przewéd benzynowy powinien by¢ ela-
styczny). Rowniez nalezy pamieta¢ o do-
brym przytrzymaniu kabli i ewentual-
nych bowdendéw sterowania silnika, gdyz
wskutek drgan moga sie one przetrzec
0 czesci silnika lub ptatowca.

Catoksztatt problemow, zwigzanych z
nalezytym zawieszeniem r6znych silni-
kéw, mozliwych do zastosowania w mo-

p. Z. Zabski.

toszybownictwie, miedzy innymi takiego
jak Koller, prawdopodobnie stanie sie,
ze wzgledu na swa wielkg aktualnos¢,
przedmiotem badan, ktére w niedtugim
czasie beda podjete przez ITS.

Ini. Wiestaw Stepniewski
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Spadochroniarstwo w Polsce. —Skok z balonu

Polska — pod wzgledem rozwoju tego
sportu — narazie pozostaje w tyle, ale

juz i u nas rozpoczat sie ruch organi-
zowania kurséw, przysposobiania m#io-
dziezy.

Prace nad rozwojem spadochroniarstwa
w Polsce podjat LOPP.

W r. ub. powstaje pierwsza wiezycz-
ka spadochronowa, wys. 30 m, zainstalo-
wana w Warszawie na W. M. El, z kto-
rej skacza amatorzy zwiedzajacy te wy-

stawe.
Gtownym osrodkiem spadochronowym
staje sie Il Batalion Balonowy w Ja-

btonnie pod Warszawg, gdzie odbywajg
sie kursy teoretyczne i skoki z balonu
na uwiezi. LOPP organizuje cztery, po
sobie nastepujgce, kursy instruktorskie
skokéw ze spadochronami. Majg one
za zadanie przygotowanie szeregu in-
struktorow, ktorzyby podjeli sie szkole-
nia adeptow lotnictwa, mtodych zapalen-
cow, jakich nie brak w Polsce.

W tym tez czasie zostaje wybudowana
40-metrowa wiezyczka spadochronowa w
Bydgoszczy, ktéra wypuszcza okotlo set-
ki nowowyszkolonych spadochroniarzy.
Powstajg réwniez wiezyczki spadochro-
nowe w Kielcach, Grudzigdzu, Ostrowiu.
Wiezyczka spadochronowa, pozostajaca
w  Warszawie, z chwilg zamkniecia
wspomnianej wystawy zostata przenie-
siona na teren sportowego klubu ,Le-
gia", gdzie ma rozpocza¢ sie regularne
szkolenie jeszcze w tym miesigcu. LOPP,
w porozumieniu z wihadzami wojskowy-
mi, ustalit juz program szkolenia oraz
utozyt potrzebne do tego instrukcje. Na
wiosne 1937 roku cata Polska ma pokry¢
sie isiecia wiezyczek spadochronowych,
a mianowicie zostang one pobudowane
w okregach: Lwowskim, Poznanskim,
Lodzkim, Wilenskim, Krakowskim, Lu-
belskim i az trzy wiezyczki — w
okregu Slaskim w Katowicach.

Précz tego przewidywane jest budowa-
nie wiezyczek i utrzymywanie ich przez
okregi sportowe. Jest wiec nadzieja, ze
wszystkie okregi LOPP otrzymajg wieze
i instruktoréow sportu spadochronowego.

W b. roku przewidziany jest réwniez
wyzszy kurs spadochronowy dla instruk-
toréw, obejmujacy skoki bardziej skom-
plikowane, z wiekszych wysokosci, oraz
skoki w réznych warunkach atmosferycz-
nych. Na specjalng uwage zastuguje row-
niez i fakt, ze skoki dokonywane sa na
spadochronach, wykonanych catkowicie
w Polsce (w wytwdrni balonowo-spado-
chronowej w Legionowie).

W skokach ze spadochronami braty u-
dziat réwniez i kobiety, a nawet 3. kurs
instruktorski byt specjalnie ,kobhiecym"..
Uczestniczyty w nim przedstawicielki
Warszawy, Kielc (ktore wiasciwie pierw-
sze zapoczatkowaty ten sport, wotajgc:
»dajcie nam wieze spadochronowe, dajcie
instruktoréw, a cate Kielce p6jda na spa-
dochrony!..."), Tarnopola i Radomia.
W szystkie uczestniczki tego kursu ukon-
czyly go z wynikiem bardzo dobrym,
wszystkie byty zadowolone i zachwycone.

Kursy obejmowaty wyktady: 1) historie
spadochroniarstwa oraz rozwdj jego na
catym Swiecie, 2) nauke sktladania spa-
dochronéw, 3) kinematyke skoku ze spa-
dochronem, 4) meteorologie, 5) fizjologie,
6) konserwacje sprzetu spadochroniar-
skiego, 7) budowe i rodzaje spadochro-
néw oraz 8) ¢wiczenia na trapezie. Do

*

¢wiczen praktycznych nalezaty skoki z
wiezyczki spadochronowej. Najpierw by-
ty ito skoki zwykte, z trzymaniem sie za
iszelki spadochronu, nastepnie — skoki,
maskujace wycigganie z pochewki u-
chwytu linki otwierajgcej spadochron,
wreszcie skoki bez trzymania sie, skoki
z rozbiegu oraz z poreczy wiezyczki. Kur-
sy te dajg catkowite przygotowanie do
zwyktych  skokéw ze spadochronem.
Skok z balonu czy tez z samolotu po
przejsciu takiego kursu nie przedstawia
juz najmniejszej trudnosci, cho¢ jest
pewna emocja — w chwili, gdy np. wy-
sadza sie nogi za burte balonu, bedace-
go na wys. 400 czy wiecej metrow nad
ziemia.

Nic wiec dziwnego, ze wtedy, gdy
znalaztam sie pierwszy raz na tawce, wi-
szgcej na zewnatrz kosza balonu, na wy-
sokosci 450 metréw, poczutam silne bicie
serca... Przyszty mi na mys$l wszystkie
niestworzone historie o spadochronach,
opowiadane przez kolegéw... Zaprzeczy-
tam im gwattownie, skaczac w tej chwili
bez namystu... Czuje: obracam sie gtowa
w dot, ziemia przede mng kreci >sie, prze-
chyla i nie przybliza si¢ tak predko,
jak to zdawato sie przed skokiem, mi-
mo ze spadochron jest jeszcze zamknie-

ty*Nie ma zadnego szumu, panuje cisza,
zadnego ,zatkania"™ powietrzem, zadnego
ucisku na gtowe... Pociggam za uchwyt
linki, otwierajgcej spadochron... i tu na-
stepuje chwila zwatpienia... czyzby sie
nie otworzyt? Sekundy miedzy pociag-
nieciem za uchwyt a otwarciem sie spa-
dochronu tak isie diuza... W tej chwili
poczutam jednak lekkie szarpniecie za
ramiona.

Spadochron, otwierajac sie z hukiem,
przywraca mi pozycje siedzaca, nogami
wdoét. Wiatr niesie wydety w piekng, bia-
tg potkule spadochron, mng za$ kiwa na
wszystkie strony. Uchwyt wraz z catg
linkg otwierajagca pozostat w mych re-
kach... Co z nim zrobi¢? Acha, ,przywia-
za¢ do szelek spadochronu, by czasem
nie zgubi¢, bo szkoda” — jak nas uczyt
instruktor. Przywigzatam wiec, popra-
wiam sie na szelkach, spogladam na zie-
mie:

Przede mng rozpos$ciera sie olbrzymi
krag ziemi, pokrytej $niegiem. Gdzie nie-
gdzie czernig sie gatezie drzew, czerwie-
nig isie dachy doméw. Bujam tak w
powietrzu zaledwie kilkadziesigt sekund
i juz widze ziemie blisko, bliziutko...
Przede mng na ziemi grupa ludzi, glowy
zadarte do gory, patrza na mnie...
»Nogi razem!" — krzyczy jeden z nich.
tacze je postusznie. Wahania wzrastaja,
wydaje mi sie, ze husStam sie coraz bar-
dziej, im blizej jestem ziemi. Wiatr obra-
ca mnie w lewg strone, bokiem do Kie-
runku lotu, szarpie za prawa szelke, od-
wracam sie w przdd... Przede mng dwa
duze krzaki! Aby tylko nie wylagdowa¢c
na ktéryms$ z nich... Wiatr dmuchnat moc-
niej i leze na ziemi... Chce wsta¢. Spado-
chron, nadety wiatrem, niemitosiernie
ciggnie mniej w przéd... Chwytam za je-
go linki, Sciggam... Podbiegajg zoinierze,
zwijajg spadochron...

—-Jak podobat sie lot? *
kawiony instruktor.

— Bardzo, ale tak krétko buja czto-
wiek w powietrzu, ledwo zdazy troche
rozejrze¢ sie, a juz jest na ziemi...

Wiestawa Kozierska

pyta zacie-
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Nowe konstrukcje niemieckie. Przy
kolosalnym wysitku Trzeciej Rzeszy na
rzecz lotnictwa wojskowego, ktorego
rozw0j ilosciowy czyni z dnia na dzien
ogromne postepy, sprawy lotnictwa po-
pularnego przedstawiajg sie dosy¢ bla-
do. Czytelnicy Skrzydlatej zapewne
przypominaja sobie prace D. F. S. u. w

dziedzinie szybowcow motorowych, za-
poczatkowane przed dwoma laty (1934
r.) stabosilnikowcem ,Maikafer*. Jak

na owe czasy, osiggnieto wtedy wyniki
interesujgce, ktére jednak raczej me sa
w stanie usprawiedliwi¢ nadanej mu naz-
wy ,Motorsegler”. Proby i przerdbki -tej
maszyny trwatly jeszcze w jesieni ub. r.
i zapewne nie zostaly zakonczone.
D. F. S. osobno prowadzi studia nad in-
nymi formutami motoszyboiwcédw, jednak
zadne dane nie zostaty dotad ogtoszone.

Ostatnio jest do zanotowania nowa
konstrukcja z itejze dziedziny, mianowi-
cie ,Motor-Baby II", warsztatow Schnei-
dera w Grun.au. Szczeg6ly na temat te-
go aparatu nie sg nam dostatecznie zna-

Motor — Baby II.
fot ,Luftwissen”.

ne, jednakze zdaje sie, ze ,Motor -Baby
11" do zaglowania w sensie wyczynowym
nie bardzo sie nadaje. Chodzi tu praw-
dopodobnie o przeszkalanie szybowni-
kéw na motory. Z tym wszystkim kon-
strukcja jest staranna, a naweit tadna.
Ksztatty zdradzajg pochodzenie szybow-

cowe. Gtéwne wymiary: rozpietos¢ —
136 m, diugos¢ — 6,5 m, powierzchnia
nosna — 14,2 nr. Konstrukcja: drzewo

— ptotno. Silnik — Koller 18 KM.
W dziedzinie samolotow matej mocy,
obok tadnego dolnoptata Bocka z rzedo-

wym (2 cylindry stojace) silnikiem llo

(por. fotografie w zeszycie 9/1936), na

uwage zastuguje limuzyna warsztatow
Deicke,

A. Deicke z silnikiem Deicke ADM-7
(pojemnos¢ 750 cm3, 2 cylindry przeciw-
legte, moc 18 KM, waga 28 kg), kon-
strukcji drewnianej.  Gtéwne wymiary:
rozpieto§¢ —e 9.85 m, dtugos¢ 54 m, po-
wierzchnia ptata — 8 nr. Szybko$¢ ma-
ksymalna jest rzedu 120 km/godz.
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Rzut oka na rok 1936

Niestety, w tej chwili nie jest dla nas

mozliwe sporzadzenie bilansu nietylko
dla cato$ci szybownictwa $wiatowego,
lecz nawet i dla naszego kraju. Bilan-

su, ktéry by objat wszystkie zagadnienia
i opierat sie ina udokumentowanych licz-
bach statystycznych. Na przygotowanie
tych danych wypada jeszcze nieco po-
czekac.

Jednak, wyodrebniajac jedynie spra-
wy — aby sie tak wyrazi¢c — ,wyczy-
nowe”, mozna juz wytyczy¢ gtéwne linie
rozwoju, ktérymi kroczyto szybownictwo
w ciggu minionego roku. Sa to bowiem
zjawiska, gdzie nawet ilos¢ da sie wy-
razi¢ terminem ,wiele” lub ,mato”. Cho-
dzi wszak o zakres mozliwosci bezsilni-
kowej komunikacji powietrznej i o ito,
w jakim stopniu do wyzyskania ich przy-
stagpiono. W tych warunkach z rachuby
naszej wypadaja wszystkie kraje, ktore
nic nowego do dorobku Swiatowego nie

wniosty, cho¢by nawet, dazac cudzymi
Sladami, miaty osiggna¢ nieprzecietne
wyniki.

Jezeli jeszcze przed rokiem nalezato

sadzi¢, ze absolutne pierwszeAstwo przy-
stuguje Niemcom, to dzisiaj pod takim
twierdzeniem nie moglibySmy sie juz
podpisa¢. Nie uchybiajac niezaprzecze-
mie wysokiemu poziomowi szybownictwa
naszych zachodnich sgsiadéw, ktére pod
wieloma wzgledami i nadal przetrwato
w przodownictwie, musimy przeciez dzi-
siaj uwaza¢, ze w niektorych dziedzi-
nach juz zaznacza sie przewaga mtod-
szych potencji lotnictwa beizmotorowe-
go — Polski i Rosji.

Niemcy goérujg jeszcze rozlegtoscig or-
ganizacji, potega swych placéwek nauko-
wych, rozpowszechnieniem rasowego
sprzetu, co razem pozostaje w istotnym
zwigzku ze strong finansowg popiera-
nia szybownictwa. Wydatki na tein cel
sa porozrzucane i trudno okresli¢, ile one
wynosza. Ale nie ulega kwestii, ze cho-
dzi tu o sumy, z ktéorymi moze wytrzy-
matyby poréwnanie tylko odnosne po-
zycje rosyjskie, cho¢ tam z pewnoscig
wydatek na jednego pilota jest nizszy.

e Sprawy sprzetu niedawno omoéwit w
Skrzydlatej przedstawiciel 1.T.S.-u. Je-
zeli do tamtych uwag mamy co dodac,
to jedynie pragnienie, aby nasi konstruk-
torzy, idagc w kierunku zwiekszenia szyb-
kosci przelotowej, zachowali swoje do-
tychczasowe tendencje odno$nie szybko-
$ci opadania. Dla bicia rekordéw warto
stworzy¢ typy maszyn na silne warunki.
Jednakze nalezy pamieta¢, ze raczej
trzeba moc najlepiej wyzyska¢ stabsze

(i najpospolitsze) warunki, ptacac za to
gorszym wyzyskaniem silnych (i rzad-
kich), —e niz naodwrdt. Nie chodzi o re-
kordy — a o latanie uzytkowe.

Pare nowych szybowcoéw niemieckich,
z ,Miinimoa” na czele, jest pozycjg war-
tosciowg. P. Wisnicki podkreslit dosta-
tecznie, co tu gra gtéwng role. Ciekawe
byty by dane na temat wuzycia Kklap.
(Warto zwréci¢ uwage, ze klapy na szy-
bowcach zaczeli w ub. roku stosowac
szeroko Czesi; warto by zainteresowac
sig ich wynikami). Konstrukcja metalo-
wa Schmidta (sami Niemcy nazywajg go
»2Aussenseiter”) wydaje sie, mimo pew-
nych zalet, raczej kwestig osobistego gu-
stu.

Wielka rzecza byt  szybowcowy
,Rundflug”, nadspodziewanie udany, a
takze liczne loty docelowe, wykonane

na zawodach w Rhon.

Natomiast to, co na temat szybowcow
motorowych oficjalnie wiadomo, przed-
stawia sie blado. Jest troche ,Motor-
gleiter’ow” czy tez innych, podobnych
do szybowca stabosilnikowych maszyn,
ale przeciez nie o to nam chodzi. Wog6-
le mozna by watpi¢, czy droga, zapowia-
dana np. przez Hirth’a, Riedela, Schmi-
dta (a takze i Wegra, Rottera), wedle
ktorej do motoszybowca idealnego mia-
to by sie is¢ od zwykiego szybowca z
odpowiednig rezerwg ciezaru — jest naj-
witasciwsza. Nam bardziej odpowiada po-
glad, ktérego przedstawicielem jest I. T.
S. (i np. Wioch Stefanutti, cho¢ ten miat
na widoku i inne jeszcze cele), ze nalezy
tu poszuka¢ odrebnych rozwigzan. Praw-
dopodobnie nie zapomina o tym i D. F.
S., dysponujacy np. pieknym dos$wiad-
czeniem w dziedzinie bezogonowcow, ale
dotychczas o jego pracach w tym kierun-
ku brak S$cistych wiadomosci.

W zakresie wyczynow szczytowych —
jedynie loty wysokosciowe wykazaty po-
step. Trudno uwazaé, aby to specjalnie
rozszerzatlo krag naszych mozliwosci,
gdy sie zwazy, ze w gre wchodzity izo-
lowane i w gruncie rzeczy mocno nie-
bezpieczne utwory burzowe. Sprawa
wodnoszybowniotwa nie ruszyta z miej-
sca. Natomiast nader interesujace i juz
o praktycznym znaczeniu rezultaty osig-
gnieto w wysokich gérach (osobna wy-
prawa D. F. S.-u).

Pomiary aerologiczne byty prowadzo-
ne bardzo intensywnie, m. in. ciekawe
wyniki daty badania t. zw. termiki wia-
trowej, sensacji 1934 i 1935 roku. O wy-
nikach tych prac dowiemy sie zapewne
na ISTUS’ie.

Wreszcie dziat — w innych krajach
mocno zaniedbany, a w Niemczech roz-
winiety do godnych zazdrosci wymia-
row — nauczanie teoretyczne. Pozosta-
te kraje bedg tu mogly wiele sie nau-
czy¢.

Co do Rosji, to ze wzgledu na luzne
stosunki, jakie #aczg nas z tym krajem,
trudno o wyrobienie sobie jasnego po-
gladu na osiggniete tam wyniki w pracy
szybowcowej. Zapewne ilos¢ pilotow jest
tu najwieksza, przy czym liczba wyczy-
nowcoéw wydaje sie by¢ bardzo ograni-
czona. Ale wyhodowano juz aséw spe-
cjalnej klasy —e i w rezultacie, za rekor-
dem dilugotrwatosci lotu, Rosjanie mieli
pobi¢ w 1936 roku i rekord odlegtosci.
W kazdym razie wykonali oni kilka lo-
tow 400-kilometrowych. Konstrukcje so-
wieckie, o ile wolno sadzi¢ z tych szczu-
ptych danych, jakie mamy, stojg na wy-
sokim poziomie, a o$rodkéw pracy kon-
struktorskiej jest wiele. Szczeg6lnie cie-
kawie przedstawia sie¢ sprawa wodno-
szybownictwa; pilot Korotow zapisat
na swoje konto wyczyny najwyzszej kla-
sy w tym samym czasie, gdy gdzieindziej
nie zdobyt sie nikt nawet na przelot
50 km. Sprawy szybownictwa motorowe-
go znajdujg sie w Rosji dopiero w sta-
dium narodzin.

A teraz — Polska. Postep w porow-
naniu do roku poprzedniego, nie mowigc
juz o sytuacji np. z przed dwdch, trzech
lat — jest ogromny. Lot 50-kilometrowy
stat sie juz niemal niegodny wzmianki,
100 km — to sprawa do$¢ pospolita, a
200 km — przestato by¢ rekordem. Przy
tym nalezy specjalnie podkresli¢c znacze-
nie tych 4 100-kilometrowych lotow w
terenie ptaskim (3 — z Warszawy, 1 —
z Sokolej), ktére popchnety iz miejsca
problem wyczynu na réwninach.

W r. ub. dostaliSmy nasz pierwszy
szybowiec z tamanymi skrzydtami —
przedmiotem zachwytu tak wielu! Zdat
on pieknie swo6j egzamin na zawodach w
Ustjanowej. — Dwojka amatoréw zacze-
ta latanie na wodnoszybowcu. Przybyty
jeszcze i inne maszyny roéznych Klas;
styszy sie o nich wiele dobrego. Wresz-
cie zaczat swe loty motoszybowiec I. T.
S.-u, usprawiedliwiajacy (na tle ogélnych
w tym kierunku prac Instytutu) najpiek-
niejsze nadzieje. Nakoniec wspomnijmy
o wydzwigarce po ktérej wielu spodzie-
wa sie niezastagpionych ustug. Instytut
Iwowski wogdle zajmuje centralng pozy-
cje w rozwoju szybownictwa i sadzimy,
ze bliska jest chwila, kiedy bedzie to
rzecza uznang nietylko w Polsce.



Jednakze, je$li powiedzieliSmy na po-
czatku, ze Polske zaliczamy do rzedu
krajéw przodujacych, to nie mieliSmy na
mysli specjalnie zadnego z wymienio-
nych, w sumie tak cennych dla nas,
faktow. Tytut do prymatu upatrujemy w
czym innym. Jest to mianowicie kom-
pleks zagadnien, zwigzanych z prze-
ksztatceniem szybownictwa na sui ge-
tteris lotnictwo turystyczne.

W artykutach, w ktérych poruszano
6w temat na tamach Skrzydlatej, nie
omieszkano wskaza¢, ze pewne fragmen-
ty tego ,p.rogramu maksymalnego" juz
dawniej wpadty w oczy szybownikéw
zagranicznych. Nie zmienia to jednak na-
szego stanu posiadania. Jak trafnie po-
wiedziat kiedy$ znakomity Poincare, —
,szereg oderwanych faktéw nie stanowi
nauki, jak kupa kamieni nie stanowi do-
mu'. Ot6z, powigzanie pewnych spo-
strzezen w jedng cato$¢, uzupetnienie ich
szeregiem nowych okolicznosci, stwier-
dzenie, ze to, co uchodzito za taske
bogéw, da sie catkiem rozsadnie okresli¢
i przewidzie¢, a wreszcie wskazanie na
drogi realizacji, — to jest wtasnie nasz
dorobek. Prosze sobie przypomnie¢, jak
wygladata sprawa wyczynu dawniej, a
dzi$? Teraz juz ludzie powaznej nauki ry-
zykuja uktadanie tras przelotowych, map
kominéw, pokazywanie miejsc ,,dobrych"
i ,.ztych" i t. d. Na kongresie szybowni-
kéw mieliSmy sie dowiedzie¢ o tym wiel-
ce ciekawych rzeczy =z ust najbardziej
kompetentnych. W kazdym razie czyn-
ny jest os$rodek warszawski i Iwowski.

Oba prowadza studia ogolne, a nadto
pierwszy wykonat badania w Gérach
Swietokrzyskich, drugi — w Karpa-

tach. W biezagcym roku ma poiwsta¢ w
Bielsku wielka szkota latania w terenie
ptaskim. Byta juz nawet mowa o zawo-

dach na roéwninach! — To sg zaledwie
pierwsze skutki tej pozytecznej inicja-
tywy.

Nie chcielibySmy
powtarzaniem rzeczy,
dostatecznie szerokie omowienie przed
ostatnimi zawodami, ktére zmusity do
wprowadzenia terminu ,regionalizmow"
termiki.

nurzy¢ Czytelnika
ktéore tu znalazty

Ot6z, zastrzegajac sie przed wszelkim
zbytnim optymizmem, uwazamy, ze wita-
$nie te dazenia do racjonalnej i o so-
lidne podstawy opartej organizacji

wyczynu, stanowig nasz tytut do prze-
wodnictwa. W wielu dziedzinach przo-
dujg inni. Ale tu jesteSmy pierwsi, a

Skrzydlata ma osobny rozdziat zastugi,
polegajacej na wudzieleniu tym ideom
miejsca juz wtedy, gdy bynajmniej nie
nalezaty one do rzeczy uznanych.
Mozna sobie tylko zyczy¢, aby praca
w tym kierunku nie ustata ani na mo-
ment i zataczata coraz szersze kregi.
Tadeusz Wasiljew.

DosSwiadczalny kurs w Ustjanowej

Kurs doswiadczalny miat na celu prze-
prowadzenie szeregu pomiaréw i lotow
poréwnawczych na szybowcach wyczyno-
wych polskich i niemieckich, dla zebra-
nia materiatow, ktére mogliby wykorzy-
sta¢ nasi konstruktorzy w swych przy-
sztych pracach. W tym celu piloci ztozy-
li wyczerpujace opinie o poszczeg6lnych
typach, uwzgledniajgc nie tylko ich wtas-
nosci lotne, lecz réwniez i takie cechy,
jak widoczno$¢, wyposazenie, odrzucanie
czesci kabiny, limuzyny i t. p. Kurs ten
odbyt sie w Ustjanowrej, w dniach od 3
do 17 wrze$nia 1936 r. Tabor sktadat sie
z 9 nastepujacych szybowcéw: Rhéns-
perber, Kondor IlI, SG3-bis 35 CWJ5-bis
3% — WOS (w specjalnym (wykoncze-
niu), oraz po dwa aparaty typu SG-3 i
CW-5-bis 35 (seryjne).

Badania przeprowadzali piloci: kpt. inz.
M. Blaicher, R. Dyrgata, por. B. Grzesz-
czuk, por. Z. Henneberg, F. Kotowski, P.
Mynarski, R. Szukiewicz i por. A. Wio-
darkiewicz. Kierownictwo spoczywato w
rekach kpt. inz. M. Bleichera.

Specjalnie interesujgcymi byty pomiary
szybkosci wzglednej przy jednakowym
opadaniu, co zostato przeprowadzone w
formie pewnego rodzaju wyscigu. Proby
te odbywaly sie wczesnym rankiem lub
wieczorem, w zupetnie spokojnym powie-
trzu, co wyeliminowato wptyw zaburzen
atmosferycznych. Po jednoczesnym star-
cie dwuch szybowcow i ustaleniu sie lo-
tu, szybowiec o wiekszym opadaniu re-
dukowat szybko$¢, przez co pozostawat
w ityle, zachowujagc wysoko$¢ maszyny
prowadzacej, ktora ze swej strony utrzy-
mywata zatozong szybko$¢ lotu. W ten
spos6b przelatywano nad punktem kon-
troli czasu.

Utrzymanie wysoko$ci maszyny prowa-
dzacej nie przedstawiato zadnych trudno-
Sci, to tez pomiar byt bardzo doktadny, a
jego btedy tkwity w chwili startu. Mimo
to uzyskano pomiary, umozliwiajgce okre-
$lenie, ktéry szybowiec jest wolniejszy
(lub ktéry miat wieksze opadanie) i usta-
lenie w przyblizeniu istniejacych miedzy
nimi réznic. Jesli chodzi o wyniki po-
miaréw, to przedstawiajg sie one naste-
pujaco. CW5-his 35-WOS, w poréwnaniu
z CW5-bis 35 seryjng, wykazata mniej-
sze opadanie na wszystkich szybkosciach,
co zreszta byto tatwe do przewidzenia.
Miedzy SG-3 a SG3 bis 35 stwierdzono
minimalng réznice. Obie CW5 wykazaty,
w poréwnaniu SG-3, wieksze opadanie,
przy czym wzrost szybkos$ci rdéznice te
powiekszyt na korzysé¢ SG-3.

Ciekawe poréwnania daty maszyny nie-
mieckie. Kondor ustepowat, przy wy-

sokosciach mniejszych, CW5-bis 35 ser.,
za$ przy wiekszych obie maszyny okaza-
ty sie prawie rownorzedne. RhénsperbeFa
poréwnywano z SG3. Przy szybkosciach
mniejszych od 80 km/godz. (patrz rys. 1
biegunowe szybkosci), Rhon&perber uste-
puje SG3, a dopiero przy szybkos$ciach
ponad 100 km godz. widzimy jego zdecy-
dowang przewage. W granicach szybko-
$ci od 80 -T- 100 km/godz. nalezy uwazaé
maszyny te prawie za réwnorzedne.

Wykonano réwniez pomiary wilasnosci
szybowcow iw krazeniu, przeprowadzane
metoda filmowag I. T. S. DosSwiadczenie
polegato na tym, ze pilot nalatywal na
stoisko aparatu filmowego S$cis$le w tozu
wiatru i w pewnej odlegto$ci od niego
rozpoczynat krazenie, starajac sie utrzy-
mac¢ statg, okre$long zgoéry szybkos¢.
Krazenie to byto filmowane przez siatke
pomiarowa.

Poza tym wykonano szereg lotéw cza-
sowych na termice lub zboczu, w celu za-
poznania sie z wtasnoSciami poszczeg6l-
nych typéw. Do ciekawszych dni lotnych
nalezy 13. wrze$nia, w ktérym podjeto
préobe doswiadczalnego przelotu grupo-
wego pod wiatr. Niestety, nie udata sie
ona, nieminie; jednak przyniosta w rezul-
tacie wyniki b. ciekawe. Obsade maszyn
stanowili: Kondora — kpt. inz. M. Blai-
cher, SG-3 — Dyrgahka, SG-3 — por.
Grzeszczuk, CW5-bis 35 WOS — por.
Henneberg, SG-3-bis 35 — Szukiewicz i
CW5-bis 35 ser. — J. Illaszewicz (instruk-
tor W. O. S.). Wiatr — pdtnocno-wschod-
ni, o szybkos$ci 5 -i- 8 mlfise;k., przy do-
brze rozwinietej termice cumulusowej.
Projektowana trasa lotu prowadzita do
Lwowa przez Chyrow i Nowy Sambor.
Dyrgatta, ktéry startowal ostatni, nie
otrzymawszy doktadnych instrukcji, odle-
ciat do Bezmiechowej, skad skierowat sie
na potudniowy zachéd i lagdowat koto
przeteczy Dukielskiej po czeskiej stronie.
Pozostate SG leciaty przez jaki$ czas ra-
zem, w towarzystwie CW-5, prowadzonej
przez lllaszewicza, ktéra jednak po pew-
nym czasie zostala znacznie w tyle, nie
mogac dotrzymaé obranego tempa lotu.
Koto Chyrowa por. Grzeszczuk skierowat
sie na wschod i, lecac dalej juz wzdtuz
goér, dotart do Kotomyi (210 km). Szukie-
wicz doleciat do Chyrowa i przez dtuzszy
czas krazyt nad zalesionym zboczem, po-
fcfzonym na wschéd od klasztoru O. Je-
zuitdbw. Po pewnym czasie zauwazyt on
lecace juz dos¢ nisko nad Chyrowem
CW-5 ser. i Kondora, ktérych lgdowanie
nastgpito koto Felsztyna. Po pewnym na-
braniu wysokosci, Szukiewicz odleciat w
kierunku N. Sambora, lagdujagc w Koniusz-
kach (68 km). Por. Henneberg doleciat do
Przemysla, skad wracajac w kierunku
Chyrowa, lgdowat w poblizu Nowego-
Miasta. Szkoda, ze tego dnia zabrakto na
starcie Rhonsperbera, gdyz pordwnanie
jego w tych warunkach bytoby bardzo
ciekawe: lot pod wiatr wymagat dos¢
duzych szybkosci przy przechodzeniu
obszaréw nieno$nych, co jest w#asnie
zaletg tej maszyny. Podobng prébe podje-
to jeszcze raz 16. wrze$nia. Jednak w wa-
runkach o wiele stabszych, nie zdotano
wiec nawet uzyska¢ zgrupownaia maszyn.

Opisany tu kurs, jak widzimy, nie dat
zadnych rewelacji, mimo to rzucit cieka-
we $wiatto na poréwnanie szybowcow
naszych z niemieckimi.

R. Szukiewicz.



N-@-W-gKfCl TECHNICZNE

Flies"

Frank Hawks, znakomity pilot amery-
kanski, ktéry przez szereg lat pozosta-
wat w cieniu, $wiezo zdradzit zamiar po-
bicia rekordu szybkos$ci na bazie dla sa-
molotéw lagdowych (znajdujagcego sie —
jak wiadomo — w posiadaniu jego roda-
ka, Hughesa) na ptatowcu ,Time Flies”,
ktory zostat dlan w tym celu specjalnie
zbudowany przez zakiady Hawks Air-
craft w Redding, Connecticut.

Samolot Hawksa jest S$rednioptatern
(zblizajgcym sie do uktadu dolnoptata),
wyposazonym w chiodzony powietrzem
silnik Pratt & Whitney ,Twin-Wasp”, o
mocy 1150 KM.

L, Time

Konstrukcja samolotu — mieszana,
metal — drzewo. Ptat jest drewniany,
kryty sklejka; kadtub — z rur stalowych
chromo-molibdenowych, pokryty réwniez
sklejka. Stery — drewniane.

Podwozie, o dwu cze$ciach niezalez-
nych, osadzone jest pod krawedzig na-
tarcia ptata, przy czym chowa sie ono
do Srodka (kota wsuwajg sie w wyciecia
miedzy kadtubem a ptatem).

Caudron C. 635 ,,Simoun”

Doktadnie przed rokiem Skrzydlata
donosita o rekordzie zatogi Genin — Ro-
bert na trasie Paryz — Madagaskar,
ustanowionym na samolocie Caudron
,Simoun”. W koncu ub. roku pilot Japy
w locie solowym zrobit rekordowy czas

na trasie Francja — Japonia, uzyskujac
tym samym zado$éuczynienie za fiasko
wyscigu Paryz — Saigon — Paryz (por

wzmianke w kronice og6lnej). W mie-
dzyczasie 11 aparatéw tegoz typu prze-
byto w stuzbie towarzystwa ,Air Bleu”
1.360 tys. km, co czyni 560 godzin lotu
na 1 samolot w czasie 13-miesigecznej
eksploatacji. Regularno$¢ lotow — 100%.

C. 635 jest dolnoptatem czieromiejsco-
wym, przeznaczonym do  turystyki,
wzglednie do matego transportu. Wypo-
sazony w 6-cylindrowy, odwrécony, rze-
dowy silnik Renault 220 KM, zbliza sie
poniekad do opisywanego w listopadzie
ub. r. angielskiego aparatu Percival ,Ve-
ga Guli” (silnik Gispy Six 200 KM), u-
wienczonego réwniez podobnymi sukce-
sami (rekord Amy Mollison na trasie
Anglia — Kapsztad, lot Joan Batten z

W locie ostony kabiny nie wystajg z
kadtuba, dajac idealng linie optywowsag,
podobnie, jak (to znamy z samolotéw
Caudron, ktoére braty udzial w ostatnim
wyscigu Coupe Deutsch de la Meurthe.
Przy starcie i do lgdowania ostona nad
gtowg unosi sie, tworzac wiatrochron,
a razem z nig podnoszony jest fotel pi-
lota. Powietrze do kabiny doprowadzane
jest z ptata osobnymi przewodami.

Aparat posiada kompletne wyposaze-
nie w przyrzady, jak zyropilot Sperry,
radio i t. d. Brane sa pod uwage itakze
loty na duzych wysokosciach.

Szybko$¢ maksymalna ma przekroczyé

600 km/godz, szybko$¢ ladowania — nie
dosiega¢ 115 km/godz. Szczegdly urza-
dzen do zmniejszenia szybkosci lgdowa-
nia nie sg nam w tej chwili znane.

Jak  wiadomo, przekroczenie 600
km/godz. zapowiadat na najblizsze dni
Delmotte we Francji, zresztg positkujacy
sie samolotem bez pordwnania mniej-
szej mocy. Ciekawe, kto pierwszy zdota
swego dopigc?

Anglii do Australii i Nowej Zelandii
it od).

Gtéwne dane ,Simoun’a” sa podobne
do danych ,PerciyaTa”. Obok nieco
wiekszej mocy mamy tu mniejsza po-
wierzchnie nos$na. Szybko$¢ i putap —
znacznie wieksze.

Oto charakterystyki C. 635:

rozpieto$é — 104 m

dtugosc — 86 m

wysokos¢ — 3156m

pow. nosna —16 m2
ciezar catkowity — 1.350 kg
ciezar uzyteczny — 565 kg
ciezar handlowy (bagaz

i 3 pasazerow) — 298 kg

Wyczyny:

szybko$¢ max.
szybko$¢ podrézna
putap

zasieg

— 315 km/godz.
— 268 km/godz.
—7.300 m

— 1.125 km.

Konstrukcja — normalna Caudrona, po-
zostajaca w zwigzku z maszynami wysci-
gowymi Coupe Deutsch.

O lepszq doskonatos¢
hydroplanéw

Podczas gdy w dziedzinie samolotow
ladowych chowane podwozia staty sie
chlebem powszednim, z wodnoptatowca-
mi wszystko jest po staremu.

Hydroplan posiada iz reguty albo dwa
ptywaki, albo tez odpowiednio uksztat-
towany sp6d kadtuba i boczne mate pty-
waki wspornikowe (zastepowane czasem,
np. u Dornier’a, przez krotkie skrzydet-
ka dolne).

Kwestia chowania ptywakéw bocznych
jest tatwiejsza do rozwigzania ze wzgle-
du na ich nieduze wymiary; przyktad ta-
kiej konstrukcji podano w Skrzydlatej
w zeszycie 12/1935 (wodnoptat Consoli-
dated. XP3Y-1). Trudniej jest z oporami
todzi, odgrywajacej role pitywaka cen-
tralnego.

Angielska firma Blackburn opatento-
wata pomyst J. D. Rennie’go, rozwigzu-
jacy obie kwestie.

Jak widzimy na rysunku, dolna czes¢
kadtuba zostata uksztattowana jako pty-
wak centralny. Do startu opuszcza sie
ja wdot i nieco przechyla dookota osi
poprzecznej. Dzieki temu wysokos$¢ ka-
dtuba, potrzebna ze wzgledu na $migta,
daje sie zredukowaé w locie, za$ kat
zaklinowania skrzydet wzgledem kadtuba
jest korzystny zaréwno przy starcie, jak
i w locie normalnym. Piywaki boczne
chowane savw wykrojach gondol silni-
kowych. Naped chowania ptywaka cen-
tralnego — hydrauliczny.

Wiadomo, ze dla lekkosci konstrukcji
korzystne  jest roztozenie ciezarow
wzdtuz ptata. Gdyby w przysztosci mia-
no przejs¢ do todzi wielokadtubowych
(np. hydroplany, na ktérych eskadra
Italo Balbo przeleciata Atlantyk, miaty
dwa kadiuby), to ptywaki boczne znikna.
Ale i wtedy wynalazek inz. Rennie od-
nosnie pitywaka centralnego moze miec
duze znaczenie. Ciekawe, jak sie przed-

stawia waga opisanego wyzej urzadze-
nia.
Nalezy rowniez doda¢, ze jeden

z najnowszych francuskich hydroplanéw
wojskowych, czterosilnikowy Late 610,
ktéry ma posiada¢ doskonatg szybkos¢
360 km/godz., jest wyposazony w cho-
wane ptywaki boczne. Niestety, aparat
ten traktowany jest jako tajny, tak ze
na ostatnim Salonie nie pokazano na-
wet jego makiety i z tego wzgledu o nim
nic blizej nie ogtoszono. Podobno pty-
waki chowaja sie w gondolach motoréw.
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Polska

Zmiana na stanowisku dyrektora De-
partamentu Lotnictwa Cywilnego M. K.
Dotychczasowy dyrektor Dep. Lotn.
Cyw. M. K. p. pptk. pil. obs. inz. Tomasz
Turbiak wrocit do czynnej stuzby woj-
skowej. Na stanowisko kierownika Dep.
Lotn. Cyw. powotany zostat p. pptk. pil.
inz. Franciszek Wieden, komendant Cen-
trum Wyszkolenia Oficeréow Lotnictwa,
przed tym dowoddca 1. p. lot.

P. pptk. Turbiak odznaczony
orderem ,Polonia Restituta”.

zostat

Dom L.O.P.P. Z wiosng roku biez. Za-
rzad Gitowny LOPP przystepuje do bu-
dowy wtasnego domu na terenach daw-
nego lotniska Mokotowskiego.

W domu tym przede wszyskim znaj-
dzie pomieszczenie Centralna Szkota 0-
brony Przeciwlotniczo-Gazowej dla lud-
nosci cywilnej wraz z placem do ¢wi-
czen. Fundusze na ten cel sa juz w du-
zej mierze zebrane przez LOPP od kilku
lat.

Ponadto w domu tym miesci¢ sie be-
dzie Skiadnica Zaopatrzenia oraz biura
Zarzadu Gtownego i okregébw warszaw-

skich LOPP.
Budowa domu LOPP podyktowana
jest rowniez wzgledami oszczednos$cio-

wymi, gdyz z chwilg jej zrealizowania
odpadng powazne wydatki w postaci
czynszéw' za wynajmowane przez LOPP
lokale.

Powazny udziat w budowie domu
LOPP hierze Ministerstwo Komunikacji,
ktore zajmie duza jego cze$¢ na Linie
Lotnicze ,Lot”. Ponadto w nowym do-
mu znajdzie pomieszczenie caly szereg
instytucji pracujacych w lotnictwie, m.
in.  Aeroklub Warszawski, Zrzeszenie
Przemystowcoéw Lotniczych, Zwigzek In-
zynierow itp.

Bedzie to wiec Dom Lotnictwa i Ob-
rony Przeciwlotniczo-Gazowej.

Przebudowa lotniska mokotowskiego.
Jak wiadomo, tereny, zajmowane przez
lotnisko mokotowskie, przeznaczone sa
pod zabudowe. Parcelacja ma nastepo-
waé¢ cze$ciowo. W lecie ub. r. odcieta
zostata cze$¢ wschodnia pola mokotow-
skiego  (od strony dawnego P. Z. L),
przez ktéra przeprowadzono ulice —
przyszta aleje Niepodlegtosci. Obecnie
likwiduje sie pospiesznie strona po6inoc-
na, znajdujaca sie od ulicy Topolowej,
wzdtuz Wawelskiej. W tej to czesci lot-
niska mieszczg sie budynki i hangary,
zajmowane przez Aeroklub Warszawski
oraz dawny budynek portu lotniczego,
w ktérym ostatnio rezydowata Skrzydla-
ta Polska. Cze$¢ tych budowli zostata
juz rozebrana, reszta — zlikwidowana
bedzie na wiosne b. r. Aeroklub War-
szawski przeniesie sie na przeciwlegta,
tj. potudniowg strone pola mokotowskie-
go. Hangary i budynek administracyjny,
stawiane dla A. W. przez Ministerstwo
Komunikacji, pomieszczg sie przy ul
Rakowieckiej, tuz za Szkolg Gitéwng
Gospodarstwa W iejskiego (ostatni przy-
stanek tramwajow 3 i 9). W zwigz-

ku z przenosinami hangaréw, Aeroklub
W arszawski przeniést swoje biura na
ul. Wiodarzewskg 21. W tymze do-
mu miesci sie Redakcja Skrzydlatej Pol-
ski.

Okrojone pole mokotowskie ma stu-
zy¢ lotnictwu jeszcze przez 3—4 lata.

Hojny dar pani Zofii Kwapinskiej. Sta-
le mieszkajgca w Nicei, Polka, pani Zo-
fia Kwaplnska, ztozyta do dyspozycji p.
generata L. Berbeckiego, jako prezesa
LOPP, sume 36 tys. zt. na zakup samo-
lotu RWD-13 dla aeroklubow. Jest to
pierwszy wypadek tak hojnej ofiary, zto-
zonej przez pojedyncza osobe.

Oto list p. Kwapinskiej w tej sprawie:

,0d lat najmiodszych jestem zmuszo-
na przebywac¢ stale na potudniu — dla
klimatu. Pragnac jednak przyczyni¢ sie

do wzmocnienia obronnosci mej Ojczy-
zny, od ktérej warunki zyciowe trzymaja
mnie zdata, postanowitam sprowadzi¢ do
minimum moje wydatki zagranica, odkta-
dajagc w kraju grosz do grosza, aby wresz-
cie zebra¢ dostateczng sume na cel, ktd-
ry juz dzisiaj moze by¢ osiaggniety.
Poniewaz obronno$¢ lotnicza Panstwa
jest obecnie tak wazng rzecza, pozwalam
sobie ztozy¢ na rece Pana Generata
kwote ztotych 36.000 (trzydziesci szes$é

tysiecy) na ufundowanie samolotu
RWD-13 z silnikiem Gipsy Major o mo-
cy 130 KM.

Pragnetabym, aby samolot ten byt wy-
konany w Doswiadczalnych Warsztatach
Lotniczych, produkujacych stynne juz i
zagranica RWD, ktore przyniosty tyle
chwaty Polsce w dziedzinie lotnictwa.
Bede szcze$liwa, jezeli samolot ten sta-
nie sie pozytecznym przy szkoleniu pi-
lotbw w os$rodku przysposobienia woj-
skowego lotniczego, przy tym jesli Pan
Generat uwaza to za mozliwe, prosita-
bym o zachowanie mi prawa wyboru
miejscowosci, do ktérej ma by¢ przy-
dzielony.

Po wyrazeniu zgody Pana Generata,
przekaze kwote 20.000 zt. (dwadziescia
tysiecy) jako zaliczke, reszte za$ nalez-
nosci zt. 16.000 (szesnascie tysiecy) wpta-
ce po ostatecznym odbiorze samolotu
dokonanym przez Lige Obrony Powietrz-
nej Panstwa”.

Zaliczka zostata juz wptacona. Brawo!

E9*P}
3. Miedzynarodowy Miting Lotniczy.
Niewatpliwie do najciekawszych im-

prez lotniczych, dostepnych dla szer
szych rzesz pilotow-turystéw, zalicza sie
Egipski Miting Lotniczy, t. zw. ,Lot po

oazach”, z ktérych dwa ostatnie zgroma-
dzity duza liczbe uczestnikéw. Celem tych
zawoddéw, jak nadmieniajg organizatorzy,
jest rozwo6j lotnictwa w Egipcie i wy-
kazanie zalet turystyki lotniczej w kra-

jach, gdzie inne $rodki lokomocji sg
bardziej zawodne.
Konkurs dostepny jest dla wszelkie-

go rodzaju wodno- i ziemno-samolotow,
od lekkich turystycznych — do komuni-
kacyjnych wigcznie.

Trasa lotu wynosi okoto 2100 km. Na
jej przebycie przeznacza sie cztery dni.
Zawody majg charakter weekendu, gdyz
duzo czasu poswieca sie zwiedzeniu o-
kolic i zabytkow. Tak naprzyktad, w
ciagu lotu na trasie zawodnicy zatrzy-
muja sie jeden dzieA w Luksorze, aby
zwiedzi¢ zabytki Karnaku, Theb i gro-
bowce w Dolinie Krélow.

Uczestnicy lotu sg go$émi Aeroklubu
Egipskiego i w czasie trwania zawodow,
od 21. do 27. lutego, korzystaja z naj-
lepszych hoteli w Kairze i w miejscach
odpoczynkdw na trasie.

Poza tym, w dniach od 18. do 28. lu-
tego, samoloty, uczestniczace w zlocie,
nie ponosza optat za hangarowanie, ani
tez za starty i lgdowania.

Przybycie zawodnikéw do Kairu na
lotnisko Almaza obowigzuje najpdzniej
w dniu 22. lutego 1937 r., o godzinie
8. rano.

Nazajutrz, o godzinie 6. rano, nastepu-
jg starty do lotu okreznego i tegoz dnia
zawodnicy przybywajg przez Hurgada
do Assouan, odlegtego o 808 km od Ka-
iru. Droga prowadzi przez skrawek pu-

styni, nastepnie — wzdtuz wybrzezy
morza Czerwonego do Hurgada, stad
znéw, przez odcinek pustyni, do Luxor

i, nad brzegami Nilu, do Assouan. Po6t
dnia nastepnego przeznaczono na odpo-
czynek, po ktérym nastepuje lot z po-
wrotem do Luksoru. Czwartego dnia za-
wodnicy zostaja w Luksorze, gdzie kie-
rownictwo zawodéw zorganizowato dla
nich szereg wycieczek samochodowych
do miejsc zabytkowych. Pigtego dnia, o
6. rano, — start do Kairu. Trasa /prowa-
dzi przez pie¢ malowniczych oaz i posia-
da powyzej tysigca kilometrow nad pu-
styniag. Po drodze obowigzujg dwa kon-
trolne ladowania. Najdtuzszy odcinek
lotu nad pustynig wynosi miedzy oaza-
mi okoto 300 km. Liczac sie z ewentu-
alnoscig przymusowych lgdowan, orga-
nizatorzy przewidujg dla kazdego ucze-
stnika pewng racje zywno$ciowg, wy-
starczajaca na spedzenie dwjuch dni na
pustyni. Oprécz tego kazdy samolot ma
rowniez odpowiedni ekwipunek, sktada-
jacy sie z kompletu znakéw porozumie-
wawczych, matego lusterka, dwuch Swiec

dymnych i pudetka zapatek. Zelazna
porcja zywnosci zostaje opieczetowana
przez komisarzy sportowych i, co cie-

kawe, zawodnik, ktéry ukonczyt lot bez
przygéd pod postacig lgdowania na pu-
styni, zostaje zdyskwalifikowany w wy-
padku naruszenia pieczeci na paczkach
zywnosciowych.



Kazdy z samolotéw uczestniczacych
musi sie wykaza¢ zasiegiem najmniej
560 km i to przy szybkosci przelotowej.

Punktacja za lot jest obliczana we-
dtug nastepujacego wzoru:

N= 100(«-"-+12 |

N — catkowita liczba uzyskanych
punktéw,
V — najwieksza szybko$¢, osiggnieta

przez zawodnikéw na trasie,

v — szybko$¢ danego zawodnika na
trasie,

P — najmniejsze  zuzycie paliwa na
osobe, wuzyskane przez zawodnikéw na
trasie,

p — rzeczywiste zuzycie paliwa na
osobe, ustalone przez danego zawodnika
na trasie,

D — najwiekszy zasieg w warun-
kach lotu, zdobyty przez zawodnikéw,

d — rzeczywisty zasieg danego za-
wodnika,

C — liczba punktéw, przyznana przez
komisje sedziéw poszczegélnym zawod-

nikom za wyposazenie techniczne, kom-

fort i Srodki bezpieczenstwa danego sa-
molotu.
Poza lotem turystycznym przewiduje

sie jeszcze prébe szybkos$ci, polegajaca
na kilku okrazeniach niewielkiego tréj-
kata.

W konkurencji tej mogg bra¢ udziat
wszystkie ptatowce kornczace lot okrez-
ny, jednak nie jest ona obowigzujaca.

Jak widzimy, regulamin jest pomysla-
ny w sposéb bardzo prosty, a réwno-
cze$nie tak, iz wygrywa najlepszy sa-
molot turystyczny. Powoduje to przede
wszystkim owe poréwnywanie poszcze-
gélnych wynikéw danego zawodnika z
wynikiem, ktéry w danej probie okazat
sie  najlepszym. Ten najlepszy bedzie
odnosit uzyskane punkty do najlep-
szych, a wiec w danym wypadku do

swoich i we wzorze na miejscu ufam-
kéw uzyska jednosci, tym samym —
najwiekszg liczbe punktow za catosc.

A wiec samolot wygrywajacy, poza u-
zyskaniem wszystkich—Ilub maksymalnej
iloSci — punktéw, przyznawanych przez
komisje sedziowskg za wyposazenie,
musi posiada¢ najwieksza z posrod kon-
kurentéw szybko$¢, najmniejsze zuzycie
paliwa na pasazera i najwiekszy zasieg.

Bezsprzecznie zawody te sg wytgcznie
proba maszyn, a regulamin odpowiada
raczej samolotom angielskim. Z samolo-
tow polskich do udziatu w Zawodach
egipskich nadaje sie doskonale RWD-13.
Jeszcze wieksze szanse miatbhy RWD-11,
ktory, zdaje sie, bytby bez konkurencji,
bo chociaz jest ptatowcem komunikacyj-
nym, to jednak zuzycie paliwa na pasa-
zera ma nie wiele wieksze od RWD-13,
a za to szybko$¢ — przekraczajgcg 300
km na godzine. |

Al.

Francja
Raid Anctré¢ Japy do Japonii

Niepowodzenie, jakie w koncu paz-
dziernika ub. roku odnidst wyscig do Sai-
gonu, wymagato szybkiego dziatania, jesli
opinia publiczna we Francji nie miata po-
zosta¢ zawiedziona. Ocenity to nalezycie
zaktady Caudron'a, ktére uczestniczyty
we wspomnianych zawodach az z dwie-
ma maszynami. Jakoz w niewiele dni
p6zniej podjeto nowg probe na trasie,
przedtuzonej do Japonii.

Andre Japy

Stery dolno,ptata Caudron ,Simoun”
ujat Andre Japy, ktory dat sie poznac
w r. 1935 przez swe pos$pieszne raidy na
100-konnym Caudron ,Aiglon” na trasie
Paryz — Oslo — Paryz (21. VIIL.), Pa-

ryz — Oran (Algeria) — Paryz (1L 1IX.),
Paryz — Tunis — Paryz (22. 1X.); w po-
towie grudnia tegoz roku Japy, wcigz
na tym samym ptatowcu, wykonat pa-

mietny raid Paryz — Saigon, pokrywajac
olbrzymi dystans w ogoélnym czasie 87
i pot godzin. 6. sierpnia r. ub. na pokta-

dzie Caudron ,Simoun” — dokonat on
lotu Paryz — Moskwa — Paryz, wresz-
cie w pazdzierniku — wchodzit w sktad

zatogi jednego z ,Goeland’éw”, startuja-
cych w wyscigu do Indochin.

Japy wystartowat kwadrans przed pé#t-
nocg 15. listopada, kierujac sie ku Syrii.
Nalezy podkresli¢, ze pilot odbywat i ten
lot samoitnie. Po przebyciu okoto 3500
km laduje on w Damaszku o godz. 13.
min. 46. Niewiele wiecej, jak w godzine
po tym (14 h 54", startuje ponownie do
3200-ikilometrowego etapu do Indii. La-
duje nazajutrz o godzinie 4. rano w Kara-
ch!, pomimo ztych warunkéw atmosfe-
rycznych w Zatoce Perskiej. 6700 km nie
zabrato nawet 30 godzin.

Ale Japy chce dolecie¢ do Tokio w
mniej niz 100 godzin. Wkrétce wiec wy-
rusza w dalszg droge i o 11 h 45' kota
samolotu dotykajg lotniska w Allahaba-
dzie.

Kierujagc sie chwalebng przezornoscia,
wymienia $wiece i o godz.. 15. min. 19
startuje do Hanoi (etap 3000 km). Laduje
tam nocg 18. listopada, o godz. 2. min. 48.
Czas lotu Paryz — Hanoi wyniést 2 dni
i 2 godziny. W poéttory godziny po tym
— start do Hong-Kongu (900 km), gdzie
znalazt sie o 8 h 08'. 12100 km przebyt
Japy samotnie w dwa dni i 8 godzin...

Juz o godz. 8. min. 20 Japy wystarto-
wat z Hong-Kongu do Japonii. Fatalne
warunki zmuszajg go do powrotu na lot-
nisko po 20 minutach. W oczekiwaniu na
pogode siedzi w Hong-Kcngu do godz.
19. min. 35, o ktdrej ponownie startuje
(do nocnego typu razem) lotu do Tokio.
Widoczno$¢ jest bardzo zta, a wiatry
przeciwne, o sile ponad 60 km/godz.,
zmniejszaja szybko$¢ ptatowca. Pilot wi-

i samolot Caudron ,,Simoun

dzi, ze nie zdota przeby¢ catej odlegtosci
(okoto 3000 km) bez odnowienia zapasow
paliwa. Po przyleceniu nad Nagasaki,
Japy postanawia lgdowaé¢ na wyspie Kiu-
Siu, na lotnisku Fukuoka. We mgle sa-
molot zderza sie z gérami koto godz. 6.
Japy, omdlaty, zostal znaleziony koto
rozhitego aparatu. Odniést on powazne
rany, ktére jednak nie powinny prze-
szkodzi¢ mu w dalszej stuzbie dla lot-
nictwa,

Andre Japy zakonczyt ten lot okoto
1000 km przed celem. Tym nie mniej po-
taczenie Francji z Japonig w ciggu 78
godzin stanowi wyczyn rekordowy.

Pisma francuskie promowaly po tym
Japy do godnos$ci bohatera narodowego,
»francuskiego Lindbergha” i t. d. Moze to
i troche za wysoko, bo Lindbergh zaczy-
nat swoj lot przez Atlantyk z pewnoscig
W mniej sprzyjajacej atmosferze, jednak
nie zmienia to faktu, ze as francuski go-
dzien jest stang¢ w rzedzie najwiekszych

lotnikdw Swiata. Nie za to, co mu sie
udat o ani tez za to, co mu sie ni e
udat o, lecz za wspanialg postawe,

wybitny talent, solidng umiejetno$¢ la-
tania i takze za specjalnie staranne przy-
gotowanie sie do wyczynu, o ktérym
wiele umieliby opowiedzie¢ jego kole-
dzy. A juz tylko to ostatnie znakomity
jego rodak Rossi nazywa ,la partie la
plus difficile de la performance”!

Loty na Daleki Wschéd majg juz we
Francji swoja kilkunastoletnig historie.
W szczegdlnosci rekordy francuskie na
trasie Paryz — Saigon byly nastepujace:

1927 r. —ChalleiRapin — 10 dni.

1929 r. — Baiilly i Reginensi — 9 dni.

1930 r. — Lallouette i Gomlette — 5
dni.

1935 r. — Japy — 3 dni.

Na trasie Paryz — Hanoi:

1924 r. — Pelletier dOisy i Besin —
20 dni.

1928 r. — Costes i Le Brix — 5 dni.

1929 r. — Costes i Bellonte — 4 dni.

1932r. — Codos iRobida — 3 dni.

1936 r. —Japy — 2 dni.

Raidy do Tokio odbyli: Pelletier d’Oisy
i Besin (1924 r.), Costes i Le Brix (1928 r.)
oraz Maryse Hilsz (1933 r. i 1934 r.).



Sladami Japy. 8 grudnia wystartowali
do Tokio, na poktadzie Caudron ,Simo-
un", piloci Peraud i Denis. Po 6-godzin-
nym locie bez lgdowania dotarli oni do
Tunisu. Tam musieli przerwa¢ lot z po-
wodu ztych warunkéw atmosferycznych.

Tragiczna zagadka ,,Croix - du - Sud”.
7 grudnia wystartowat z Dakaru wodno-
ptat ,,Croix - du - Sud” w kierunku Potu-
dniowej Ameryki, majac za zadanie wy-
konanie 62. przelotu ,Air France" na
100%-powietrznej linii pocztowej przez
Atlantyk. Zatoge stanowili: Mermoz, Pi-
chodou, Ezan, Cruveilher i Lavidalie.
Odlot byt wyznaczony na godzine 4.
rano, jednakze z powodu defektu $migta
prawego tylnego silnika i samego silnika,
nastapit dopiero o godz. 6. min. 53. Z po-
czatku podréz odbywata sie normalnie,
a dopiero o 10 h 43" ,Cro.ix - du - Sud”
nadat wiadomos$é: ,,Coupons moteur droit
arriere” (.wylgczamy prawy tylny sil-
nik”). Aparat znajdowat sie wdiwczas o
700 km od brzegu. | na tym dalsze wia-
domosci urwaty sie.

Niezwtocznie zarzgdzono pomoc. Miej-
sce ewentualnego wodowania hydropla-
nu nie powinno by¢ zbyt oddalone od
potozenia, wskazanego w ostatnim ra-
diogramie. Niepokdéj wzmagat sie i przez
to, ze samolot posiadat 2 radiostacje na-
dawcze, a trudno byto przypuszczac, aby
obie naraz przestaty dziataé, o ile nie za-
szedt powazny wypadek.

Na poszukiwania wyruszyto natych-
miast awiso ,,Air France”. Samolot ,Vil-
le - de - Mendoza”, pilotowany przez zna-
komitego towarzysza Mermoz'a, Guillau-
met’a, wystartowat z Dakaru o g. 2. po-
pot., a o 5 byt juz w domniemanej oko-
licy katastrofy. Guillaumet donidst, ze
zastal morze spokojne, lecz na nim nie
spostrzega zadnego $ladu ,,Croix - du -
Sud”. Nazajutrz statek i samolot kon-
tynuowaty poszukiwania. Na miejsce
przybyto tez zaalarmowane awiso mary-

narki kolonialnej ,,D'Entrecasteaux”, 2
kargo francuskie ,Formose” i ,Jean -
Louis-Dreyfus” i jedno angielskie —

»,Crighton”. . Deutsche Lufthansa” odwo-
tata lot pocztowy swej linii i oddata do
dyspozycji Francuzéw statek katapulto-
wy z Bathurst i jeden wodnoptat Dor-
niera.

Nazajutrz, 9. grudnia, poszukiwania
trwaty dalej z udzialem wszystkich okre-
tow, samolotu ,Ville - de - Santiago -
de - Chili” i wodnoptata Lufthansy. Stat-
ki pozostaty na miejscu przez catg noc
z dn. 9. na 10. Jeszcze caly 10. grudnia
uptynat na bezowocnych wysitkach. Pod
koniec tego dnia ,Air France” zarzadzi-
to opuszczenie flag do po6t masztu. —
Wieczorem 10. grudnia Paryz obiegta po-
gtoska o odnalezieniu ,,Croix - du - Sud”,
powtoérzyto jg radio. Niestety, nazajutrz
zostata ona zdementowana.

Jean Mermoz miat za sobg 8500 go-
dzin lotu, A. Pichodou — 6500 (39. prze-
lot Atlantyku Pid.), E. Cruveilher — 5500,
J. Lavidalie — 3200 godzin; H. Ezan zo-
stal nawigatorem lotniczym dopiero w

maju 1936 r,, a do lotnictwa przeszedt
z marynarki.
Cze$¢ pamieci bohaterdow!
Towarzystwo ,Air France” zostalo w
tym roku juz raz dotkniete podobnie

ciezka stratg, kiedy to zgineta 6-osobowa
zatoga identycznego hydroplanu ,Ville-
de-Buenos-Aires” (10. Il. 1936 r.). Takze
i na linii niemieckiej nie obeszto sie bez
katastrof.

»Air France” po katastrofie ,,Croix -
du - Sud”.  Generalny dyrektor ,Air
France”, Louis Allegre, udat sie 20. gru-
dnia samolotem pocztowym z Tuluzy do
Dakaru, gdzie wsiadt na samolot ,Ville -
de - Mendoza”, wiozacy poczte do Pot
Ameryki. Przelatujagc nad przypuszczal-
nym miejscem tragicznego wypadku, p.
Allegre zrzucit na fale wigzanke kwia-
tow*. O godz. 20. min. 30 samolot ladowat
w Natalu. Po 5-goidzinnym pobycie na
ziemi amerykanskiej, p. Allegre wsiadt
o 1 h 25 na samolot ,ViUe -de - Mon-
tevideo”, startujgcy do Afryki. 22. grudnia
0 16 h 53' p. Allegre znalazt sie znéw w
Dakarze, a nazajutrz powrécit do Tu-
luzy. — W ten sposéb ,,Air France” pra-
gneto zadokumentowaé¢ swa wole konty-
nuowania wysitkéw na polu komunikacji
trans-atlantyckiej.

Niebezpieczna przygoda Maryse Hilsz.
Zaktady Caudron postanowity przyozdo-
bi¢ swa liste sukces6w paroma nowymi
rekordami. Delmotte ma pobi¢ rekord
Hughesa, a Maryse Hilsz — rekord ko-
biecy na bazie, nalezacy do tragicznie
zmartej Helene Boucher i rekord odle-
gtosci w linii prostej A. Earhart. Maryse
Hilsz do pierwszego zadania otrzymata
C. 460 Detroyafa (pamietnego z udziatu
w National Air Races 1936 w Ameryce),
a do drugiego — ,Typhon’a”. W Istres
wystartowata Maryse Hilsz dn. 9. grudnia,
o w po6t do dwunastej, do lotu na bazie,
majac iwpierw odby¢ 15-minutowy lot
dla petnego opanowania maszyny, ponie-
waz byt to jej pierwszy lot na tym
aparacie. Jednakze mineto 20 minut, a
samolot nie powracat. Znikad nie byto
zadnej wiadomosci. Natychmiast wysta-
no kilka aparatdw na poszukiwania. O
12 h 45" dopiero nadszedt telegram, ze
ranng pilotke wytowiono ze stawu, pty-
wajacg z rozwinietym spadochronem. O-
kazato sie po tym, ze na 200-metrowej

wysokosci aparat napotkat gwattowne
prady powietrzne, ktore pilotke formal-
nie wyrzucity z kabiny. Spadochron

otworzyt sie automatycznie tuz nad wo-
da, gdyz Maryse Hilsz stracita przytom-
no$¢ od. uderzenia i ocucita sie dopiero
v/ stawie. Dzielna lotniczka odniosta sze-
reg obrazen, z ktérych juz wkrétce ma
by¢ catkowicie wyleczona.

Italia
Nowe rekordy iofnicze

W dniach 29. listopada i 1 grudnia b.r.
tréj.silnikowy wodnoptat ,Cant Zappata
506”, zbudowany w Zaktadach Lotni-
czych Monfalcone, a wyposazony w sil-
niki Alfa Romeo 126 R. C. 34 i $migta o
zmiennym skoku Alfa Romeo, pobit dwa
miedzynarodowe rekordy wysokos$ci z
obcigzeniem dla hydroplanéw.

Podczas préby, wykonanej dn. 29. li-
stopada, zatoga, ztozona z kpt. rez. Ma-
rio Stoppani, drugiego pilota — por. rez.
Vincenzo Baldini i mechanika Gugliel-
mo Rondioli, pobit miedzynarodowy re-
kord wysokosci z obcigzeniem 2000 kg,
osiggajac 7.831 m.

W czasie préby do tego wyczynu, od-
bytej w dn. 1. grudnia kpt. Stoppani, le-
cagc z mechanikiem Rondioli, ustanowit
miedzynarodowy rekord wysoko$ci z ob-

cigzeniem 5000 kg, wznoszac sie do
6.727 m.
Dotychczasowy rekord z obcigzeniem

2.000 kg nalezat do Francji i zostat zdo-
byty przez wodnoptatowiec Liore & Oli-
vier (7.507 m), za$ rekord z obcigzeniem
5000 kg nalezat do Stanéw Zjedn. Am.
Pin. (czterosilnikowy wodnoptat Sikor-
ski S. 42, — 6.220 mj\

Aparat Cant Z 506 jest tym samym,
ktéry dn. 7. lipca b. r. ustalit 8 rekordow
miedzynar. szybkos$ci: na 1000 i 2000 km
bez obcigzenia i z obcigzeniem 500— 1000
i 2000 kg, odpowiednio osiggajac Srednie
szybkos$ci 313 i 307 km/godz.

Cant Z. 506 jest normalnym aparatem
seryjnym, uzywanym we witoskim lotni-
ctwie wojskowym i cywilnym, konstruk-
cji catkowicie wtoskiej (ptatowiec, silni-
ki, $migto i przyrzady poktadowe; por.
opis w ,Skrzydlatej” nr. 9/1936 r.).

Samolot Cant Zappata 506.



Niemcy

Zbrojenia powietrzno-morskie. Wedtug
,Les Ailes” (3.12.1936) Niemcy w krotkim
czasie beda posiadaty awiomatke o wy-
pornosci 18 i pét tys. tomn, mogacag tran-
sportowac¢ 25 samolotow.

Sterowce. Oba posiadane obecnie
przez ,Deutsche Zeppelin Reederei” ste-
rowce LZ-127 i LZ-128, przerwaly swa
stuzbe na okres zimowy. Wyniki tegoro-
cznej eksploatacji ich sg nastepujgce. Na
linii  Ameryka Potudniowa — Niemcy
wykonano od marca do grudnia 20 lotéw
(13 — ,,Graf Zeppelin” i 7 — ,Hinden-
burg”), na linii do Stanéw Zjedn. — od
maja do pazdziernika — 10 podrézy.
,Graff Zeppelin” jest juz w stuzbie od
8 lat; wykonat 578 lotéw, przebywajac
1.650 tys. km i przewozac bez wypadku
13000 pasazerow.

Rumunia

Raidy p. Cantacuzene. Magnat rumun-
ski, Cantacuzene, ktory naby} dwusilni-
kowego Caudron , Typhon’a”, przysposo-
bionego do dalekich raidow, wykonat na
nim szereg doskonatych wyczynéw. Prze-
de wszystkim przeleciat z Paryza do Bu-
karesztu w 5 h 40', co daje $rednig szyb-
kos¢ 360 km/godz. 21 listopada wystar-
towat stamtad do Paryza. Zie warunki
atmosferyczne sktonity go w trakcie lotu
do zmiany celu, zdecydowat sie wiec u-
da¢ do Amsterdamu. Mimo to S$rednia
szybko$¢ wyniosta okoto 330 km/godz.

Stany Zjedn.

Rekord transportu. Pewien samolot
Curtiss - Condor z syndykatu Condor
przewiozt w ciggu dwu kolejnych dni, w
czasie 13 podrézy, 25 tonn maszyn gor-
niczych z Cuzco do kopalni Huancabam-
ba. Jest to swoisty rekord transportu na
wielkich wysokosciach, gdyz Cuzco lezy
3300 m nad poziomem morza, a WSpo-
mniana kopalnia — na 4100 m.!

Kwestia bezpieczenstwa. Ze statystyk
Bureau of Air Commerce za pierwsze
pétrocze ub. r. wynika, ze na wszystkich
liniach regularnych zdarzyty sie w tym
okresie w sumie 42 wypadki, z czego 5
— z przebiegiem $miertelnym (zgineto 6
pilotéw, 2 cztonkéw zatég innego cha-
rakteru i 27 pasazerow). Jeden wypadek
Smiertelny wypada na przeleciane
10.727.384 km.

Produkcja samolotéw. W stanach Zje-
dnoczonych zbudowano w ciggu pierw-
szych 8 miesiecy ub. r. 1635 ptatowcow
(w roku 1935 — 887). Kazdy pomysli —
ze to zbrojenia. Ot6z suma ta sktada sie
z: 609 — wojskowych i 1026 — cywil-
nych. Kiedyz do takich proporcji doj-
dzie Europa? W tym samym okresie eks-
portowano 372 ptatowce, 616 silnikow i
wiele akcesorji, og6lnej wartosci prawie
16 milionéw dolaréw. Gitéwnymi odbior-
cami byty kraje egzotyczne: Chiny, Ca-
nada, Australia, Japonia.

2. S. R R

Nowy rekord wysokosci z obcigze-
niem. Piloci Niuchtikow i Lipkin, lecac
20. listopada w (towarzystwie dwu mecha
nikéw, pobili rekord najwiekszego cieza-
ru, wzniesionego na 2000 m. Z ciezarem
kontrolnym 13 tonn osiggneli oni prze-
szto 4000 metrow wysokosci. Rekord do-
tychczasowy ustanowili w r. ub. réwniez
Rosjanie.

PO m nW K A

Istnieje  zwyczaj, ze po lepiej, lub
gorzej spedzonym Sylwestrze, sporzadza-
my za rok ubiegty bilans. Winien — Ma
— Saldo. Poczym natychmiast odgrazamy
sie: ,,no, ale za to w tym roku, to my...
ho, ho, ho!... zobaczycie!”.

Stowem — program.

Zaznaczam, ze odpowiadam tylko sam
za siebie. Pozytecznej pracy na moim
malenkim dwuszpaltowym odcinku wy-
konatem niewiele, wptywoéw nie mam
zadnych i dlatego tym 3$mielej obiecu-
je: ,,W przysztym, 1937 roku, napewno
bedzie lepiej

Patrzac retrospektywnie na dni
nione, czuje sie peten winy. Bo
pozytywnego napisatem? Same
rlki.  Wzmianka o zmianie munduréw
lotniczych? Tak... zapewne., to istotnie
byto konkretne, ale konkretnie nieistot-
ne.

mi-
i coz
pumpe-

Poza tym wcigz gledzitem o lotnisku
w Goctawku, a w tej sprawie okazuje sie,
ze — trzeba byto poprostu zdrenowac.
Spusci¢ wode.

Od dzis zaczynam by¢ poprawnym op-

tymista, czego i Wam, Czytelnicy dro-
dzy, zycze.

Wierze w rok 1937. Pewien jestem, ze
zagraniczni lotnicy sportowi nie dadza
nam rady. Poprostu — nie staniemy do
konkursu. 1 nawet, je$li nasz sport lot-
niczy nie wykaze si¢ zadnym nowym

wyczynem, z Miedzynarodowej tabeli re
kordéw wiele nie utracimy. Kto nie wie
dlaczego — niech obejrzy tabele.

Zreszta, jak moéwiono na ostatniej

Olimpiadzie, ,,nie z rekordami zy¢, a z
dobrymi ludzmi”.
Idea lotnicza w gtab szerokich gtow

mas daje rezultaty. Niedawno na ten
temat opowiadano mi taka autentyczng
historyjke:

Przeglad kandydatéw na szkolenie w
jednym z  oSrodkow szybowcowych.
Stoja mtodziency wysortowani, opukani
i wystuchani wedtug najnowszych metod
aerotechnopsychoterapeutycznych.

Jest ich setka

— Kto z was juz latat — reka do go-
rye

10 wzniesionych rak.

— Kto widziat z bliska samolot lub
szybowiec?

W goére wypryskujg rece okoto 30
kandydatéw.

— Kto z was chce latac?

Ze wzniesionemi rekami stoi % mito-
dziencow.

— A reszta...

Podobno w broni chemicznej tez sg
jakie$ dodatki uposazeniowe, wiec mo-

ze ta cze$¢ miodziezy czuta pocigg do
stuzby w powietrzu, ale nie mogta so-
bie, uzmystowi¢ w jakim?

W roku 1937 doskrzydli sie zapewne
reszta narodu. USwiadomienie jest. Kaz-
dy niemal ze starszych obywateli chciat-
by, by uczytly sie lata¢ dzieci... jego zna-
jomych.

Gdy szpalty dziennikéw  wypeinity
opisy wypadku pod Tomaszowem, pierw-

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

Nie na tyle coprawda, by zapamietaé:
Lotow wykonano 66 tysiecy.
Kilometrow przeleciano 16% milionow.
Pasazer6w przewieziono 180 tysiecy.
Wypadkéw 2.

Lecz, by moéc opowiadac: | ja raz mu-
siatem polecie¢, no ale, dzieki Bogu, uda-
to sie...

Z gteboka ufnoscig spogladam na rok
1937> Wiem, ze znoéw wzro$nie ilos¢
witascicieli prywatnych samolotéw. Juz
ich napewno bedzie nie 10 jak w roku
1934, nie 15 jak w roku 1936, a pewnie
17, a moze nawet 18...

Mini-
obstalo-
kadtuba

wiec moze kto$ zde-
reszte.

A moze nawet wiecej. Powdd:
sterstwo Komunikacji obiecuje
waé silnik i zafundowac¢ pét
i jedno skrzydto,

cyduje sie dokupic

| latanie w organizacjach sportowych
poéjdzie catg geba. Nie uzytem umySsl-
nie terminu Aeroklub, bo to sie¢ ma po-
dobno zmieni¢. Juz w krotce ludzie be-
da sie pytali jeden drugiego: ,,A Pan do
jakiego P. Z. L-u nalezy? Panstwowych
Zaktadéw Lotniczych, Polskiego Zwigz-
ku Lotniczego, czy tez Lekkoatletyczne-
go? Jezeli znajdzie sie¢ jeszcze jaka go-
dna nasladowczym pani  Kwapinskiej,
ktéra z wiasnych funduszéw kupita sa-
molot i ofiaruje go, podobnie jak Ona,
dla jednego z klub6éw, to dar bedzie we-
drowat od P. Z. L-u do P. Z. L-u.

Nowy, tak oczekiwany roczek 1937, za-
witat do Europy na skrzydtach, ktore
zbudowat jego poprzednik. Nie bedzie
juz latat na cywilnych samolotach, kto-
re mogtyby by¢ rdéwniez wojskowymi,
lecz na wojskowych, ktére narazie mo-
ga by¢ zastosowane jako cywilne. Do
Z. S. R. R. przyleciat ten nowy rok na
6-cio silnikowym hydro, unoszac 10.000 kg
na wysokos$ci bez mata 2000 m. Dzieci
w radjoteatrze sowieckim witajg go sto-
wami: ,,Ja bede lotnikiem wojskowym?”..
,Ja czerwonym marynarzem'’.

Tak. Rok 1937 zapowiada sie
sujgco. Sktadam wiec najlepsze zycze-
nia Jemu, Kochanym Czytelnikom i na-
turalnie P. T. Redakcji. Rokowi za$
ubiegtemu — Klio z Chronosem zapewne
przyzna jakie$ wysokie odznaczenie za
to, ze ustapit.

Taki
zwyczaj.

intere-

podobno panuje na Olimpie

7.13.

W n-rze 12/1936, we wspomnieniu po-
Smiertnym p. t: ,,Pamieci Jerzego Rze-
wnickiego — przyjaciele nie - lotnicy”,
na str. 343, w 13 wierszu trzeciej szpalty,

zamiast: ,,...pokochat mowe przyjaciela',
winno byé: ,,...pochwalit mowe przyja-
ciela".



PRZEGLAD WYDAWNICTW

Polonica

»Flight" informuje, Ze wypuszczono i
rosprzedano po C¢wier¢ miliona dwu
wzoréw znaczkéw polskich z nadrukiem
,Goirdon-Bennett 30.VII1.36". Podaje tez
fotografie listu, wystanego via Warszawa
do Archangielska na poktadzie (wtasci-
wie nie na poktadzie, lecz w koszu, ale
to zbyt poziome wyrazenie...) zwycieskie-
go balonu Belgica.

»Samoliot” stale podaje
wzmianki o naszym lotnictwie,
przedrukowujac je z Gazety Polskiej.
Naprzyktad w listopadowym numerze
czytamy: ,W ciggu 13 lat swego istnie-
nia, LOPP wydat 53 milionéw z} na lot-
nictwo i obrone przeciwlotniczg. W Pol-
sce jest 5.000 szybownikéw; w 1935 by-
fo ich 3.662, Majag oni 600 szybowcow".
Jest tam krotka wzmianka o polskiej or-
ganizacji Gordon — Bennett’a 1936.

,,200.000 zydéw polskich wyemigrowato
do Palestyny—piszg ,Les Ailes".—Nie-
dawno Douglas linii ,Lot" przewidzt
100.000 listow z Warszawy do Haify. Oto
dlaczego Polacy organizujg lotnicze po-
taczenie Polski z Palestyng".

,Les Ailes" poswiecajg zwykle stron-
niczke kazdej nowej maszynie. Tradycji
stato sie zado$¢ rowniez i jesli chodzi o
nowa, komunikacyjng RWD-11. Sg tez jej
trzy fotografie, szkic techniczny i wyczy-
ny. ,Samolot zapowiada sie bardzo do-
brze™ — czytamy. Pare pochlebnych
stow jest tez o RWD i DWL w ogélno-
$ci. | taka uwaga: ,Ciekawe, ze fabry-
kanci francuscy, chociaz Ministerstwo
Lotnictwa zakupito juz dawno licencje
na sloty Handley Page’a, nie wielki czy-
nig z nich uzytek. Przeciwnie — inzynie-
rowie polscy: specjalizujg sie w ich sto-

krotkie
zwykle

sowaniu, rowniez w RWD-11".

RWD-11 widnieje takze i na tamach
.Flugsport'u” i ,Letectvi", zresztg —
krotko i bez komentarzy. ,L’Aerophile”

podaje w listopadowym numerze zesta-
wienie samolotow (krétki opis i ilustra-
cje) wszystkich niemal panstw $Swiata lot-
niczego. Polske reprezentujg tu tylko
wtasnie RWD-11, 8, 10 i 13.

W numerze ,L’Aero", poswieconym
Salonowi Paryskiemu, znajdujemy
wzmianke o PZL-24 mniej wiecej tej tre-
§ci: ,Wystawiono trzy poscigéwki zagra-
niczne: Fokker, Ko;olhoven i PZL. Fok-
ker, to latajgca forteca. Koolhoven po-
siada wspaniate pole widzenia. PZL jest
prosty w budowie, a dzieki zamiennosci
czesci i normalizacji matych elementéw,
pozwala na ewentualng produkcje na
wielka skale".

,Stad wida¢ odrazu — ciagnie ,,L'Ae-
ro"—ze Fokker’a i Koolhoven’a zbudowa-
no z mys$lag o ol$nieniu i skaptowaniu na-
bywcow, PZL za$ — dla obrony wtas-
nego Kkraju".

Piszac o PZL-24, ktéry ,pierwszy raz
wystapit na wystawie paryskiej dwa lata
temu i od tego czasu cieszy sie wcale
powaznym popytem" — Flight informuje
konkretnie: —e ,,Turcja zamowita 60 sztuk
PZL-24, Grecja — 40, Rumunia — 10 (ma
juz 110 egzemplarzy P-Il). Polski PZL-
24 ma tez bardzo piekne wyczyny, kt6-
re nie zostaly przy tym osiagniete by-
najmniej kosztem zmniejszenia uzytecz-
nosci, pola obstrzatu, wolnego miejsca

w samolocie, ani mozno$ci manewrowa-
nia w ograniczonych przestrzeniach".
Jest tam tez i fotografia P-23 oraz tro-
che szczeg6téow konstrukcyjnych P-43.

Rossica

O naszym wschodnim sasiedzie coraz
gtosniej na Swiecie. Postuchajmy, jak
przedstawia sie on w oczach Zachodu.

Francuz, poset Clermont-Tonnerre, dru-
kuje w ,Les Ailes" wrazenia z wyciecz-
ki parlamentarzystow francuskich do
ZSSR. Streszczajg sie one w stowach:
»ZSSR — to jeden olbrzymi warsztat. Si-
ty wojskowe tego panstwa sg wielkie i
wcigz rosng. Lotnictwo stoi na wysoko-
Sci najlepszych lotnictw $wiata. Nie ma
tam jednak inzynierow, nie rzemie$|-
nikéw. Wyjatek: Tupolew. Ale dotad
jest tylko jeden Tupolew. — Natomiast
wyszkolenie wojskowe pozostawia jeszcze
duzo dc zyczenia".

Witoch, specjalny wystannik na Salon
Paryski, zdajac isprawe z wystawy w
»L’Ala dTtalia”, pisze: ,Skspomaty ro-

syjskie byty z pewnoscig umys$lnie wy-
brane. A jednak z matej precyzji wyko-
nania i nonszalancji wykonczenia wy-
stawionych samolotéw przebija niski po-
ziom techniczny sowieckiego robotnika.
Jest to zagadnienie, nie dajgce sie roz-
wiaza¢ ani za pomoca rewolucji, ani mi-
liardow, potaczonych we wspélnym wy-
sitku przy jednocze$nie zaciskanym pa-
sie. Samoloty rosyjskie wskazuja na brak
szkoty i indywidualno$ci. Nalezy ubole-
wac, ze kraj, wydajacy tak wiele na swe

lotnictwo, nie potrafi sie wznies¢ po-
nad... kopiowanie."
Anglik, zwiedzajacy Salon Paryski z

ramienia ,Fligkta", uwaza, ze z posrdd
samolotéw  komunikacyjnych  $redniej
wielkosci najciekawszym byt rosyjski
ANT-35, Swiadczacy, ze ZSSR uczynit w
ostatnich czasach prawdziwe i powazne
postepy w dziedzinie lotnictwa.

Niemcy patrza na Rosje pod specjal-
nym katem widzenia. Prasa niemiecka
ostatnio doniosta (za Deutsches Nachrich-
ten Buro, a to biuro — za czasopismem
sowieckim ,Na Straze"), ze 14 miast w
Czechostowacji jest sowieckimi ,bazami
lotniczymi".

Uwadze wynalazcéw

Styszy sie nieraz o milionach, zarobio-
nych na wynalazkach, natomiast rzadko
0 tym, ile na ,zytce wynalazczej" moz-
na straci¢, wzglednie ile kosztuje prze-
robienie surowego pomystu na rzecz
praktycznie i handlowo mozliwg do za-
stosowania. Te kulisy wynalazcy (ktory
na szczeScie miatl miliony do stracenia
1 dzieki temu nie zrujnowat sie na swym
wynalazku) odstania ,,L’Aero" we wspo-
mnieniu po$miertnym, poswieconym in-
zynierowi de la Cierva, wynalazcy au-
tozyra. Ot6z de la Cierva wydat na swe
aparaty 25 milionéw frankow!

Trzy pierwsze autozyra wog6le nigdy
nie uniosty sie ani na centymetr. Ale de
la Cierva zbudowat 120 kolejnych, coraz
bardziej udoskonalanych maszyn. Ta ma-
nia zajeta mu 13 lat zycia. Dopiero od
1935 r. stata sie ona commercial propo-

sition *). (Uzywam wyrazenia angielskie-

go, gdyz w Anglii i Ameryce — nie w
swej ojczystej Hiszpanii — genialny wy-
nalazca doczekat sie tego wtasnie okre-
$lenia  swego wynalazku, commercial
proposition, tak drogiego dla kazdego
wynalazcy!).

Przy sposobnos$ci warto zauwazy¢ —
znéw za ,L’Adiro" — ze linie komunika-

cyjne w perfidny sposéb wykorzystuja
pozostawiony im \% niebezpieczenstwa
(kazda linia szczyci sie 99%-ami bez-
pieczenstwa!), aby mianowicie eksporto-
waé na tamten S$wiat najtezsze glowy
lotnictwa. Zwazywszy jednak, ze de la
Cierva zwalczat ptatowce, przeciwsta-
wiajgc im swe autozyra, zemsta ptatow-
cow (de la Cierva zabit sie w ptatowcu)
byta moze do przewidzenia?

Mozliwos$ci linii lotniczej Europa —
Islandia — Grenlandia — Ameryka

Sadzac z gtoséw prasy zagranicznej,
Polskie Linie Lotnicze ,Lot" zawdzie-
czajg swoje dobre warunki rozwojowe
emigracji zydéw polskich do Palestyny
i korespondencji, wymienianej miedzy
zydami obydwu krajow. Co bedzie, jak
wywieziemy wszystkich zydéw do Ziemi
Obiecanej i nie stanie wiecej listow he-
brajskich?...

Trzeba bedzie obejrze¢ sie za inng
emigracja. Pamietajmy przy tym, ze An-
glicy jako$ nie bardzo chetnie widzg
wzrost zydéw na terenie swego manda-
tu, a sami zydzi z utesknieniem patrza
na otwarcie sie (amerykanskich wrét emi-
gracyjnych.

Ot6z w ,L’Aerophiile” ukazat sie arty-
kut, ktéry moze uchroni P. L. L. ,Lot"
przed rychtg zgubg. Wolfgang vom Gro-
nau (pilot, znany badacz Arktyki) wska-
zuje na wybitne, a niedoceniane zalety
zorganizowania  komunikacji lotniczej
Europa — USA ponad wiekszymi i mniej-
szymi wyspami morza Poétnocnego.

W lecie jest to nieledwie wymarzony
szlak dla samolotéow o matym zasiegu,
wzglednie bojacych sie duzych skokéw
nad otwartym oceanem. Dzien — przez
catg dobe, brak wiekszych mgiet i burz,
staba sita wiatréw, przy duzej iloSci
wysp 1 wysepek, rozsianych po drodze,
stwarzajg doskonate warunki bezpieczen-
stwa.

W zimie jest znacznie gorzej. Wogole
— zle. Wtasciwie narazie moznaby latac¢
tylko w lecie. Krotkos¢ okreséw eks-
ploatacji oczywiscie podrozy bilety. No,
ale (biedniejsi zydzi moga lecie¢ do Pa-
lestyny.

Nie, bez zartéw, Gronau dobrze mo-
wi. Jezeli poprowadzi¢ mniej wiecej pro-
stg linie z Warszawy przez Danie, Islan-
die, Grenlandie (koniecznie jednak na
globusie, wiekszo$¢ map ma zbyt powaz-
nie zdeformowane okolice podbieguno-
we), to w Ameryce trafi ona na Chicago,
stolice Polonii amerykanskiej! (O tym,
oczywiscie, Gronau nie wspomina).

Bytoby to piekne zadanie: potaczenie
samolotem tych dwu osrodkéw naszego
zycia Swiatowego.

*) ,commercial proposition" — to od-
wrotno$¢ mrzonki, zamku na lodzie, dom-
ku z kart dtp. Jednak ,dobry interes",

to wyrazenie nieco za silne.
B. J. Poptawski



