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Lotnictwo dla mas

Aby lotnictwo popularne mogto istnie¢, potrzebne
sqg dwa warunki. Jeden jest natury materialnej. Cho-
dzi tu o techniczng mozliwo$¢ stworzenia odpowied-
niego sprzetu, t. j. ptatowca i silnika. Drugi warunek
lezy w sferze moralnej. Dla rozWoju lotnictwa popu-
larnego konieczna jest odpowiednia atmosfera w spo-
teczenstwie, wyrazajaca sie zaufaniem do samolotu
i potrzebg jego uzytkowania ze strony mniej lub wie-
cej szeroko pojetych mas.

Mozna juz dzisiaj $miato rzec, ze oba wymienione
wyzej warunki zostaty zagranicg spetnione. Narodzi-
ny lotnictwa popularnego staty sie juz faktem. U nas
bliski jest realizacji warunek pierwszy — powstanie
odpowiedniego sprzetu. Musimy przyspiesza¢ rozwoj
drugiego.

Mozliwosci techniczne w zakresie popularnego lata-
nia dadza sie zrealizowac¢ na dwdéch rownolegtych i sa-
modzielnych drogach: ptatowca stabosilnikowego i szy-
bowca motorowego. Odrebnos$¢ tych dwdch srodkow
tkwi w Zrodtach ekonomii latania. Ptatowiec stabosil-
nikowy moze i powinien mie¢ budowe prostg i tania,
niewrazliwg na braki obstugi i konserwacji, tatwg w
naprawie i t. p. Rasowy szybowiec motorowy z natury
rzeczy nie moze posiada¢ cech tych w tym samym
stopniu. Podstawa jego uzytkowania jest najdalej po-
sunieta oszczedno$¢ paliwa, ktora powstaje dzieki sta-
rannemu wyzyskiwaniu przez szybowiec pradéw uno-
szacych atmosfery. Platowiec stabosilnikowy winien
nas w szerokich granicach uniezalezni¢ od pogody,
eksploatacja motoszybowca winna polegaé na zor-
ganizowanym wyzyskiwaniu atmosfery.

Lotnictwo popularne nie ogranicza sie do konwen-
cjonalnej formuty ptatowca. Dazgc do uzyskania stat-
ku powietrznego ,,dla wszystkich" — nietylko taniego
w kupnie i uzytkowaniu, ale takze pod kazdym wzgle-
dem bezpiecznego i tatwego w pilotazu — szuka ono
zupetnie nowych rozwigzan. Na tej drodze ostatnie
lata zanotowaty wiele ciekawych pomystéw, zwiasz-
cza w Ameryce. Skoro ma by¢ lotnictwo dla mas, musi
ono zredukowa¢ wymagania stawiane dzi$ pilotom.
Warunek ten spowoduje nietylko zmniejszenie ogra-
niczenia dostepu do lotnictwa, ale — co wazniejsze —
wptynie zdecydowanie na wzrost bezpieczenstwa.
I nad tern pracuje sie intensywnie.

O dojrzatosci samolotu popularnego $wiadczy jego
rozpowszechnienie oraz osiggniete wyczyny. Zaktady
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Taylor produkujg swojego metalowego ,,Cub’a" po
20 sztuk tygodniowo. Podobng ilos¢ osigga drugi naj-
bardziej znany typ amerykanskiego samolotu stabo-
silnikowego ,Aeronca"”, ktérego licencje zakupita
Anglia. Na samolocie tego typu wykonat D. Llewellyn
w lutym ub. r. przelot Londyn — Johannesburg, wy-
rézniajacy sie dobrg regularnoscia.

W ubiegtym roku mieliSmy wiele pieknych przy-
ktadéw uzytecznoSci samolotéw stabosilnikowych.
Zwtaszcza duzg aktywnos$¢ wykazat w tym wzgledzie
przemyst czeski. ,Praga - Baby" dokonata przelotu
Lympne — Kapstad (15 tys. km), na niej to réwniez
osiggneli Czesi dwa pierwsze miejsca w zlocie na
Olimpiade letnig (3.100 i 2.470 km) oraz rekord odle-
gtosci (Praga-Moskwa). Samoloty firmy Benes-Mraz
odniosty zwyciestwo w zawodach ,12 heures d’An-
gers”. Szczeg6lnym wzieciem cieszg sie belgijskie
»Tipsy". W zwigzku z lotem na Salon Paryski, mie-
lisSmy mozno$é stwierdzi¢ jak bardzo sg one popular-
ne i uzyteczne. Hangar w Brukseli miat ich co$s okoto
dziesieciu sztuk — wszystkie nalezaty do prywatnych
wiascicieli. Jeden z nich kupit swego , Tipsy" za
sprzedany samochéd i udowadniat nam, jak wielki
bussines zrobit uzywiajgc teraz samolotu zamiast sa-
mochodu. A w Belgii sg przeciez dobre drogi i benzy-
na tansza.

W Polsce inicjatywe stworzenia lotnictwa popular-
nego podjety jednostki z posrdd naszej miodziezy lot-
niczej studiujgcej technike oraz na swym rozlegtym
terenie Instytut Techniki Szybownictwa we Lwowie,
ktérego kierownik techniczny, inz. W. Stepniewski,
jest znanym oddawna propagatorem ekonomii w lot-
nictwie. Wielkiego poparcia tej akcji udzielita L. O.
P. P. Wszystkie budowane obecnie samoloty stabosil-
nikowe i motoszybowce powstajg dzieki subsydium
Ligi. L. O. P. P. pracuje oddawna nad wytworzeniem
odpowiedniego klimatu dla lotnictwa popularnego.
Teraz kolej jest na aerokluby. One sg nastepnym
ogniwem tancucha, ktéry ma sples¢ catg akcje lotni-
ctwa popularnego w Polsce. Podstawg dla tej akcji
sq liczne juz dzisiaj w catym kraju zastepy szybow-
nikéw, w pierwszym rzedzie szybownikéw kat. C, nie-
mogacych przej$¢ na normalne samoloty motorowe.
Wezmy sie wiec do pracy organizacyjnej, zbierajmy
srodki, przyspieszajmy rozwoj ,,lotnictwa dla mas".



Inz. Wiestaw Stepniewski (I.T.S.)

Naczelne zagadnienienia lotnictwa popularnego

Lotnictwo jest jeszcze bardzo mtode, zycie jego za-
myka sie w obrebie zaledwie jednego pokolenia i ni-
gdzie jeszcze nie przenikneto w gigb tak dalece, by
poza pewnego rodzaju frazeologig propagandowg moz-
na byto moéwi¢ o narodzie lotniczym. Terminu tego
mozna bedzie uzy¢ dopiero wtedy, gdy lotnictwo sta-
nie sie potrzebg a nawet koniecznoscig szerokich mas;
gdy wiele jednostek czy pewnych zbiorowosci bedzie
gotowe przede wszystkim w poczuciu wiasnej korzy-
§ci, ponosi¢ koszty czy to w postaci kapitatu,
czy pracy, by osiggng¢ mozliwos¢ uzytkowania lot-
nictwa.

Do naroddw lotniczych w tym zrozumieniu moze
najbardziej zblizajg sie dzi§ Stany Zjednoczone Ame-
ryki Pin. Ich potega lotnicza jest ugruntowana bodaj-
ze na najtrwalszych i najrealniejszych podstawach
technicznych i przemystowych, wynikajagcych z gite-
bokiego przenikania lotnictwa w zycie tego narodu.

Gwalttowny skok lotnictwa niemieckiego w ostat-
nich paru latach i wyfadowanie sie jego przede
Wszystkim pod postacig lotnictwa wojskowego nie
bytby do pomyslenia, gdyby nie trwajgca od 1918 r.
praca wigzania lotnictwa ze spoteczenstwem, zmudne
wysitki czynienia lotnictwa potrzebg dla spoteczen-
stwa i to zaréwno potrzebg psychiczng, emocjonalng
jednostki, jak i potrzebg gospodarczo-komunikacyj-
ng. Kazdemu musi zaimponowaé ta wytrwata praca
czynienia lotnictwa jak najbardziej potrzebnym dla
zycia narodu w okresie, gdy nie mogto ono objawic
sie w formie lotnictwa wojskowego.

Angielski przyktad réwnie godnego podziwu skoku
naprzod lotnictwa wojskowego, po smutnym memento
z konfliktem abisynskim, skoku, odbywajgcego sie w
zupetnie innych warunkach polityczno - gospodar-
czych, jest jeszcze jednym dowodem, iz biorgc rzecz
z dalszej perspektywy historycznej, o potedze lotni-
czej danego panstwa i jego mozliwosciach wojsko-
wych na tym polu stanowi przede wszystkim rozbu-
dowa wszystkich postaci lotnictwa i jak najgtebsze
jego przenikniecie w zycie spoteczenstwa. Majac ta-
kie zaplecze techniczne, naukowe i gospodarcze, wy-
emanowanie potegi militarnej nie przedstawia wiek-
szych trudnosci i jest kwestig niezbyt dtugiego czasu.

Zastanawiajac sie nad formami lotnictwa, ktére u
nas bedg najbardziej nadawac sie do bezpoSrednie-
go zwigzania ze spoteczenstwem, wydaje sie, ze na-
wet w perspektywie dalszej przysztosci (po za nie tak
znacznym stosunkowo udziatem komunikacji i pocz-
ty lotniczej) gros pracy uczynienia lotnictwa potrze-
ba spoteczenstwa bedzie musiato ponie$¢ lotnictwo
popularne, umozliwiajace latanie najszerszemu 0go6-
towi. Ideatem pod tym wzgledem bytyby mozliwie
najszersze masy prywatnych wiascicieli czy tez grup,
posiadajacych wiasne samoloty. Zdaje sig, iz na tym
odcinku mozliwosci prywatnego, indywidualnego la-
tania, datoby sie wydoby¢ stosunkowo najwieksze wy-
sitki pieniezne, lub w postaci wkladu pracy poszcze-
gélnych jednostek czy grup.

Lotnictwo popularne zaspakajatoby przede wszyst-
kim psychiczng potrzebe latania. Prawdopodobnie w
znacznie mniejszym rozmiarze (przy naszych warun-

kach geograficznych i ekonomicznych) stanowitoby
ono zrodio zarobku, czy tez innej dziatalno$ci gospo-
darczej. Chociaz i tutaj w wykonywaniu swego rze-
miosta czy prowadzeniu intereséw mogtoby by¢ po-
mocne i potrzebne. Szczegblnie w miare przys$piesza-
nia tetna gospodarczego Polski zakres stosowalnosci
lotnictwa popularnego w tej dziedzinie bedzie coraz
bardziej wzrastat.

Psychiczna potrzeba latania, ktéra miataby by¢
bazg dla rozbudowy lotnictwa popularnego, jest prze-
de wszystkim kwestiag odpowiedniego wychowania i
rozumnej propagandy. Nie mniej waznym jest stwo-
rzenie przez nasze wtadze jak najpomysinejszej atmo-
sfery przychylnosci dla rozwoju tego lotnictwa. Bar-
dzo pouczajgcym przyktadem moze tu by¢ dla nas
tragedia polskiej motoryzacji. Polega ona miedzy in-
nymi i na tym, iz przy naszym poziomie zycia gospo-
darczego samochdéd dla wielu nie byt koniecznoscia.
Byt on przede wszystkim zaspokojeniem raczej po-
trzeby psychicznej, a nieraz tylko pewnego rodzaju
snobizmu. Zaspakajanie tych potrzeb psychicznych,
szczeg6lnie gdyby droga odpowiedniej polityki cena
kupna i uzytkowania zostata dostosowana do pozio-
mu naszych przecietnych mozliwosci, wystarczytoby
prawdpodobnie do rozwijania sie¢ naszej motoryzacji,
gdyby nie zte oko wtadz skarbowych i cata misterna
budowla przepis6w i optat, tak madrze skonstruowa-
na, ze juz sie stanowczo nie optacato ponosi¢ wysit-
ku i wktadoéw pienieznych dla posiadania samochodu
czy motocykla.

Musimy zda¢ sobie z tego sprawe, ze w rozwoju
lotnictwa popularnego mogg nam grozi¢ podobne nie-
bezpieczenstwa. Wyobrazmy sobie, ze z najbardziej
chwalebnej troski o bezpieczenstwo i dazenie do idea-
tu zostanie obtozone np. dopiero rodzace sie motoszy-
bownictwO catym balastem przepiséw i zakazow, do-
tyczacych lotnictwa silnikowego. Wyobrazmy sobie,
ze zostang postawione pilotom motoszybowcowym
wymagania zdrowotne jak dla pilotdw normalnych,
zostanie zakazana mozliwo$¢ lgdowania na lgdowi-
skach niezarejestrowanych, a z miejsca zostanie ogra-
niczona mozliwo$¢ rozwoju tej postaci lotnictwa po-
pularnego. Takie postawienie kwestii pozbawi udzia-
tu bezposredniego w lotnictwie, wysitkow oraz pienie-
dzy, jakie w jego rozwo6j mogtaby wnies¢ ogromna gru-
pa ludzi, ktérzy dzi$ np. ze wzgledu na przepisy zdro-
wotne stojg poza mozliwos$ciami korzystania z lotni-
ctwa i nie sg w nim bezposrednio zainteresowani.

Wybratem jako przykiad motoszybownictwo, gdyz
wedtug mego najgtebszego przekonania jest to rodzaj
lotnictwa, ktéry dzi$ (poza wiroptatami) moze naj-
lepiej nadawac sie do rozszerzenia swobody uzytko-
wania lotnictwa, — chociazby przy zastosowaniu sia-
dania na ptozie. Ladowanie takie poza lotniskiem nie
przedstawia wiekszego ,niebezpieczenstwa” niz lagdo-
wanie szybowca. Defekt silnika przy charakterysty-
kach, zblizonych do szybowca, réwniez nie przedsta-
wia tych niebezpieczenstw, jakie mamy w dziedzinie
ptatowcow silnikowych.

Przytoczony tu przyktad miat przede wszystkim na
celu wskazanie na konieczno$¢ koordynacji przepi-
sO6w i ograniczen ze zdobyczami techniki; by dla dal-
szego rozwoju lotnictwa mozna byto wykorzysta¢ te



wszystkie zdobycze juz osiggniete i stwarzaé mozli-
wosci dla nowych poczynan.

Jezeli nasza polityka lotnicza nie ma by¢ tylko do-
jutrkowaniem, jezeli ma mie¢ w perspektywie tak
wazne zadanie zwigzania lotnictwa ze spoteczenstwem
i uczynienia lotnictwa potrzebg a nawet koniecznosciag
dla mozliwie najwiekszych iloSci grup czy jednostek,
wytania sie konieczno$¢ stworzenia atmosfery, w kté-
rej by powstawaty najbardziej nadajace sie dla lot-
nictwa popularnego maszyny, ktérymi moga by¢ za-
réwno ptatowce popularne, motoszybowiec czy wresz-
cie w przysztosci jaka$ odmiana wiroptata czy na-
wet wirowca.

Przy bardzo wysokiej kulturze technicznej i wiel-
kiej ilasci osrodkow mysli tworczej, jak rowniez
i osrodkow przemystowych, mozna sobie pozwoli¢ na
czekanie, az drogg wolnej konkurencji naukowej, han-
dlowej i przemystowej zostang rozwigzane najwaz-
niejsze problemy techniczne i zostang stworzone ma-
szyny najbardziej odpowiadajgce dzisiejszym potrze-
bom. Naturalnie, ze taki system pocigga za soba nie-
uniknione przy tym powtarzanie tych samych prac
przez roznych ludzi oraz marnotrawstwo energii. W
naszych warunkach koniecznym jest wytyczenie kon-
struktywnego planu na dalekg mete, oraz Scisty po-
dziat i sharmonizowanie pracy. | tutaj wytania sie
konieczno$¢ skoncentrowania pracy naukowej i tech-
niczno-badawczej w osrodku, specjalnie poswiecaja-
cym sie zagadnieniom lotnictwa popularnego. Istnienie
takich o$rodkéw badawczo-naukowych, specjalnie na-
stawionych na potrzeby lotnictwa popularnego, ata-
kujacego problemy zwigzane z rozwojem tego lotni-
ctwa, bynajmniej nie wyklucza samorodnego powsta-
wania pewnych rozwigzan czy pomystdw poza tym
osrodkiem. W prost przeciwnie: jest ono naturalng ba-
zg dla realizacji i rozwiniecia tych rzeczy.

Konieczna jest rowniez (przynajmniej na poczatek)
opieka dla osrodkéw przemystowych, specjalnie po-
Swiecajacych sie pracy nad lotnictwem popularnym.

W problemach technicznych lotnictwa popularnego,
ktdre musiatyby znalezé oparcie w specjalnie nasta-
wionych instytucjach badawczych, mozemy rozroznié
dwie wielkie grupy: a) problemy silnikowe (w naj-
0go6lniejszym znaczeniu) oraz b) problemy samej ma-
szyny (nie uzywam stowa piatowiec, by nie przesa-
dza¢ z gory formy konstrukcyjnej).

Ograniczajac sie do programdw prac na blizszg
mete w dziedzinie silnikéw, stajemy przed koniecz-
noscig badan prac, majacych na celu wytworzenie
najodpowiedniejszego silnika spalinowego dla celéw
lotnictwa popularnego.

Postep osiggniety w tej dziedzinie zagranicg jest
juz znaczny. Silnik, chociaz jeszcze bardzo daleki od
ideatu, przestaje juz by¢ przeszkodg wprowadzenia
lotnictwa w masy. Silnik ten wytwarzat sie zreszta
nie jako wynik celowego i naukowo zorganizowanego
procesu poszukiwan i badan o okreslonym programie
i jasno postawionych celach, lecz raczej jako suma
nieraz przypadkowych dziatalnos$ci i to niejednokrot-
nie prowadzonych przez ludzi mato przygotowanych
do tego. U nas nalezatoby, przyswoiwszy sobie wszy-
stkie zdobycze osiggniete juz na tym polu zagranica,
stworzy¢ placéwke naukowo-badawczg, majgcg na ce-
lu programowe badanie (nie biurokratyczna) ze wzgle-
du na przydatno$¢ dla lotnictwa popularnego, udo-

stepnienie zagranicznych zdobyczy naszemu konstruk-
torowi, oraz stawianie za cel pewne badawczo-awan-
gardowe konstrukcje.

W zakresie najwazniejszych probleméw samej ma-
szyny lotnictwa popularnego mozemy rozrézni¢ trzy
wielkie grupy zagadnien, wymagajgce pracy badaw-
czo-naukowej. Bedg to problemy bezpieczenstwa, eko-
nomii i uzytkownos$ci. Prace w tych dziedzinach mu-
siatyby obejmowaé mozliwie najwiekszy zakres ta-
kich problemoéw technicznych, ktérych rozwigzanie
nieraz ze wzgledéw na koszt zwigzany z nimi nie jest
mozliwe do zaatakowania przez prywatnego wy-
tworce. Zagadnienia te musza znale$¢ oparcie w in-
stytucji, ktéra bez wzgledu na koszt bedzie je prowa-
dzi¢, majgc przed oczyma zasadniczy cel uczynienia
lotnictwa jak najbardziej dostepnym dla przecietnego
cztowieka.

Problem bezpieczenstwa jest zagadnieniem wybit-
nie wieloptaszczyznowym. Powinien on zawiera¢ w so-
bie celowe badania nad uktadem ptatowca oraz od-
powiednimi urzgdzeniami zmniejszajgcymi do mini-
mum niebezpieczenstwa w locie, wynikie z btedow
pilotazu. W innej ptaszczyznie tego wielkiego proble-
mu leza zagadnienia jak najdalszego utatwienia tech-
niki lagdowania — z ktérym taczy sie zagadnienie od-
powiedniej amortyzacji itp.

Problem ekonomii w lotnictwie do niedawna byt
traktowany po macoszemu. Lotnictwo, majac jako
klienta panstwo, ktére z reguty byto klientem bardzo
hojnym, mato zwracato uwage na mozliwo$¢ potanie-
nia latania drogg nieznacznych ofiar z niektérych wy-
czynéw, a przede wszystkim z predkosci. Z chwilg
jednak nastawienia lotnictwa na mozliwosci zdobycia
prywatnego lub potprywatnego rynku, zagadnienie to
musi wystgpi¢ w catej ostrosci i — by je nalezycie
rozwigza¢ — nalezy da¢ mu mozliwie najtrwalsza po-
stawe naukowo-badawczg.

Nawet pomys$lne rozwigzanie problemu bezpieczen-
stwa i ekonomii, np. w postaci bardzo matego kosztu
godziny lotu, bynajmniej nie rozwiazuje jeszcze spra-
wy lotnictwa popularnego, jezeli nie uwzgledni sie
pewnego minimum uzytkownosci, chociazby w zakre-
sie, wystarczajacym dla zaspokojenia przyjemnos$cio-
wej potrzeby latania. Np. bardzo bezpieczny i tani
motoszybowiec czy ptatowiec stabosilnikowy, gdyby
miat wszystkiego jakie$ 50 km/godz. predkosci mak-
symalnej, nie moégiby liczy¢ chociazby na minimalne
powodzenie, gdyz mozliwos¢ nawet $cisle przyjem-
nosciowych lotow bytaby zbyt ograniczona warunka-
mi meteorologicznymi, wiatrami itp. Do grupy tych
zagadnien nalezg rowniez niezmiernej wagi sprawy
technicznego rozszerzenia swobody lgdowania. W pro-
wadzana przez motoszybownictwo ptoza do lgdowa-
nia bedzie prawdopodobnie krokiem naprzéd w tej
dziedzinie.

Zdobycie spoteczenstwa dla lotnictwa i zwigzanie
go z nim najtrwalszymi wiezami bezposredniego za-
interesowania bedzie mozliwe tylko wtedy, gdy na-
stapi atak szerokim frontem, zaczynajagcym sie od
dziatalno$ci wychowawczo-propagandowej z wykorzy-
staniem petnym szybownictwa, po przez koordynacje
praw i przepisow ze zdobyczami techniki, a konczac
na rozbudowie o$rodkéw pracy badawczej i technicz-
nej, bez ktérej jest nie do pomyslenia stworzenie
,harodu lotniczego”.



Stanistaw Piqtkowski

Dotychczasowe osiggniecia i program prac w dziedzinie

lotnictwa popularnego w Polsce

Od kilku lat Skrzydlata poswieca wiele uwagi
i miejsca zagadnieniom lotnictwa popularnego.

Na innym miejscu w tym numerze zostaty zebrane
i omoéwione te sprawy z punktu widzenia ogolnego
ich znaczenia oraz techniki. Poddano wiec szczeg6-
towym rozwazaniom formute oraz charakterystyki
ptatowcow, rozwigzania konstrukcyjne i materiato-
we oraz bardzo istotng a sprawiajgcg jeszcze (lub —
jak niektdérzy twierdzg — do niedawna) ktopot kwe-
stie silnikdw stabej mocy. Pozostaje jeszcze do
omoOwienia sprawa bodaj najwazniejsza: sposoby
wprowadzenia pieknego programu w zycie, rozpa-
trywana na tle naszych dotychczasowych osiggniec,
warunkéw i mozliwosci.

Zaczne od scharakteryzowania dotychczasowych
prac.

Po kilku pionierskich prébach w czasie powsta-
wania i organizowania lotnictwa sportowego, ktd-
rego rozwd@j poszedt w kierunku wiekszych mocy,
a wiec latania dos$¢ drogiego i nie dla wszystkich do-
stepnego, — nastgpit dtuzszy okres nietylko zanied-
bania, ale zupeinego zapomnienia idei popularnego
latania.

W 1933 r., czyli rownolegle z pierwszymi na szer-
szg skale poczynaniami w tym kierunku w Swiecie,
rozpoczynaja budowe stabosilnikowego samolotu
studenci Politechniki Warszawskiej (obecnie inzy-
nierowie), Anczutin, Malinowski i Aleksandrowicz.
Ich ,Ama”, budowana w ramach prac Sekcji Lotni-
czej Studentéw P. W., przy poparciu LOPP, wyko-
nata pierwszy lot dopiero w r. 1935. Na przeszko-
dzie szybszemu zrealizowaniu projektu stanety bar-
dzo trudne warunki pracy konstruktorow, ktérzy
obok studiow na Politechnice musieli pracowac za-
robkowo i tylko strzepy swojego czasu poswiecali
»Arnie”. Budowa odbywata sie katem w Warszta-
tach Szybowcowych. Druga przeszkoda, ktora de-
cydujaco zawazyta na dalszej niewesotej karierze
»Amy” byt nieodpowiedni silnik. ,,Ama" wykonata
kilkadziesigt lotow z Poinsard’em, Kktérego kon-
strukcja i przygotowanie przez fabryke do uzytko-
wania przedstawiaty wiele do zyczenia. Konstrukto-
rzy, zresztg, poszli ,,za chlebem” i pracuja obecnie
w fabrykach lotniczych, a ,,Ama" stoi smutno w han-
garze i czeka na nasladowcdw pieknej idei.

W miedzyczasie wiele pomystéw i konstrukcji nie
doczekato sie realizacji, bo znéw warunki pracy nie
pozwolity na to autorom.

W ubiegtym roku Instytut Techniki Szybowni-
ctwa wypuscit bardzo ciekawy motoszybowiec
ITS-VIII (z silnikiem Koller — 18 KM), nad ktérym
przeprowadza studia *). W biurze konstrukcyjnym
ITS rodzg sie dalsze koncepcje.

Dzieki wysoko stojgcemu ideowo i technicznie
kierownictwu i personelowi ITS, jak rowniez zor-
ganizowanym warsztatom, biuru technicznemu i La-
boratorium Aerodynamicznemu Politechniki Lwow-
skiej, ma Instytut duze mozliwosci i bedzie w dal-
szym ciggu prowadzit rozpoczete prace doswiadczal-
ne i badawcze.

* Opis w numerze poprzednim Skrzydlatej.

Obecnie jest na ukonczeniu w Warsztatach Szy-
bowcowych w Warszawie popularny samolocik
.,Bak”, konstrukcji A. Kocjana. Jego obliczeniowa
charakterystyka (przy klasycznym uktadzie — wol-
nonos$ny Srednioptat z ciggnacym $migtem i silnikiem
Koller 18 KM) jest nastepujgca:

ciezar w locie 250 kg
rozpietos$c i 12,2 m
wydluzenie 10,3
doskonato$¢ najw. . . 19,2
obcigzenie pow. . 18,94 kg/m-
szybko$¢ maX...... 130 km/godz
szybko$¢ opad. . 0,% m/sek
szybko$¢ wznosz. 2,87 m/sek.
Wartosci te odpowiadajg jednocze$nie witasno-
§ciom motoszybowca i stabosilnikowego samolotu.

Inne wzgledy uzytkowe i konstrukcyjne, w wypad-
ku wuzyskania odpowiednich wtasnosci pilotazu
(przede wszystkim tatwoS$ci i bezpieczenstwa), prze-
mawiajg za tym, ze moze to byC szczeSliwe, chociaz
bardzo trudne do osiggniecia potgczenie motoszy-
bowca i samolotu. Dgzenie to nie jest, zresztg, wska-
zane, gdyz przy wszechstronnots$ci trzeba zawsze zre-
zygnowac¢ z uzyskania wybitnych cech odpowiadajg-
cych kazdemu kierunkowi.

ITS-VIII i ,Bgk” majg szczescie by¢ dzietem zor-
ganizowanych i stale czynnych wytworni, wiec stoi
przed nimi i ich dalszymi ewolucjami przysztosé ja-
sna. Gorzej jest z innymi konstrukcjami, ktorych Kkil-
ka powstato w przetomowym dla lotnictwa popular-
nego w Polsce 1936 roku. Sg one obecnie w réznych
stadiach realizacji, a majg to wspolne nieszczescie,
ze ich autorzy, tak jak spotka ,,Amy", sg studenta-
mi, pracujg po za Politechnikg zarobkowo i nie ma-
ja do rozporzadzenia warsztatu. Mimo te trudne wa-
runki, prace posuwajg sie naprzod.

Sekcja Lotnicza Stud. Polit. Warszawskiej w o0so-

bach Moczarskiego, Idzkowskiego i Ptoszajskiego
buduje ,,Smyka”. Zalozeniem tego ptatowca jest
osiggniecie szczytowych wynikéw, mozliwych do

uzyskania przy silniku stabej mocy, co pocigga za so-
ba podwyzszenie kosztdw, skomplikowanie kon-
strukcji, pewne pogorszenie cech uzytkowych i,
przypuszczalnie, nieco trudniejszy pilotaz. Jednakze
w okresie prob i poszukiwan zbudowanie takiej ma-
szyny jest nietylko pozgdane, ale wrecz konieczne.
Bedzie to bowiem najlepsze — bo w locie studium
mozliwosci stabych silnikéw, a poza tym moze miec
duze znaczenie propagandowe, gdyz (ne vates falsus
sim) prawdopodobnie uzyska wysokie w swojej kla-
sie 0siggi.

Zasadniczg cecha ,,Smyka” jest bardzo staranne
opracowanie aerodynamiczne i zredukowanie do
minimum oporow szkodliwych (chowane podwozie
i ptoza ogonowa, limuzyna). Uklad — S$rednioptat
wolnono$ny, $migto ciggnace. Ze wstepnych obliczen
wynika, ze przy 17-konnym silniku, osiggi ,,Smyka”
bedg nastepujace:

SZybKoSE mMaX....en 150 km/godz.

szybko$¢ wznosz. 2,7 mi/sek.
putap 5000 m
szybkos$¢ opad. 1,15 m/sek.



przy charakterystyce:

FrozZpietosSC e, 10,1 m

powierzchnia ... 11,5 m2
ciezar w locie 250 kg

obc. pow 21,75kg/m?2
obc. 2,45 kg/m2

Wedtug kryteridow przyjetych przez FAI i ISTUS,
,Smyk” moze wiec by¢ zaliczony do kategorii mo-
toszybowcoéw, przy wybitnych witasnosciach ,,samo-
lotowych”.

Budowa ,Smyka” jest juz dosy¢ zaawansowana
(wykonywany jest w Harcerskich Warsztatach Szy-
bowcowych w Warszawie. Ptat na ukonczeniu, ka-
dtub w robocie). Serce sie tylko kraje, kiedy popa-
trzy sie na pomieszczenie warsztatow, gdzie zaled-
wie miesci sie 10-metrowy ptat, a konstruktorzy
biorg sie do roboty dopiero o ésmej wieczorem, po
o$Smiogodzinnej pracy zarobkowej i popotudniu spe-
dzonym w kreS$larniach i laboratoriach Politechniki.

We Lwowie studenci Polit. Lw. Lassota i Mitis
skonstruowali ,,O0se” — jak sami nazywajg — szy-
bowiec z motorkiem (Kéller 18 KM). Nie przesadza-
jac, czy to bedzie samolot, czy szybowiec (w odpo-
wiedniej kartotece umiescimy go po zebraniu do-
Swiadczen i ostatecznym sprecyzowaniu, czego na-
lezy wymagac¢ od jednej i drugiej kategorii) — teraz
powinno nam wystarczy¢, ze sie co$ robi. ,,Osa” zo-
stata bardzo starannie opracowana i konstruktorzy
oczekuja od niej nastepujacych wynikow:

szybko$¢ max 121 km/godz.

szybkos$¢ lad........ 55 km/godz.
szybko$¢ wznosz 2,1 m/sek.
szybko$¢ opad.....nne 1,07 m/sek
przy charakterystyce:
ciezar w locie 300 kg
rozpietos$é 12 m
powierzchnia 15,8 m2
obcigzenie pow.. 19 kg/m2
obcigzenie rozp 2,08 kg/m2
wydtuzenie 9,1
doskonato$¢ najw. 17,3

Uktad: Srednioptat wolnonosny, $migto ciggnace,
podwozie chowane.

,0sa” jest juz zupetnie
warsztatowych.

Nastepnym projektem jest RS-3, konstrukcji Ada-
ma Scibor-Rylskiego. Bedzie on budowany w Slas-
kich  Warsztatach Szybowcowych. Obecnie sa na
ukonczeniu obliczenia i rysunki.

RS-3 jest bodaj o najbardziej ,,popularnym” zacie-
ciu. Bedzie to gomoptat-limuzyna jednoosobowa z
20-konnym silnikiem i ciggngcym s$migtem. Kon-
strukcja byta obmys$lona pod katem widzenia tanio-
Sci i prostoty wykonania. Przewidywane 0siagi:
szybko$¢ max. — 120 km/godz, szybko$¢ wznosz. —
2 m/ sek. RS-3 konsekwentnie i zdecydowanie obrat
sobie kierunek ,samolotowy” i przy swych duzych
zaletach prostoty i taniosci zrezygnowat z wtasnosci
szybowcowych.

Osobne miejsce nalezy sie tu jeszcze jednej nowej
konstrukcji studentéw Sekcji Lotniczej, $. p. Szut-
kowskiego, Szwarca i Staszka Ich SSS ma osiagnac
wysokie wyczyny przy stosunkowo stabym silniku
(50 lub 70 KM) przez przyjecie nowego uktadu —
bezogonowca. Nie bede go blizej przedstawiat Czy-
telnikom. Wspomniatem o nim tutaj, aby daé prze-
kroj wszystkich dotychczasowych amatorskich po-
czynan zdazajacych do spopularyzowania i uekono-
micznienia latania.

przygotowana do prac

Po takim przegladzie dochodzimy do wniosku, ze
ostatni rok byt do$¢ obfity w nowe projekty i pra-
ce. Sg one samorzutne i nieskoordynowane (formal-
nie), ale obraty sobie bardzo wyrazny i pozadany
kierunek, zmierzajac do celu drogg nieco odmien-
nych zatozen i rozwigzan. Ta niewielka rozbhieznos¢
jest nietylko pozadana, ale btogostawiona. Trzeba
duzo réznych préb i doswiadczen, aby konkretnie
powiedzie¢, czego nalezy wymaga¢ od samolotu po-
pularnego. Zresztg w lotnictwie ,dla wszystkich”
bedzie zawsze i musi byé rozmaitos¢. Kazdy amator
bedzie chciat lata¢ inaczej i na czym innym.

Dobrze wiec, ze stabe samoloty z miejsca nie
»Sklasyczniaty”, nie staty sie szablonowo jednako-
we. Stwarza to bowiem wieksze mozliwosci rozwo-
jowe. Dobrze, ze nie zostaly jeszcze ujete w sztywne
ramy przepisow, bo najlepsze przepisy podsunie sa-
mo zycie. Natomiast bardzo wazne i pilne juz dzi$
jest zorganizowanie ruchu popularyzacji lotnictwa od
strony techniczno-naukowej i spotecznej. Sg tu, zu-
peinie konkretnie, nastepujgce potrzeby i zagadnie-
nia:

— Konstrukcja i budowa sprzetu oparta na wy-
nikach i materiatach

— badania teoretyczno-naukowe i doswiadczalne
oraz

— propaganda i organizacja mas pragnacych lataé.

1 Wielkie fabryki i wielcy konstruktorzy na-
pewno potrzeby sprzetu popularnego nie zaspokoja,
bo poszli juz w innym kierunku i czekajg ich inne
wazne zagadnienia. Zrobi¢ to moga tylko miodzi,
wiec przewaznie obecnie studenci, bo oni przez mo-
delarstwo i latanie tak zros$li sie z powietrzem, ze
beda budowali z sercem i dla ,siebie”, a sami naj-
lepiej wiedzg i czujg, czego im potrzeba. Chcg latac
szybko, daleko i wysoko, a przede wszystkim — ta-
nio i, mimo ze sa mitodzi, bezpiecznie. To im da Kie-
runek. Majg wiec oni najwieksze dane po temu, aby
budowaé, ale nie majg zasadniczej — pieniedzy.
W tym wzgledzie pomaga dotychczas LOPP, po-
maga chetnie i szczodrze. Dostajg wiec konstrukto-
rzy Srodki na materiat, na dmuchania, na stolarza,
dostajg nawet dach nad gtowg (warsztat), ale ten
dach jest nieprzygotowany, niewyposazony odpo-
wiednio i jest na cudzym podwdrku.

Tu wysuwa sie najpilniejsza potrzeba — stworze-
nie biura konstrukcyjnego i warsztatow przy tych
organizacjach, ktérych cztonkowie oddajg sie pracy
konstruktorskiej. Przede wszystkim wiec Sekcja
Lotnicza Stud. Polit. Warsz. musi mie¢ swoje biuro
i swoj warsztat. Widzimy, do czego doszty pierwsze

warsztaty Sekcji — dzi$ stynne na caty Swiat DWL.
Niech nawet, co pewien czas, jako juz dojrzate owo-
ce, odrywaja sie od Sekcji — fabryk i warsztatow

nie bedzie napewno za duzo. Z wiosng przyjda nowi
ludzie i dzieki nim na zastuzonym pniu Sekcji wy-
rosng nowe pedy.

Zwigzek Awiatyczny we Lwowie ma
swoje warsztaty, ale trzeba je ozywic.

Osrodkami, w ktorych takze powinny byé budo-
wane popularne samoloty sg wieksze szkoty szy-
bowcowe, wyposazone w odpowiednie warsztaty i
kreSlarnie, bo przeciez tam cate lata przesiaduja
kierownicy i instruktorzy - studenci dziatéw lotni-
czych. W tych os$rodkach bedg rodzity sie prototy-
py. Dalsze egzemplarze wyprébowanych juz typow
mogg budowa¢ wszedzie, gdzie sg dobre checi, pare
narzedzi i pewne minimum kultury technicznej.

coprawda



Przez dostosowanie konstrukcji ptatowca i zorga-
nizowanie masowej produkcji zespotdw i pewnych
elementow (silnik z osprzetem, okucia) w ten spo-
s6b, aby najwiecej ludzi mogto sobie wiasnymi si-
tami sklei¢ i ztozy¢ samolot, uzyska sie ogromne
wyniki w zaszczepianiu i podnoszeniu kultury tech-
nicznej narodu, czego doniostosci nie trzeba dowo-
dzi¢, a co zrozumieli juz i wprowadzili w zycie z
pieknymi rezultatami Niemcy i Francuzi.

Nalezy tu jeszcze oméwi¢ b. wazng a znacznie do-
tychczas hamujacg rozwdj nowych konstrukcji spra-
we braku czasu u ludzi powotanych i chetnych do
tej roboty. Trzeba ich odcigzy¢ od pracy zarobko-
wej. Konstruktor, z chwilg, kiedy zaczyna w biurze
czy w warsztacie pracowac, powinien otrzymywacé
za swga prace wynagrodzenie. ,,Amatorstwo" prowa-
dzi do tego, ze konstruktor czesto musi swa prace
przerwac lub zupetnie zarzuci¢ i w lepszym wypad-
ku idzie do wielkiej fabryki, a w gorszym — musi
zarabiaé¢ lekcjami faciny, muzyka w nocnych loka-
lach itd. (autentyczne). Lepiej bedzie, jezeli swdj
czas sprzeda lotnictwu. Tym bardziej, ze i bez tego
znaczng jego cze$¢ hojnie 1 bez zadnej zaptaty po-
Swieca. Moralna strona na tym nie ucierpi, bo za-
wodowcom ncpewno prawdziwy amator nie stanie

sie.

2) Konstruktorom trzeba da¢ materiat teoretyczny

i doswiadczalny. Dadzg go medrcy od catek, labora-
toria przyziemne i powietrzne (szczeg6lnie te ostat-
nie) i doswiadczenia innych. Do zorganizowania i
skoordynowania tych prac, do stawiania i rozwigzy-
wania zagadnienn musi by¢ instytut. Czy stworzymy

Inz. pil. S. Grzeszczyk

nowga placowke, czy tez obdarujemy wiekszym
budzetem istniejacy I. T. S. (obecnie najbardziej do
tego powotany i zaawansowany) — obojetne, ale zro-
bi¢ jedno z dwoch trzeba. Do pilnych a wdziecznych
zadan tej instytucji naleze¢ bedzie sprawa silnikéw,
wiec przystosowanie i zbadanie silnikéw lotniczych
stabej mocy. Podstawg powinny tu by¢ doswiadcze-
nia zagranicy. Nalezy sprowadzi¢ i zbadac¢ kilka cel-
niejszej konstrukcji silnikow i wykorzysta¢ wyniki
w kraju. Naszym konstruktorom mozna pomoc przez
zaangazowanie ich na czas budowy silnika do fa-
bryki dla udostepnienia im urzadzen i materiatdw,
jakimi fabryka rozporzadza. Gdyby Szabtowski nie
miat trudnos$ci z materiatami i ich obrébka, ktore
musiat mie¢ przy swej chalupniczej robocie, na-
pewno jego ,,Bobo” bytby juz bez zarzutu.

Dalszymi zadaniami instytucji beda: badania ma-
teriatow, uzywanych do budowy ptatowcéw w celu
obnizenia ich kosztéw i wreszcie studia nad naczel-
nym zagadnieniem — bezpieczenstwa lotu.

3) Zagadnienie organizacji. Kluby muszg podjac
szerokg akcje w swoim tonie. Kandydatow do la-
tania nie brak. Trzeba ich tylko zorganizowaé. Naj-

lepiej nie tgczy¢ latania na samolotach stabej mocy
z zadng istniejgcg w klubie sekcjg, lecz stworzyé
nowg. Doswiadczenie uczy nas, ze nowe komorki
w klubie, kierowane samodzielnie przez pierwszych
pionieréw, zdobywaja sie na najlepsze wyniki pracy.

Wiemy, ze sg chetni i ci powinni udowodni¢ swo-
ja postawga i praca, ze chca lata¢ tanio, prawie lub
catkiem za swoje pienigdze.

DojrzeliSmy do stworzenia lotnictwa popularnego

Cztowiek oderwawszy sie raz od ziemi nieustannie
dgzy do uzywania powietrza i samolotu, jako nowych
Srodkéw pozwalajgcych mu na szybkie i wygodne
przenoszenie sie z miejsca na miejsce.

Gwattownie opanowaliSmy otaczajgce nas powie-
trze i w rezultacie potrafimy szybko i daleko prze-
wozi¢ tysigce kilograméw ciezaru zywego i martwe-
go. Robimy to nawet pewnie i wedtug z goéry uktada-
nych zadan: linie komunikacyjne, zadania wojskowe,
szkolenie lotnicze.

Coraz wiecej ludzi patrzy w niebo, ale zarazem,
niestety, coraz wiecej ludzi zdaje sobie sprawe, ze
powietrze, ktdre go otacza, stuzy¢ mu moze jedynie
do... oddychania.

Samolot jest dzi$ zbyt daleki, zaréwno dla ulicz-
nych przechodniow, podnoszacych na jego widok gto-
wy do géry, jak i dla tych, ktérzy w stuzbie dla lot-
nictwa niejedng ko$¢ ztamali i niejedng krople krwi
utracili. Samolot dzisiejszy jest jeszcze zbyt drogi,
azebySmy mogli go uzywac¢ dla utatwienia i uprzy-
jemnienia sobie zycia.

Chcac jednak lataé, cofneliSmy sie wstecz. Stwo-
rzyliSmy wzglednie tani i dostepny szybowiec. W cig-
gu paru lat tysigce wspotrodakéw nauczyto sie go
prowadzi¢ w powietrzu, w ustalanym przez siebie
kierunku i czasie. Lot bez silnika zmusit do pogtebie-
nia trudnych praw aerodynamiki i wykazat jak sto-
sunkowo mato mocy mozna zuzy¢ dla wykonywania
trwatych lotéw.

Niejeden dzisiejszy olbrzym powietrzny wdziecz-
ny jest wysmuktym szybowcom za swoje piekne i wy-
soce wartoSciowe ksztatty. Niejeden pilot komunika-
cyjny czy wojskowy unikngt groznych przezy¢, dzie-
ki znajomosci powietrza w swoich dtugotrwatych, wy-
czynowych lotach na szybowcach.

Przepas¢ miedzy szybowcem i samolotem zmniej-
szyta sie. Witasnosci lotne szybowca bardziej sa dzis
zblizone do duzego, ale doskonatego aerodynamicz-
nie samolotu bombowego, niz do samolotu szkolnego
starego typu, ktérego sprawno$¢ w locie pozostawia
duzo do zyczenia.

Samolot ,,stabosilnikowy\ o witasnosciach totnych
(duza doskonatos¢), zblizonych do szybowcéw i jed-
noczesnie do najnowocze$niejszych dromaderow po-
wietrznych, dzwigajacych tysigce kilograméw pasa-
zer6w, czy bomb, bedzie doskonatym pomostem mie-
dzy lotem bez silnika — az do lotu, w ktorym pilot
drobnym przesunieciem manetki uruchamia¢ bedzie
tysigce koni mechanicznych.

Lotnictwo stabosilnikowe wypetni luke w szkolni-
ctwie lotniczym, zapewniajgc ciggtos¢ pilotowi prze-
chodzgcemu z szybowca na dalsze typy samolotow.

Stworzenie samolotéw tanich, z silnikami o mozli-
wie matej mocy, ale wystarczajgcej do utrzymania
dostatecznej sprawnosci w locie pozwoli na rozpo-
wszechnienie i uzywanie lotnictwa dla udogodnienia
i uprzyjemnienia normalnego zycia cztowieka.



Inz. Bolestaw Wisnicki

Ptatowiec popularny

0 znaczeniu i konieczno$ci rozwoju kowg. Osiagniecie kompromisu wydaje ne typy ptatowcéw popularnych bynaj-
lotnictwa popularnego byta mowa w in- sie b. trudne. Platowiec popularny o mniej nie majg cech szybowcdéw, przeko-
nych artykutach. Zadaniem moim bedzie wtasciwosciach szybowca nie bedzie na- nuje zestawienie ich  charakterystyk

rozpatrzy¢ sam ptatowiec ,,popularny”— dawat sie w petni do turystyki, a znéw (tabela). Dla przyktadu podam, ze pta-
jego mozliwo$ci wyczynowe, koszt, kon- motoszybowiec, ktéoremu bedziemy chcie- towiec SFAN-2, nazywany zresztg ,,mo-
strukcje i t p., opierajac si¢ na istnie- li  zapewni¢ zarazem wtasciwosci pta- toplaneur”, na zawodach o puchar
jacych typach. towca turystycznego, straci na swoich Dreyfuss'a osiggnat (przy schodzeniu z
Na wstepie, dla unikniecia nieporozu- cechach szybowcowych tak, ze wtasciwie 1.500 m) jako najlepsza szybko$¢ opada-
mien, nalezy zdefiniowa¢, co bedziemy  szybowcem nie bedzie. W wypowiadaniu  nia Vy = 172 m/sek. Daleko mu wiec
tu uwaza¢ za ,ptatowiec popularny”, ja- tych twierdzen trzeba by¢ o tyle ostroz- do warto$ci, wymaganej od szybowcow.
kie jest przeznaczenie takiego ptatowca, nym, ze nie mamy danych co do przy- Zagadnienie motoszybcwca jest b. cieka-
tym bardziej, ze w dziedzinie tej istnie- datnosci i uzytkowno$ci motoszybowcow, wym i obszernym, ale zasadniczo réznym
je wiele dowolnosci, panuje pewne po- wynikéw w locie i dostarczonych przez od problemu ptatowca popularnego.
mieszanie pojeC i czesto spotyka sie z  praktyke kryteriow, na ktérych mozna- Wroéémy jednak do okredlenia ptatow-

zaliczaniem do Kkategorii ptatowcow po- by sie oprzeé. Pewne wnioski mozna je- ca popularnego. Jak zaznaczytem, jego
pularnych takie, ktére wtasciwie nie dnak wyciggna¢ z witasnosci uzytkowa- najwazniejszg cecha jest moc i zalezny

majg do tego zadnych danych. nych szybowcéw, a reszte wywnioskowa¢ od niej koszt. Na podstawie teoretycz-

Cecha zasadnicza maszyny tego typu nych rozwazan i danych, wzietych z
winno by¢ uzyskanie wyczynow, zapew- praktyki, mozna okre$li¢ minimum mocy,
niajacych jej praktyczne uzytkowanie zapewniajagce pewne wyczyny, — gorng
przy mozliwie najmniejszej mocy i ma- za$ granice okres$li¢c ze wzgledu na koszt.
tym koszcie wiasnym, przy czym | tak dla ptatowca jednomiejscowego
duzy nacisk musi by¢ potozony na bez- przyjmiemy moc N = 17 — 40 KM,, dla
pieczenstwo i tatwy pilotaz. Uzytkow- dwumiejscowego N = 25 — 60 KM. W
no$¢ zwiekszajg tu urzadzenia specjalne, granicach tych mozna zmiesci¢ maszyny
np. sktadane skrzydia, zdolno$¢ do o réznym charakterze — od sportowych
transportu po szosie i t. p. Konieczne Taylor ,,Cuc@ szybkich do wolnych, stuzgcych przeszka-
jest tez rozgraniczenie poje¢ motoszy- przez przeliczenie. | tak praktyka wyka- ianiu pilotéw szybowcowych, czy trenin-

bowca i uzytkowego ptatowca popular- zata, ze szybko$¢ opadania szybowca u- gu czasowego nad lotniskiem. Mieszcza
nego. Wprowadza to wiele nieporozu- zywanego jako wyczynowy, nie moze w si¢ w nich tez uzywane obecnie maszyny

mien, a w razie nieuzmystowienia sobie zadnym wypadku przekracza¢ 0,9 — 1 tej kategorii*).
witasciwej roéznicy miedzy tymi dwoma m/sek. Aby osiagna¢ te wartos¢ przy
typami przez konstruktora, doprowadza motoszybowcu jednomiejscowym, z silni- * W pewnych zawodach wprowadzo-
do stworzenia ptatowca o charakterze kiem 20 KM, po zatozeniu pewnych da- no podziat na kategorie wg litrazu sil-
niezdecydowanym i nieuzytkowym. nych, mozliwych do osiggniecia przy nika. | tak np. w zawodach ,12 heures
Wiasnosci, ktérych wymagamy od szy- dzisiejszym stanie konstrukcji i aerody- d’Angers"™ byty 2 kategorie: maszyny o
bowca, a wiec przede wszystkim mata  namiki, otrzymamy koniecznag rozpietos¢ litrazu do 1 1 i do 2 1 Dla wyjasnienia
szybko$¢ opadania, zmuszajg do stoso- 13 — 16 m, przy przyjetym obcigzeniu dodam, ze przy przyjeciu ci$nienia efek-
wania duzych wydtuzen i rozpieto$ci, co ptata O/S 16 — 18 kg/m2 Wartosci tywnego Pe — 45 atm. dla 2-taklu i
znacznie podraza i komplikuje kon- te mozna osiggna¢ przy duzym wysitku Pe = 75 atm. dla dla 4-taktu i n —
strukcje i uzytkowanie. Konieczno$¢ sto-  konstrukcyjnym i stosowaniu w budo- 2.500 obr/min, jako przecietne warto-
sowania matych obcigzen na m2 plata wie metod nie najtanszych. Rozpietos¢, $ci, spotykanych w silnikach tej katego-
wptywa na zwiekszenie powierzchni i obcigzenie powierzchni i w. inn. sg dla rii, — 11. pojemnosci odpowiada mocy
rozpieto$ci oraz zmniejsza szybko$¢, a  ptatowca niekorzystne. O tym, ze obec- N = 25 KM dla 2-taktu i vV = 20 KM
wiec wplywa ujemnie na wartos¢ uzyt- nie uzywane i najwiecej rozpowszechnio- dla 4-taktu.

Zestawienie charakterystyk i wyczynéw wazniejszych samolotow popularnych

Typ ptatowca Ilos¢  Moc Ciezar Pow. !pizsgé-c’ Wydhu- o/s QN Vmax  Putap  v.ad
miejsc KM Plf(sgty w lsgflle o m zenie kg/m2 kg/KM km/g. m km/g.

Tipsy . . 1 19 130 260 9.5 7,5 5,9 27,3 13,7 152 2500 60
Bibi Be 501 1 45 230 360 9 8,5 8 40 8 190 3500 65
Bibi Be 550 . . . .. 2 45 320 540 14 11,5 9,4 38,5 12 170 3500 60
Praga 114 2 39 268 470 15,25 11 7,9 30,8 12 150 3300 55
Zlin X1 ... 2 45 289 480 12 10 8,3 40 10,7 155 3800 70
Taylor Cub 2 37 256 441 14,5 10,74 8 30,4 ' 11,9 140 3600 48
Trebucien. . . . . .. 1 44 200 310 7,5 6,60 5,8 41,3 7.1 200 6000 60
SFAN 2 1 25 200 320 16 11,0 7,6 20 12,8 115 i 38

Scheldemusch 2-ptat . 1 39 200 300 13,2 6,7 7 22.7 7,7 125 3500 50



O charakterze ptatowca, naturalnie
przy dobranych do tego cechach aerody-
namicznych, decyduja watosci  QiN
kg/KM (moc) i QIS kg/m2 (obcigzenie
powierzchniowe). Rozpatrzmy mozliwosci
réznych wyczynéw w zaleznos$ci od tych
wartosci. Wyjasni to i uzasadni przyje-
te poprzednio granice mocy i pozwoli
wyrobi¢ pewien poglad na cato$¢ zagad-
nienia.

Za podstawowe wyczyny przyjme szyb-
kos§¢ maksymalng i szybko$¢ wznoszenia

przy ziemi. Warunkujag one wartos¢
uzytkowa maszyny i okreslajg inne wy-
czyny, wazne w platowcu tego typu.

Przy pewnych danych aerodynamicznych
i ciezarze (cechy te dla wszystkich pta-
towcéw tej kategorii beda zblizone do
siebie) szybko$¢ maksymalna  okresla
szybko$¢ podroézng, zasieg i przydatnos$é
do uzytkowania w roéznych warunkach
atmosferycznych  (wiatr), — za$ szyb-
ko$¢ wznoszenia przy ziemi jest mierni-
kiem dtugosci startu, putapu, zdolnosci
tatwego przechodzenia przeszkéd. Przy
przyjeciu biegunowej ptatowca, otrzy-
mamy dla réznych QIN kg/KM i QIS
kg/rn2 rézne wartos$ci vmax i Vy

Podam tutaj 2 przyktady: jeden odno-
si¢ sie bedzie do ptatowca aerodynamicz-
nie jak najstaranniej uksztattowanego,
z chowanym podwoziem, dobrze dobrany-
mi przej$ciami, stanowigcego niejako gor-
na, dzis osiggalng granice doskonato$ci
aerodynamicznej (ptatowiec A), drugi —
do ptatowca o wynikach aerodynamicz-
nych dobrych w klasie normalnej (ptato-
wiec B). Platowiec ,,A” — to przedsta-
wiciel klasy rekordowej, ptatowiec ,,B"
— dobrej klasy uzytkowej.

Dla blizszego okre$lenia podaje ich Kil-
ka danych aerodynamicznych. Ptatowiec
.,A "posiada szybki profil NACA 2 R/Il o
Cytnax = 1,026; crmin= 0,01, £nax=:21.0,
wspoétczynnik oporéw szkodliwych pta-
towca przyjeto Cxs= 0,0075. Biegunowa
ptatowca ,,B” wzieto na podstawie dmu-
chan klasycznego wolnonosnego dolno-
ptata. Skrzydio posiada profil bardziej
no$ny niz ptatowiec ,,A", o Cvma?— 1,35;
Cxmin= 0,0135; Ef\a\ — 23; Cxs dla pta-
towca wynosi 0,024; wydtuzenie w obu
przypadkach 75 — 10,0

Rys. 1 podaje zalezno$¢ Vmax km h i
Vy m/sek od QIS kg/m2 i Q/N kg/KM

Rys. 1. Ptatowiec A.

dla ptatowca ,,A”, rys. 2 — te same za-
leznosci dla ptatowca ,,B” %

Praktyka wykazata, ze dla ptatowcow
tej kategorii szybko$¢ wznoszenia przy
ziemi powinna by¢é Vi/*1,8 — 2 m/sek.
Poza tym, przyjmujac za dolng granice
szybkosci maksymalnej Vmu\= 110 km/
godz. otrzymamy pewien zakres wartosci
QIN i QS, powyzej ktérych leze¢ beda
nasze ptatowce. Zakres ten zostat zazna-
czony na wykresach liniami kreskowa-
nymi. Gdérnag granice Q N stanowi oo Ih,5
kg/KM (ze wzgledu na V ), co dla pta-
towca jednomiejscowego, o ciezarze w lo-
cie O — 280 kg, daje moc N — 17 KM;
dla dwumiejscowego, o Q — 430 kg.. —
moc N — 26 KM. W ten sposéb otrzy-
mujemy uzasadnienie dolnej granicy mo-
cy. Z wykreséw tych tatwo mozemy od-
czyta¢ mozliwe do zrealizowania wyczy-
ny dla réznych wartosci QIS i Q[N i o-
kresli¢ dla przyjetego ciezaru w locie
moc, powierzchnie i rozpietosc.

I tak np., biorgc wartosci skrajne w
rys. 1, otrzymamy dla ptatowca A przy
OIN - 7 kg/KM, o S = 40 kg/m2 Vmax
— 224 kml/godz., Vy — 5,8 m/sek. Jezeli
bedzie to ptatowiecf jednomiejscowy, to
zaktadajac jego ciezar w locie Q = 300
kg, otrzymamy S = 7,5 m2 rozpietosc
L — 7,75 m (przy wydtuzeniu 8),
moc N ~ 43 KM.

O realnosci naszych wykreséow $wiad-

czy fakt, ze ptatowiec francuski ,,Trebu-
cieu™, o podobnym charakterze, ale nie-
co gorszy aerodynamicznie (podwozie

* Tok przeliczen jest nastepujacy:

f).75 Cc V 2 Q
Vy = :
QIN Cy 1*5 min p
m/sek,
1) — sprawno$¢ $migta; przyjmuje ;i = 0*7,
Cr ) ) .
Cy 5 min wzieto z biegunowej,
p — gesto$¢ powietrza P=

8
Vrnax — 3*6 V Q 21 km/godz.
S 'p’

Cv odpowiada wartosci
Cy3 Q 2/ 1 \\
Cc2 S 'p '1).75
V), p — jak przy obliczeniu W .

lo y-

Rys. 2. Ptatowiec B.

state), posiada v max — 200 km/godz.
przy tej samej mocy. Potwierdzaja je
réwniez inne ptatowce, bedgce w uzyciu.

Co do gérnej granicy wartosci O/S, to
oprécz jej wptywu na szybko$¢ max. i
szybko$¢ wznoszenia, trzeba uwzglednic
i wptyw na szybko$¢ lgdowania, a praw-
dopodobnie i na tatwo$¢ pilotazu. Co do
tego ostatniego wzgledu, zdania sa zresz-
ta podzielone. Szybko$¢ ladawania be-
dzie dla Q,S — 20 — 40 kg/m2 (bez sto-
sowania specjalnych urzadzen) V/ — 55
— 78 km/godz., przy przyjeciu Cymax =

1,35.

Odnosnie do dolnej granicy typowych
wartosci QIN (czyli gérnej granicy mo-
cy), to stanowi jg koszt uzytkowania,
ktory dla maszyn tej kategorii powinien
by¢ jak najmniejszy. Wzrost kosztéw u-
zytkowania maszyny z mocg pokazu
rys. 3. Daje on zalezno$¢ kosztéw godzi-
ny lotu od mocy silnika. Rys. 4 uwidocz-
nia zalezno$¢ kosztu 1 km od szybkosci
i mocy (N — 20, 40, 60 KM). Nalezy za-
uwazy¢, ze dla posiadacza prywatnego
wazny jest raczej koszt paliwa i remon-
tow, bedacy efektywnym kosztem uzytko-
wania, mniej za$ — koszt amortyzacji,
dlatego tez wykresy wykonano tak, ze
koszty te mozna odczyta¢ osobno lub ra-
zem.

Rys. 3. Zalezno$¢ kosztu godziny lotu
od mocy silnika.

Odcinek zawarty miedzy osiag KM a linig 1 wskazu-

je koszt catkowity (tgcznie z amortyzacja), za$ mie-

dzy liniami 1 i 2 — koszt uzytkowania (paliwo i re-
monty).

Z rys. 3 i 4 widzimy szybki wzrost ko-
sztdbw z mocg. Co do kosztu 1 km, to np.
przy mocy A — 40 KM i V = 140 km/
godz., wypadnie on, tgcznie z amortyza-
cjaf — gr. km, za$ bez niej — tylko
10 gr., a wiec mniej niz koszt przejazdu
11 kl. pociggiem pos$piesznym *)

* Przy przeliczaniu kosztéw przyjeto
nastepujace dane: koszt ptatowca 7000
—90U0 zi., amortyzacja ptatowca w 1000
godz., warto$¢ remontéw w tym czasie
25% wartosci ptatowca; koszt  silnika
przyjeto na podstawie oferty firmy uTra-
inM na silniki o mocy N = 20, 40, 60
KM, w wysokos$ci 1200, 2100, 3300 zt., a-
mortyzacja silnika — w 600 godz., re-
monty w tym czasie — 30% wartosci.
Zuzycie benzyny przyjeto 260 gr KM
godz., cene paliwa — 0.89 zt/kg, zuzycie
oliwy — 0,012 gr/KMh., cene jej 25
zHkg.



Rys. 4. Zaleznos$¢ kosztu 1 km

od szybkos$ci dla N — 20, 40, 60 KM.

Odcinek zawarty miedzy osig V i linia grubo wy-

ciggnieta daje koszt catkowity~famortyzacja, paliwo,

remonty); miedzy osig V a linig cienko wyciggnieta

— amortyzacje, za$ miedzy obiema liniami sam kosz*
paliwa i remontéw.

Przechodzagc do oméwienia ptatowca
popularnego w tej postaci, w jakiej on
dzisiaj istnieje, zaczne od ptatowcodw ty-
pu klasycznego.

Co do ilosci miejsc, to zapotrzebowa-
nie jest raczej na 2-miejscowki. Np. w
ankiecie, przeprowadzonej przez czaso-
pismo LAero. 98% odpowiedzi byto za
2-miejscowkg i to z siedzeniami obok
siebie.  Naturalnie, takie umieszczenie
wpltywa szkodliwie na wyczyny. Wymie-
niona ankieta byta ciekawa, gdyz poka-
zata zadania odbiorcy. Wiekszo$¢ opo-
wiada sie za ceng nieco wyzsza, ale tez
i wiekszg pewnoscig ruchu, zdolnoscig do
transportu po drogach, za motorem z
przodu (bezpieczenstwo), i, co jest cie-
kawe (a dowodzi, ze w ankiecie brali u-
dzial rzeczywiscie kandydaci na posia-
daczy taniego samolotu, piloci mniej
wprawni), wiekszo$¢ uwaza mata szyb-
kos¢ lgdowania za czynnik b. wazny.
Maszyny 1-miejscowe sa budowane w du-
zych ilosciach i znajduja szeroki zbyt.

Jako uktad dominuje jednoptat klasy-
czny z silnikiem, umieszczonym z przo-
du. Sa jednak tez i liczne, ciekawe pro-
by zastosowania smigta pchajacego
(SFAN, Bassou, Bussard, Scheldemeeuw).
B. korzystnie pod wzgledem aerodyna-
micznym, przy roéwnoczesnej prostocie i
tanios$ci konstrukcji, przedstawia sie dol-
noptat wolnono$ny. Skrzydta czesto wy-
konuje sie niedzielone, zwtaszcza przy
matych rozpietosciach. Wada tego ukta-
du jest niemozno$¢ skitadania skrzydet.
Przyktadem dobrze rozwigzanych dolno-
ptatowcow sq: Benes - Mraz Be
501 i Be 550, Tipsy, Zlin XII i w. inn.
Gornoptat zastrzatlowy pozawala na pro-
ste rozwigzanie sktadania skrzydet i daje
dobrg widoczno$é, za$ aerodynamicznie
wypadnie nieco gorzej. Przyktadem celo-
wego i dobrze przemyslanego rozwigza-

SFAN-2.

Praga 114.

Bibi

Be 501.



nia takiego dolnoptata jest amerykanski
ptatowiec Taylor Cub, ciekawy tez i z
tego wzgledu, ze jest fabrykowany ma-
sowo. Wytwoérnia wypuszcza ostatnio 20
ptatowcédw tygodniowo i stosuje system
sprzedazy ratalnej. Wiele szczegdtow
konstrukcyjnych przystosowano do ma-
sowej fabrykacji. A wiec np. zebra skrzy-
dtowe sa prasowane z blachy, ze stopu
aluminiowego. Wszystkie zebra sg jedna-
kowej wielkosci. Ciekawym jest, ze w
ptatowcu tym drzewo zastosowano tylko
na dzwigary skrzydtowe. Niewatpliwie
stoi to w zwigzku z masowa produkcja.
Naogét jednak ptatowce tej kategorii
buduje sie jako drewniane. Uzycie meta-
lu, lepsze urzadzenie wytwérni i pewne
do$wiadczenie warsztatowe spotykamy
laczej w ptatowcach amerykanskich, w
Europie za$ dominuje drzewo, co wyni-
ka stad, ze budowa tego rodzaju platow-
cow zajmuja sie zwykle mate, Swiezo po-
wstate warsztaciki. Budowa odbywa sie
w matych seriach, czesto jest zgota ama-
torska. Warunkom tym drzewo odpowia-
da znacznie, lepiej.

Skrzydta zwykte, 2-dzwigarowe, sg b.
czesto kryte sklejkg miedzy dzwigarami,
co pozwala na uproszczenie konstrukcji
przez unikniecie wigzan wewnetrznych i
daje duzag sztywno$¢. Kadtuby — drew-
niane, kryte sklejka, konstrukcje spa-
wane z rur stalowych spotyka sie dos¢
rzadko. W wiekszoéci wypadkéw stosu-
je sie kabine zamknietg, skrzydia skta-
dane spotyka sie rzadko. Podwozie —
coraz czes$ciej wykonane jest jako wol-
nonos$ne, wzgl. starannie oprofilowane
(Tipsy, Benes-Mraz). Trzeba tu jednak
zwroci¢ uwage i na koszt.

Na drodze do stworzenia ptatowca po-
pularnego, rzeczywiscie przydatnego dla
szerokich mas, b. waznym zagadnieniem
jest zwiekszenie bezpieczenstwa i uta-
twienie pilotazu. W pewnym stopniu u-
zyska¢ to mozna przy zachowaniu ukta-
du klasycznego, bez zadnych urzadzen
specjalnych — przez dobo6r i zmiane pro-
filu ptata z rozpietosciag, obrys ptata,
wielko$¢ i uksztattowanie usterzen, roz-
ktad mas i tp. Dowodem na to jest zna-
ny fakt, ze ptatowce réznych typoéw, o
podobnym przeznaczeniu i wyczynach,
znacznie ro6znig sie w pilotazu. Niektore
np. po przeciggnieciu nie wchodza w kor-
kocigg i powracajg do potozenia normal-

nego po nieznacznej stracie wysokosci.

Dla utatwienia pilotazu w Stanach
Zjedn. A. P. propaguje sie wprowadza-
nie pewnego rodzaju uproszczonego ste-
rowania tylko okoto 2-ch osi. Przykia-
dem zastosowania tego systemu jest pta-
towiec Hammond Y, o ktérym nadcho-
dzity z za oceanu wiadomos$ci, brzmigce
dla nas do$¢ fantastycznie. Nie posiada
on steru noznego i cate sterowanie od-
bywa sie zapomoca jednego drazka.

Mauboussin

Przy wychyleniu drazka wbok ptato-
wiec wykonuje prawidtowa krzywizne.
Na samolocie tym bardzo tatwe jest lg-
dowanie: jak podaje ,Der Sportflieger”
na Hammond Y latat i lgdowat samo-
dzielnie cztowiek, ktéry przed tym pta-
towca nigdy nie prowadzit. Hammond Y

jest jednym z szeregu zamowionych
przez amerykanski Departament of Com-
merce w celu studiow nad ptatowcem

popularnym. Inne samoloty z tej serii,
jak  Weick, Watermann, Arrowplane,
Weir-Autogiro — prezentujg sie bardzo
ciekawie i majag szereg rozwigzan orygi-
nalnych. Omoéwione zostaly zresztg do-
ktadnie na ‘tamach ,Skrzydlatej”. Naj-
ciekawszg ich cechg jest wtasnie daz-
nos¢ do utatwienia pilotazu i zwigksze-
nie bezpieczenstwa, — poza tym nie bar-
dzo odpowiadajg one europejskim poje-
ciom ptatowca popularnego. Moc ich bo-
wiem waha sie w granicach od 80 do
160 KM. Zwigzane to jest niewatpliwie
z wiekszg zamoznos$cig spoteczenstwa i
nizsza ceng benzyny w Ameryce.

Hemipterec.

od straty szybkosci i zachowac¢ sterow-
no$¢ poprzeczng na duzych katach. Moz-
na np. ladowaé¢ na nim ze $ciggnietym
zupetnie, juz wyzej nad ziemia, drazkiem
sterowym na b. matej przestrzegli. Po-
dobno jest tez b. krétki jego start.
W tasnos$ci te, niewatpliwie cenne, w pta-
towcu tej kategorii, okupuje sie mniej-
szag ekonomig catego uktadu, ktéry po-
siada duze zuzycie mocy, — np. jedno-
miejscowy ,Taupin”, przy mocy N —
30 KM, posiada szybko$¢ max 115
km/godz,, Hemiptere przy N — 42 KM.
— Vmax zn 160 km/godz. Bezsprzeczng
zastuge w powstaniu tych typéw ma o-
stawiony ,,Pou du ciel”. O petnej przy-
datnosci do ruchu tych ptatowcow
Swiadczy fakt, Zze sa one wyrabiane i
subwencjonowane przez panstwo.

W konkluzji nalezy stwierdzic,
statnie lata znacznie posunely naprzod
sprawe samolotu dla szerokich mas,
przyniosty szereg realnych osiagnie¢ i
rozwigzaty wiele problemoéw.

Szereg ptatowcow tej kategorii jest w

ze 0-

Innym sposobem  zwiekszenia bezpie- uzyciu, wiele z nich ma wylatane po
czenstwa jest stosowanie uktadéw spe- 1000 godz. i wiecej. Ilo$¢ ich rosnie z
cjalnych. We Francji powstaty 2 typy dnia na dzien. U nas, trzeba to stwier-
takich ptatowcéw. Sa to , Taupin” Pey- dzi¢, dziedzina ta jest zaniedbana, na-
ret'a i ,Hemiptere” Mauboussin’a, o u- lezy wiec tym silniej sprawe ruszy¢ z
ktadzie tandemowym, ktéry ma chronic miejsca.

Zlin  XI1.



Rudolf Matz (1. T. S)

Silniki stabej mocy

Korzystajac z wyjazdu przedstawicie-
li ITS* na Salon Lotniczy w Paryzu,
zwiedzono kilka wytwérni silnikéw lot-
niczych w zakresie mocy do 50 KM, tj.
nadajacych sie do motoszybowcéw i sa-
molotéw matej mocy. Zaznajomienie sie

z produkcjg, szczegétami konstrukcyj-
nymi silnikéw i ich praca na hamowni
czy ptatowcu, pozwolito na stworzenie
mozliwie $cistego ich opisu i wstepnej
oceny.
Silniki niemieckie

1) Kéller M-3, produkcji firmy Dr.
Kroeber u. Sohn Treuenbrietzen. Uktad:
dwa cylindry przeciwlegte, przesuniete,
tréojdrogowy dwutakt. N — 185 KM,

n — 2700 obr/imin., pojemno$¢ V = 636
cm3 waga G 29 kg, zuzycie paliwa
g = 335 gr na KM/godz., cena 1200 zt.
Termin dostawy 6 tygodni od daty
zamoéwienia. Gwarancja firmy rozcigga
sie na okres pierwszych 50 godz. ruchu,
do 1. przeglagdu. Silnik ten, homologowa-
ny w D. V. L. jest zamontowany na mo-
toszybowcu 1TS-8, odbywajacym obecnie
loty fabryczne.

Koller M-3 posiada karter z elektronu,
gtowice z siluminu (lane w piasku). Tto-

ki, ze stopu lekkiego, lane w kokilach.
Cylindry — odlew zeliwny. Korbowo-
dy stalowe, kute. Dwa tozyska gtowne—
kulkowe i jednowatowe. tozyska korbo-
wodowe iglicowe, ttokowe — panewKki
z bronzu. Silnik posiada dwa gazniki,

jedno magneto, pompe membranowag z
filtrem do be»nzyny, oraz koncéwke do
zamontowania licznika obrotéw. Zawie-
szenie silnika na 4 sworzniach, elastycz-
ne. Tarcza piasty $migta posiada na ob-
wodzie rowek do nawinigcia 2 do 3 zwo-
jow linki, stuzacej do rozruchu silnika.
Smarowanie olejem mineralnym, zmie-
szanym z benzyng w stosunku 1 : 25.
tozysko oporowe oraz przektadnia do
magneta, pompy i licznika — sg smaro-
wane okresowo, recznie.

Z dotychczasowych doswiadczen I1TS-u
w uzytkowaniu tego silnika mozna okre-
§li¢ jego wiasnosci tylko w przyblizeniu.
Zaskakuje on lekko po zastrzyknieciu
kilku kropel benzyny do cylindrow. Na
rodzaj benzyny i smaru jest malo czuty.
Przy obecnym zawieszeniu posiada bar-
dzo silne drgania w ptaszczyznie obrotu,
przy ok. 1400 obr/min. Przy biegu luzem
na ziemi (ok. 800 obr/min), amplituda
tych drgan jest znacznie mniejsza. Je
dnakze w czasie schodzenia, przy odcig
zeniu silnika — obroty biegu luzem ro
sng, przy czym wzrasta amplituda drgan
Na obrotach peinych i przelotowych sil
nik pracuje prawie zupetnie spokojnie

*) Inz. W. Stepniewski i R, Matz.

Do tego celu uzyto wentyli dekompre-
syjnych, wkreconych w istniejace przed
tym otwory w gtowicach. Prawdopodob-
nie przekroje wentyli sa za mate dla u-
zyskania do$¢ wysokiej liczby obrotéw
biegu luzem. Dotagd nie mozna byto tych
przeszkéd doktadnie oceni¢ wobec bra-
ku odpowiedniego licznika obrotéw. Sil-

nik posiada ozebrowanie, wystarczajgce
do pracy bez owiewek. Zastosowane
przez ITS ostony stuzg do zmniejszenia

oporu wystajacych
jac przy tym optyw,
tylnej czesci.

2) Schliha. Berlin,
Fliess-Strasse 15.
Dwutakt z napetnieniem warstwowym,
dwa cylindry przeciwlegte, przesuniete.
Moc N = 25 KM, n — 2300 obr.min.,
lektronu. Gtadz cylindra wykonana ze
V — 1200 cm8 G = 36 kg, zuzycie pa-
liwa 260 gr. na KM/godz. Zapalanie po-
dwdjne, dwa gazniki. Cena okoto 2800
zt., przy serii duze znizki. Termin do-
stawy — 4 tygodnie. Silnik awangardo-
wy, o0 bardzo ciekawych rozwigzaniach
konstrukcyjnych. Karter odlew elek-
tronowy, cylindry lane w kokilach z e-
lektronu. Gtadz cylindra wykonana ze
stali wtasnym sposobem natryskowym i
szlifowana. Grubo$¢ warstwy stalowej
wynosi po wykonczeniu 1 mm. Tioki —
ze stopu lekkiego, lane w kokilach. Prze-
ptyw mieszanki przez ttok i rury steru-
jace zapewnia im dobre chtodzenie. Wat

cylindréw, poprawia-
szczegO6lnie w ich

korbowy — sktadany na tozyskach wat-
kowych — posiada od strony $migta to-
zysko  kulkowe porowe, dwustronnie
dziatajgce. Korbowody stalowe. tozyska
korbowe watkowe normalne, ttokowe —
panewki z bronzu. Wedtug zapewnien
firmy, drgania nie wystepuja na zad-

nych praktycznych obrotach. LuZzny bieg
— na 400 obr/min. Silnik jest wykonany
bardzo starannie, cato$¢ gtadka, tatwa
do okapotowania. Prob w locie silnik
ten dotychczas nie przechodzit, jednak
moze on w najblizszej przysztosSci dac
jak najlepsze wyniki w zastosowaniu do
motoszybowca i lotnictwa stabosilniko-
wego. Oficjalne préby DVL miaty by¢ u-
konczone w grudniu ubiegtego roku. Do-
tychczas zamoéwito ten silnik niemieckie

ministerstwo lotnictwa i ZSSR, w ilosci
6 sztuk, do wirowca.
Silniki belgijskie

Sarolea , Albatros'". Czterotakt, dwa
cylindry przeciwlegte, przesuniete. N.nax
— 35 KM, n — 2950 obr/min., Anom —
32 KM, n = 2650 obr/min., Nuz — 30
KM, n — 2500 obr/min (bez reduktora),

G — 43 kg, V — 1100 cm3 zuzycie pa-
liwa g = 240 gr na KM/godz.,, zuzycie
smaru 8 gr. na KM/godz. Pracuje na
benzynie lotniczej lub samochodowej.
Polecany przez fabryke smar-Castrol XL.
Cena ok. 1.400 zi. Adres firmy: Belgja,
Liege-Herstal, Sarolea.

Wedtug zapewnien fabryki, silnik ten
jest doskonale wywazony. Wat ze
stali chromoniklowej, na tozyskach Kkul-
kowych i watkowych. Gtowice—ze spe-
cjalnego stopu aluminiowego. Przestrzen
kompresyjna ma ksztatt  poétkulisty.
Gniazda wentylowe — ze specjalnego
bronzu. Wentyle — identyczne jak w
motocyklach wyscigowych, kazdy zamy-

Niederschéneweide skoczkowym,

Proby zapuszczenia silnika w powietrzu
nie daty dotychczas dodatnich wynikow,
kany przez dwie sprezyny agrafkowe.
Dzwignie wentylowe sg smarowane pod
cisnieniem. Cylindry — toczone ze stali
chromoniklowej. Ttoki ze stopu alu-
miniowego, w stanie zimnym lekko elip-
tyczne, przy ogrzaniu przybierajg ksztatt
kotowy. Korbowody na tozyskach
watkowych, dwurzedowych. Smarowanie
za pomoca pompy o wydatku 60 I./godz.
Zapalanie zapomoca 1 lub 2 magnet wy-
sokiego napiecia. Na zadanie fabryka
wmontowuje magneto ze  sprzegtem
znakomicie utatwiajgcym

rozruch oraz pompe do benzyny. Zawie-
szenie silnika — na 4 sworzniach.

Silnik ten obserwowaliSmy w pracy na
hamowni. Na wszystkich praktycznych
obrotach pracowat on zupeinie spokoj-
nie, zapuszczanie bardzo tatwe. Wyko-
nanie cato$ci — staranne. Kazda sztuka
przed ekspedycja przechodzi 20-godzin-
ng probe fabryczng, w czym pracuje 3
godziny na 9/10 petnej mocy i p6t godz.
na mocy nominalnej. (N = 32 KM). Ze
wzgledu na bezpieczenstwo przeciwpoza-
rowe, firma poleca stosowanie dwoch
gaznikéow. Na zagdanie dostarczane sg
silniki wraz z kompletnym sterowaniem
przy pomocy bowdenéw lub innym spo-
sobem. Wobec seryjnej produkcji tych
silnikéw (uzywane na ptatowcach Tipsy)
dostarcza sie je natychmiast po zamo-
wieniu. Dtugotrwatos$¢ silnika wydaje sie
bardzo duza. Do pierwszego przegladu
firma gwarantuje 250 godzin ruchu. Sil-
nik jest homologowany.

Silniki francuskie

Z posrod silnikow francuskich o mocy
do 40 — 50 KM najbardziej rozpowszecn-
nione sa: ,,Ava’'\ Train 40 KM, Mengin,
z ktérych dwa pierwsze znajduja liczne
zastosowanie na ptatowcach. Trzeci, cho-
ciaz budowany réwniez seryjnie, wedtug
og6lnej opinii nie doréwnuje dwom po-
przednim.

1) Ava 4A-00, czterocylindrowy dw
takt, o cylindrach przeciwlegtych. N
25 KM, n = 2300 obr/min, V = 1080
cm3, G z=Z 37 kg, zuzycie paliwa 290 —
360 gr/KMh. Cena — 1300 zt. Adres fir-
my: Paris 15 364 bis Rue de Vaugirard.
Wykonanie: karter tréjdzielny, cylindry



gtowic© i ttoki—ze stopéw lekkich. Cy-
lindry posiadajg wttoczone tuleje stalo-
we. Wat — na tozyskach iglicowych, za-
opatrzony jest w dwustronnie dziatajace
tozysko kulkowe oporowe. Rozdzielanie
mieszanki na dwie cze$ci karteru odby-
wa sie zapomocg watka ze szczelinami,
umieszczonego na tozyskach Kkulkowych,
napedzanego tancuchem z watu gtéwne-
go (przektadnia 1 2). Stozkowe koto
zebate na koncu watu gtéwnego napedza
dwa magneta, pompe do smaru, licznik
obrotéw i ewentualnie pompe do benzy-
ny (na zadanie). Zewnetrzna tarcza pia-
sty $migta posiada na obwodzie rowek
do zapuszczania linkg. Smarowanie od-
bywa sie czesciowo za posrednictwem
zmieszanej z benzyna oliwy (3%), czes-
ciowo za poSrednictwem pompy. Silnik
jest homologowany. Chwilowo mozna o-
siggng¢ przy starcie moc 35 KM. Na mo-
cy przelotowej mozna doprowadzi¢ zu-
zycie paliwa do 270 gr/KMh. Silnik ob-
serwowaliSmy w pracy na hamowni. Za-
puszczanie — bardzo tatwe, nawet moz-
liwy rozruch w powietrzu bez dodatko-
wych wurzadzen, jedynie przez otwarcie
dostarczonych przez firme dekompreso-
réow. Drgan nie zaobserwowano. Trwa-
to$¢ b. duza, moze dojs¢ do 1000 godzin
pracy przy odpowiedniej konserwacji’
Gaznik jeden, typu Amac lub Zenith. Na
zadanie fabryka ~montuje magneto ze
sprzegtem skoczkowym. Silnik jest bar-
dzo szeroko rozpowszechniony we Fran-
cji. Licencje na wykonywanie silnikéw
»~Ava” zakupiono do Anglii. Chcac o-
trzyma¢ petnowartosciowy materiat przy

zamawianiu nalezy zada¢ odbioru silni-
ka przez Biuro ,Veritas".
2) Ava 4A-02. N — 2300 obr/min, V =

1400 cm3, G = 38,6 kg. Ogélne uwagi —
jak przy Ava 4A-00. Dla wykonywania
lotébw wysokos$ciowyych firma dostarcza
gtowice o wymiarach podnoszacych spre-
zanie, dzieki czemu przy zastosowaniu
paliwa o sktadzie 40% alkoholu, 40%
benzyny i 20% benzolu mozna przy
wiekszym  sprezaniu odbywac¢ loty do
wysokos$ci 4000 m, a nastepnie przetg-
cza¢ silnik na normalng benzyne.

3) Train. Z pos$rod trzech typow sil-
nikéw tej firmy, wuwaza ona jedynie
czterocylindrowe oraz 6-cylindrowe za
typy udatne. Natomiast swego dwucy-
lindrowego silnika, ze wzgledu na drga-
nie, nie poleca.

Typ 2 T 2 cylindry, N = 20—25KM, V
., 4T 4 . N = 40—50KM, V
., 6T 6 . N = 60—70 KM, F
Cylindry, gtowice, ttoki i korbowody

sg w tych typach identyczne. Obroty

n — 2300, zuzycie paliwa 240 gr/KMh,

oliwy 10 gr/KMh, dla wszystkich typow.
(Adres: Courbevoie (SeineJ Train, 9, rue
Rouget-de-ITsle). Cylindry — wiszace w
jednym szeregu. Zawieszenie bardzo wy-

godne na 4-ch sworzniach. Wszystkie
typy sa homologowane.

Karter — dwudzielny ze stopu alumi-
niowego. Cylindry stalowe, gtowice z

bronzu aluminiowego. tozyska gtéwne i
korbowe sa wykonane jako panewki, wy-
lane biatym metalem. tozysko oporowe
— kulkowe, obustronnie dziatajac©. Kor-
bowody z kutego duraluminium. Tioki—
ze stopu aluminowego. Wat rozrzadczy
— umieszczony na gtowicach. Wat po-
Sredniczacy napedza pompe do smaru,
benzyny, dwa magneta i licznik obrotéw.
Zapalanie podwdjne na zadanie. Silniki
dwu i 4-cylindrowe posiadajg jeden gaz-
nik, 6-cylindrowy — dwa.

Silniki

Z posraod
Praga,

czeskie

silnikéw czeskich znane sg
Persy i Walter-Atom, z ktérych
ostatni jakkolwiek do$¢ czesto spo-
tykany w opisach w powietrzu do-
tychczas nie pracowat i sama firma spe-
cjalnie go nie poleca. Natomiast silniki
Praga sa od dawna szeroko stosowane
na ptatowcach.

1) Praga-B. Czterotakt, dwa cylindry
przeciwlegte przesuniete. N — 39 KM,
n = 2400 obr/min, N = 44 KM,
72mex = 2500 obr/min. V — 19 litra,
G = 45 kg z zapalaniem pojedynczym,

a 50 kg z zapalaniem podwd6jnym. Zu-

zycie paliwa 250 gr/KMh. Paliwo: nor-
malna benzyna lotnicza. Cena 3000 zi
do 3100 zi (z podwéjnym zapalaniem.

Karter ze stopu aluminiowego, bardzo du-
zy, gdyz zawiera zbiornik smaru o pojem-
nosci 3 1 oraz cze$¢ przewodoéw mie-
szanki. Cylindry — stalowe, gtowice ze
stopu aluminiowego. Wat — wsparty na
dwoch tozyskach kulkowych z jednym
kulkowym oporowym. Korbowody stalowe
posiadajg tozyska korbowe watkowe. Na
sworzniu ttokowym — panewka z bron-
zu. Smarowanie zapomocg dwu pomp z
filtrem. Gaznik Zenith 42-M  Jedno
magneto Bosch lub dwa BTH (na za-

= 1000cm3 G = 31kg, cena 1200zt
= 2000 ,, G= 46 , " 2000 zt.
--3030 ,, G= 63 , . 3000 zt
danie — jedno ze skoczkiem). Obserwo-

wany silnik po 500 godzinach uzytkowa-
nia i 250 godzin od przeglagdu pracowat
normalnie bez zarzutu. Drgan nie zaob-
serwowano, jedynie przy 1400 obr/min.
wystgpity mate wibracje w ptaszczyznie
prc stopadt©j do osi.

W przygotowaniu (obecnie w homo-
logacji) jest bardzo dobrze zapowiada-
jacy sie 4-cylindrowy silnik o cylindrach
przeciwlegtych. Typ Praga D o mocy
60 KM, n = 2400, Nt*»x = 65 KM,
Timex z= 2500 obr/min, V — 2,8 litra,
G = 65 kg. Cena ok. 4000 zt. Adres fir-
my: Praga, Palackiego Trida 37, Ce-
skomaravska Kolben Danek S. A.

2) Persy Il 4-cylindrowy czterotakt
cylindrach przeciwlegtych. N = 45
47 KM, 7 2500 — 2600 obr/min,
V — 2,20 1, zuzycie paliwa 240 — 260
gr/lKMh, zuzycie smaru 8 — 10 gr/KMh,
G — 73 kg. Jest to préba uzyskania po-

pularnego, wytrzymatego i taniego sil-
nika bez liczenia sie z waga. Silnik ten
jest produkowany seryjnie przez firme

Bata w Zlinie dla popularnych ptatow-
cow tej firmy Zlin XIl. Na wystawie byt
demonstrowany ptatowiec i silnik, ktéry
przepracowatl 1000 godzin.

Précz wyzej wymienionych,
caty szereg silnikéw matej mocy, znaj-
dujacych sie obecnie w prébach, nie
wprowadzonych jeszcze na rynek, czy
tez mniej popularnych. (Walter-Atom,
nowy typ Aubier-Dunne, Scott, Mengin
i i.). Jednakze opisane wyzej silniki
tworzg cala skale mocy, wystarczajaca
dla wszelkich typéw motoszybowcow i
lekkich ptatowcéw jedno i dwumiejsco-
wych. Ceny naog6t sa bardzo przystep-
ne. Przewazna cze$¢ wytwérni produku-
je silniki o mocy ponad 25 KM. Wybér
tego zakresu wynika z zapotrzebowania
na rynku.

Brak odpowiedniego

istnieje

silnika przestat

juz by¢ przeszkodg w rozwoju lotnictwa
stobosilnikowego.
Wyczyny ITS-VIII

W opisie motoszybowca ITS—VIII, za-
mieszczonym ~w poprzednim numerze
Skrzydlatej, opuszczone zostato zesta-
wienie, zawierajace osiggniete dotych-
czas wyczyny motoszybowca ITS—VIII.
Sa one nastepujace:

szybko$¢ maksymalna Vmax = co 115
— 118 km/godz.

szybko$¢ przelotowa Vp = co 105 —
110 km/godz.

szybko$¢ wznoszenia przy ziemi Ww
= @ 1,2 — 1,3 m/sek.

osiggnieta dotychczas wysokos$¢ (nie
putap!) H — co1500 m. n. p. m.

dtugos¢ startu bez wiatru S m co
170 m.

skraca sie przy wietrze ok. 5 m/sek.
do S < 100 m.

dtugo$¢ wybiegu przy lagdowaniu na
kotko Si = co 50 m.

dtugo$¢ wybiegu przy ladowaniu na
ptoze Si — co 25 m.

Predko$¢ opadania z zatrzymanym sil-
nikiem Wo = co 0,85 -r- 0,90 m/sek.

Z winy korektora opuszczone zostato
réwniez nazwisko p. Rudolfa Matza,
ktory wspétpracowat przy wykonczeniu
ITS—VIIlI i sprawowat dozér warszta-
towy podczas jego budowy.



Franciszek Kotowski (I. T. S.)

Potrzeba i1 program stworzenia ekonomicznego sprzetu

Od szergu lat wszystkie
bowcowe w Polsce
ilosci pilotow,

szkoty szy-
wypuszczajg duze
wséréod ktorych znajduje
sie duza ilo$¢ posiadaczy kat. C, zwta-
szcza od chwili rozpoczecia masowego
szkolenia cztonkéw p. w. lotn. w Ustja-
nowej.

W zwigzku z tym wytania sie potrze-
ba dalszego przeszkalania przynajmniej
pilotéw kategorii C. Jest to konieczne z
dwéch wzgledéw:

1) W razie zaprzestania doskonalenia
pilota wyszkolonego juz do kat. C, za-
pomina on szybko umiejetnosci, nabyte
zwykle w bardzo krotkim czasie, a stad
nieprzetrawione i nieprzyswojone nale-
zycie, wobec czego wkiad kosztéw szko-
lenia traci sie catkowicie lub przynaj-
mniej w bardzo duzym procencie.

2) Wyszkolenie pilota p. w. lotn. do
kategorii C nie byto przeciez celem sa-
mym dla siebie, lecz przede wszystkim
przygotowaniem do dalszej nauki na pta-
towcach silnikowych.

Nie mozna réwniez zapominaé, ze pi-
lot p. w. lotn. po uzyskaniu kategorii C
szybowcowej przewaznie jest bardzo
miody, wiec do chwili wcielenia go do
wojska uptywa czas kilku lat, w ciggu
ktérych tatwo moze on zapomnie¢ na-
byta umiejetno$¢ pilotazu. Trening, od-
bywany na szybowcach po pewnej ilo-
§ci wylatanych godzin, nie posuwa go
tjuz naprzéd w jego wyszkoleniu lotni-
czym. Nie mniej wazng sprawa jest po-
trzeba wyeliminowania pewnych btedéw

pilotazu, jakimi moze by¢ obcigzony
pilot szybowcowy; jako szkolony wy-
tacznie na szybowcach, nie latat ni-

gdy z instruktorem. Moga to by¢ biedy
tak nieznaczne, ze trudno je zauwazy¢
obserwujagcemu lot z ziemi, ale sa one
natychmiast wyczuwalne dla instrukto-
ra, odbywajgcego lot z uczniem na tej
samej maszynie. Oczywiscie, po diuz-
szym treningu pilot szybowcowy
sam dochodzi do wykrycia niepra-
widtowosci swojego latania i popra-
wia je. Dzieje sie to jednak w czasie
stosunkowo bardzo diugim, a to tym
bardziej, ze zdazyt sie on do nich przy-
zwyczai¢ i ,,zmanierowacé sie”.

W zrozumieniu potrzeby poprawienia
btedéw pilotazu konstruuje sie w wielu
panstwach (Niemcy, Czechostowacja,
Francja), szybowce dwumiejscowe, na
ktérych uczen-pilot po uzyskaniu kate-
gorii C odbywa odpowiednig ilos¢ lotow
z instruktorem, az do zupetnego ,wy-
gtadzenia™ swojego latania. Jest to jed-
nak tylko jednostronne zatatwienie kwe-
stii wyszkolenia pilota szybowcowego,
bo o ile ta drogag uzyskuje sie bezbted-
nos$¢ pilotazu, to z drugiej strony nie po-
suwa sie go ani na krok naprzéd w je-
go wyszkoleniu lotniczym w ogélnym
znaczeniu. Pozostaje za tym tylko dalsze
szkolenie pilotow szybowcowych na pta-
towcach silnikowych oraz, co jest rze-
czg niezmiernie wazng, zapewnienie im
treningu na nich. Tu jednak nasuwaja
sie bardzo powazne trudnosci. Nasze
ptatowce szkolne, bedace dzis w uzy-
ciu, sg kosztowne, tak jak i ich uzytko-
wanie — z powodu duzej mocy silnikow.
Szkolenie wiekszej ilosci pilotow szy-
bowcowych, a wiec przygotowywanie re-
zerw lotniczych i state utrzymywanie ich

w formie treningu na tych maszynach
pociggatoby za sobg ogromne koszty.

Jest to trudno$¢, z ktéra nalezy sig
powaznie liczy¢. Istnieje jednak droga,
pozwalajgca na ominiecie tych trudnosci
i zmniejszenie w bardzo znacznym stop-
niu kosztéw szkolenia. Jest nig zasto-
sowanie do tego celu ptatowcow stabo-
silnikowych.

Dla unikniecia bezplanowosci akcji bu-
dowy odpowiednich maszyn nalezy roz-
wazy¢ wymagania, stawiane ptatowcowi
stabosilnikowemu, majacemu stuzy¢ wy-
mienionemu wyzej celowi. Nie wystarczy
tu tylko jeden typ, t. j. maszyna szkolna.
Po ukonczeniu nauki na niej nalezatoby
da¢ pilotowi samolot szybszy i trudniej-
szy, stuzacy do turystyki, a nastepnie
jeszcze szybszy, ewentualnie z moznoscia
wykonywania akrobacji, celem zmniej-
szenia pozniejszych trudnos$ci w opano-
waniu maszyn wojskowych. Rozpatrzy-
my wiec kolejno charakterystyczne ce-
chy, ktére powinny posiada¢ poszcze-
gélne typy ptatowcow stabosilnikowych.

1) Jako pierwszy i najwazniejszy za-
nalizujemy typ szkolny. Nalezy tu zwro6-
ci¢ uwage przede wszystkim na jego
zasadnicza zalete, t. j. ekonomie, nie po-
mijajac oczywiscie wtasnosci aerodyna-
micznych. Ze wzgledu na koszty napedu

i cene silnika moc nie powinna prze-
kracza¢ 40 — 50 KM dla ptatowca dwu-
osobowego, jakim oczywiscie musi by¢
maszyna szkolna.

Konstrukcja ptatowca powinna by¢
jaknajprostsza — ze wzgledu na jego

niskg cene, jednak dostatecznie silna dla
unikniecia, o ile moznos$ci, czestych
uszkodzehn. W razie jezeli juz uszkodze-
nie nastapi, co — uwazam — przy maszy-
nie szkolnej jest bardzo trudne do uni-
kniecia, powinno sie ono da¢ tatwo usu-
na¢ stosunkowo niewielkim kosztem, przy
zachowaniu zupetnej pewnosci dalsze-
go bezpieczenstwa lotu. Wymagania te
dadza sie osiagna¢ jedynie przez zasto-
sowanie konstrukcji catkowicie drewnia-
nej.

Rozpatrzmy teraz
menty platowca
w  jakim
owane.

a) Skrzydto — catkowicie drewniane,
kryte sklejka Ilub ptétnem, konstrukcji
wytacznie dwudzwigarowej. Uzasadnie-
nie wymagania konstrukcji dwudzwiga-
rowej skrzydta ptatowca szkolnego jest
(Jasne i oczywiste. Skrzydio takie jest
mniej wrazliwe na drobne uszkodzenia,
najczesciej zdarzajace sie¢ u platowcow
wszelkich typoéw, a specjalnie szkolnych:
uszkodzenia krawedzi natarcia. Wiado-
mo, ze przy konstrukcji jednodZzwigaro-

poszczegblne ele-
i zastanéwmy sie, jak i
celu majg one byé skonstru-

wej uszkodzenie krawedzi natarcia —
jako elementu konstrukcyjnego, pracu-
jacego w locie, z miejsca unieruchamia

ptatowiec az do chwili najdoktadniejsze-
go naprawienia uszkodzonego miejsca.
Takie samo uszkodzenie krawedzi na-
tarcia w skrzydle dwudzwigarowym nie
powoduje przerwy w uzywaniu maszy-
ny.

Kwestia krycia skrzydta sklejkg lub
ptétnem moze by¢ dowolnie rozstrzyga-
na przez konstruktoréw, zwtlaszcza ze
kazdy z tych sposobow przedstawia pe-
wne zalety. Krycie sklejkg pozwala na

lotniczego

znaczne uproszczenie konstrukcji we-
wnetrznej skrzydta, wiec np. odpada po-
trzeba wykonywania kraty miedzydzwi-
garowej, dos$¢ skomplikowanej, a stad —
kosztownej. Nadto pokrycie sklejkg za-
pewnia doktadne zachowanie profilu, co
ze wzgledéw aerodynamicznych jest bar-
dzo wazne, a wreszcie pokrycie sklejko-

we chroni lepiej, niz ptétno, wewnetrz-
ne no$ne elementy przed szkodliwymi
wplywami atmosferycznymi. Natomiast
pokrycie sklejkowe jest znacznie ciez-
sze niz pokrycie ptétnem i, nawet mi-
mo moznos$ci opuszczenia usztywnien

miedzy dzwigarami, poréwnanie cigza-
row wypada na korzy$¢ pokrycia ptot-
nem. Uwazam jednak, ze mimo tej wady
korzysci pokrycia sklejkowego sa wiek-
sze niz pokrycia ptétnem, zwtaszcza przy
maszynie szkolnej, gdzie Srubowanie cie-
zaru nie lezy w zatozeniach konstruk-
cyjnych. Przemawiatoby za pokryciem
sklejkowym roéwniez i jego rozpowszech-
nianie sie w podobnych konstrukcjach
zagranicznych — nie tylko w maszynach
szkolnych, ale nawet sportowych szyb-
kich i w ptatowcach stabosilnikowych,
co specjalnie wyraznie dalo sie zauwa-
zy¢ na tegorocznym salonie lotniczym
we Francji.

b) Kadtub. Konstrukcja kadtuba po-
winna by¢ calkowicie drewniana. Mo-
zliwe, ze w niektérych wytwoérniach tro-
che taniej wypadiby kadtub spawany z
rur stalowych, poniewaz jednak o kosz-
tach szkolenia nie stanowi wytgcznie ce-
na ptatowca, chociaz i ta nie moze by¢
pominieta w ogo6lnej kalkulacji, ale
gtéwnie koszty uzytkowania, nalezy na
to zwroéci¢ szczegélng uwage. W czasie
szkolenia muszg oczywiscie zdarzac sie
niekiedy mniej lub wiecej powazne
uszkodzenia ptatowca, ktérym moze
ulec réwniez i kadtub. Naprawa ka-
dtuba  spawanego z rur stalowych
pocigga za soba konieczno$¢ posia-
dania warsztatu bardzo dobrze wypo-
sazonego technicznie, magazynu — za-
opatrzonego w rury odpowiednich wy-
miarow itp., natomiast naprawe kadtu-
ba drewnianego mozna przeprowadzic¢
zapomocg znacznie prostszych $rodkoéow
i z materiatléw, posiadanych do napraw
uszkodzen skrzydta. Nie trzeba wiec
mie¢ licznego personelu o réznych wy-
szkoleniach fachowych; do napraw ca-
tego ptatowca wystarczg tylko wykwa-
lifikowani stolarze. Jest to bardzo waz-
ne specjalnie dla matych osrodkéw szko-
lenia, ktére w wypadku uszkodzen ka-
dtuba spawanego bytyby zmuszone wy-
syta¢ kadtub do remontu fabrycznego,
co pocigga za sobg koszty przewozu ko-
lejowego, oraz strate czasu, co mpze
by¢ znacznie wazniejsze. Trzeba sie bo-
wiem powaznie liczy¢ z tym, ze os$rodki
szkolenia pilotbw moga znajdowac sie
w miejscowosciach znacznie odlegtych
od wytwoérni ptatowcéw, czy tez war-
sztatow, ktéorym moznaby z caltym zaufa-
niem powierzy¢ spawanie uszkodzonego
kadtuba z rur stalowych.

c) Podwozie powinno byé typu naj-
prostszego, tatwo wymienne tak w ca-
fosci  jak i jego poszczeg6lne czeSci.
Drugim warunkiem, dotyczagcym kon-
strukcji podwozia, jest dobra amortyza-
cja o duzym skoku, chronigca od usz-
kodzen w wypadku twardego ladowania.



W tasnosci aerodynamiczne
szkolnego powinny odpowiada¢ jego
przeznaczeniu. Platowiec powinien by¢
tatwy i prawidtowy w pilotazu. Predkos¢
przelotowa nie musi przekracza¢ 120
km/godz. Wymaganie to wynika z ko-
niecznosci matego obcigzenia powierz-
chni nosnej, aby o ile moznosci utrzymac
mata predko$¢ ladowania bez stosowa-
nia specjalnych urzadzen, zwiekszajg-
cych no$nosé, co skomplikowatoby kon-
strukcje 1 zwiekszyto cene maszyny,
przy réwnoczesnym utrudnieniu techniki
lagdowania np. przez konieczno$¢ otwie-
rania klap. Bardzo wazne jest réwniez
pewne podobieAstwo aerodynamiczne z
szybowcem, wyrazajace sie duza dosko-
natos$cia, aby pilotowi, szkolonemu po
szybowcowej kat. C, upodobni¢ do pew-
nego stopnia samolot do szybowca, co —

aparatu

esagdze — w znacznej mierze utatwi mu
przyswojenie pilotazu maszyny motoro-
wej.

2) Nastepnym typem, na ktéry powi-
nien pilot przej$¢ po wykonaniu wszyst-
kich warunkéw na pierwszym, szkolnym,
powinna by¢ maszyna szybsza, o wiek-
szym zasiggu, umozliwiajacym wykony-
wanie przelotdw turystycznych. Tu juz
mozna dopusci¢ wieksze obcigzenie po-
wierzchni nosnej i zmniejszenie predko-
$ci lgdowania przez zastosowanie urza-
dzen, zwiekszajacych wypoér. Tak tu, jak
i w poprzednim typie szkolnym, obowia-
zywatyby te same wymagania prostoty

konstrukcji i taniosci wykonania i re-
montu. Moc dla tego typu, jako dwu-
miejscowego, nie powinna przekraczac

40 KM, przy zasiggu nie mniejszym niz
700 km.

Podwozie powinno by¢ chowane lub
bardzo starannie oprofilowane, aby uzy-
ska¢ wyczyny aerodynamiczne jak naj-
lepsze, przy ograniczonej mocy silnika.

3) Wreszcie trzecim typem,
cym najwyzsza klase maszyn sporto-
wych, byitby ptatowiec bardzo szybki,
jednak o mocy roéwniez nie przekracza-

stanowig-

jacej 40 KM. Zadaniem jego bytoby
zmniejszy¢, o ile mozno$ci do minimum,
roznice, jaka dzieli ptatowce sportowe
od szybkich maszyn wojskowych. Pilot

ktory przeszkolit sie na takiej maszynie,
bez wiekszych trudnosci moégtby przejsé
na szybka maszyne wojskowg, wzgled-
nie czas jego przeszkolenia mogtby byé
znacznie skrécony. Wobec wymagania
bardzo duzej szybko$ci przy réwnocze-
snym ograniczeniu mocy do 40 KM, wat-
pliwe jest spetnienie tych wymagan w
wypadku ptatowca dwumiejscowego, za-
tym powinien to by¢ samolot jedno-
miejscowy. W razie zatozenia odpowied-
niego wspotczynnika pewnosci, taki pta-
towiec mogtby réwnoczesnie stuzyc¢ jako
akrobacyjny, co tym bardziej podnosi-
sitoby jego warto$¢ jako typu przy-
gotowawczego do przej$cia na odpowied-
nie maszyny wojskowe, oczywiscie nie
zmniejszajac jego ekonomii, co jeszcze
raz podkres$lam.

Przy wszystkich wymienionych typach
predkos¢ i kat wznoszenia nad ziemia
powinny by¢ tak duze, aby byto zapew-
nione bezpieczenstwo przelotu nad $red-
nio oddalonymi przeszkodami, co spe-
cjalnie wazne jest dla drugiego typu, tu-
rystycznego.

Rzucajac kilka mys$li w sprawie tak
waznej, a roéwnoczeé$nie tak zapomnia-
nej, chetnie ustyszatbym zdanie ludzi,

ktérzy interesuja sie tym problemem.

Lor/wicrifo popularime

KRONIKA

Samolot eksperymentalny
o odksztatcalnym ptacie

Zagadnienie konstrukcji samolotu o
zmiennej wielkosci i ksztalcie jest do-
statecznie gteboko utundudowane z
punktu widzenia szeregu potrzeb do-
skonalgcego sie lotnictwa, zeby moc
stale przycigga¢ ku sobie konstrukto-
row. W szczegdlno$ci, jak to nieraz w
Skrzydlatej wskazywano, istnieje  ono
rowniez w zakresie samolotéow stabej

mocy. Za pewien rodzaj takiego rozwig-

zania mozna uwaza¢ ,Pou du ciera”,
ktéry tyloma ofiarami zapisat sie na
kartach ,nowego lotnictwa”. Jednakze

nie nalezy sadzi¢, zeby jeden waski eks-
peryment mogt przesagdzaé¢ sprawe. Wy-
starczy nadmieni¢, ze w tejze Francji
istnieje  nie mniej amatorski ptatowiec
Lachassagne (dolnoptat o skrzydle od-
ksztatcalnym), ktory, mimo nikiej mo-
cy 17 KM, osiggnat na przestrzeni dtuz-

szego czasokresu wyniki o wartosci do-
sy¢ realnej.

Ostatnio donosza o innej realizacji z
tejze dziedziny. Jest to jednoosobowy

ptatowiec Kellner-Bechereau, wyposazo-
ny przezornie w silnik Train 40 KM.
Opis jego z niemalym ukontentowaniem

przynosi jeden z listopadowych nume-
row ,Les Ailes”.
Kellner-Bechereau posiada ptat, zto-

zony z dwu czeSci (,aile a tiroir” =
skrzydio ,,suwakowe”). Cze$¢ przednia
jest nieruchomo osadzona w kadtubie
i posiada profil dwuwypukty, o grubo-
§ci 21,5%. Cze$¢ tylna, dajgca sie odpo-
wiednio obraca¢, dla lotu szybkiego zaj-
muje pozycje dosunietag, dla lotu wol-
nego — oddala sie, przy czym wzrasta
jej kat natarcia w stosunku do nieod-
chylonych strug przeptywu. Posiada ona
znacznie cienszy, wklesty profil.  Przy
locie na duzych katach natarcia mozna
wiec otrzymac silng szczeling. Na pro-
totypie widzimy normalny ster pozio-
my; w przyszto$ci jednak pragnie kon-
struktor sprowadzi¢ kontrole gtebokosci
do sterowanej tylnej czesci ptata.

Konstrukcja aparatu jest drewniana i
(zapewne ze wzgledow finansowych) na-
der prymitywna, to tez nie bedziemy sie
nig blizej zajmowali

Dzieki zastosowaniu odksztatcalnego

w locie ptata mozna byto uzyskaé bar-
dzo mate wymiary. Oto gtéwne dane:

rozpietosc 6,50 m,
gteb. ptata
w stanie zsunietym - 85 cm,
dtugosc 4,42 m,
wysokos$é 1,98 m,
catk. pow. nosna 5 nr
ciezar w locie 276 kg,
moc 40 KM,
obcigzenie ptata * 554 kg/m2
" mocy 6,9 kg/KM,

Wyczyny (obliczone):

szybkos$¢ max. 160 km/godz,

N min. — 58
czas wznoszenia
na 360 m — okoto 3.

Pierwszy sukces ptatowca
Kellner-Bcéchereau

Pilot M assotte ustanowit niedawno
w Buc, w pare dni po pierwszym
oblataniu tego oryginalnego aparatu, re-
kord krajowy szybkosci na 100 km dla
samolotéw ladowych, jednomiejscowych,
0o wadze wtasnej do 200 kg. Szybkos¢,
uzyskana na ptatowcu Kellner-Bechereau,
wynosi 151,160 km/godz. Rekord miedzy-
narodowy jest wyzszy o 70 km/godz.,
ale uzyskany zostat na samolocie o dwu-
krotnie wiekszej mocy. Przy tym aparat
francuski nie byt pomyslany jako rekor-
dowy, a tylko jako studium uktadu pta-
ta, co zresztag wida¢ z prymitywnego ra-
czej wykonania kadtuba, podwozia i t. d.

Dolnoptat bezkadtubowy Bassou

Osobliwy  samolot zbudowano  we
Francji pod imieniem Bassou F.B. 30.
Jak wida¢ z fotografii, jest to dwumiej-
scowy dolnoptat z silnikiem o $migle cis-

nacym, ktérego usterzenie spoczywa na
dwu belkach ogonowych, umocowanych
pod skrzydtem, na konhAcu jego prosto-

katnej partii centralnej. Pod gondolg za-
togi znajduje sie antykapotazowe kotko,
osadzone na 3 dos$¢ wysokich goleniach;
dwa pozostate — ukryte sa w belkach
ogonowych. Gtéwne wymiary: rozpigtosé
— 9,31 m, dtugo$¢—6,34 m, wysokos$é —
1,65 m, powierzchnia nos$na — 24 m2

Licencje tego niezwykiego aparatu juz
zgoéry nabyta pewna firma angielska.
Stynny lotnik transatlantycki, Fitzmau-
rice, przybyt niedawno do Francji, azeby
juz pierwszy model przeprowadzi¢ na
druga strone Kanatu. Uczynit to 19 wrze-
$nia, przebywajac 380 km w 3 godziny.
Aparat zaopatrzony byt w 2-cylindrowy
(,,flat-itwin) silnik Menigin 32 KM. Zu-
zycie benzyny wyniosto 9,6 litra/godz.
Prasa angielska, naog6t krytycznie uspo-
sobiona do ,nowinek , przyjeta samolot
ten przychylnie (,,The Aeroplane * z 7.X).
Wedtug ,Les Ailes”, nastepny egzem-
plarz bedzie wkrotce gotéw i z 40-kon-
nym silnikiem Salmson ma by¢ przedsta-
wiony ,,Service Technigue”.

Na fotografii widzimy prototyp z 2-cy-
lindrowym silnikiem Mengin. Warto za-
uwazy¢, ze lotki moga byé tu wychyla-
ne do dotu jednokierunkowo



Dolnoptat Trebucien XI

O tym 40-konnym dolnoptacie wspom-
niano 'W Skrzydlatej z okazji zawodow
0 nagrode bytego ministra lot. Ch. De-
lesalle, w ktorych izajgt on pierwsze
miejsce w probie szybkosci. Trebucien
jest prawdopodobnie najszybszym z po-
srod wszystkich istniejacych w tej chwi-
li ptatowcéw matej mocy. Warto zapo-
zna¢ sie z jego konstrukcja.

Wolnonos$ny ptat zbudowany jest jako
jedna cato$¢. Obrys jest prostokatny,
pomijajac zaokraglone konce rozpietos-
ci. W widoku z przodu mamy lek-
kie V7.

Kadtub posiada przekréj prostokatny,
od gory zaokraglony. Konstrukcja —
drewniana (cztery podtuzniee ze spru-

ce’u, pokrycie ze sklejki). toze silniko-
we — z rur stalowych.
Usterzenie — wolnono$ne. KonstruK-

oja sterow — drewniana, statecznik po-

ziomy — ze stalowymi dzwigarami.
Podwozie typu trdjgoleniowego.

zaopatrzone sg w owiewki.

Do napedu stuzy 4-cylmdrowy, rzedo-
wy, odwroécony silnik Train (2-litrowy),
dajagcy moc 44 KM przy 2300 obr./min.

Kota

Gtéwne dane sg nastepujace:

rozpietosc — 6,6 m,
dtugosé — 4,7 m,
pow. nos$na — 7,52,
ciezar wiasny — 185 kg,
» W locie — 300 kg.
Wyczyny:
szybkos$¢ max. — 200 km/godz.,
. ladowania — 60 .
zasieg — 600 km,

zuzycie paliwa
przy szybkosci
podréznej — 9 Itr. na 100 km

Nowy stabosilnikowiec tandemowy

Wykonano niedawno pierwsze loty
prébne na amatorskim samolocie stabo-
silnikowym, ochrzczonym imieniem ,,Auto”
plan”.

Konstruktorami do$¢ osobliwego apa-
ratu s dr. Nazaris i p. Lecroix, ktorzy
poprzednio oddawali sie z zapatem bu-
dowie ,,Pou-du-Giera” i wszelakim jego
ulepszeniom. Ostatecznie dali temu spo-
k6j, ale przywigzanie do skrzydet w
tandem — pozostato.

,Autoplan” posiada, jak wspomniano,
2 ptaty w tandem, przy czym przedni
jest wyzej, podobnie jak w aparatach
Mignet’a. Jednak skrzydto tylne jest
znacznie oddalone od krawedzi sptywu
przedniego. Oba ptaty sa sterowane (tak
wiec tak zwang bezposrednig kontrole
gtebokosci (t. zn. kata natarcia). Réwno-
wage poprzeczng zapewniajg lotki na
przednim skrzydle. Sterownica normal-
nego typu; drazek dla gtebokosSci i lo-
tek, orczyk — dla steru kierunkowego.

Konstrukcja banalna, drzewo—ptotno.

Gtéwne dane:
rozpietos¢ skrzydta

przedniego — 7 m,
rozpieto$¢ skrzydia

tylnego — 5 m,
pow. nos$na — 13,2 m2
dtugosé — 45 m,
ciezar wilasny — 175 kg,
moc nominalna — 30 KM,
waga w locie — 280 kg,

szybko$¢ podrézna — 120 km/godz.,
" ladowania— 40 "
zasieg — 500 km.

Aparat oblatany zostat z belgijskim
silnikiem Sarolea, mocy 28/32 KM. Star-
towat na 80 metrach przy 45 km/godz.

Cato$¢ $wiadczy, ze bakcyle Mignefa
nie dajg sie tak tatwo wypleni¢. Zreszta,
Boze Drogi! — przeciez z wiedzg wtadz
buduje sie obecnie we Francji aparat
mysliwski ,,w stylu” ,,Pou-du-Ciera”...

Samolot stabosilnikowy —
czteromie jscowy

Zaktady lotnicze Praga rozszerzy-
ty ostatnio  wydatnie zakres  swej
produkcji (dotychczas donosiliSmy o

dwumiejscowym gdérnoptacie E-114 i sil-
niku Praga B mocy 36 KM). Oto nowy
dorobek firmy: silnik Praga D o ukta-
dzie ,flat-four” (czterocylindrowy), mo-
cy 60 KM, oraz ptatowce 4-osobowe,
oznaczone cyframi ,,214” i ,,2107,

Nowy silnik zostal juz wyprébowany
w locie po zabudowaniu go na E-114
~NAir-Baby”, przy czym czas wznosze-

nia na 1.000 m z petnym obcigzeniem
wyniést 5 minut, a szybko$¢ maksymal-
na wypadta rzedu 170 km/godz.
Wyrazne pokrewienstwo konstrukcyj-
ne z , Air-Baby” wykazuje Praga E-214,

wolnonos$ny goérnoptat 4-miejscowy, wy-
posazony narazie w gwiazdzisty silnik
Pobjoy, mocy 75 KM. Wejscie do kabi-
ny pasazeréw, znajdujacej sie  pod
skrzydtem, — przez drzwiczki, podczas
gdy dostep do kabiny pilotéw zapewnia,
podobnie jak w ,E-114", — unoszona

ostona. Wyczyny nie sg znane. W przy-
sztosci samolot ten otrzymaé¢ ma silnik
mocy okoto 80 KM, Kktéry obecnie jest
przygotowywany. Bedzie to czterocylin-

drowy ,Praga DR?”, dajacy moc nomi-
nalng przy 3.800 obr/min. i napedzaja-
cy $migto przez reduktor o stosunku
2:1

Zostat tez wykonczony prototyp gor-
noptata  4-miejscowego ,Praga 2107.
Jest to samolot komunikacyjny dla po-
taczen pospiesznych ‘lokalnych. Naped
stanowi¢ beda 2 silniki Walter-Minor, po
85 KM. Ale to juz nie nalezy do ni-
niejszego dziatu.

Lotnictwo popularne w Anglii

W Anglii lotnictwo popularne jest,
jak to Czytelnicy wiedzg, stosunkowo
silnie rozwiniete. Wykaz obecnie produ-
kowanych tam ptatowcéw obejmuje 10
maszyn, reprezentujgcych 6 firm. Oto

The Aeronautical Corp. o0i. Greai
Britain buduje z licencji znang ,Ae-
ronce”, wyposazong w 40-konny silnik
tejze marki; jest to — jak wiemy —
dwumiejscowka, o nieztej szybkosci po-
dréznej 136 km/godz.

Towarzystwo Dart Aircraft Ltd. pro-
dukuje 3 aparaty jednoosobowe, z ktod-
rych jeden, ,Dart”, opisywany byt w
Skrzydlatej w listopadzie. Wedtug ty-
godnika , The Aeroplane”, do napedu
stosuje sie na nim obecnie nie ,Ave”,
lecz 34-konny silnik ,,Cherub”. Dwa po-
zostate samoloty, nazwane ,Flittermou-
se” i ,Kitten” majg silniki Scott’a wzgl.
~Ava” po 25 KM. Waga wtasna pierw-
szego wynosi 190 kg, drugiego — 200
kg, szybko$¢ podrézna — 89 wzgl. 120
km/godz. ,,Flittermouse” powstat z kon-
strukcji szybowcowej.

Wyjatek w tej rodzinie stanowi 85-
konny dwumiejscowy goérnoptat Foster,
Wickner Aircraft Comp., ktérego opus
podaliSmy przed 2 miesigcami. Jego
niska cena pochodzi z wuzycia odpo-
wiednio przystosowanego silnika samo-
chodowego Forda typu V-8. Uderza tu
duzy ciezar wiasny — 531 kg i duza w
tej klasie szybko$¢ lgdowania — okoto
90 km/godz.

Zaktady Kronfeld Ltd. budujg ,Su-
per Drone” z 23-konnym Douglas’em,
ktory jest dalszag ewolucja popularnych

»B. A. C.”, oraz ,Drone de Luxe”, wy-
posazony w silnik Carden 30 KM. Wy-
miary obu ptatowcéw sa identyczne,
drugi jest natomiast o 32 kg ciezszy
(waga wiasna 210 Kkg). Szybkosci po-
drézne sa rzedu 100 km/godz.

Luton Aircraft Ltd. produkuje dolno-
ptat ,Luton Buzzard” i ,,Luton Minor”,
ktore w seryjnym wykonaniu zaopatrzo-

ne beda w silnik ,,British Anzani” 34
KM. Opis pierwszego prototypu znaj-
dg Czytelnicy w numerze 12/1936, na

temat drugiego szczeg6téw brak, w kaz-
dym razie wiemy, ze zbliza sig on w
uktadzie ptatow do tandemu.

W reszcie
dwiema

trzeba te liste uzupetnic
maszynami, budowanymi z |li-
cencji. Firma Hills and Sons buduje
cieszace sie powodzeniem dwuosobowe
sérnoptatowce  ,Praga” (silnik Praga
B-36 KM), a Tipsy Light Aircraft —
dolnoptat , Tipsy S” (silnik Douglas 25
KM), ktérego prototyp opisywalismy je-
szcze w maju ub. r.

Przechodzac do fabrykowanych obec-
nie silnikéw, mamy do zanotowania 7,
0 mocy od 16 do 48 KM.

Oprécz tego szereg maszyn znajduje
sie w przygotowaniu, badz w proébach.
Wspomnimy tylko, ze w Hanworth

powstato
Comp.,

Broughton - Blayney Aircraft
majace na celu budowe 1-miej-

scowych gémoptatowcow »Brawney”,
wyposazonych w 30-konny, chtodzony
woda, silnik Carden-Ford. Fotografie
tego, catkowicie drewnianego ptatowca,

widzimy powyzej.



Z Sekcji Lotniczej Studentow Politechniki Warszawskiej

Ubiegtej jesieni (w listopadzie) mineto
dwadziescia lat od chwili zatozenia Sek-
cji  Lotniczej Studentéw Politechniki
Warszawskiej.  Zarys jej dziatalnoSci
znany jest dostatecznie dobrze najszer-
szym kotom naszych lotnikéw i tym,
ktérzy interesuja sie wzrostem polskich
skrzydet; to tez nie bedziemy tu przy-
pomina¢ ani gtosnych nazwisk, ani mi-
nionych  wysitkéw. Zobrazujemy za to
obecne poczynania podejmowane zarow-
no zbiorowo, jak i indywidualnie. I te
drugie bowiem stanowig cenny dorobek

organizacji, na Kktoérej ciazy obowiazek
zasilania polskiego lotnictwa szeregami
mtodych, energicznych, samodzielnych,

praktycznie i naukowo przygotowanych
pracownikéw. Jezeli liczne jednostki po-
dejmuja prace, wybiegajgce poza ramy
organizacyjne Sekcji, to jest to dowo-
dem, ze umie ona przyciggna¢ wartoscio-
wy element oraz stworzyé¢ dla rozwoju

umystéw i charakteréw odpowiedni kli-
mat.

Dziatalnos¢ Sekcji pozostaje nadal
pod troskliwg opiekg profesoréow Poli-

techniki, w osobach p. p. Cz. Witoszyn-

skiego, G. A. Mokrzyckiego, M. T. Hu-
b&ra i K. Taylora, czemu tez przypisac
nalezy jej zywotno$¢ i wyniki, osiggane

na roéznych polach.

Pomijajac cata strone organizacyjna,
wypada najpierw przedstawi¢ sprawy
osobowe. Obecnie liczba cztonkéw wy-
nosi 115, przy czym zauwazy¢ nalezy,
ze rekrutujg sie oni nietylko z posréd
stuchaczéw oddziatu lotniczego, lecz
czasem i z innych; w tym ostatnim
przypadku wymagane jest wykazanie sie
jaka$ dziatalnoscia na polu lotnictwa,
np. przez uprawianie latania i t p.
W ciagu roku 1935 przyieto 56 nowych
cztonkéw, co po uwzglednieniu liczby
koriczacych w tymze okresie studia daje
pokazny przyrost.

W liczbie 115 cztonkéw miesci sie 76

pilotow szybowcowych w nastepujacych
proporcjach: kat. A — 6, kat. B — 25,
kat. C — 38, kat. D — 7. Pilotow mo-

torowych jest 17, w czym jeden instruk-
tor pilotazu. W S$wietle tych cyfr nie
mozna zywi¢ obaw  (wypowiadanych
czestokro¢ w stosunku do studentéw in-
nych oddziatéw), aby konczacy mieli

zbyt maly praktyczny zwigzek z zawo-
dem, ktéremu sie poswiecili.

Tak wielki procent pilotow szybow-
cowych, o ktéorym wspomniano poprze-

dnio, nie bytby mozliwy do osiagniecia,
gdyby nie ciggta dbato$¢ o zapewnienie

cztonkom moznosci taniej, nieraz nawet
bezptatnej nauki pilotazu, wzglednie
treningu. Sekcja organizowala zbiorowe

wyjazdy do Bezmiechowei, Polichna
i Pinczowa oraz na Sokolg Gore. W cig-
gu r. 1936 wstepne szkolenie grupowe
prowadzono w szkole LOPP w Mitosnie
pod Warszawg. Wielkim ufatwieniem
byty subsydia Stotecznego Okregu LOPP.
Osobnej wzmianki warta jest wyprawa
badawcza w Goéry Swietokrzyskie, zor-
ganizowana w porozumieniu z kierow-
nikiem Szkory Polichno — Pinczéw, p
K. Plenkiewiczem. Wzieli w niej udziat
piloci: Dabrowski, Maciejewski, Maj-
cherczyk i Petka. Chociaz nie data ona
odrazu wiele materiatu, pozwolita jednak
wyciagna¢ wiele obiecujacych wnioskéw.

Waznem zadaniem jest dostarczenie
cztonkom niezbednych pomocy nauko-

wych i utrzymywanie na
poziomie biblioteki. 1los¢
wzrasta.

Nalezy tu z uznaniem podkresli¢ sta-
nowisko W arszawskiego Kolejowego
Okregu LOPP, ktory przyznat Sekcji
na zakup nowych dziet sume 1000 zto-
tych rocznie.

odpowiednim
ksigzek stale

Nie mniejszg dbatos¢ widzimy i na
odcinku  wiedzy praktycznej. Sekcja
troszczy sie o zapewnienie czlonkom

praktyki fabrycznej oraz organizuje wy-
cieczki. W szczegdlnosSci wymieni¢ trze-
ba wycieczki zagraniczne na wystawy
miedzynarodowe, pozwalajagce na zapo-
znanie sie z tymi gateziami przemystu,
ktore u nas sa stabiej rozwiniete. W
ostatnich czasach trzeba wyliczy¢ wy-
cieczke do Berlina i Paryza w 1934 ro-
ku, do Waiednia. M Mi”Nanu i innych
osrodkéw wioskich z Guidonig na czele
w r. 1935, wreszcie na ostatni Salon Pa-
ryski w jesieni r. ub., w czasie Kktorej
31 os6b poza wystawg zwiedzito szereg
zaktadow przemystowych  francuskich,
instytut aerodynamiczny z gigantycznym
tunelem w Chalais — Meudon, stocznie
zeppelinéw we Friedrichshafen nad jez.
Bodenskim, jakotez liczne muzea tech-
niczne we Francji i w Niemczech.

W planach Sekcji lezy zapewnienie
studentom oddziatu lotniczego moznosci
statej praktyki i podejmowania samo-
dzielnych prac w dziedzinie budowy sa-
molotéw przez danie im do dyspozycji
wiasnych warsztatow.

Przechodzgc teraz do dziatalnosci po-
szczeg6lnych cztonkéw Ilub ad hoc two-
rzonych grup, wyliczymy najpierw tych,
ktérzy biorg udziat w krzewieniu spor-
tu lotniczego.

Wsréd 17 pilotbw motorowych p. St.
Kulczycki jest instruktorem pilotazu.
Liczba instruktoréw pilotazu bezsilniko-
wego jest naturalnie znacznie wigksza;
sg nimi: R. Aleksandrowicz, T. Ciastuta,
K. Kula, Z. Olenski, J. Petka, St. Piat-
kowski, R. Szukiewicz i T. Tarczynski;
pierwszy i ostatni sg juz zresztg od nie-
dawna inzynierami

Na teoretycznych kursach pilotazu
(A. W., LOPP, YMCA i in.) wyktadaja:
R. Aleksandrowicz, T. Ciastuta, Z. Da-
browski, K. Kula, R. Kalpas, Z. Olen-
ski, St. Pigtkowski, A. Pohoski, J. Pet-
ka, T. Tarczynski, M. Urban i T. Wa-
siljew.

W Aeroklubie Warszawskim udzielajg
swo0j czas: St. Pigtkowski  (poprzedni
kierownik Sekcji SzybowcowejJ- Pet-
ka, M. Urban (sekretarz klubu), Z. Da-
browski, T. Wasiljew (kieruje badania-
mi meteo - szybowcowymi) i T. Zura-
kowski.

Liczni szybownicy i
udziat w zawodach.
mienic trzeba Szukiewicza, Urbana,
Waciorskiego, Ciastute, Zurakowskiego
Br., Pigtkowskiego, Majcherczyka i
Szwarca. Z pilotdbw motorowych przy-
pomnimy nazwiska Anczutina, Aleksan-
drowicza, Urbana, Kulg, Maciejewskiego,
Turowicza (p. Anczutin  mniej wiecej
rok temu otrzymat dyplom inzyniera)
i Pigtkowskiego.

Samodzielnie budowanych, wtasnych
konstrukcyj powstato kilka, przy czym
(co jest charakterystycznym i cennym
obiawem) w wiekszosci wypadkéw w gre
wchodzg spo6tki. Wymieniajac w kolej-

motorowcy brali
Z pierwszych wy-

nosci realizacji, zaczniemy od znanej
Czytelnikom ,,Amy" (konstr. Anczutina,
Malinowskiego i Aleksandrowicza), be-
dacej pierwszym  polskim  ptatowcem
stabosilnikowym. R. Aleksandrowicz
skonstruowat poza tym wydZwigarke
szybowcowg. Pierwszy polski wodno-
szybowiec ,MT — 1" jest dzietem Mu-
raszewa i Tomaszewskiego Nazwisko
W. Jaworskiego przypominajg sobie
Czytelnicy z racji proébnej konstrukcji
taniego szybowca szkolnego ,W. J. —
3* Jerzy Ploszajski, Jan ldzkowski
i Ludwik Moczarski sg juz bardzo za-
awansowani z budowg szybkiego stabo-
silnikowca ,,Smyk”. Wreszcie §. p. Szut-
kowski, doskonale zapowiadajacy sie pi-
lot szybowcowy, ktéry zginagt w kata-
strofie w Warszawie latem ub. roku,
wraz ze Staszkiem i L. Szwarcem opra-
cowali projekt zupetnie od szablonu
odbiegajgcego ptatowca ,S. S. S.” A.
Rylski przygotowatl projekt ptatowca sta-
bosilnikowego, wyré6zniajacego sie pro-
stotag budowy i tanioscia.

W innym kierunku zdziatat wiele zna-
ny Czytelnikom Skrzydlatej T. Wasiljew,
ktory na podstawie pewnych obserwacyj
i droga interesujgcych rozwazan stwo-
rzyt grunt pod naukowa organizacje wy-
czynu szybowcowego, formutujgc syste-
matyczne podstawy mikrografii (,,mapy
kominéw”) i makrografii (,,regionaliz-
mu”) pradéw unoszacych, jakotez wska-
zujac juz przed kilku laty na drogi po-

szukiwan w tej dziedzinie. Takze wysu-
nieta przezen w r. 1935 hipoteza ,,szy-
bowiska ptaskiego”, (ktéra pewtne po-

twierdzenie
wodach w r.

zyskata
1936),

na Krajowych Za-
lubo narazie jeszcze

niepewna, przedstawia si¢ nader intere-
sujaco.

Nakoniec, niektérzy studenci pracuja
w przemys$le lotniczym lub instytucjach
badawczych, a zdobywane tam przez
nich doswiadczenie staje sie cze$ciowo
udziatem ich mtodszych kolegow.

Ta wszechstronna dziatalnos¢ Sekcji
Lotniczej i jej cztonkéw znajduje m. in.
wyraz w ich wspo6tpracy z placowkami
naukowymi. Pzejawem  jej jest np.
udziat szybownikéw Sekcji w projekto-
wanym Kongresie Szybowniczym. Orga-
nizujacy zjazd Aeroklub R. P w poro-
zumieniu z Instytutem Techniki Szy-
bownictwa zaprosit do wygtoszenia re-
feratow St. Pigtkowskiego, R. Szukiewi-
cza i T. Wasiljewa.

Specjalne zamitowanie do szybownic-
twa sprawito, ze nie obeszto sie bez
ofiar. W r. 1934 zginat w niedtugim cza-
sie po ukonczeniu studiéw $. p. inz. J.
Sikorski, w r. 1936 — $§ p. Edmund
Szutkowski. Pamieé¢ ich wysitkéw jest
zywa zacheta dla nastepcow...

Jak widzimy, ztoty okres Sekcji, za-
pisany za prezesury Jerzego Wedry-
chowskiego, znany nam dobrze pod
symbolami RWD, nie zamkngt chlubnej
historii  Sekcji Lotniczej. Po wyjsciu
starej gwardii” RWD—ziackiej prze-
chodzita ona krotkotrwaly kryzys, a
obecnie odzyta, wracajac do starej, do-
brej tradycji.

Z okazji wkroczenia w trzeci
tek, zyczymy Sekcji Lotniczej,
sze — jak dotad — kroczyta na czele
miodego ruchu lotniczego i twdrczej,
bezinteresownej pracy dla lotnictwa.

dziesiag-
aby zaw-
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Transatlantycki wodnoptat komunikacyjny Douglas DF

Niedawno rozpoczeto proby w locie
najnowszego samolotu zaktadéw Douglas,
a mianowicie wodnoptatowca pasazer-
skiego, oznaczonego literami DF. Z o$miu
pasazerami i 4 ludzmi zalogi aparat ten
moze przeby¢ bez ladowania 3.300 mil,
co stwarza mozliwo$¢ lotéw nad Atlan-
tykiem; normalnie liczba pasazeréw wy-
nosi 32.

Douglas DF jest gérnoptatem wolno-
nos$nym, wyposazonym w 2 silniki gwiaz-
dziste mocy 1.000 KM (Wright ,,Cyclone”,
seria G). Kadtug (46dz) posiada dwa po-
ktady, z ktérych dolny przeznaczony jest
dla podréznych, a gérny — ma przedziat
dla izatogi, bagaz i t. p.

Tréjdzielny ptat posiada konstrukcje
dwudzwigarowa. Zbudowany jest z me-
talu i jedynie pokrycie za tylnym dzwi-

garem wykonano z tkaniny. Lotki i Kkla-
py (na czeSci centralnej) posiadaja me-
talowy szkielet i ptécienne pokrycie.
Sterowanie klap — hydrauliczne.

Na cze$ciach skrajnych skrzydta za-
wieszono ptywaki wspornikowe, jedno-
stopniiowe, ktére w locie sa hydraulicz-
nie sktadane przez obrét w kierunku
kadtuba. Na fotografii widzimy je wtasnie
w stanie ztozonym.

Kadtub (semi-imonocogue) o dwu stop-
niach, zbudowany z metalu, jest stosun-
kowo waski. Przewidziano w nim 7 prze-
dziatdw wodoszczelnych (na wypadek
uszkodzenia pokrycia). Na gornej po-
wierzchni todzi znajdujg sie wyjscia do-

Bréguet 470 T

Pierwszy wiekszy wystep tego nowe-
go samolotu komunikacyjnego (zalosnej
pamieci wyscig Paryz — Saigon w paz-
dzierniku ub. r.) nie wypad} szcze$liwie;
jednakze nie spos6b wini¢ za to kon-
strukcji.

,Fulgur” pod wieloma wzgledami zbli-
za sie do doskonatej maszyny bojowej i
bombardowej Breguet ,462”, z ktérg po-
siada wspdlny ptat, zespoty silnikowe i
podwozie. Przy konstrukcji brano pod
uwage ,mission continentale”, t. j. cie-
zar handlowy 1250 kg (12 pasazerow i
bagaz) przy zasiegu 900 km oraz ,,mission
intercontinentale” t. zn. 6 pasazerow z
bagazem (850 kg) i zasieg 2 000 km. Ma-
kieta tej maszyny byta pokazana na po-

»Fulgur”

datkowe, pomyslane w tym samym celu.

Usterzenie — wolnonoséne; stateczniki
zrobione sg catkowicie z metalu, stery —
pokryte tkaning. Stery i prawa lotka
zaopatrzone sa w klapki regulacyjne,
nastawiane w locie.

Silniki, zabudowane w krawedZ natar-
cia ptata, napedzaja tréjtopatkowe $mi-
gta Hamilton typu ,constant-speed-pro-
paller”. Sze$¢ zbiornikéw benzyny znaj-
duje sie w skrzydle.

Gtowne dane charakterystyczne:

rozpietosé — 289 m

dtugosé —e 21,3 m

wysokos$é — 3,96 m

szerokos¢ — 3,12 m

ciezar witasny — 7.480 kg

N w locie — 12.930 kg

pow. nosna — 120 m2

Wyczyny:
szybko$¢ max. na wysokosci

1.500 m — 269 km/godz.
szybko$¢ max. na poziomie

morza — 269 km/godz.
szybko$¢ podrézna na po-

ziomie morza (75% mo-

cy) — 241 km/godz.
szybko$¢ podrézna na po-

ziomie 1.500 m (75% mo-

cy) — 251 km/godz.

szybkos¢ wodowania — 106 km/godz.
szybko$¢ wznoszenia na po-

ziomie morza
putap absolutny

— 167 mimm.
— 5.000 m.

przednim Salonie Paryskim; podane wow-
czas wyczyny  (szybko$¢ ~max. 385
km/godz. i t. d.) zostaly rzeczywiscie
osiggniete.

Breguet ,,470 T” jest wolnonosnym dol-
noptatem dwumotérowym metalowej
konstrukcji. Trojdzielny ptat posiada 2
dzwigary (stal) i pokrycie z lekkich sto-
péw, z wyjatkiem spodu czes$ci skraj-
nych, gdzie dano ptétno. Lotki — szcze-
linowe; przy ladowaniu mozna je wy-
chyla¢ jednokierunkowo.

Kadtub, o owalnym przekroju, posia-
da konstrukcje skorupowga; czes$¢ S$rod-
kowa (z okuciami na ptat) — wysunieta

bardzo do przodu; wyposazenie jej sta-
nowig m. in.: radio, przyrzady do S$lepe-
go ladowania i pilot automatyczny. Za
fotelem pierwszego pilota siedzi radio-
operator. Wymiary kabiny pasazerskiej
12-osobowej: 6,25 X 1,65 X 1,85 metrow
(ostatni wymiar — wysokos$¢). Za kabing
pasazerskag — toaleta, stylu — pomiesz-
czenie na bagaz (3 m3); drugi, mniej-
szy bagaznik — pod przedziatem pilo-
tow.

Usterzenie — wolnono$ne. Stateczni-
ki — catkowicie metalowe, stery —
szkielet z lekkich metali, kryty tkanina.

Podwozie — chowane do tytu w gon-
dole silnikowe. Kotko ogonowe — réw-
niez chowane.

Do napedu stuzg 2 gwiazdziste silniki
Gnome Rhéne 14 K, chtodzone powie-
trzem. Smigta — tréjlopatkowe, Ra-
tier. toza — spawane z rur stalowych
(osadzenie — ,,Dynaflex”). Okapotowa-
nie silnikow — NACA. Zbiorniki pali-
wa — w skrzydtach.



Dwie poscigéwki niemieckie — Heinkel i Henschel

Podczas gdy w szeregu przodujacych
krajéow obserwujemy w dziedzinie samo-
lotow mySliwskich przejscie do uktadu
dolnoptata, ktéry dla uzyskania wielkich
szybkosci przedstawia wybitne korzysci,
Niemcy zdaja si¢ nie porzuca¢ dawniej-
szych tradycji. Najlepiej zilustrujag to
przyktady: Heinkel He-51 *) (nalezy do
pierwszych modeli, jakie zaczeta uzywac,
niedawno na nowo powotana do zy-
cia ,Luftwaffe”) i dwuptat Henschel,
catkowicie metalowy, ktéry nalezy do

najnowszych.
He-51 jest dwuptatem jednomiejsco-
wym, o statym podwoziu, zaopatrzonym

w chtodzony cieczg silnik BMW mocy
750 KM. Konstrukcja — mieszana: me-
tal — drzewo — ptétno.

Oba ptaty posiadajg obrys prostokat-
ny z silnym zaokragleniem na koncach

rozpietosci i wycieciami przy kadtubie.
Konstrukcja no$na jest drewniana, po-
krycie — ptécienne. Rozpietos¢ goérne-

go ptata jest o 2,4 m wieksza, niz dol-
nego; przebiega on nad kadiubem pro-
sto, wsparty na ustroju pretowym z rur

stalonych. Potdwki ptata dolnego osa-
dzone sg na dolnej czesci kadiuba. Ko-
mora ptatowa — zwigzana dwoma para-

mi zastrzatdéw profilowych. Na goérnym
ptacie umieszczono lotki, na dolnym —
klapy.

Kadtub posiada konstrukcje z rur sta-
lowych spawanych, o przekroju prosto-
katnym. Na krate zatlozone sg zeberka
i listwy drewniane, kryte z przodu bla-
chag aluminjowsa, z tytlu — ptdtnem, przez
co przekroj kadiuba zostaje doprowadzo-
ny do postaci bliskiej owalu. Kabina
pilota (otwarta) wyposazona jest w ra-
diostacje nadawczo-odbiorczag. Dwa ka-

rabiny maszynowe zamontowane sg w
kadtubie.
Ster i statecznik poziomy dajg obrys

eliptyczny. Konstrukcja — z lekkich me-
tali, pokrycie — ptocienne. Stateczniki
(poziomy i kierunkowy) — spiete ciegna-
mi. Na sterze gtebokos$ci — klapki po-
mocnicze.

Podwozie o rozstawie kot 2,1 m, roz-
piete ciggnami do dolnego skrzydta i
zwigzane miedzy sobg. Kola — zaopa-
trzone w hamulce.

*) istnieje tez wersja wodna tej ma-
szyny, otrzymana przez zamiang podwo-
zia na dwa plywaki.

Silnik B.M.W. 750 KM jest uktadu V
(12 cylindréw w 2 rzedach). Loze — spa-
wane z rur stalowych. Zbiornik paliwa
(210 litréow) — za przegroda ogniowa, w

kadtubie. Przewidziano mozliwo$¢ za-
montowania dodatkowego zbiornika na
170 litrow.
Charakterystyki ogolne:
rozpietosé — 11 m
dtugosé — 8,4 im
— 32 m
pow. nosna — 27,2 m2
ciezar wtasny - 1.465 kg
N w locie — 1.900 kg
obcigzenie ptata — 69,9 kg/m2
. mocy - 2,53 kg/KM
Wyczyny:
szybko$¢ max. — 330 km/godz.
szybkos$¢ lgdowania — 95 km/godz.
czas wznoszenia na 1.000 m — 124"
, 3.000 m — 5'12"
, 6.000 m — 16'30"
zasieg normalny — 390 km
(Dane liczbowe zaczerpnigeto z art.
inz. F. Wittekinda w ,,Aero”).

Widzimy wiec, ze w S$wietle tych cyfr
nie ma powodu do zazdro$ci, nawet do-
puszczajac pewng tolerancje wzwyz.

O nowszej maszynie Henschel niema
niestety dotad tak wyczerpujacych da-
nych. W kazdym razie wyczyny sg tu
znacznie lepsze.

Poscigowka Henschel posiada kon-
strukcje catkowicie metalowg. Jest to
réwniez jednomiejscowy poéttoraptat, wy-
posazony jednak w silnik gwiazdzisty

(BMW-132). Tylko spdéd skrzydet kryty
jest ptétnem, zresztg stosowane sg Sze-
roko lekkie metale. Uktad przypomina
w niejednym konstrukcje opisang po-
przednio. W szczeg6lno$ci i tu na dol-
nym skrzydle znajdujg sie klapy, a lot-
ki — na gérnym. Kadiub — skorupowy.
Stateczniki — spiete ciegnami. Stery —

pokryte ptétnem. Na sterze giebokos$ci—
klapki pomocnicze. Podwozie — wolno-
nos$ne, state. Kota — zaopatrzone w ha-

mulce. Zbiornik paliwa — w Kkadtubie,
za przegroda ogniowa.
Gtowne dane:
rozpietosc — 105 m
dtugosc — 86 m
wysokos$¢ — 34 m
pow. nos$na — 24,85 nr
ciezar wtasny — 1.460 kg
w locie — 2.200 kg

Wyczyny nie zostaty opublikowane.

Oryginalna poscigobwka Romano

Zaktady Chantiers Aeronavals Roma-
no w Cannes budowaty 2 samoloty:
R-80 (akrobacyjny) i R-90, hydroplan
mys$liwski, przeznaczony do startu z ka-
tapulty.

W r. 1936 biuro konstrukcyjne tej fir-
my przygotowato trzy nowe prototypy:

R-110, R-120 i R-130. Pierwsze loty
prébne oczekiwane sg niebawem.
R-110 jest dwusilnikowym samolotem

szybkos$ciowym dla 3-osobowej zatogi, o
zatozeniach, podobnych do najnowszych
maszyn mysliwskich wielomiejscowych.
Szybko$¢ maksymalna, z dwoma moto-
rami Renault 450 KM — 480 km/godz.
Ciezar catkowity — 3200 Kkg.

R-120 jest maszyng do bombardowa-
nia i walki, dwumotorowa, o rozpietosci
21,1 m. Inne szczeg6ty — dotychczas
tajne. Oba opisane prototypy sa dolno-
ptatami.

Najciekawiej prezentuje sie R-130,
poscigobwka jednomiejscowa o specjalnie
matej rozpietosci — 6 m. Oczywiscie jest
to dwuptat (o skrzydiach silnie przesu-
nietych, zwigzanych zastrzatami w N i
skrzyzowanymi ciggnami). Goérny ptat
jest zatamany ku kadtubowi (podobnie,

jak w poscigowkach polskich). Kabina
pilota jest catkowicie ostonieta, podwo-
zie — chowane w kadtubie. Z 450-kon-

nym silnikiem Renault sizybko$¢ maksy-
malna tego samolotu ma wynosi¢ 460
km/godz. (?)

Nowa wersja Focke-Wull ,,Weihe™

opisywalismy dwusil-
nikowy dolnoptat Focke-Wulf ,Weihe
Fw-58, przeznaczany do przeszkalania
pilotdbw na maszyny wielomotorowe, do
nauki strzelania z obrotowego k. m.,
bombardowania, latania na radio ii $le-
pego pilotazu.

W wyniku przychylnego przyjecia tej
maszyny ze strony wtadz, zaktady Focke-
Wulf dokonatly pewnych przerébek, do-
tyczacych zaréwno struktury zewnetrz-
nej ptatowca, jak i detali konstrukcyj-
nych, gdzie przez uwzglednienie uzycia
czesci lanych i prasowanych zapewnio-
no obnizke ceny w seryjnej produkcji*

W lutym ub. r.

Fw-58 posiadat przednie stanowisko
strzelca otwarte, w Kktérym ten ostatni
musiat sta¢. Obecnie Fw-58B, zgodnie z
konstrukcjami, jakie widzimy na nowo-
czesnych samolotach bombardujgcych i
bojowych, otrzymat catkowicie ostoniete
gniazdo, ktére przy dobrej widocznosci
zapewnia mu wielkie korzysci aerody-
namiczne. Strzelec zajmuje obecnie po-
zycje lezacg; dla nauki latania na radio
i przyrzady do $lepego pilotazu kopute
k. m. mozna szybko zastgpi¢ ostong z
blachy.
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Przed nowym sezonem

Rok 1936 byt dla polskiego szybowni-
ctwa okresem usilnej pracy i wielostron-
nych doswiadczen. Przyni6st
czatkowanie wysitkow w
wych dziedzin, ze wymienimy tu tylko
sprawy szybownictwa motorowego, wo-
dnoszybowce, a na innych odcinkach —
np. préby z uzyciem wydzwigarki,
wreszcie pierwsze, zachecajagce spraw-
dzenia hipotez organizacji wyczynu, kté-
rych  znaczenie podkresélilismy na tym
miejscu przed miesigcem.

Zwro¢my uwage na pewne kwestie, ja-
kie wytaniajg sie w programie 1937 ro-
ku.

W dziedzinie szkolenia nowych pilo-
tow szybowcowych nalezy przystapi¢ do
udoskonalenia metod nauczania podstaw
teoretycznych. W dawniejszych czasach
(w szybownictwie czas biegnie nadzwy-
czaj szybko!) zwracato sie na te rzeczy

on zapo-
szeregu no-

stosunkowo niewielka uwage. Byto to
zupetnie zrozumiate. Trudnosci lezaty
po innej stronie, a element, jaki wow-
czas przystepowat do szeregdw szybowi-
cieli, to byli prawie z reguty ludzie,
ktérzy sami poczuli w sobie ,Swigty o-
gien”, — ludzie, ktérzy nie zaniedbali
zadnej moznos$ci pogtebienia swego do-
robku, stowem — bardziej zdobywcy,

niz nasladowcy. Dzi§ sytuacja sie zmie-
nita. Teraz juz nie ludzie przychodza
do szybownictwa, ale szybownictwo
przychodzi do mas. Oczywiscie i obecnie
nie brak szczerych zapalencéw ,ale jest
wéréd nich wielu takich, ktérzy nie ze
wszystkim potrafig sobie poradzi¢. Dla-
tego tez wieksza troskliwo$¢ jest na
miejscu.

Sprawa nauczania podstaw teoretycz-
nych wygladata dotad tak, ze do dyspo-

zycji mitodych adeptéw byty albo kursy,
urzadzane przez lokalne kota i kluby,
badz tez cykle wyktadéw, figurujace w
pragramach szkét praktycznych. Zagad-
nienie jest tu trojakiej natury: metod,
ludzi i pomocy dydaktyczno-naukowych.

Co sie tyczy kurséw zrzeszen lokal-
nych, to sprawa ludzi (wykladowcow)

przedstawia sie dobrze w o$rodkach du-
zych, stabiej — w prowincjonalnych Je-
dnakze i tutaj nalezy podkresli¢ lekce-
wazong nieraz prawde, ze nie wystarczy
by¢ zawodowym technikiem, aby posia-
da¢ dar nauczania, w dodatku w sy-
tuacji, gdzie obok studenta Politechniki
zasiada wérod stuchaczy czlowiek o
wyksztatceniu prawniczym, uczen z gim-
nazjum i absolwent szkoty powszechnej.
Wkraczajac tu w sprawe metod, nasuwa

sie wniosek, ze nalezatloby jednak
wprowadzi¢ pewna selekcje, tak jak
przy szkoleniu praktycznym pozadana

jest selekcja ze wzgledu na dyspozycje
psychiczne i inne. Pod tym wzgledem
kursy, urzadzane przez organizacje o
jednolitym sktadzie, jak Harcerstwo i
Strzelec, sa w lepszym potozeniu. Kur-
sy ,dostepne dla wszystkich” usprawie-
dliwiajg pewne obawy co do swej sku-
tecznosci. W ogéle za$ prowadzenie ich
systemem akademickim (cykl wyktadow

i egzamin), t. zn. pozostawienie stu-
chaczy (o tak roéznym stopniu mozli-
wosci!) samym sobie jest nieco ryzy-
kowne *).

Odnosnie wyktadéw, prowadzonych w

szkotach szybowcowych, nalezy przede
wszystkim zapytaé¢, czy dobry instruktor
pilotazu musi by¢ rdéwnie dobrym spe-

cjalista od wyjasniania praw aerodyna-

miki, zasad mechaniki lotu, czy meteo-

rologii? Nie chcemy bynajmniej twier-
dzi¢, ze ten szczupty zakres, jaki jest
potrzebny szybownikom nizszych stopni,

wymaga inzynieréw czy
meteorologow.
wzgledu na
nauczania
wszyscy

specjalistow-
Ale juz chociazby ze
umiejetno$¢ (moze i dar)
trudno przypuscic, aby
instruktorowie pilotazu nada-
wali sie w czambut do ttumaczenia aero-
dynamiki. Jeze*li sie teraz zwazy, ze
teoria nie nalezy do rzeczy, po ktérych
ocenia sie szkoty, ze instruktor jest cze-
sto przemeczony, ze wyktady
maja charakter przypadkowy
ny... z brakiem warunkoéow
wych), — to nabierzemy
ze szkoty terenowe
swoje zadania.

nieraz
(zwigza-
wiatro-
przekonania,
spetniajg tu nie

Sprawy nauczania

teoretycznego naj-
wyzej postawili Niemcy, ktérzy posSwie-
cajg im wiele trudu. Nie wiem, czy w
krétkim czasie mozemy liczy¢é na spe-
cjalne tunele, jak ten, ktory pokazat
D. F. S. w Stockholmiei, i na wiele in-
nych podobnych pomocy. Ale trzeba
zacza¢ dziata¢ w tym kierunku. Na po-
czatek niechaj chociaz odpowiedni film

zastgpi niewyraznie kredg naszkicowany

*) Do nizej
pewnego kursu
nie wyktadu o

podpisanego w czasie
w Warszawie po godzi-
przyrzadach zgtosit sie
uczen z zapytaniem: ,Co to jest cisnie-
nie statyczne, a co dynamiczne, — i co
to znaczy constans?”. — Widocznie wy-
jasnienia wyktadowcy, nie
dlan wystarczajace*.
wyjatek, ale jakze

okazaty sie
Mozna go uzna¢ za
charakterystyczny!

obraz na tablicy. W cato$sci — problem
siega szkoty ogdlnoksztatcacej. Skrzy-
dlata powré6ci don w niedtugim czasie.

| jeszcze jedno — sprawa literatury,

podrecznikéw. Sta¢ nas dzisiaj na wta-
sne i dobre. Powinien sie o to zatrosz-
czy¢ w pierwszym rzedzie Instytut Te-
chniki Szybownictwa.

Co za$
nego,

sie- tyczy szkolenia praktycz-
ograniczymy sie do stwierdzenia,
ze nie ma tu powodéw do niezadowole-
nia; jedynie ze wzgleddw
nansowych wskazemy na
nia duzej liczby

szkolenia wstepnego,
sunku do

raczej fi-
fakt istnie-
drobnych o$rodkéw
gdzie koszt w sto-
jednej kategorii z uwagi na
mniejsze wyzyskanie sprzetu jest wyz-
szy, niz w szkotach duzych, czynnych
od wiosny do jesieni. Ale tutaj wchodzi
w gre czynnik propagandowy, Kktdrego
nie mozna lekcewazy¢. W kazdym razie
nalezy umie¢ zachowac
ztoty S$rodek. Lokalne
kich oS$rodkéw sa
danym.

w tej materii
zageszczenia ta-

zjawiskiem niepoza-

Rozwazana jest obecnie sprawa zmia-
ny przepisow warunkujgcych wydanie

kat. C urzedowej. Jak wiadomo, poro-
zumienie miedzynarodowe obejmuje je-
dynie kategorie C ,sportowg”, za$
»C-u” reguluja przepisy poszczegdlnych
panstw. Nasze szybownictwo osiggneto
juz ten poziom, ze opatrzenie dyplomu
»,C-u” nowymi warunkami (z dziedziny
techniki latania i t. d.) jest catkiem
realne. Pozostaje to zresztg w zwigzku

ze  sprawami
przeszkalania
bowce.

motoszybownictwa, —
szybownikéw na motoszy-

Przechodzac do szkolenia wyzszych
stopni, przede wszystkim trzeba tu wy-
rozni¢ akrobacje, Slepy pilotaz i wydo-
skonalenie og6lnej techniki latania na
dwusterze. Mozna mie¢ pewnos¢,
roku biezacym bedzie pod dostatkiem
mozliwos$ci do przeprowadzenia tej nau-
ki. LOPP projektuje urzadzenie jedne-
go lub dwu statych os$rodkéw szkolenia
z terenu ptaskiego. Na jeden upatrzono
Bielsko na Slasku (co pozwoli zarazem
na doktadne oblatanie tamtejszych tere-
now gorskich na

e w

szybowcach wyczyno-

wych), jako drugi wymienia sie Ptlock.
Co sie tyczy lotdw ciggowych za samo-
lotem, to dotychczas urzadzano osobne
kursy; obecnie prawdopodobnie proce-
dura zostanie uproszczona i kazdy

o$rodek bedzie mogt z tatwoscia prze-
szkala¢ chetnych, posiadajgcych wyma-
gane warunki poza soba.



Sprawa rozprzestrzenienia wydzwi-
garki posuneta sie naprzéd dzigki do-
Swiadczeniu, zdobytemu w trakcie uzy-
tkowania proébnego egzemplarza na szy-
bowisku LOPP w Mito$nie pod War-
szawag.

W roku 1936 liczba posiadanych przez
nas kategoryj wyczynowych (,D™)
wzrosta do pokaznej ilosci 45. (W rze-
czywistos$ci jeszcze jeden pilot wykonat
wszystkie warunki, i jedynie ze wzgle-
déw formalnych starania o przyznanie
mu tej odznaki musialy by¢ odiozone na
rok biezacy). Sporo tez mamy pilotow,
majacych za soba jeden lub dwa wyma-
gane (z trzech) warunki. W r. 1937 wy-
sitek w tym kierunku bedzie musiat byc¢

uwielokrotniony. Wtadze lotnicze zasta-
nawiajg sie nad formami, pod jakimi
moznaby przyjs¢ z pomoca jednostkom

i organizacjom. Nie bedziemy tu uprze-
dza¢ posunie¢ czynnikéw kierujacych,
zapewniajac jedynie, ze ma to by¢ po-
parcie istotnie wydatne.

W zwigzku z tym, ale wybiegajac
znacznie poza ramy rywalizacji miedzy-
narodowej w dziedzinie posiadanych
kat. D, powstaje projekt zorganizowania
na terenie (ogo6lnie biorac) catej Polski
swego rodzaju permanentnych zawo-
déw indywidualnych na wybranych tra-
sach. Do zwiekszenia liczby kat. D przy-
czyni sie to przez dostarczenie sprzetu,
mozliwos$ci startu ciggowego, opieki me-
teorologicznej, a moze i premii. Rzecz
jest jednak sama w sobie ideg tak do-
niosta, a przy tym nowg, ze warto sie
nad nig nieco dluzej zatrzymac.

Czytelnicy Skrzydlatej tatwo sobie
przypomng, ze autor niniejszego w lipcu
ub. roku wysungt przed zawodami w

Ustianowej projekt urzadzenia zawodéw
w terenie ptaskim. Oderwanie sie w
przelotach od goér, ktére nastapito w

trakcie 1V. Krajowych Zawodow sprawi-
to, ze po ich zakonczeniu mys$l ta zaczeta
by¢ brana pod uwage catkiem realnie. W

rezultacie, majac na wzgledzie zapew-
nienie wyczynowego treningu pilotom
licznych os$rodkéw z catego kraju, po-

stanowiono je rozciggna¢ na caly sezon.
Niewatpliwie pozostaje* to w zwigzku ze
wspomniang na wstepie niniejszego, hi-
poteza, odnoszaca sie do powigzania
termiki z obrazem ziemi. Zagadnie-
nie zresztg nie konhczy sie na pra-
dach pionowych zwyktej termiki, ale z
rownym pozytkiem mozna tu mysle¢ i o
innych warunkach lotnych, jak to wska-

zatem w art. ,,Program maksymalny”.
Wptyw  tego wszystkiego na  wspo-
mniang permanentng konkurencje wyra-
za sie wtasnie doborem tras przeloto-
wych tak  przeprowadzonych, azeby
uwzglednione byty na poczatek juz te
chociaz wskazowki, ktére mozna zaczer-

pna¢ z danych odno$nie zachmurzenia
i t. p. Nie ulega kwestii, ze wraz z lo-
tami podjete bedg i dalsze badania
oraz obserwacje meteoszybowcowe,

uwzgledniajace tez wszystko to, co moze
da¢ zadane pouczenia: stosunki wodne,
gleby, zachowanie ptakéw zaglujgcych
it p.

Od trzech lat zabiegamy na tym miej-
scu 0 zainteresowanie dla tak pojetej
racjonalizacji wyczynu. Dlatego tez w
obliczu tych realizacyj uwazamy za nie-
zbedne podkres$li¢ ich donioste znacze-
nie. Osrodki szkolne ptaskie, o ktérych
wspomnieliSmy poprzednio, moga i po-
winny réwniez i ze swojej strony zajac
sie tymi sprawami. Przestrzegajac, jak
juz nieraz, przed zbytnim optymizmem,
nie wahamy sie powiedzie¢, ze jest to
realny krok ku uczynieniu lotu bezsil-
nikowego s$rodkiem komunikacji.

Skoro wymoéwilismy to stowo, nie od
rzeczy bedzie poruszy¢ sprawe motoszy-
bownictwa. W nawigzaniu do powyz-
szych uwag trzeba zauwazy¢, ze tu wia-
$nie winno ono znalez¢ najwigkszg pod-
pore do doskonalenia .. rozprzestrze-

nienia. | te Kkwestie poruszaliSmy juz
dawniej. Nalezy pamieta¢, ze ekonomia
szybowca motorowego (w prawdziwym

tego stowa znaczeniu, t. j. zdolnego do
wyczynu) nie lezy po stronie jego ceny,
lecz w dostatecznie dobrym wyzy-
skaniu na nim pradéw wstepujacych
atmosfery. Ustalenie i zbadania najko-
rzystniejszych tras przelotowych przy
pomocy zwyczajnych szybowcéw umozli-
wi  podjecie turystyki motoszybowco-
wej z minimum ryzyka i w warunkach,
obiecujacych maksimum powodzenia. Z
drugiej za$ strony planowe uzycie kilku
motoszybowcéw do badania tras bedzie
miato ogromne znaczenie ogdlne.

Mozna oczekiwaé, ze w roku biezacym
dojdzie do pierwszych zawodéw moto-
szybowcowych. Zapewne nie bedzie to
jeszcze konkurencja w zwykilym w spor-
cie znaczeniu, a raczej cykl doswiad-
czen praktycznych. W tych warunkach
nie nalezy na tym, aby ten sam model
reprezentowany byt w wielu egzempla-
rzach. Podjete tez bedg proby z prze-

szkalaniem  szybownikéw na motoszy-
bowcach. Jest rzeczg zasadniczej wagi,
aby warunki zdrowotne i t. p. dla tej
nowej kategorii pilotbw motorowych zo-
staty utrzymane na tym samym pozio-
mie, jaki obowigzuje dla szybownikow.

Na wzmianke zastuguje szybownictwo
wodne, w ktorym postawiliSmy pierw-
sze kroki. Nie nalezy sadzi¢, aby istnie-
jacy aparat ,MT — 1” juz w tym roku
miat by¢ uzyty do praktycznego szkole-
nia. Bedziemy mieli jeszcze do czynienia
z probami. Ale mozliwe, ze za to w r.
1938 powstatby odpowiedni  os$rodek.
Uwazamy za rzecz nader celowg skon-
struowanie skolei maszyny wyczynowej.

Obok permanentnych zawod6ow  na
ustalonych trasach odbeda sie, prawdo-
podobnie zwykte zawody, ktérych celem
bytby, jak i dotad, egzamin sprzetu
i ludzi w jednakowych dla wszystkich
warunkach. Podanie ewentualnego ter-
minu jest rzeczg narazie niemozliwa,
poniewaz Polska weZzmie przypuszczal-
nie udziat w Miedzynarodowych Zawo-
dach w Rhoén, ktére maja si¢ odby¢ w
poczatku lipca. O projekcie urzadzenia
takich zawodéw pisaliSmy z okazji spra-

wozdania z pokazéw szybowcowych na

Olimpiadzie. Statyby sie one z pewno-
§cig najwiekszym ewenementem szybow-
nictwa w roku biezgcym.

Wigze sie z nimi sprawa rasowego
sprzetu. Ministerstwo Komunikacji za-
mowito w zwigzku z tym u naszych
trzech konstruktoréw (inz. inz. Grzesz-
czyk, Czerwinski i Kocjan) prototypy

nowych maszyn.

O sprzecie pisano w Skrzydlatej ob-
szernie przed dwoma miesigcami. Omo6-
wione zostaty szybowce istniejgce, jako-
tez wskazane cele dalszych prac. Nara-
zie mozna doda¢ tylko tyle, ze caly
polski $wiat szybowniczy ze zrozumia-
tym zainteresowaniem oczekuje nowych
konstrukcyj.

Trzeba na zakonczenie wspomnie¢ o

Pierwszym Zjezdzie Szybownikdw, Kkto-
ry miat sie odby¢ w konicu ub. roku.
Data jego zostata przesunieta i mozna

mie¢ nadzieje, ze ta pozyteczna wymia-
na pogladéw tylu wybitnych specjali-
stow dojdzie do skutku na wiosne. Te-
go rodzaju zbiorowe kontrakty maja
zawsze najlepsze skutki: wiadomo, ze
tylko dzieki istnieniu tarcia mozemy sie
porusza¢ po ziemi. Ta zasada obowig-
zuje* pewno i w innych dziedzinach.

Tadeusz Wasiljew
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Polska komunikacja lotnicza w roku 1936

Z najwazniejszych wydarzen roku u-
biegtego, a pietnastego — istnienia pol-
skiej komunikacji powietrznej, zanoto-
waé nalezy nastepujace:

Otwarcie Saloniki — Ateny, co
nastgpito w pazdzierniku. Stato sie to na
zasadzie podpisania dodatkowego proto-
kétu do konwencji lotniczej polsko-grec-
kiej, ktéry daje Polsce prawo dolotu do
stolicy Grecji z réwnoczesnym zezwole-
niem na utrzymanie komunikacji przez
Grecje z Palestyna.

Otwarcie tego potaczenia odbyto sie
bardzo uroczyscie, zaréwno w Warsza-
wie, w Salonikach jak i w Atenach.
Wziglty w nim udziat najpowazniejsze
osobisto$ci obu krajow. Z okazji otwar-
cia tego potaczenia zarzad miasta Salo-
nik nadat jednej z gtéwnych swych ulic

linii

miano ,ulicy Polskiej”.
Drugim, bardzo powaznym sukcesem
roku ubiegtego, byty loty prébne, wyko-

nane pomysinie w pazdzierniku i listo-
padzie, miedzy Polskg a Palestyna. Loty
te stwierdzity mozliwo$¢ zorganizowania
regularnej komunikacji na tym szlaku,
co ma nastgpi¢ z wiosng roku biezgcego.
Potgczenie to jest niestychanie wazne z
punktu widzenia handlowego, gdyz licz-
ba wychodZcéw z Polski przekracza
obecnie w Palestynie cyfre 200.000 i mie-
dzy oboma krajami istnieje bardzo zywa

podczas gdy najszybsze koleje i okrety
potrzebuja na przew6z 10 — 13 dni. Do-
wodem potrzeby stworzenia tego pota-
czenia jest fakt, iz w dwéch latach proéb-
nych samoloty przewiozty do Palestyny

okoto ¢wier¢ miliona listow. Trasa linii
biec bedzie z Warszawy przez Lwow,
Czerniowce, Bukareszt, Sofie, Saloniki,

Ateny, wyspe Rodos do Lydda (port lot-
niczy Jerozolimy i Tel Avivu) i wynie-
sie okoto 3.200 km.

Z dalszych posunie¢ pozytywnych ro-
ku ubiegtego byto wprowadzenie na
wszystkie polskie miedzynarodowe linie
lotnicze samolotow nowoczesnych, o
szybkosci handlowej powyzej 250 km na
godzine.

Rok 1936 wzbogacit wreszcie polska
komunikacje powietrzng o dwdch pierw-

szych milioneréw powietrznych, ktérzy,
pracujagc w naszym lotnictwie handlo-
wym od roku 1923, ukonczyli w roku

ubiegtym droge powietrzng po milionie
kilometréw. Pierwszym polskim pilotem
milionerem byt p. Kazimierz Burzynski,
ktéory ukonczyt swdéj milion kilometréow
w dniu 12 lutego, drugim za$ p. Klemens
Diugaszewski, ktéry obchodzit swo6j pie-
kny jubileusz w dniu 17 czerwca.

W roku 1936 polskie samoloty komu-
nikacyjne wykonaty okoto 7.350 lotow i
przewiozty po za pocztg i towarami oko-

wymiana korespondencji (w ciggu roku to 33.000 pasazeréw. Ogolna droga, jaka
po 3 miliony listow w kazdym Kkierun- w roku ubiegtym przebyly polskie sa-
ku). Projektowane potaczenie lotnicze moloty komunikacyjne, przekroczyta
pozwoli na przew6z w ciggu 2 dni, 1.600.000 kilometrow.
Zmiany w komunikacji Swiatowej
(Z miedzynarodowej konferencji rozktadu lotow)

W dniach 11 13 stycznia b. r. od- i Warszawa — Krakéw — Wieden —
byta sie w Berlinie konferencja przed- Wenecja — Rzym. Powstanie tych potga-
stawicieli towarzystw komunikacji lotni- czen w roku biezagcym zostato zatym

czej, nalezacych do Internationale Asso-
ciation du Trafie Aerien, w sprawie
ustalenia rozktadu lotéw na liniach mie-
dzynarodowych w okresie letnim b. r.

Obrady toczyty sie w Ministerstwie
Poczt, pod przewodnictwem dyrekcji
,.Deutsche Lufthansa”. Udziat w nich
wzieli przedstawiciele 24 krajéow. Pol-
ska komunikacje powietrzng reprezento-
wali kpt. Z. Pigtkowski, kier. ref. praw-
no-politycznego Dep. Lot.-Cyw. M. K,
dyr. ,Lotu” inz. W. Makowski i wice-
dyrektor inz. L. Zejfert.

Polska sie¢ lotnicza od 4 kwietnia b.
r. bedzie obejmowata nastepujace szlaki
miedzynarodowe: Warszawa — Wilno —
Ryga — Tallin — Helsinki, Warszawa —
Poznan — Berlin (obstuga tacznie z
*.Deutsche Lufthansa”), Warszawa —
Lwéw — Czerniowce — Sofia — Saloni-
ki — Ateny — Rodos — Lydda (port
lotniczy Jerozolimy i Tel-Avivu). Po-
nadto ustalony zostat rozkiad lotow dla
linii Warszawa — Krakéw — Budapeszt

przewidziane, przy czym jednak ostatecz-
na decyzja bedzie powzieta po osiagnie-
ciu porozumienia miedzy krajami, ponad
ktorymi linie te majg przebiegac. W wy-
padku pozytywnym szlaki te bytyby ob-
stugiwane przez P. L. L. ,Lot”, facznie
z zainteresowanymi towarzystwami za-

granicznymi (linia Polska — Wegry — z
towarzystwem wegierskim ,Malert”, li-
nia Polska — Italia — z towarzystwem
wioskim ,,Ala Littoria”),

Z ciekawszych posunie¢ organizacyj-
nych na innych, miedzynarodowych szla-

kach lotniczych, zanotowa¢ nalezy na-
stepujace:
Linia miedzy Berlinem a Moskwa,

utrzymywana dotychczas przez towarzy-
stwo ,,Deruluft”, bedzie obstugiwana
obecnie przez tow. ,Deutsche Lufthan-
sa”, wspolnie z sowieckim ,,Aeroflofem”

,Lufthansa” instaluje nowe potaczenie
lotnicze z Berlina przez Kroélewiec,
Kowno, Ryge, Tallin do Helsinek, oraz
bezposrednio — z Berlina do Sztokhol-

mu. Z organizacji komunikacji lotniczej
w Niemczech nalezy zanotowaé¢ ponad to
posuniecie bardzo wazne, jakim jest
wprowadzenie na wielu liniach wielo-
krotnej dziennie obstugi. Tak np. mie-
dzy Berlinem a Hamburgiem samoloty
beda kursowaly sze$§¢ razy dziennie,
miedzy Berlinem a Lipskiem — pie¢ ra-
zy dziennie w obu kierunkach. Inowacja
ta znakomicie podnosi walory komuni-

kacji powietrznej, gdyz woéwczas w ca-
tej rozciggtosci spetma zadanie wyraz-
nego zblizenia miast, odlegtych o Kkil-

kaset kilometréow. W tych warunkach
oczywiscie caty obrot pocztowy miedzy
tymi miastami przypas¢ musi komunika-
cji powietrznej.

W roku biezagcym ,.Deutsche Lufthan-
sa” wprowadza, obok wszechstronnie
uzywanych dotad samolotéw trojsilni-
kowych Junkers Ju 52, dwusilnikowe ty-
pu Heinkel He 111 i Junkers Ju 86, ktd-
re sa pedzone ropg naftowa. Dalsze lo-
ty probne poprzez Atlantyk pdinocny
,Deutsche Lufthansa” zamierza podjac
z wiosng na wodnoptatowcach o czte-
rech silnikach Junkersa ,Jurno 205 C”
na rope naftowag* o sile po 600 KM. Bu-
dowa nowego samolotu zostata juz ukon-
czona przez zaktady Blohm i Voss w
Hamburgu. Ta nowa maszyna otrzymata
nazwe ,H 139”. Charakterystyki jej sa
nastepujgce: dolnoptat metaljowy, roz-
pietos¢ skrzydet 27 m, diugos¢ 19,5 m,
wysoko$¢ 5,2 m, powierzchnia 117 m2
waga w locie — 16.000 kg, szybkos$¢
maksymalna 300 km/godz., handlowa 250
km/godz., zasieg 5.000 km. (Warto przy-
pomnie¢, iz odlegto$¢ z Lizbony na wy-
spy Azorskie wynosi 1.750 km, stamtad
za$ do Nowego Jorku — w linii prostej
3850 km, przez Bermudy — 4565 km).

KRONIKA

Uzycie samolotéw do budowy i eksplo-
atacji kolei. Wedle doniesien sowieckich,
japonski zarzad kolei zamoéwit specjalne
samoloty, przeznaczone do fotografowa-
nia tras przy budowie kolei i rozpozna-
wania uszkodzen linij wskutek trzesien
ziemi, powodzi, cyklonéw etc. Zwtaszcza
to ostatnie zadanie na wstrzgsanych
wiecznym ogniem wyspach Nipponu mo-
ze by¢ wypetnione dostatecznie rychto
jedynie zapmoca samolotu.

Konwencja lotnicza niemiecko-grecka.
Rzady Niemiec i Grecji podpisaty umo-
we lotniczg, mocag ktérej tow. ,,Deutsche

Lufthansa” wuzyskato prawo eksploatacji
nastepujacych linii:

6 razy w ‘'tygodniu: Berlin — Belgrad
lub Sofia — Saloniki.

3 razy w tygodniu: Berlin — Belgrad
lub Sofia — Saloniki — Ateny — Ro-
dos.

2 razy w tygodniu: Berlin — Wenecja
— Ateny — Rodos.

W zwigzku z tym w dniu 1. grudnia

ub. r. ,Lufthansa” przedtuzyta swa linie
Berlin — Wieden — Budapeszt — Bel-
grad — Sofia — Saloniki — az do Aten,

z tym, ze w okresie zimowym samoloty
kursuja trzy razy w tygodniu, przebywa-
jac droge z Aten do Berlina w ciggu
jednego dnia, z Berlina za$ do Aten —
w ciggu dwoéch dni.



KDOIMIKA OGGUMA

Wyscig lotniczy Nowy Jork Paryz.
Termin wyscigu lotniczego miedzy No-1
wym Jorkiem a Paryzem, ktory byt pier-
wotnie naznaczony na dzien 21 maja b.
rMt. j. w dziesiecioletnig rocznice prze-
lotu LindberglTa, ulegt odroczeniu do
sierpnia b. r. Uczestnicy beda mogli od-
by¢ ten lot w dowolnych dniach tego
miesigca, przy czym zwyciezcg bedzie pi-
lot, ktory dokona przelotu najszybciej.

Wyscig ten jak wiadomo, organizo-
wany jest przez Federation Aeronauti-
que Internationale, a francuskie Mini-
sterstwo Lotnictwa przeznaczyto nan, ty-
tutem nagrdéd, trzy miliony frankéw. Na-
groda pierwsza, w wysokoS$ci p6ttora mi-
liona, przyznana bedzie zatodze, ktora
przeleci droge w czasie najkrotszym
(krétszym jednak od 33 i po6t godzin, w

ktérym to czasie przeleciat te trase
Lindbergh). Druga nagroda — milion i
trzecia — po6t miliona frankéw, przyzna-

ne beda tym zawodnikom, ktérzy przy-
beda z kolei najpredzej do Paryza, jed-
nak w czasie krotszym anizeli 48 go-
dzin.

Samoloty, biorgce udzial w wyscigu,
muszg by¢ przedstawione na 48 godzin
przed lotem amerykanskim wiadzom
lotniczym, jako zdolne do lotu. W wy-
§cigu moga wzig¢ udziat samoloty i pilo-
ci wszystkich krajéw. Jedynym warun-
kiem dla samolotéw jest, iz musza byc¢
wielosilnikowymi i wyposazone w stacje
radiowe nadawczo - odbiorcze, wazace
najmniej 60 kg. uczestnicy za$ musza
mie¢ licencje pilota samolotowego Ilub
wodnoptatowcowego i licencje pilota
sportowego na rok 1937.

W. Brytania

40 pasazerow. Zaktady Armstrong-
Whitworth postgpity juz znacznie z bu-
dowg pierwszego czterosilnikowego gor-
noptata komunikacyjnego ,A. W.-27".
320 km godz, podr6zna — 257 km/godz.
Wyczyny obliczone: szybko$¢ max.
Rozpietos¢ — 39 m

Péinocny Atlantyk. Jedna z nowych
todzi latajacych Short, ochrzczona imie-
niem »Cavalier”, przywieziona zostata
na Bermudy, gdzie po zmontowaniu po-
dejmie loty prébne na przysztej trasie
atlantyckiej.

Witoska licencja? Znany wtoski kon-
struktor Caproni bawit niedawno w An-

glii. Podobno chodzi tu o otwarcie filii,
ktéraby produkowata ptatowce i samo-
loty wtoskich typoéw.

Francja

Maryse Bastie nad Potudniowym A-

tlantykiem. Maryse Bastie nalezy do
najlepszych lotniczek francuskich. War-
to przypomnie¢, ze przed paru laty po-

bita ona kobiecy rekord dtugotrwatosci
lotem 37-godzinnym. Ostatnio pozazdro-
$cita ona lauréw angielce Joan Batten,
ktora 13.X1.1935 przeleciata Atlantyk Po-
tudniowy ze wschodu na zachéd w 13 h
15'. Maryse Bastie wystartowata z Daka-
ru na poktadzie dolnoptata Caudron

»Simoun” 30 grudnia 1936 r. i, lecac na
wysokosci 200 metréow, dosiegta Natalu
po 12 godzinach i 5 minutach ,;sans hi-
stoire”, poniewaz, jak powiedziata wy-
stannikowi ,,Paris-Soir”, — le moteur
ronronnait coimme un chat... sagement .

Byty to piekne odwiedziny na grobie
jej przyjaciela, wielkiego Mermoza.

Kult Mermoz’a. Jean Mermoz pragnat

uwienczy¢ imiona swych towarzyszéw,
ktérzy zgineli w pionierskich lotach nad
Atlantykiem Potudniowym, przez wy-

stawienie ku ich pamigci pomnika w Tu-
luzie, bedacej punktem wyjsciowym li-
nii pocztowej do Ameryki. Po jego tra-
gicznej  $mierci utworzyt sie komitet,
majacy na celu doprowadzenie jego za-
mierzen do konca.

Udziat Francji w wyscigu New York
Paryz w r. 1937. Minister lotnictwa Cot
wyznaczyt trzy ekipy: Codos-Rossi, woj-
skowa i ostatnia, ztozona z szeféw-pi-
lotow ,,Air France”. Doradcag odnos$nie
tego raidu bedzie znakomity lotnik trans-
atlantycki Costes. Sprzet: ptatowce Far-
mana, Blocha i Amiot’a

Coupe Deutsch 1937. Aeroklub Francji
ogtosit regulamin tych zawodéw na rok
biezacy. Ograniczenie litrazu do 8 1 zo-
statlo utrzymane. Jedyna modyfikacja jest
usitalenie  szybkos$ci eliminacji na 375
km/godz. Zawody odbedag sie w Etampes,
12 wrzednia.

Stabosilnikowe turystyka 5 stycznia
wystartowata z Orly pod Paryzem zato-
ga Fauvel-Reynaud do lotu do Dakaru

(punkt wyjsciowy francuskiej linii trans-
atlantyckiej w Afryce). W arto$¢ tego
zamierzenia lezy w uzytym samolocie:

jest to Praga ,Baby”, wyposa ony, jak
wiadomo, w silnik o mocy 36 KM. Apa-
rat zaopatrzono w dodatkowe zbiorniki,
zapewniajgce 1500 - kilometrowy zasieg,
o$wietlenie do lotéw nocnych oraz sta-
cje radiowa. W tych warunkach nie

mozna mowi¢ o ryzykownej brawurze;
jest to co$ wartoSciowego — starannie
przygotowany lot, uwzgledniajacy wy-
magania bezpieczeAstwa. Niestety, pech
chciat inaczej. ,,Malgre une bonne me-
teo,...” —* piszg ,Les Ailes” — turysci
napotkali wkrétce deszcz i $nieg. Oblo-
dzenie maszyny zmusito do lgdowania

na trasie, o 30 km na zachéd od Lyonu.
Przy starcie nazajutrz aparat skapoto-
wat, ale lotnicy wyszli bez szwanku. Za-
pewniaja oni, ze po otrzymaniu nowego
Smigta i dokonaniu drobnych napraw
ponownie podejma raid, przy czym ce-
lem ich jest osiggniecie najmniejszego
czasu ogo6lnego lotu.

Obron™ powietrzna Francji. Generat
Niessel, byty szef lotnictwa francuskie-
go, w odczycie na temat obrony prze-
ciwlotniczej i przeciwgazowej w grudniu
ub. r. powiedziat m. in. o obronie bier-
nej: ,,Co uczynione we Francji? Nic,
albo prawie nic. Cztowiek nie wie, gdzie
sie uda¢ na wypadek ataku powietrzne-

go, ani dokad zwréci¢ sie o pomoc jesli
ulegnie skutkom gazéw  bojowych...
Wszystko jest u nas do zorganizowa-
nia...”

Italja

Mussolini  pilotem  wojskowym. 12
stycznia b. r. na lotnisku rzymskim Lit-
torio, Szef Rzadu wtoskiego, Benito Mus-

solini, zdat egzamin pilota wojskowego.
Poddat sie¢ on wszystkim przepisanym
prébom. Pilotowat samolot trzysilniko-

wy, wyprowadzit go na 3.500 m, wyko-
nat przepisane ewolucje, po czym zna-
komicie wylagdowat.

Mussolini nalezy do najstarszych lo-
tnikéw wtoskich. Latat w charakterze
obserwatora jeszcze w czasie wojny

Swiatowej a przed kilkoma laty uzyskat
licencje pilota cywilnego. Jak wiadomo,
réowniez pilotami wojskowymi sag obaj
synowie Mussoliniego, Bruno i Vittorio
oraz zie¢, Galeazzo Ciano (w czasie woj-
ny abisynskiej byt on dowddca znanej
eskadry ,Disperata”), a wreszcie brata-
nek Vito, ktérego zmarty ojciec Arnal-
do byt réwniez pilotem.

Niemcy
Nagroda lotnicza kanclerza Hitlera.
Kanclerz Rzeszy Niemieckiej ustanowit

na rok biezacy nagrode honorowa swe-
go imienia, do ktorej przywigzana jest
kwota 10.000 marek za wyjagtkowo war-
tosciowy wyczyn w dziedzinie motoro-
wego sportu lotniczego. Nagroda przy™
znana bedzie na wniosek Ministra Lot-

nictwa.

Wypadek na linii niemieckiej do Pol.

Ameryki. 26 grudnia awizo francuskie
wyratowato zatoge wodnoptatowca typu
,,D0-18”, ktéry zmuszony byt do wodo-

niego silnika w odlegtosci okoto 500 km
wania z powodu pekniecia $migta przed-
od Dakaru.

Niemiecka L.O.P.P. liczy 10 milionéw
cztonkéw. Wedtug doniesien prasy nie-

mieckiej, liczba cztonkéw zatozonego
przed kilkoma laty Reichsluftschutz-
bund’u, odpowiadajgcego naszej LOPP.

przewyzszyta obecnie cyfre 10 milionéw
cztonkow.

St. Zjednoczone

Znowu kolosalne projekty. W Skrzy-
dlatej nieraz juz pisano o wynurzeniach
amerykanskich konstruktorow na temat
budowy samolotéw-kolosow. W roku ub.
Glenn L. Martin ogtosit w pisme ,U. S.
Air Service”, zei juz w tej chwili mozna
zbudowa¢ hydroplan o wadze w locie
115 tonn, ktoryby na poinocnej trasie
atlantyckiej, przy szybkosci podréznej
rzedu 300 km/goidz., miat ciezar handlo-
wy 25 tonn, ztozony ze 150 pasazeréw,
3\2 tonn bagazu i 11 tonn przesytek. —
SadzilibySmy, ze bytoby jednak zdrowiej
od obecnych 25 tonn w locie posuwac
sie w goére mniejszymi skokami. Zdaje
sie, ze — mimo tego, co sie glosi — i
sami Amerykanie sg tego zdania.

Taylor ,,Cub” w Europie. Manuel Bra-
mo zatozyt w Portugalii w miejscowosci
Cintra prywatng szkote lotnicza, naby-
wajgc do szkolenia opisywane w Skrzy-
dlatej samoloty stabosilnikowe amery-
kanskie Taylor ,,Cub”.



Szwajcaria

Wielki meeting lotniczy w Zurichu. Ae-
roklub Szwajcarski organizuje w Zurichu
w lipcu 1937 roku, wielki konkurs lot-
niczy, ktéry izapowiada sie, jako najwiek-
sza w tym roku miedzynarodowa impre-
za aportowa. Regulamin, jaki nam nade-
stano, wykazuje dbato$¢ zaréwno o wi-
dzéw, jak i dazenie do osiggniecia po-
waznych korzy$ci technicznych. Caly
szereg konkurencji dla samolotow — od
poscigowki do maszyn turystycznych, da
sposobnos$¢ pokazania zaréwno indywidu-
alnego talentu, jak i umiejetnosci latania
w zespole. Ciekawe, ze nie zapomniano
autozyra; niewatpliwie ten typ samolotu
moégitby odda¢ w gdrzystej Szwajcarii
niezastagpione ustugi. Konkurs opatrzony
jest nagrodami pienieznymi na pokazng
sume 64000 frankow.

Mozna sobie zyczyé, aby Polska wzie-
ta udzial w tej pozytecznej imprezie. W
kazdym razie, w wypadku powodzenia,
konkurs w Zurichu moze sie sta¢ istng
kopalnig cennych dosSwiadczen.

Poczatek zawodéw — 23 lipca (przy-
lot na lotnisko Dubendorf miedzy godz.
17 a 17 m. 30 w ramach miedzynarodo-
wego rally).

Z. S. R R

Nowe olbrzymy. Dwa pierwsze samo-
loty typu, zblizonego do ,,Maksima Gor-
kiego”, maja by¢ juz prawie na ukon-
czeniu. O rozmiarach ich dajg pojecie
nastepujace liczby: zatoga — 8 o0séb, pa-
sazer6w — 60. Moc silnikow — 7200 KM.

Sity powietrzne Rosji. Na kongresie

Sowietow dowodca sit  powietrznych
stwierdzit, ze Rosja posiada 7000 samo-
lotébw wojskowych, z czego 2000 — no-
woczesnych.

Zamoéwienia w Belgii. Rzad rosyjski
zamowit w belgijskich zaktadach Fairey
w Gossellies dwa ptatowce typu Fairey
~Feroce”, ktéry jest belgijska wersja an-
gielskiego ,,Fantome”. Samolot ten ma
osigga¢ szybko$¢ 430 km/godz.

Wyczyny
niektérych,
Skrzydlata w r.

sowieckich baloniarzy. O
bardzo pieknych, donosita
1935. Rozw6j balonni-
ctwa nie ustaje. Naprzyktad 21.IX. ub.r.
startowato do lotu ¢wiczebnego 5 balo-
now kulistych matych pojemnosci osia-
gajac nastepujace wyniki: ,W. 'R.-18” o
pojemnosci 500 m3 z dwuosobowg zato-
ga utrzymat sie w powietrzu 14 godzin,

drugi taki sam — 12 godzin (przebywa-
jac 700 km), jednoosobowy ,W. R.-33"
o pojemnos$ci zaledwie 150 m3(?) — 12
godzin, taki sam ,W. R.-19" — przeszto

20 godzin! W reszcie 900-metrowy
~WR-25" z zatlogg trzyosobowg — 21 h
03" 8.X. dwaj piloci ,Dirizabliestroj a
wykonali loty na balonach 525 i 900 ms.
Jeden przeleciat przeszto 900 km, drugi
850 km. Uzycie malych balonikéw nie
jest jak sie okazuje, rzeczg beznadziej-
ng. Wartoby pomysle¢ o nich i u nas.

Szybolot. 25 wrze$nia rozpoczeto loty
probne wielkiego bezogonowca Charkow-

skiego Instytutu Lotniczego HAI-3 ,,Ki-
réow” z silnikiem M-Il. Posiada on roz-
pietos¢ 26 m. Przy wadze w locie ok.

1700 kg aparat wystartowat samodziel-
nie (silnik M-Il rozwija moc 100 KM).
7 pazdziernika wykonano na nim prze-
lot Charkéw — Moskwa, uzyskujac przy
korzystnym wietrze szybko$¢ 168 km/godz*

Z Aeroklubow

W koncu ub. roku zorganizowany zostat przez Ministerstwo Komunikacji kurs
akrobacji dla pilotow sportowych. Na zdjeciu instruktorzy i uczniowie, reprezentu-
jacy 7 aeroklubéw. Stojg od lewej pp.: kpt. E. Peterek — komendant kursu, por.

J. Michatowski —
W. Giedroy¢ (Wilno), A. Matheus
(Gdansk), M. Offierski (Poznan),
B. Beyer (Biata Podl.),

instruktor oraz R. Zwolinski (Lwoéw), St.
(Gdansk),
A. Onoszko
W. Rychter (Warszawa),

Murtowski (Katowice),
Z. Zabski (Lwoéw), St. Petrusewicz
(Warszawa), St. Praschill (Gdansk).
mechanik obst. samol. Z za gtowy

p. Zwolinskiego (3-ci od lewej) wida¢ cze$¢ gtowy p. T. Markowskiego ze Lwowa.

Aeroklub Warszawski,

ul. Wtodarzewska 21. Dn.
Na zdjeciu — po $rodku — stoja pp.:

17 stycznia odbyto sie uroczyste otwarcie nowego
ptk. Ujejski,

mieszczacy sie od roku 1934 catkowicie na lotnisku, w nie-
wygodnych dla biur pomieszczeniach, przenidst swdj sekretariat

i lokal klubowy na
lokalu.

prezes A. W. wicemin. J. Pia-

secki, ks. Stonimski oraz proj. T. Pruszkowski.

Ku czci $p. inz. J. Rzewnickiego i J. Szrajera

Celem uczczenia pamieci $. p. inz. Je-
rzego Rzewnickiego i $. p. obs. Jerzego
Szrajera, ktorzy zgineli w wypadku lot-
niczym w dniu 7 listopada ub. r., Lu-
belska Wytwoérnia Samolotéw przekaza-
ta na konto P. K. O. Skrzydlatej Polski
sume zt. 290, a pracownicy Lubelskiej
Wytwérni zt. 290 gr. — na cel wska-
zany przez rodziny Zmartych.

Wkroétce maja by¢ powotane Komite-
ty, ktére zajma sie dalszg zbidrkg oraz
przeznaczeniem kwot zebranych. Sumy
przekazane przez Lubelskg Wytwoérnie

zostaty podzielone na dwie réwne czesci,
zgodnie z zyczeniem Rodzin.

Suma przeznaczona na cel
uczczeniem pamieci inz.

zwigzany z
Jerzego Rzew-

nickiego powiekszona zostata o 50 zi
przez Redaktora Skrzydlatej Polski i
wynosi zt 340 gr. 10.

Na fundusz zwigzany z osobg Jerzego
Szrajera ztozyta  Rodzina Zmartego
zt. 100. (Razem jest 390 zt. 10 gr.).

Do czasu utworzenia Komitetow ofiary
mozna sktada¢ do Administracji Skrzy-
dlatej, lub na konto Skrzydlatej P.K.O.
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Co$ dla podrozujacych samolotem

czego powin-
linij lot-

The Aeroplane podsuwa,
ni sie domaga¢ pasazerowie od
niczych.

A wiec:

1) Dwa silniki. Nie czteryl Przy
dwéch obstuga tatwiejsza; drobne, nie-
uniknione defekty (rozregulowanie sie
zapalania, przeciekanie przewodow i t.
p.) — oczywiscie dwa razy rzadsze.
Aerodynamicznie samolot lepszy: zwro-
tniejszy, Lzejszy.

Pod wzgledem bezpieczenstwa samolot
czterosilnikowy wydaje sie lepszy. Jest
to ztudzenie, umiejetnie podsycane przez
reklame réznych wytworni silnikéw. W
rzeczywistoéci zycie — statystyka nie-
szcze$liwych wypadkéw — uczy, ze czte-
ry silniki sa niepotrzebng komplikacja,
nie zwiekszajaca bezpieczenstwa.

2) Dolnoptat. Dzieki matej odlegtosci
miedzy skrzydtami i gruntem — podczas
startu i ladowania — uzyskuje si¢ pew-
ne korzy$ci aerodynamiczne nie do po-
gardzenia.

3) Podwozie wciggane. A wiec mniej-
szy opoér, wieksza szybkos$¢.

4) Gtadka  zewnetrzna powierzchnia
samolotu (bez wystajacych wentylato-
réw, uchwytéw i t. p.). Podobnie w ce-

lu zmniejszenia oporow.

5) Siedzenia dla pasazerow
naprzod.

6) Pasy dla wszystkich pasazerow.

7) Na stolikach wgtebienia dla szkla-
nek i t. p.

8) Wentylacja czynna okraglty rok i
na wszystkich wysokosciach.

Oto jeszcze troche poboznych zyczen
The Aeroplane’u (mniej juz interesuja-
cych przecietnego pasazera): Podwdjna
scianka wypetniona materialem ognio-
trwatym i dzwiekochtonnym. Klapy uru-
chomiane serwomotorem. Smigto 0
zmiennym  skoku. Zbiorniki  znacznie
wieksze od dotagd powszechnie stosowa-
nych. Praktycznie obmys$lone pomiesz-
czenie dla zalogi; ogrzewane, zabezpie-
czone przed deszczem, z mozliwoscia
odemkniecia okna podczas deszczu bez
zalewania wnetrza wodg i wystawiania
pilota na meczacy ped powietrza, sie-
dzenia wygodne i regulowane w dwu
kierunkach, do$¢ miejsca na stolik z ma-
pa miedzy pilotami. Drzwiczki bagaznika
duze, przejmujace naprezenia. WC za-
projektowany w swoim czasie, a nie do-
robiony na ostatku.

twarza

Oryginalny komentarz

O niedawnym pierwszym $miertelnym
wypadku w naszym lotnictwie komuni-
kacyjnym The Aeroplane pisat dwukro-
tnie (6 i 13 stycznia). ,Olodowacenie
samolotow — czytamy — jest prawie
normalnym zjawiskiem w Polsce zimowa

porg. Piloci komunikacyjni tak sie z
tym zzyli, ze umiejg oceni¢ bardzo do-
ktadnie, ile jeszcze lodu uniesie samolot
i kiedy nastgpi ostatni moment, wyma-
gajacy lagdowania dla usuniecia lodu na
ziemi, o ile przed tym lataniem na roéz-
nych wysokos$ciach nie uda sie stopic¢

lodu w powietrzu... Widocznie spoufale-
nie sie z olodowaceniem rozzuchwalito

Polakéw, jezeli zatatwiali sie oni dotad
z tym zjawiskiem w sposéb jak wyzej.
Jako$ dotad udawato sie to im i, zdaje
sie, teraz nastapit pierwszy powazny
wypadek. Nawet w U. S. A. gdzie lot-
nicy uchodza za madrzejszych od swych

kolegéw w innych krajach, nie rozwig-
zano ostatecznie zagadnienia olodowa-
cenia. Jednakze dowiadujemy sig, ze

wszystkie amerykanskie samoloty komu-
nikacyjne zaopatrzone sa w kauczuko-
we ,odlodowacze” Goodrich’a”.

Wypadki a regularnos$¢ linij
lotniczych

A teraz og6lna uwaga na czasie, za-
czerpnieta z L’Air’u. ,,Wypadki lotnicze
staja sie coraz czestsze*.. Oczywiscie
dlatego, bo linie lotnicze starajg sie
jaknajwyzej wysrubowa¢ procent regu-
larnosci”.

»-Nie wymagajmy od lotnictwa wiecej
niz od innych $rodkéw komunikacji.
W zimie grzezng w zaspach autobusy,
sp6zniaja sie pociggi, nie moga wyjs¢ z
portu okrety, rozprzega sie ruch tram-
wajowy, zrywaja przewodniki telegrafi-
czne. Nikt jednak nie dziwi sie zbytnio,
ze chwilowo przyroda zwycieza czto-
wieka'*.

»Zupetnie analogicznie — nie uwazaj-

my sie za upokorzonych, je$li w zimie
i nadal bedziemy ogranicza¢ ruch lotni-
czy. Bardziej upokorzajacymi sa kata-
strofy”.

O naszych samolotach

co pisza zagrani-
Jednak osta-

Dobrze jest wiedziec,
ca o polskich samolotach.
tnio tylko Les Ailes poswiecito troche
wiecej miejsca naszej produkcji. Miano-
wicie w numerze z 31 grudnia znajduje-

my opis PZL—23/43 z fotografig i szki-
cem. We wstepie powiedziano, ze Pan-
stwowe Zaktady Lotnicze wyproduko-
waty poscigéwke, ktéra stata sie wzo-

rem dla innych. Dalej, ze PZL—23/43
uzywana jest rdéwniez zagranica, Ze
»0Czywiscie samolot ten nie jest osta-

tnim stowem techniki”, jednak ma duzo
stron dodatnich.

Rézne

sie” (w tunelach aerodyna-
micznych) juz nie tylko samoloty wiel-
kosci naturalnej, ale i cate lotniska —
naturalnie modele zredukowane. Revue
de VArmee de VAir wspomina o przed-
muchaniu  przez Anglikéw lotniska w
Gibraltarze. Australijskie czasopismo lo-
tnicze Wings opisuja podobne prace
przeprowadzone nad lotniskiem Ron-
gotai w Nowej Zelandii. Wyniki otrzy-
mane na tej drodze zostaly uzupeinione
za pomoca balonéw - sond. taczne wy-
niki daty dane, ktére pozwolity znacznie
ulepszy¢ wspomniane lotnisko. Mianowi’
cie nie odpowiadato ono juz wymogom
wzmozonego ruchu lotniczego, z powodu
zbyt ostrej rzezby terenu, wywotujgcej
zaburzenia powietrzne niebezpieczne dla
samolotéw przy pewnych kierunkach
wiatru. Znizenie (na modelu) jednego
z najblizszych wzg6rz oraz wygtadzenie
stoku innego wzgdérza usuneto niebez-
pieczenstwo radykalnie. Przechodzac od

,Dmucha

modelu do lotniska w naturze, wypadto
Scig¢ wierzchotek géry, mierzacy 25 me-
trow, i ,,wygtadzi¢” stok kosztem prze-
transportowania 300 000 metrow  sze-
Sciennych ziemi. W ten sposéb doprowa-
dzono lotnisko do stanu bezpiecznej
uzywalno$ci przy kazdym Kkierunku wia-
tru, przystosowujac je w ten sposéb do
wymogow regularnej komunikacji lotni-
czej.

Le Wie del VAria (tygodnik lotniczy
wioski) podaje projekt najbardziej
praktycznej i taniej krajowej sieci lot-
nisk. Projekt obliczony jest na dalsza
mete. Bierze on pod uwage state
zmniejszenie si¢ diugosci startu i lgdo-
wania (hamulce, urzadzenia zwiekszaja-
ce nosnos¢) i rozw6j helikopteréw lub
maszyn podobnych. Definitywne urze-
czywistnienie projektu nie bytoby jesz-
cze tak predkie, ale juz teraz nalezy do
tego przygotowac¢ grunt przez odpowie-

dnie przepisy zabudowy osiedli w sa-
siedztwie szos. Projekt polega zasadni-
Cz0 na organicznym zwigzaniu gestszej

sieci przysztych lotnisk i lgdowisk z sie-
cig szos. Mianowicie odpowiedniej wiel-
kosci rozszerzenie szosy, zwtaszcza na
skrzyzowaniach szos i ustawowo zabez-
pieczone niezabudowane i niezalesione
pasy wzdtuz szosy stanowityby lotniska
wzglednie lagdowiska. Sama szosa (w
wielu wypadkach autostrada) oraz bie*
gnace wzdtuz szosy potaczenia telefo-
niczne i telegraficzne, rozsiane wzdtuz
szosy stacje obstugi samochodoéw i sta-
cje benzynowe, wreszcie specjalne po-
sterunki  zmotoryzowanych  dréznikéw,
w ktére juz dzi$ zaopatruje sie witoskie
autostrady — stuzytyby dla tej sieci
przysztych lotnisk idealnym wyposaze-
niem w tgczno$é¢, komunikacje i ob-
stuge.

Nalezy zauwazy¢, ze podobne projek-
ty- byty juz réwniez wysuwane w pra-
sie lotniczej USA.

B . J. Poptawski

NOWOSCI WYDAWNICZE

,Handbuch der Luftlahrt” 1936. Na-
ktadem firmy J. F. Lehman w Mona-
chium ukazat sie pieknie wydany tom,
zawierajacy na 412 stronach przeglad
organizacji lotnictwa w poszczeg6lnych
krajach, jakotez przyktady produkowa-
nych w nich ptatowcéw i silnikéw (570
fotografii i szkicéw). Autorzy zapewnia-
niaja, ze ,starannie przeprowadzone
sprawdzenie wszystkich Zrédet daje czy-
telnikowi pewnos$¢, ze znajdzie informa-
cje bez zarzutu, o ile to tylko je»st mo-
zliwe do osiagniecia”.

W cze$ci pierwszej
wszystkie panstwa wedtug nastepujace-
go schematu: A-lotnictwo wojskowe
(przewaznie z cyframil!?), B — lotnictwo
cywilne, C — przemyst i t p, D —
prasa fachowa.

Cze$¢ druga zawiera wykaz firm pra-
cujacych w przemysle lotniczym, szereg
przyktadéw ptatowcéw cywilnych i woj-
skowych z opisami i danymi techniczny-
mi, wreszcie opisy silnikéw. Uktad
panstw — alfabetyczny, bardzo przej-
rzysty. Cena dla zagranicy — 6 marek.

mamy omowione



