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Lotnictwo dla mas
Aby lotnictwo popularne mogło istnieć, potrzebne 

są dwa warunki. Jeden  jest natury  m aterialnej. Cho­
dzi tu o techniczną możliwość stworzenia odpowied­
niego sprzętu, t. j. płatowca i silnika. Drugi warunek 
leży w sferze moralnej. Dla rozWoju lotnictwa popu­
larnego konieczna jest odpowiednia atm osfera w spo­
łeczeństwie, w yrażająca się zaufaniem do samolotu 
i potrzebą jego użytkowania ze strony mniej lub wię­
cej szeroko pojętych mas.

M ożna już dzisiaj śmiało rzec, że oba wymienione 
wyżej warunki zostały zagranicą spełnione. N arodzi­
ny lotnictwa popularnego stały  się już faktem. U nas 
bliski jest realizacji warunek pierwszy — powstanie 
odpowiedniego sprzętu. Musimy przyśpieszać rozwój 
drugiego.

Możliwości techniczne w zakresie popularnego la ta ­
nia dadzą się zrealizować na dwóch równoległych i sa­
modzielnych drogach: płatowca słabosilnikowego i szy­
bowca motorowego. Odrębność tych dwóch środków 
tkwi w źródłach ekonomii latania. Płatowiec słabosil- 
nikowy może i powinien mieć budowę prostą i tanią, 
niewrażliwą na braki obsługi i konserwacji, łatw ą w 
napraw ie i t. p. Rasowy szybowiec motorowy z natury 
rzeczy nie może posiadać cech tych w tym samym 
stopniu. Podstaw ą jego użytkow ania jest najdalej po ­
sunięta oszczędność paliwa, która powstaje dzięki s ta ­
rannem u wyzyskiwaniu przez szybowiec prądów uno­
szących atmosfery. Płatowiec słabosilnikowy winien 
nas w szerokich granicach uniezależnić  od pogody, 
eksploatacja motoszybowca winna polegać na zor­
ganizowanym wyzyskiwaniu atmosfery .

Lotnictwo popularne nie ogranicza się do konwen­
cjonalnej formuły płatowca. Dążąc do uzyskania s ta t­
ku powietrznego ,,dla wszystkich" — nietylko taniego 
w kupnie i użytkowaniu, ale także pod każdym  wzglę­
dem bezpiecznego i łatwego w pilotażu — szuka ono 
zupełnie nowych rozwiązań. Na tej drodze ostatnie 
lata  zanotowały wiele ciekawych pomysłów, zwłasz­
cza w Ameryce. Skoro ma być lotnictwo dla mas, musi 
ono zredukować wymagania stawiane dziś pilotom. 
W arunek ten spowoduje nietylko zmniejszenie ogra­
niczenia dostępu do lotnictwa, ale — co ważniejsze — 
wpłynie zdecydowanie na wzrost bezpieczeństwa. 
I nad tern pracuje się intensywnie.

O dojrzałości samolotu popularnego świadczy jego 
rozpowszechnienie oraz osiągnięte wyczyny. Zakłady

Taylor produkują swojego metalowego ,,Cub’a" po 
20 sztuk tygodniowo. Podobną ilość osiąga drugi n a j­
bardziej znany typ amerykańskiego samolotu słabo- 
silnikowego „Aeronca", którego licencję zakupiła 
Anglia. Na samolocie tego typu wykonał D. Llewellyn 
w lutym ub. r. przelot Londyn — Johannesburg, wy­
różniający się dobrą regularnością.

W ubiegłym roku mieliśmy wiele pięknych p rzy ­
kładów użyteczności samolotów słabosilnikowych. 
Zwłaszcza dużą aktywność wykazał w tym względzie 
przem ysł czeski. ,,Praga - Baby" dokonała przelotu 
Lympne — K apstad (15 tys. km), na niej to  również 
osiągnęli Czesi dwa pierwsze miejsca w zlocie na 
Olimpiadę letnią (3.100 i 2.470 km) oraz rekord odle­
głości (Praga-Moskwa). Sam oloty firmy Benes-M raz 
odniosły zwycięstwo w zawodach ,,12 heures d ’An- 
gers”. Szczególnym wzięciem cieszą się belgijskie 
,,Tipsy". W związku z lotem  na Salon Paryski, m ie­
liśmy możność stwierdzić jak bardzo są one popular­
ne i użyteczne. Hangar w Brukseli miał ich coś około 
dziesięciu sztuk — wszystkie należały do prywatnych 
właścicieli. Jeden  z nich kupił swego ,,Tipsy" za 
sprzedany samochód i udowadniał nam, jak wielki 
bussines zrobił używiając teraz samolotu zamiast sa­
mochodu. A w Belgii są  przecież dobre drogi i benzy­
na tańsza.

W Polsce inicjatywę stworzenia lotnictwa popular­
nego podjęły  jednostki z pośród naszej młodzieży lo t­
niczej studiującej technikę oraz na swym rozległym  
terenie Insty tut Techniki Szybownictwa we Lwowie, 
którego kierownik techniczny, inż. W. Stępniewski, 
jest znanym oddawna propagatorem  ekonomii w lo t­
nictwie. W ielkiego poparcia tej akcji udzieliła L. O. 
P. P. W szystkie budowane obecnie samoloty słabosil- 
nikowe i motoszybowce pow stają dzięki subsydium 
Ligi. L. O. P. P. pracuje oddawna nad wytworzeniem 
odpowiedniego klim atu dla lotnictwa popularnego. 
Teraz kolej jest na aerokluby. One są następnym 
ogniwem łańcucha, który ma spleść całą akcję lotni­
ctwa popularnego w Polsce. Podstaw ą dla tej akcji 
są liczne już dzisiaj w całym k raju  zastępy szybow­
ników, w pierwszym rzędzie szybowników kat. C, nie- 
mogących przejść na normalne samoloty motorowe. 
Weźmy się więc do pracy organizacyjnej, zbierajm y 
środki, przyśpieszajm y rozwój ,,lotnictwa dla mas".



Inż. W ie s ła w  S tę p n ie w s k i  (I.T.S.)

Naczelne zagadnienienia lotnictwa popularnego
Lotnictwo jest jeszcze bardzo młode, życie jego za­

myka się w obrębie zaledwie jednego pokolenia i ni­
gdzie jeszcze nie przeniknęło w głąb tak dalece, by 
poza pewnego rodzaju frazeologią propagandową moż­
na było mówić o narodzie lotniczym. Terminu tego 
można będzie użyć dopiero wtedy, gdy lotnictwo s ta ­
nie się potrzebą a nawet koniecznością szerokich mas; 
gdy wiele jednostek czy pewnych zbiorowości będzie 
gotowe przede wszystkim w poczuciu własnej korzy­
ści, ponosić koszty czy to w postaci kapitału, 
czy pracy, by osiągnąć możliwość użytkowania lo t­
nictwa.

Do narodów lotniczych w tym zrozumieniu może 
najbardziej zbliżają się dziś Stany Zjednoczone Ame­
ryki Płn. Ich potęga lotnicza jest ugruntowana bodaj­
że na najtrwalszych i najrealniejszych podstawach 
technicznych i przemysłowych, wynikających z głę­
bokiego przenikania lotnictwa w życie tego narodu.

Gwałtowny skok lotnictwa niemieckiego w ostat­
nich paru latach i wyładowanie się jego przede 
Wszystkim pod postacią lotnictwa wojskowego nie 
byłby do pomyślenia, gdyby nie trwająca od 1918 r. 
praca wiązania lotnictwa ze społeczeństwem, żmudne 
wysiłki czynienia lotnictwa potrzebą dla społeczeń­
stwa i to zarówno potrzebą psychiczną, emocjonalną 
jednostki, jak i potrzebą gospodarczo-komunikacyj- 
ną. Każdemu musi zaimponować ta wytrwała praca 
czynienia lotnictwa jak najbardziej potrzebnym dla 
życia narodu w okresie, gdy nie mogło ono objawić 
się w formie lotnictwa wojskowego.

Angielski przykład równie godnego podziwu skoku 
naprzód lotnictwa wojskowego, po smutnym memento 
z konfliktem abisyńskim, skoku, odbywającego się w 
zupełnie innych warunkach polityczno - gospodar­
czych, jest jeszcze jednym dowodem, iż biorąc rzecz 
z dalszej perspektywy historycznej, o potędze lotni­
czej danego państwa i jego możliwościach wojsko­
wych na tym polu stanowi przede wszystkim rozbu­
dowa wszystkich postaci lotnictwa i jak najgłębsze 
jego przeniknięcie w życie społeczeństwa. Mając ta ­
kie zaplecze techniczne, naukowe i gospodarcze, wy- 
emanowanie potęgi militarnej nie przedstawia więk­
szych trudności i jest kwestią niezbyt długiego czasu.

Zastanawiając się nad formami lotnictwa, które u 
nas będą najbardziej nadawać się do bezpośrednie­
go związania ze społeczeństwem, wydaje się, że na­
wet w perspektywie dalszej przyszłości (po za nie tak 
znacznym stosunkowo udziałem komunikacji i pocz­
ty lotniczej) gros pracy uczynienia lotnictwa potrze­
bą społeczeństwa będzie musiało ponieść lotnictwo 
popularne, umożliwiające latanie najszerszemu ogó­
łowi. Ideałem pod tym względem byłyby możliwie 
najszersze masy prywatnych właścicieli czy też grup, 
posiadających własne samoloty. Zdaje się, iż na tym 
odcinku możliwości prywatnego, indywidualnego la­
tania, dałoby się wydobyć stosunkowo największe wy­
siłki pieniężne, lub w postaci wkładu pracy poszcze­
gólnych jednostek czy grup.

Lotnictwo popularne zaspakajałoby przede wszyst­
kim psychiczną potrzebę latania. Prawdopodobnie w 
znacznie mniejszym rozm iarze (przy naszych w arun­

kach geograficznych i ekonomicznych) stanowiłoby 
ono źródło zarobku, czy też innej działalności gospo­
darczej. Chociaż i tutaj w wykonywaniu swego rze­
miosła czy prowadzeniu interesów mogłoby być po­
mocne i potrzebne. Szczególnie w miarę przyśpiesza­
nia tętna gospodarczego Polski zakres stosowalności 
lotnictwa popularnego w tej dziedzinie będzie coraz 
bardziej wzrastał.

Psychiczna potrzeba latania, która miałaby być 
bazą dla rozbudowy lotnictwa popularnego, jest p rze­
de wszystkim kwestią odpowiedniego wychowania i 
rozumnej propagandy. Nie mniej ważnym jest stwo­
rzenie przez nasze władze jak najpom yślnejszej atm o­
sfery przychylności dla rozwoju tego lotnictwa. B ar­
dzo pouczającym  przykładem  może tu być dla nas 
tragedia polskiej motoryzacji. Polega ona między in ­
nymi i na tym, iż przy naszym poziomie życia gospo­
darczego samochód dla wielu nie był koniecznością. 
Był on przede wszystkim zaspokojeniem raczej po­
trzeby psychicznej, a nieraz tylko pewnego rodzaju 
snobizmu. Zaspakajanie tych potrzeb psychicznych, 
szczególnie gdyby drogą odpowiedniej polityki cena 
kupna i użytkow ania została dostosow ana do pozio­
mu naszych przeciętnych możliwości, w ystarczyłoby 
praw dpodobnie do rozwijania się naszej motoryzacji, 
gdyby nie złe oko władz skarbow ych i cała m isterna 
budowla przepisów  i opłat, tak  m ądrze skonstruow a­
na, że już się stanowczo nie opłacało ponosić w ysił­
ku i w kładów  pieniężnych dla posiadania samochodu 
czy motocykla.

Musimy zdać sobie z tego sprawę, że w rozwoju 
lotnictwa popularnego mogą nam grozić podobne nie­
bezpieczeństwa. W yobraźmy sobie, że z najbardziej 
chwalebnej troski o bezpieczeństwo i dążenie do idea­
łu zostanie obłożone np. dopiero rodzące się motoszy- 
bownictwO całym  balastem  przepisów i zakazów, do­
tyczących lotnictwa silnikowego. W yobraźmy sobie, 
że zostaną postawione pilotom motoszybowcowym 
wymagania zdrowotne jak dla pilotów normalnych, 
zostanie zakazana możliwość lądowania na lądow i­
skach niezarejestrowanych, a z miejsca zostanie ogra­
niczona możliwość rozwoju tej postaci lotnictwa po­
pularnego. Takie postawienie kwestii pozbawi udzia­
łu bezpośredniego w lotnictwie, wysiłków oraz pienię­
dzy, jakie w jego rozwój mogłaby wnieść ogromna gru­
pa ludzi, którzy dziś np. ze względu na przepisy zdro­
wotne stoją poza możliwościami korzystania z lotni­
ctwa i nie są w nim bezpośrednio zainteresowani.

W ybrałem  jako przykład motoszybownictwo, gdyż 
według mego najgłębszego przekonania jest to rodzaj 
lotnictwa, który dziś (poza wiropłatami) może n a j­
lepiej nadawać się do rozszerzenia swobody użytko­
wania lotnictwa, — chociażby przy zastosowaniu sia­
dania na płozie. Lądowanie takie poza lotniskiem nie 
przedstaw ia większego ,niebezpieczeństw a” niż lądo ­
wanie szybowca. Defekt silnika przy charakterysty­
kach, zbliżonych do szybowca, również nie przedsta­
wia tych niebezpieczeństw, jakie mamy w dziedzinie 
płatowców silnikowych.

Przytoczony tu przykład miał przede wszystkim  na 
celu w skazanie na konieczność koordynacji przepi­
sów i ograniczeń ze zdobyczami techniki; by dla da l­
szego rozwoju lotnictwa można było wykorzystać te



wszystkie zdobycze już osiągnięte i stwarzać możli­
wości dla nowych poczynań.

Jeżeli nasza polityka lotnicza nie ma być tylko do- 
jutrkowaniem, jeżeli ma mieć w perspektywie tak 
ważne zadanie związania lotnictwa ze społeczeństwem 
i uczynienia lotnictwa potrzebą a nawet koniecznością 
dla możliwie największych ilości grup czy jednostek, 
wyłania się konieczność stworzenia atmosfery, w k tó­
rej by powstawały najbardziej nadające się dla lo t­
nictwa popularnego maszyny, którymi mogą być za­
równo płatowce popularne, motoszybowiec czy w resz­
cie w przyszłości jakaś odmiana w iropłata czy na­
wet wir owca.

Przy bardzo wysokiej kulturze technicznej i wiel­
kiej ilaści ośrodków myśli twórczej, jak również 
i ośrodków przemysłowych, można sobie pozwolić na 
czekanie, aż drogą wolnej konkurencji naukowej, han­
dlowej i przemysłowej zostaną rozwiązane najw aż­
niejsze problem y techniczne i zostaną stworzone m a­
szyny najbardziej odpowiadające dzisiejszym po trze­
bom. Naturalnie, że taki system pociąga za sobą nie­
uniknione przy tym powtarzanie tych samych prac 
przez różnych ludzi oraz m arnotrawstwo energii. W 
naszych warunkach koniecznym jest wytyczenie kon­
struktywnego planu na daleką metę, oraz ścisły po ­
dział i sharmonizowanie pracy. I tutaj wyłania się 
konieczność skoncentrowania pracy naukowej i tech- 
niczno-badawczej w ośrodku, specjalnie poświęcają­
cym się zagadnieniom lotnictwa popularnego. Istnienie 
takich ośrodków badawczo-naukowych, specjalnie na­
stawionych na potrzeby lotnictwa popularnego, a ta ­
kującego problemy związane z rozwojem tego lotni­
ctwa, bynajmniej nie wyklucza samorodnego pow sta­
wania pewnych rozwiązań czy pomysłów poza tym 
ośrodkiem. W prost przeciw nie: jest ono naturalną ba ­
zą dla realizacji i rozwinięcia tych rzeczy.

Konieczna jest również (przynajmniej na początek) 
opieka dla ośrodków przemysłowych, specjalnie po­
święcających się pracy nad lotnictwem popularnym.

W problemach technicznych lotnictwa popularnego, 
które musiałyby znaleźć oparcie w specjalnie nasta­
wionych instytucjach badawczych, możemy rozróżnić 
dwie wielkie grupy: a) problemy silnikowe (w n a j­
ogólniejszym znaczeniu) oraz b) problemy samej m a­
szyny (nie używam słowa płatowiec, by nie przesą­
dzać z góry formy konstrukcyjnej).

Ograniczając się do programów prac na bliższą 
metę w dziedzinie silników, stajem y przed koniecz­
nością badań prac, mających na celu wytworzenie 
najodpowiedniejszego silnika spalinowego dla celów 
lotnictwa popularnego.

Postęp osiągnięty w tej dziedzinie zagranicą jest 
już znaczny. Silnik, chociaż jeszcze bardzo daleki od 
ideału, p rzestaje  już być przeszkodą wprowadzenia 
lotnictwa w masy. Silnik ten wytwarzał się zresztą 
nie jako wynik celowego i naukowo zorganizowanego 
procesu poszukiwań i badań o określonym programie 
i jasno postawionych celach, lecz raczej jako suma 
nieraz przypadkow ych działalności i to niejednokrot­
nie prowadzonych przez ludzi mało przygotowanych 
do tego. U nas należałoby, przyswoiwszy sobie wszy­
stkie zdobycze osiągnięte już na tym polu zagranicą, 
stworzyć placówkę naukowo-badawczą, m ającą na ce­
lu programowe badanie (nie biurokratyczną) ze wzglę­
du na przydatność dla lotnictwa popularnego, udo­

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

W zakresie najważniejszych problemów samej m a­
szyny lotnictwa popularnego możemy rozróżnić trzy 
wielkie grupy zagadnień, wymagające pracy badaw ­
czo-naukowej. Będą to problemy bezpieczeństwa, eko­
nomii i użytkowności. Prace w tych dziedzinach mu­
siałyby obejmować możliwie największy zakres ta ­
kich problemów technicznych, których rozwiązanie 
nieraz ze względów na koszt związany z nimi nie jest 
możliwe do zaatakow ania przez pryw atnego w y­
twórcę. Zagadnienia te muszą znaleść oparcie w in­
stytucji, k tóra bez względu na koszt będzie je prow a­
dzić, mając przed oczyma zasadniczy cel uczynienia 
lotnictw a jak najbardziej dostępnym dla przeciętnego 
człowieka.

Problem  bezpieczeństwa jest zagadnieniem wybit­
nie wielopłaszczyznowym. Powinien on zawierać w so­
bie celowe badania nad układem  płatowca oraz od ­
powiednimi urządzeniami zmniejszającymi do mini­
mum niebezpieczeństwa w locie, wynikłe z błędów 
pilotażu. W  innej płaszczyźnie tego wielkiego proble­
mu leża zagadnienia jak najdalszego ułatw ienia tech­
niki lądowania — z którym  łączy się zagadnienie od­
powiedniej am ortyzacji itp.

Problem ekonomii w lotnictwie do niedawna był 
traktowany po macoszemu. Lotnictwo, mając jako 
klienta państwo, które z reguły było klientem bardzo 
hojnym, mało zwracało uwagę na możliwość potanie­
nia latan ia  drogą nieznacznych ofiar z niektórych wy­
czynów, a przede wszystkim z prędkości. Z chwilą 
jednak nastawienia lotnictwa na możliwości zdobycia 
prywatnego lub półprywatnego rynku, zagadnienie to 
musi wystąpić w całej ostrości i — by je należycie 
rozwiązać — należy dać mu możliwie najtrw alszą po­
stawę naukowo-badawczą.

Nawet pomyślne rozwiązanie problem u bezpieczeń­
stwa i ekonomii, np. w postaci bardzo małego kosztu 
godziny lotu, bynajmniej nie rozwiązuje jeszcze sp ra­
wy lotnictwa popularnego, jeżeli nie uwzględni się 
pewnego minimum użytkowności, chociażby w zakre­
sie, w ystarczającym  dla zaspokojenia przyjem nościo­
wej potrzeby latania. Np. bardzo bezpieczny i tani 
motoszybowiec czy płatow iec słabosilnikowy, gdyby 
miał wszystkiego jakieś 50 km/godz. prędkości m ak­
symalnej, nie mógłby liczyć chociażby na minimalne 
powodzenie, gdyż możliwość nawet ściśle przy jem ­
nościowych lotów byłaby zbyt ograniczona w arunka­
mi meteorologicznymi, wiatrami itp. Do grupy tych 
zagadnień należą również niezmiernej wagi sprawy 
technicznego rozszerzenia swobody lądowania. W pro­
wadzana przez motoszybownictwo płoza do lądow a­
nia będzie prawdopodobnie krokiem naprzód w tej 
dziedzinie.

Zdobycie społeczeństwa dla lotnictwa i związanie 
go z nim najtrw alszym i więzami bezpośredniego za­
interesowania będzie możliwe tylko wtedy, gdy na­
stąpi atak szerokim frontem, zaczynającym  się od 
działalności wychowawczo-propagandowej z wykorzy­
staniem  pełnym  szybownictwa, po przez koordynację 
praw  i przepisów ze zdobyczami techniki, a kończąc 
na rozbudowie ośrodków pracy badawczej i technicz­
nej, bez której jest nie do pomyślenia stworzenie 
,,narodu lotniczego” .



S ta n is ła w  P iq łk ow sk i

Dotychczasowe osiągnięcia i program prac w dziedzinie 
lotnictwa popularnego w Polsce

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

Na innym miejscu w tym numerze zostały zebrane 
i omówione te sprawy z punktu widzenia ogólnego 
ich znaczenia oraz techniki. Poddano więc szczegó­
łowym rozważaniom formułę oraz charakterystyki 
płatowców, rozwiązania konstrukcyjne i materiało­
we oraz bardzo istotną a sprawiającą jeszcze (lub — 
jak niektórzy twierdzą — do niedawna) kłopot kwe­
stię silników słabej mocy. Pozostaje jeszcze do 
omówienia sprawa bodaj najważniejsza: sposoby
wprowadzenia pięknego programu w życie, rozpa­
trywana na tle naszych dotychczasowych osiągnięć, 
warunków i możliwości.

Zacznę od scharakteryzow ania dotychczasowych 
prac.

Po kilku pionierskich próbach w czasie pow sta­
wania i organizowania lotnictw a sportowego, k tó ­
rego rozwój poszedł w kierunku większych mocy, 
a więc latania dość drogiego i nie dla wszystkich do­
stępnego, — nastąpił dłuższy okres nietylko zanied­
bania, ale zupełnego zapomnienia idei popularnego 
latania.

W 1933 r., czyli równolegle z pierwszymi na szer­
szą skalę poczynaniami w tym kierunku w świecie, 
rozpoczynają budowę słabosilnikowego samolotu 
studenci Politechniki W arszawskiej (obecnie inży­
nierowie), Anczutin, Malinowski i Aleksandrowicz. 
Ich „A m a”, budow ana w ram ach prac Sekcji Lotni­
czej Studentów  P. W., przy poparciu LOPP, w yko­
nała pierw szy lot dopiero w r. 1935. Na przeszko­
dzie szybszemu zrealizowaniu projektu  stanęły  b a r­
dzo trudne w arunki pracy konstruktorów , k tórzy  
obok studiów na Politechnice musieli pracow ać za­
robkowo i tylko strzępy swojego czasu poświęcali 
,,Arnie”. Budowa odbywała się kątem  w W arsz ta ­
tach Szybowcowych. Drugą przeszkodą, k tó ra  de­
cydująco zaw ażyła na dalszej niewesołej karierze 
,,Amy” był nieodpowiedni silnik. „Ama" w ykonała 
kilkadziesiąt lotów z Poinsard’em, którego kon­
strukcja i przygotowanie przez fabrykę do użytko­
wania przedstaw iały wiele do życzenia. K onstrukto­
rzy, zresztą, poszli ,,za chlebem ” i pracują obecnie 
w fabrykach lotniczych, a „Ama" stoi smutno w han­
garze i czeka na naśladowców pięknej idei.

W międzyczasie wiele pomysłów i konstrukcji nie 
doczekało się realizacji, bo znów warunki pracy nie 
pozwoliły na to autorom.

W ubiegłym roku Instytut Techniki Szybowni­
ctwa wypuścił bardzo ciekawy motoszybowiec 
ITS-VIII (z silnikiem Koller — 18 KM), nad którym 
przeprowadza studia *). W biurze konstrukcyjnym 
ITS rodzą się dalsze koncepcje.

Dzięki w ysoko stojącemu ideowo i technicznie 
kierow nictw u i personelowi ITS, jak również zor­
ganizowanym w arsztatom , biuru technicznem u i La­
boratorium  Aerodynam icznem u Politechniki Lwow­
skiej, ma Insty tu t duże możliwości i będzie w  dal­
szym ciągu prow adził rozpoczęte prace doświadczal­
ne i badawcze.

*) Opis w numerze poprzednim Skrzydlatej.

Obecnie jest na ukończeniu w W arsztatach Szy­
bowcowych w Warszawie popularny samolocik 
,,Bąk”, konstrukcji A. Kocjana. Jego obliczeniowa 
charakterystyka (przy klasycznym układzie — wol- 
nonośny średniopłat z ciągnącym śmigłem i silnikiem 
Koller 18 KM) jest następująca:

ciężar w  locie  . . . .  250 kg
r o z p i ę t o ś ć .............................12,2 m
w yd łu żen ie  ....................... 10,3
doskon ałość  najw. . . 19,2
obciążen ie  pow . . . . 18,94 kg/m-
szybk ość m ax ........................130 km /godz
szybk ość opad. . 0,%  m /sek
szybkość w znosz. 2,87 m /sek.

W artości te odpowiadają jednocześnie w łasno­
ściom motoszybowca i słabosilnikowego samolotu. 
Inne względy użytkow e i konstrukcyjne, w w ypad­
ku uzyskania odpowiednich własności pilotażu 
(przede wszystkim  łatwości i bezpieczeństwa), p rze ­
mawiają za tym, że może to być szczęśliwe, chociaż 
bardzo trudne do osiągnięcia połączenie m otoszy­
bowca i samolotu. Dążenie to nie jest, zresztą, w ska­
zane, gdyż przy wszechstronnotści trzeba zawsze zre­
zygnować z uzyskania wybitnych cech odpow iadają­
cych każdem u kierunkowi.

ITS-VIII i ,,Bąk” mają szczęście być dziełem zor­
ganizowanych i stale czynnych wytwórni, więc stoi 
przed nimi i ich dalszymi ewolucjami przyszłość ja­
sna. Gorzej jest z innymi konstrukcjam i, których kil­
ka pow stało w przełomowym  dla lotnictw a popular­
nego w Polsce 1936 roku. Są one obecnie w różnych 
stadiach realizacji, a mają to wspólne nieszczęście, 
że ich autorzy, tak  jak spółka „Amy", są s tuden ta­
mi, pracują po za Politechniką zarobkow o i nie m a­
ją do rozporządzenia w arsztatu. Mimo te trudne w a­
runki, p race posuwają się naprzód.

Sekcja Lotnicza Stud. Polit. W arszawskiej w oso­
bach M oczarskiego, Idźkowskiego i Płoszajskiego 
buduje ,,Sm yka”. Założeniem tego płatow ca jest
osiągnięcie szczytowych wyników, możliwych do 
uzyskania przy silniku słabej mocy, co pociąga za so­
bą podwyższenie kosztów, skomplikowanie kon­
strukcji, pewne pogorszenie cech użytkow ych i, 
przypuszczalnie, nieco trudniejszy pilotaż. Jednakże 
w okresie prób i poszukiw ań zbudowanie takiej m a­
szyny jest n ietylko pożądane, ale w ręcz konieczne. 
Będzie to bowiem najlepsze — bo w locie studium 
możliwości słabych silników, a poza tym może mieć 
duże znaczenie propagandow e, gdyż (ne vates falsus 
sim) praw dopodobnie uzyska wysokie w swojej k la­
sie osiągi.

Zasadniczą cecha ,,Sm yka” jest bardzo staranne 
opracowanie aerodynam iczne i zredukow anie do 
minimum oporów szkodliwych (chowane podwozie 
i płoza ogonowa, limuzyna). Układ — średniopłat 
wolnonośny, śmigło ciągnące. Ze wstępnych obliczeń 
wynika, że przy 17-konnym silniku, osiągi ,,Sm yka” 
będą następujące:

szybkość m ax........................ 150 km /godz.
szybk ość w znosz. . 2,7 m /sek.
pułap .....................................  5000 m
szybk ość opad. 1,15 m /sek.



przy charakterystyce:
r o z p ię t o ś ć ................................... 10,1 m
p o w ie r z c h n ia ............................. 11,5 m 2
ciężar w  locie  . . . . 250 kg
obc. p o w ........................................  21,75 kg/m 2
obc. rozp ...........................  2,45 kg/m 2.

W edług kryteriów  przyjętych przez FAI i ISTUS, 
„Sm yk” może więc być zaliczony do kategorii mo- 
toszybowców, przy wybitnych własnościach „sam o­
lotow ych”.

Budowa „Sm yka” jest już dosyć zaaw ansow ana 
(wykonywany jest w H arcerskich W arsztatach  Szy­
bowcowych w W arszawie. P łat na ukończeniu, k a ­
dłub w robocie). Serce się tylko kraje, kiedy popa­
trzy się na pomieszczenie w arsztatów , gdzie zaled­
wie mieści się 10-m etrow y płat, a konstruktorzy 
biorą się do roboty dopiero o ósmej wieczorem, po 
ośmiogodzinnej pracy zarobkowej i popołudniu spę­
dzonym w kreślarniach i laboratoriach Politechniki.

W e Lwowie studenci Polit. Lw. Lassota i Mitis 
skonstruowali „O sę” — jak sami nazywają — szy­
bowiec z m otorkiem  (Kóller 18 KM). Nie przesądza­
jąc, czy to będzie samolot, czy szybowiec (w odpo­
wiedniej karto tece umieścimy go po zebraniu do­
świadczeń i ostatecznym  sprecyzowaniu, czego na­
leży wymagać od jednej i drugiej kategorii) — teraz 
powinno nam wystarczyć, że się coś robi. „O sa” zo­
stała bardzo starannie opracow ana i konstruktorzy 
oczekują od niej następujących wyników:

szybk ość m ax........................ 121 km /godz.
szybk ość ląd ...........................  55 km /godz.
szybk ość w znosz. . 2,1 m /sek.
szybk ość opad.......................  1,07 m /sek

przy charakterystyce:
ciężar w  lo c ie  . . .  300 kg
r o z p ię t o ś ć .............................  12 m
p o w ie r z c h n ia .......................  15,8 m2
obciążen ie  p o w .....................  19 kg/m 2
obciążen ie  rozp ..................... 2,08 kg/m 2
w yd łu żen ie  .......................  9,1
d oskon ałość najw. . . 17,3

Układ: średniopłat wolnonośny, śmigło ciągnące, 
podwozie chowane.

„O sa” jest już zupełnie przygotow ana do prac 
w arsztatow ych.

Następnym  projektem  jest RS-3, konstrukcji A da­
ma Ścibor-Rylskiego. Będzie on budowany w Śląs­
kich W arsztatach Szybowcowych. Obecnie są na 
ukończeniu obliczenia i rysunki.

RS-3 jest bodaj o najbardziej „popularnym ” zacię­
ciu. Będzie to góm opłat-lim uzyna jednoosobowa z 
20-konnym silnikiem i ciągnącym śmigłem. Kon­
strukcja była obmyślona pod kątem  widzenia tanio­
ści i prosto ty  wykonania. Przew idyw ane osiągi: 
szybkość max. — 120 km/godz, szybkość wznosz. — 
2 m/ sek. RS-3 konsekw entnie i zdecydowanie obrał 
sobie kierunek „sam olotow y” i przy swych dużych 
zaletach p rosto ty  i taniości zrezygnował z własności 
szybowcowych.

Osobne miejsce należy się tu jeszcze jednej nowej 
konstrukcji studentów  Sekcji Lotniczej, ś. p. Szut- 
kowskiego, Szwarca i S taszka Ich SSS ma osiągnąć 
wysokie wyczyny przy stosunkow o słabym silniku 
(50 lub 70 KM) przez przyjęcie nowego układu — 
bezogonowca. Nie będę go bliżej przedstaw iał Czy­
telnikom. W spomniałem  o nim tutaj, aby dać p rze­
krój wszystkich dotychczasowych am atorskich po­
czynań zdążających do spopularyzowania i uekono- 
micznienia latania.

Po takim  przeglądzie dochodzimy do wniosku, że 
ostatni rok był dość obfity w nowe projekty i p ra ­
ce. Są one samorzutne i nieskoordynowane (formal­
nie), ale obrały sobie bardzo w yraźny i pożądany 
kierunek, zmierzając do celu drogą nieco odmien­
nych założeń i rozwiązań. Ta niew ielka rozbieżność 
jest nietylko pożądana, ale błogosławiona. Trzeba 
dużo różnych prób i doświadczeń, aby konkretnie 
powiedzieć, czego należy wymagać od samolotu po­
pularnego. Zresztą w lotnictwie „dla w szystkich” 
będzie zawsze i musi być rozmaitość. Każdy am ator 
będzie chciał latać inaczej i na czym innym.

Dobrze więc, że słabe samoloty z miejsca nie 
„sklasyczniały”, nie stały  się szablonowo jednako­
we. Stw arza to bowiem większe możliwości rozw o­
jowe. Dobrze, że nie zostały jeszcze ujęte w sztywne 
ram y przepisów, bo najlepsze przepisy podsunie sa­
mo życie. Natom iast bardzo ważne i pilne już dziś 
jest zorganizowanie ruchu popularyzacji lotnictw a od 
strony techniczno-naukowej i społecznej. Są tu, zu­
pełnie konkretnie, następujące potrzeby i zagadnie­
nia:

— Konstrukcja i budowa sprzętu oparta na w y­
nikach i m ateriałach

— badania teoretyczno-naukowe i doświadczalne
oraz

— propaganda i organizacja mas pragnących latać. 
1. W ielkie fabryki i wielcy konstruktorzy na-

pewno potrzeby sprzętu popularnego nie zaspokoją, 
bo poszli już w innym kierunku i czekają ich inne 
ważne zagadnienia. Zrobić to mogą tylko młodzi, 
więc przew ażnie obecnie studenci, bo oni przez mo­
delarstw o i latanie tak  zrośli się z powietrzem , że 
będą budowali z sercem  i dla „siebie”, a sami naj­
lepiej wiedzą i czują, czego im potrzeba. Chcą latać 
szybko, daleko i wysoko, a przede wszystkim  — ta ­
nio i, mimo że są młodzi, bezpiecznie. To im da k ie­
runek. M ają więc oni największe dane po temu, aby 
budować, ale nie mają zasadniczej — pieniędzy. 
W tym względzie pomaga dotychczas LOPP, po­
maga chętnie i szczodrze. Dostają więc konstruk to­
rzy środki na m ateriał, na dmuchania, na stolarza, 
dostają nawet dach nad głową (warsztat), ale ten 
dach jest nieprzygotowany, nie wyposażony odpo­
wiednio i jest na cudzym podwórku.

Tu wysuwa się najpilniejsza potrzeba — stw orze­
nie biura konstrukcyjnego i w arsztatów  przy tych 
organizacjach, k tórych członkowie oddają się pracy 
konstruktorskiej. Przede w szystkim  więc Sekcja 
Lotnicza Stud. Polit. W arsz. musi mieć swoje biuro 
i swój w arsztat. Widzimy, do czego doszły pierwsze 
w arsztaty Sekcji — dziś słynne na cały świat DWL. 
Niech nawet, co pewien czas, jako już dojrzałe owo­
ce, odryw ają się od Sekcji — fabryk i warsztatów 
nie będzie napew no za dużo. Z wiosną przyjdą nowi 
ludzie i dzięki nim na zasłużonym pniu Sekcji w y­
rosną nowe pędy.

Związek A w iatyczny we Lwowie ma copraw da 
swoje w arsztaty, ale trzeba je ożywić.

Ośrodkami, w  których także powinny być budo­
wane popularne sam oloty są w iększe szkoły szy­
bowcowe, wyposażone w odpowiednie w arsztaty  i 
kreślarnie, bo przecież tam  całe lata przesiadują 
kierownicy i instruktorzy - studenci działów lotni­
czych. W tych ośrodkach będą rodziły się p ro to ty ­
py. Dalsze egzemplarze wypróbowanych już typów 
mogą budować wszędzie, gdzie są dobre chęci, parę 
narzędzi i pewne minimum kultury technicznej.



Przez dostosowanie konstrukcji płatow ca i zorga­
nizowanie masowej produkcji zespołów i pewnych 
elementów (silnik z osprzętem, okucia) w ten spo­
sób, aby najwięcej ludzi mogło sobie własnymi si­
łami skleić i złożyć samolot, uzyska się ogromne 
wyniki w zaszczepianiu i podnoszeniu kultury  tech­
nicznej narodu, czego doniosłości nie trzeba dowo­
dzić, a co zrozumieli już i wprowadzili w życie z 
pięknymi rezultatam i Niemcy i Francuzi.

Należy tu jeszcze omówić b. ważną a znacznie do­
tychczas hamującą rozwój nowych konstrukcji sp ra­
wę braku  czasu u ludzi powołanych i chętnych do 
tej roboty. Trzeba ich odciążyć od pracy zarobko­
wej. K onstruktor, z chwilą, kiedy zaczyna w biurze 
czy w w arsztacie pracow ać, powinien otrzym ywać 
za swą pracę wynagrodzenie. „A m atorstw o" p row a­
dzi do tego, że konstruktor często musi swą pracę 
przerw ać lub zupełnie zarzucić i w lepszym w ypad­
ku idzie do wielkiej fabryki, a w gorszym — musi 
zarabiać lekcjami łaciny, m uzyką w nocnych loka­
lach itd. (autentyczne). Lepiej będzie, jeżeli swój 
czas sprzeda lotnictwu. Tym bardziej, że i bez tego 
znaczną jego część hojnie i bez żadnej zapłaty  po­
święca. M oralna strona na tym nie ucierpi, bo za­
wodowcom ncpewno prawdziwy am ator nie stanie 
się.

2) K onstruktorom  trzeba dać m ateriał teoretyczny 
i doświadczalny. Dadzą go mędrcy od całek, labora­
toria przyziem ne i pow ietrzne (szczególnie te o sta t­
nie) i doświadczenia innych. Do zorganizowania i 
skoordynow ania tych prac, do staw iania i rozw iązy­
wania zagadnień musi być instytut. Czy stworzym y

nową placówkę, czy też obdarujemy większym 
budżetem  istniejący I. T. S. (obecnie najbardziej do 
tego powołany i zaawansowany) — obojętne, ale zro­
bić jedno z dwóch trzeba. Do pilnych a wdzięcznych 
zadań tej instytucji należeć będzie sprawa silników, 
więc przystosowanie i zbadanie silników lotniczych 
słabej mocy. Podstaw ą powinny tu być doświadcze­
nia zagranicy. Należy sprowadzić i zbadać kilka cel­
niejszej konstrukcji silników i w ykorzystać wyniki 
w kraju. Naszym konstruktorom  można pomóc przez 
zaangażowanie ich na czas budowy silnika do fa­
bryki dla udostępnienia im urządzeń i materiałów, 
jakimi fabryka rozporządza. Gdyby Szabłowski nie 
miał trudności z m ateriałam i i ich obróbką, k tóre 
musiał mieć przy swej chałupniczej robocie, na- 
pewno jego ,,Bobo” byłby już bez zarzutu.

Dalszymi zadaniami instytucji będą: badania m a­
teriałów , używanych do budowy płatow ców  w celu 
obniżenia ich kosztów i wreszcie studia nad naczel­
nym zagadnieniem — bezpieczeństwa lotu.

3) Zagadnienie organizacji. Kluby muszą podjąć 
szeroką akcję w swoim łonie. K andydatów do la­
tania nie brak. Trzeba ich tylko zorganizować. N aj­
lepiej nie łączyć latania na samolotach słabej mocy 
z żadną istniejącą w klubie sekcją, lecz stworzyć 
nową. Doświadczenie uczy nas, że nowe komórki 
w klubie, kierow ane samodzielnie przez pierwszych 
pionierów, zdobywają się na najlepsze wyniki pracy.

Wiemy, że są chętni i ci powinni udowodnić swo­
ją postaw ą i pracą, że chcą latać tanio, praw ie lub 
całkiem  za swoje pieniądze.

Inź. pil. S. G r z e s z c z y k

Dojrzeliśmy do stworzenia lotnictwa popularnego

Człowiek oderwawszy się raz od ziemi nieustannie 
dąży do używania powietrza i samolotu, jako nowych 
środków pozwalających mu na szybkie i wygodne 
przenoszenie się z miejsca na miejsce.

Gwałtownie opanowaliśmy otaczające nas powie­
trze i w rezultacie potrafimy szybko i daleko prze­
wozić tysiące kilogramów ciężaru żywego i martwe­
go. Robimy to nawet pewnie i według z góry układa­
nych zadań: linie komunikacyjne, zadania wojskowe, 
szkolenie lotnicze.

Coraz więcej ludzi patrzy w niebo, ale zarazem, 
niestety, coraz więcej ludzi zdaje sobie sprawę, że 
powietrze, które go otacza, służyć mu może jedynie  
do... oddychania.

Samolot jest dziś zbyt daleki, zarówno dla ulicz­
nych przechodniów, podnoszących na jego widok gło­
wy do góry, jak i dla tych, którzy w służbie dla lot­
nictwa niejedną kość złamali i niejedną kroplę krwi 
utracili. Samolot dzisiejszy jest jeszcze zbyt drogi, 
ażebyśmy mogli go używać dla ułatwienia i uprzy­
jemnienia sobie życia.

Chcąc jednak latać, cofnęliśmy się wstecz. S two­
rzyliśmy względnie tani i dostępny szybowiec. W  cią­
gu paru lat tysiące współrodaków nauczyło się go 
prowadzić w powietrzu, w ustalanym przez siebie 
kierunku i czasie. Lot bez silnika zmusił do pogłębie­
nia trudnych praw aerodynamiki i wykazał jak sto­
sunkowo mało mocy można zużyć dla wykonywania  
trwałych lotów.

Niejeden dzisiejszy olbrzym powietrzny wdzięcz­
ny jest wysm ukłym  szybowcom za swoje piękne i w y ­
soce wartościowe kształty. Niejeden pilot komunika­
cyjny czy wojskowy uniknął groźnych przeżyć, dzię­
ki znajomości powietrza w swoich długotrwałych, w y - 
czynowych lotach na szybowcach.

Przepaść między szybowcem i samolotem zmniej­
szyła się. Własności lotne szybowca bardziej są dziś 
zbliżone do dużego, ale doskonałego aerodynamicz­
nie samolotu bombowego, niż do samolotu szkolnego 
starego typu, którego sprawność w locie pozostawia 
dużo do życzenia.

Samolot „słabosilnikowy\ o własnościach łotnych 
(duża doskonałość), zbliżonych do szybowców i jed ­
nocześnie do najnowocześniejszych dromaderów po­
wietrznych, dźwigających tysiące kilogramów pasa­
żerów, czy bomb, będzie doskonałym pomostem mię­
dzy  lotem bez silnika  —  aż do lotu, w którym pilot 
drobnym przesunięciem manetki uruchamiać będzie 
tysiące koni mechanicznych.

Lotnictwo słabosilnikowe wypełni lukę w szkolni­
ctwie lotniczym, zapewniając ciągłość pilotowi prze­
chodzącemu z szybowca na dalsze typy  samolotów.

Stworzenie samolotów tanich, z silnikami o możli­
wie małej mocy, ale wystarczającej do utrzymania  
dostatecznej sprawności w locie pozwoli na rozpo­
wszechnienie i używanie lotnictwa dla udogodnienia 
i uprzyjemnienia normalnego życia człowieka.



Inż. B o le s ła w  W iśnicki

Pła towiec  p o p u l a r n y
0  znaczeniu i kon ieczności rozwoju  

lotnictw a popularnego była mowa w in­
nych artykułach. Zadaniem  moim będzie  
rozpatrzyć sam płatow iec „popularny”—  
jego m ożliw ości w yczynow e, koszt, kon­
strukcję i t. p., opierając się na istn ie­
jących typach.

Na wstępie, dla uniknięcia n ieporozu­
mień, należy  zdefin iow ać, co będziem y  
tu uważać za „płatow iec popularny”, ja­
kie jest przeznaczenie takiego płatow ca, 
tym bardziej, że w dziedzinie tej istn ie­
je w iele  dow olności, panuje pew ne po­
m ieszanie pojęć i często spotyka się z 
zaliczaniem  do kategorii p łatow ców  p o ­
pularnych takie, które w łaściw ie  nie 
mają do tego żadnych danych.

Cechą zasadniczą m aszyny tego typu  
winno być uzyskanie w yczynów , zapew ­
niających jej praktyczne użytkow anie  
przy m ożliw ie najm niejszej m ocy i ma­
łym  koszcie własnym , przy czym  
duży nacisk musi być położony na bez­
pieczeństw o i łatw y pilotaż. Użytkow - 
ność zw iększają tu urządzenia specjalne, 
np. sk ładane skrzydła, zdolność do 
transportu po szosie  i t. p. K onieczne  
jest też rozgraniczenie pojęć m otoszy- 
bowca i użytkow ego p łatow ca popular­
nego. W prowadza to w ie le  nieporozu­
mień, a w  razie nieuzm ysłow ien ia  sobie  
w łaściw ej różnicy m iędzy tym i dwoma 
typam i przez konstruktora, doprow adza  
do stw orzenia p łatow ca o charakterze  
niezdecydow anym  i nieużytkow ym .

W łasności, których wym agam y od szy ­
bowca, a w ięc przede w szystkim  m ała  
szybkość opadania, zm uszają do stoso ­
wania dużych w ydłużeń i rozp iętości, co 
znacznie podraża i kom plikuje kon­
strukcję i użytkow anie. K onieczność sto ­
sowania m ałych obciążeń na m2 płata  
wpływ a na zw iększen ie pow ierzchni i 
rozpiętości oraz zm niejsza szybkość, a 
więc w pływ a ujem nie na wartość użyt­

kową. O siągnięcie kompromisu wydaje  
się b. trudne. P łatow iec popularny o 
w łaściw ościach szybow ca nie będzie na­
dawał się w pełn i do turystyki, a znów  
m otoszybow iec, któremu będziem y chcie­
li zapew nić zarazem  w łaściw ości p ła ­
towca turystycznego, straci na swoich  
cechach szybow cow ych tak, że w łaściw ie  
szybow cem  nie będzie. W w ypowiadaniu  
tych tw ierdzeń trzeba być o ty le  ostroż­
nym, że nie mamy danych co do przy­
datności i użytkow ności m otoszybow ców , 
w yników w locie i dostarczonych przez  
praktykę kryteriów , na których można- 
by się oprzeć. P ew ne wnioski można je ­
dnak wyciągnąć z w łasności użytkow a­
nych szybowców, a resztę w yw nioskow ać
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przez przeliczen ie. I tak praktyka w yka­
zała, że szybkość opadania szybow ca u- 
żywanego jako w yczynow y, nie m oże w 
żadnym  wypadku przekraczać 0,9 —  1 
m/sek. A by osiągnąć tę w artość przy 
m otoszybow cu jednom iejscow ym , z s iln i­
kiem  20 KM, po założen iu  pewnych da­
nych, m ożliw ych do osiągnięcia przy 
dzisiejszym  stanie konstrukcji i aerody­
namiki, otrzym am y konieczną rozp iętość  
13 —  16 m, przy przyjętym  obciążeniu  
płata O /S 16 —  18 kg/m 2. W artości 
te można osiągnąć przy dużym  w ysiłku  
konstrukcyjnym  i stosow aniu w budo­
wie m etod nie najtańszych. R ozpiętość, 
obciążenie pow ierzchni i w. inn. są dla 
płatow ca niekorzystne. O tym, że obec­
nie używ ane i najw ięcej rozpow szechnio­

ne typy p łatow ców  popularnych bynaj­
mniej nie mają cech szybow ców , przeko­
nuje zestaw ienie ich charakterystyk  
(tabela). D la przykładu podam, że p ła ­
tow iec  SFA N -2, nazyw any zresztą ,,mo- 
toplaneur”, na zaw odach o puchar  
Dreyfuss'a osiągnął (przy schodzeniu z
1.500 m) jako najlepszą szybkość opada­
nia Vy =  1,72 m /sek. D aleko mu więc  
do wartości, wym aganej od szybow ców . 
Zagadnienie m otoszybcw ca jest b. c ieka­
wym  i obszernym, ale zasadniczo różnym  
od problem u płatow ca popularnego.

W róćm y jednak do określen ia p ła to w ­
ca popularnego. Jak zaznaczyłem , jego  
najw ażniejszą cechą jest moc i zależny  
od niej koszt. Na podstaw ie teoretycz­
nych rozważań i danych, w ziętych z 
praktyki, można określić  minimum mocy, 
zapew niające pewne w yczyny, —  górną 
zaś granicę określić ze względu na koszt. 
I tak dla p łatow ca jednom iejscow ego  
przyjm iem y moc N  =  17 —  40 KM., dla 
dw um iejscow ego N =  25 —  60 KM. W  
granicach tych można zm ieścić m aszyny  
o różnym  charakterze —  od sportow ych  
szybkich do wolnych, służących  przeszka- 
ianiu p ilo tów  szybow cow ych, czy  tren in­
gu czasow ego nad lotniskiem . M ieszczą  
się w nich też używ ane obecnie m aszyny  
tej kategorii* ).

*) W pew nych zawodach w prow adzo­
no podział na kategorie wg litrażu s il­
nika. I tak np. w zaw odach „12 heures 
d’Ange.rs" b y ły  2 kategorie: m aszyny o 
litrażu do 1 1. i do 2 1. D la w yjaśnien ia  
dodam, że przy przyjęciu ciśnienia e fek ­
tywnego P e — 4,5 atm. dla 2-taklu i 
P e =  7,5 atm. dla dla 4-taktu i n —
2.500 obr/min, jako przeciętne w arto­
ści, spotykanych w silnikach tej ka tego­
rii, —  1 1 .  pojem ności odpow iada m ocy  
N =  25 KM dla 2-taktu i /V =  20 KM  
dla 4-taktu.

Z e s t a w i e n i e  ch a r a k te r y s ty k  i w y c z y n ó w  w a ż n ie j s z y c h  s a m o lo tó w  p o p u larn y ch

Typ p łatow ca Ilość
m iejsc

Moc
KM

Ciężar
pusty w locie

kg kg

Pow.

“ 2

! Roz­
piętość  

m

W ydłu­
żenie

o/s
kg/m 2

Q I N  
kg/KM

Vmax
km /g.

Pułap
m

v , ąd
km /g.

T ipsy . . 1 19 130 2 6 0 9 .5 7,5 5 ,9 2 7 ,3 13 ,7 152 2 5 0 0 60

Bibi Be 501 1 45 2 3 0 3 6 0 9 8 ,5 8 40 8 190 3 5 0 0 65

Bibi Be 5 5 0  . . . . . 2 45 3 2 0 5 4 0 14 11,5 9 ,4 3 8 ,5 12 170 3 5 0 0 60

Praga 114 2 39 2 6 8 4 7 0 15 ,25 11 7 ,9 3 0 ,8 12 150 3 3 0 0 55

Źlin XII . . . . . 2 45 2 8 9 48 0 12 10 8 ,3 40 10,7 155 3 8 0 0 70

T aylor Cub . . . 2 37 2 5 6 441 14,5 10 ,74 8 3 0 ,4 ' 11 ,9 140 3 6 0 0 48

T rebucien . . . . . . . 1 44 2 0 0 3 1 0 7 ,5 6 ,6 0 5 ,8 4 1 ,3 7,1 2 0 0 6 0 0 0 60

SFAN 2 . . . . . . 1 25 2 0 0 3 2 0 16 11 ,0 7,6 20 12,8 115 i 38

Scheldem usch  2-płat . 1 3 9 2 0 0 3 0 0 13 ,2 6 ,7 7 22 .7 7,7 125 3 5 0 0 50



O charakterze płatow ca, naturalnie  
przy dobranych do tego cechach aerody­
nam icznych, decydują w atości QiN  
kg/KM  (moc) i QIS kg/m 2 (obciążenie  
pow ierzchniow e). Rozpatrzm y m ożliw ości 
różnych w yczynów  w zależności od tych  
w artości. W yjaśn i to i uzasadni przyję­
te poprzednio granice m ocy i pozw oli 
w yrobić pew ien pogląd na ca łość  zagad­
nienia.

Za podstaw ow e w yczyny przyjm ę szyb­
kość m aksym alną i szybkość w znoszenia  
przy ziem i. W arunkują one w artość  
użytkow ą m aszyny i określają inne w y­
czyny, w ażne w p łatow cu tego typu.
Przy pew nych danych aerodynam icznych  
i c iężarze (cechy te dla w szystkich  pła- 
tow ców  tej kategorii będą zbliżone do 
siebie) szybkość m aksym alna określa  
szybkość podróżną, zasięg i przydatność  
do użytkow ania w różnych warunkach 
atm osferycznych (w iatr), —  zaś szyb­
kość w znoszenia przy ziem i jest m ierni­
kiem  długości startu, pułapu, zdolności 
łatw ego przechodzenia przeszkód. Przy
przyjęciu  biegunowej płatow ca, otrzy­
mamy dla różnych Q!N  kg/KM  i QIS
kg/rn2 różne w artości V m ax i Vy

Podam  tutaj 2 przykłady: jeden odno­
sić się będzie do płatow ca aerodynam icz­
nie jak najstaranniej ukształtow anego, 
z chowanym  podwoziem , dobrze dobrany­
mi przejściam i, stanow iącego niejako gór­
ną, dzis osiągalną granicę doskonałości 
aerodynam icznej (p łatow iec A ), drugi —  
do p łatow ca o wynikach aerodynam icz­
nych dobrych w k lasie  norm alnej (p ła to ­
w iec B).  P łatow iec ,,A ” —  to p rzed sta­
w iciel k lasy  rekordowej, p łatow iec „B" 
—  dobrej k lasy  użytkow ej.

D la b liższego określen ia podaję ich k il­
ka danych aerodynam icznych. P łatow iec  
, ,A ' posiada szybki profil N A C A  2 R/II o 
Cytnax =  1,026; C r  min =  0,01, £ n a x = :21.0, 
w spółczynnik  oporów szkod liw ych p ła ­
tow ca przyjęto Cxs =  0,0075. B iegunow ą  
płatow ca „B” w zięto na podstaw ie dmu- 
chań klasycznego w olnonośnego dolno- 
płata. Skrzydło  posiada profil bardziej 
nośny niż p łatow iec „A", o Cv ma?— 1,35; 
Cx min =  0,0135 ; E fr\a\ — 23; Cxs dla p ła ­
tow ca wynosi 0,024; w yd łużenie  w  obu 
przypadkach 7.5 —  10,0.

Rys. 1 podaje zależność V max km h i 
Vy m /sek od QIS kg/m 2 i Q/ N  kg/KM

dla płatow ca „ A ”, rys. 2 —  te sam e za­
leżności dla p łatow ca „B’’ *)

Praktyka w ykazała, że dla p łatow ców  
tej kategorii szybkość w znoszenia przy  
ziem i powinna być V i /^ 1 ,8  —  2 m /sek. 
Poza tym, przyjm ując za dolną granicę  
szybkości m aksym alnej V mu\=  110 km/ 
godz. otrzym am y pew ien zakres w artości 
Ql N  i Q S,  pow yżej których leżeć będą 
nasze p łatow ce. Zakres ten zosta ł zazna­
czony na w ykresach liniam i kreskow a­
nymi. Górną granicę Q l\l stanowi o o  lh,5 
kg/KM  (ze w zględu na V ), co dla p ła ­
towca jednom iejscow ego, o ciężarze w lo ­
cie  O  — 280 kg, daje moc N  — 17 KM; 
dla dw um iejscow ego, o Q  — 430 kg.. —  
moc N — 26 KM. W  ten sposób o trzy ­
mujem y uzasadnienie dolnej granicy m o­
cy. Z w ykresów  tych łatw o m ożem y od­
czytać m ożliw e do zrealizow ania w y czy ­
ny dla różnych w artości QIS  i Q[N i o- 
kreślić  dla przyjętego ciężaru w  locie  
moc, pow ierzchnię i rozpiętość.

I tak np., biorąc w artości skrajne w 
rys. 1, otrzym am y dla p łatow ca A  przy  
O IN -  7 kg/KM, o  S  =  40 kg/m 2, Vmax 
— 224 km /godz., Vy — 5,8 m /sek. Jeże li  
będzie to płatowiecf jednom iejscow y, to 
zakładając jego ciężar w locie  Q =  300 
kg, otrzym am y S =  7,5 m2, rozp iętość  
L  — 7,75 m (przy w ydłużeniu 8),
moc N ~  43 KM.

O realności naszych w ykresów  św iad­
czy fakt, że p łatow iec francuski „Trebu- 
cieu", o podobnym  charakterze, a le n ie­
co gorszy aerodynam icznie (podw ozie

sta łe), posiada V  m a x  — 200 km /godz. 
przy tej samej mocy. P otw ierdzają  je 
również inne płatow ce, będące w użyciu.

Co do górnej granicy w artości O/S, to 
oprócz jej w pływ u na szybkość max. i 
szybkość wznoszenia, trzeba uw zględnić  
i w p ływ  na szybkość lądowania, a praw ­
dopodobnie i na łatw ość pilotażu . Co do 
tego ostatn iego względu, zdania są zresz­
tą podzielone. Szybkość lądaw ania bę­
dzie dla Q ,S — 20 —  40 kg/m 2 (bez sto ­
sow ania specjalnych urządzeń) V/ — 55 
—  78 km /godz., przy przyjęciu Cymax =  

1,35.
O dnośnie do dolnej granicy typow ych  

w artości QIN (czyli górnej granicy m o­
cy), to stanow i ją koszt użytkow ania, 
który dla m aszyn tej kategorii pow inien  
być jak najm niejszy. W zrost kosztów  u- 
żytkow ania m aszyny z m ocą pokazu  
rys. 3. D aje on za leżność kosztów  godzi­
ny lotu od mocy silnika. Rys. 4 uw idocz­
nia zależność kosztu 1 km od szybkości 
i m ocy (N — 20, 40, 60 KM ). N ależy  za ­
uważyć, że dla posiadacza prywatnego  
ważny jest raczej koszt paliw a i rem on­
tów, będący efektyw nym  kosztem  u żytko­
wania, mniej zaś —  koszt am ortyzacji, 
dlatego też w ykresy wykonano tak, że 
koszty te można odczytać osobno lub ra­
zem.

Rys.  1. P ła t owi ec  A . Rys.  2. P ła t owi ec  B.

Rys.  3. Zależność  kosz tu g od zi ny  lotu 
od mo cy  si lnika.

Odcinek zaw arty m iędzy osią KM a linią 1 w skazu­
je koszt całkow ity (łącznie z amortyzacją), zaś m ię­
dzy liniami 1 i 2 — koszt użytkowania (paliw o i re­

m onty).

Z rys. 3 i 4 w idzim y szybki wzrost k o ­
sztów  z mocą. Co do kosztu 1 km, to np. 
przy m ocy A  — 40 KM i V =  140 km/ 
godz., w ypadnie on, łączn ie  z am ortyza- 
c jąf —  gr. km, zaś bez niej —  tylko
10 gr., a więc mniej niż koszt przejazdu
11 kl. pociągiem  pośpiesznym  *)

*) Przy przeliczaniu  kosztów  przyjęto  
następujące dane: koszt p łatow ca 7000 
— 90U0 zi., am ortyzacja płatow ca w 1000 
godz., w artość rem ontów w  tym  czasie  
25% w artości płatow ca; koszt silnika  
przyjęto na podstaw ie oferty  firmy uTra- 
inM na siln ik i o m ocy N  =  20, 40, 60 
KM, w w ysokości 1200, 2100, 3300 zł., a- 
m ortyzacja silnika —  w 600 godz., re­
monty w  tym czasie —  30% wartości. 
Zużycie benzyny przyjęto 260 gr KM 
godz., cenę paliw a —  0.89 zł/kg, zużycie  
oliw y —  0,012 gr/KMh., cenę jej 2,5 
zł/kg.

*) Tok przeliczeń jest następujący:

Vy =
f) . 75 
Q !N

Cc
Cy  1*5 min V 2 Q

P
m /sek,

y ) — sprawność śmigła; przyjmuję y j  =  0*7,
Cr

Cy 1*5 min
wzięto z biegunow ej,

p — gęstość pow ietrza P =
1
8

Vrnax — 3*6 V Q 2 1
S  ' p ’

km /godz.

Cv odpow iada w artości

k =
Cy3 Q 2 /  1 \ \  I o  y-
Cc2 S  ' p ' 1 ) .  7 5  ' ' '

v), p — jak przy ob liczen iu  Vy .



Rys.  4. Zależność  kosz tu 1 km 
od s z ybko śc i  dla N  — 20, 40, 60 KM.
O dcinek zaw arty m iędzy osią V i linią grubo w y­
ciągniętą daje k oszt całkow ity^fam ortyzacja, paliw o, 
remonty); m iędzy osią V a linią cienko w yciągniętą  
— am ortyzację, zaś m iędzy obiem a liniami sam kosz* 

paliw a i rem ontów.

P rzechodząc do om ówienia p łatow ca  
popularnego w tej postaci, w jakiej on 
dzisiaj istnieje, zacznę od p łatow ców  ty ­
pu klasycznego.

Co do ilości m iejsc, to zapotrzebow a­
nie jest raczej na 2-m iejscówki. Np. w 
ankiecie, przeprowadzonej przez czaso­
pism o L A ero . 98% odpow iedzi było  za 
2-m iejsców ką i to z siedzeniam i obok 
siebie. Naturalnie, takie um ieszczenie  
w pływ a szkod liw ie na w yczyny. W ym ie­
niona ankieta była ciekawa, gdyż poka­
zała żądania odbiorcy. W iększość opo­
wiada się za ceną nieco w yższą, ale też  
i w iększą pew nością ruchu, zdolnością  do 
transportu po drogach, za m otorem  z 
przodu (bezpieczeństw o), i, co jest c ie ­
kaw e (a dowodzi, że w ankiecie brali u- 
dział rzeczyw iście  kandydaci na p osia ­
daczy taniego sam olotu, p iloci mniej 
wprawni), w iększość uważa m ałą szyb­
kość lądow ania za czynnik b. ważny. 
M aszyny 1-m iejscowe są budow ane w du­
żych ilościach i znajdują szeroki zbyt.

Jako układ dom inuje jednopłat k la sy ­
czny z silnikiem , um ieszczonym  z przo­
du. Są jednak też i liczne, ciekaw e pró­
by zastosow ania śm igła pchającego  
(SFA N , Bassou, Bussard, S cheldem eeuw ). 
B. korzystnie pod w zględem  aerodyna­
micznym, przy równoczesnej prostocie i 
taniości konstrukcji, przedstaw ia się dol- 
nopłat w olnonośny. Skrzydła  często w y ­
konuje się niedzielone, zw łaszcza  przy  
m ałych rozp iętościach. W adą tego u k ła ­
du jest niem ożność sk ładania skrzydeł. 
P rzykładem  dobrze rozw iązanych dolno- 
płatow ców  są: B enes - Mraz Be
501 i B e 550, T ipsy, Zlin XII i w. inn. 
G órnopłat zastrzałow y pozaw ala  na pro­
ste  rozw iązanie sk ładania skrzydeł i daje  
dobrą w idoczność, zaś aerodynam icznie  
w ypadnie nieco gorzej. P rzykładem  ce lo ­
wego i dobrze przemyślanego rozwiąza-

SFAN-2.

Praga 114.

Bibi  Be 501.



Mauboussin H em ip te re c.

nia takiego dolnopłata jest am erykański 
płatow iec T aylor Cub, ciekaw y też i z 
tego względu, że jest fabrykowany m a­
sowo. W ytwórnia w ypuszcza ostatnio 20 
płatow ców  tygodniow o i stosuje system  
sprzedaży ratalnej. W iele  szczegółów  
konstrukcyjnych przystosow ano do m a­
sowej fabrykacji. A  więc np. żebra skrzy­
d łow e są prasow ane z blachy, ze stopu  
alum iniowego. W szystk ie  żebra są jedna­
kowej w ielkości. C iekawym  jest, że w 
płatow cu tym  drzewo zastosow ano tylko  
na dźwigary skrzydłow e. N iew ątpliw ie  
stoi to w związku z m asową produkcją. 
N aogół jednak płatow ce tej kategorii 
buduje się jako drewniane. U życie m eta­
lu, lepsze urządzenie wytwórni i pewne 
dośw iadczenie w arsztatow e spotykam y  
laczej w płatow cach am erykańskich, w 
Europie zaś dom inuje drzewo, co w yn i­
ka stąd, że budową tego rodzaju płatów- 
ców zajm ują się zw ykle małe, św ieżo po­
w sta łe  warsztaciki. Budowa odbywa się  
w m ałych seriach, często jest zgoła  am a­
torska. W arunkom  tym drzewo odpow ia­
da znacznie, lep iej.

Skrzydła zw ykłe, 2-dźwigarowe, są b. 
często kryte sk lejką m iędzy dźwigaram i, 
co pozw ala na uproszczenie konstrukcji 
przez uniknięcie wiązań wew nętrznych i 
daje dużą sztyw n ość. K adłuby —  drew ­
niane, k ryte  sklejką, konstrukcje sp a­
w ane z rur sta low ych  spotyka się  dość  
rzadko. W  w ięk szośc i w yp adk ów  sto su ­
je się kabinę zam kniętą, skrzydła sk ła ­
dane sp otyka  się rzadko. P odw ozie  —  
coraz częściej w ykonane jest jako w ol- 
nonośne, wzgl. starannie oprofilow ane  
(Tipsy, B enes-M raz). Trzeba tu jednak 
zw rócić uw agę i na koszt.

Na drodze do stw orzenia płatow ca po­
pularnego, rzeczyw iście  przydatnego dla 
szerokich mas, b. ważnym  zagadnieniem  
jest zw iększen ie bezpieczeństw a i u ła ­
tw ienie pilotażu. W  pewnym  stopniu u- 
zyskać to można przy zachowaniu u k ła ­
du klasycznego, bez żadnych urządzeń  
specjalnych —  przez dobór i zm ianę pro­
filu płata z rozpiętością, obrys płata, 
w ielkość i ukształtow anie usterzeń, roz­
kład mas i tp. Dow odem  na to je.st zna­
ny fakt, że p łatow ce różnych typów, o 
podobnym  przeznaczeniu i wyczynach, 
znacznie różnią się w pilotażu. N iektóre  
np. po przeciągn ięciu  nie w chodzą w k o r­
kociąg i pow racają do położen ia  norm al­
nego po nieznacznej stracie w ysok ośc i.

D la u łatw ienia  p ilotażu w Stanach  
Zjedn. A. P. propaguje się w prow adza­
nie pewnego rodzaju uproszczonego ste ­
rowania tylko około 2-ch osi. P rzy k ła ­
dem zastosow ania tego system u jest p ła ­
tow iec Hammond Y, o którym  nadcho­
dziły  z za oceanu w iadom ości, brzm iące 
dla nas dość fantastycznie. N ie  posiada  
on steru nożnego i ca łe  sterow anie od ­
byw a się zapom ocą jednego drążka.

Przy w ychyleniu drążka wbok p ła to ­
w iec w ykonuje praw idłow ą krzywiznę. 
Na sam olocie tym  bardzo łatw e jest lą ­
dowanie: jak podaje „Der Sp ortflieger” 
na Hammond Y latał i lądow ał sam o­
dzieln ie człow iek, który przed tym p ła ­
towca nigdy nie prow adził. Hammond Y  
jest jednym  z szeregu zam ówionych  
przez am erykański Departam ent of Com- 
m erce w celu studiów  nad płatow cem  
popularnym . Inne sam oloty z tej serii, 
jak W eick, W atermann, Arrow plane, 
W eir-Autogiro —  prezentują się bardzo 
ciekaw ie i mają szereg rozwiązań orygi­
nalnych. Om ówione zosta ły  zresztą do­
kładnie na łam ach „Sk rzyd latej”. N a j­
ciekaw szą ich cechą jest w łaśn ie dąż­
ność do u łatw ienia  p ilotażu i zw ięk sze­
nie bezp ieczeństw a, — poza tym nie bar­
dzo odpow iadają one europejskim  p oję­
ciom  płatow ca popularnego. Moc ich bo­
wiem waha się w granicach od 80 do 
160 KM. Związane to jest niew ątpliw ie  
z w iększą zam ożnością społeczeństw a i 
niższą ceną benzyny w A m eryce.

Innym sposobem  zw iększen ia bezp ie­
czeństw a jest stosow anie układów  sp e­
cjalnych. W e Francji pow sta ły  2 typy  
takich płatow ców . Są to „T aupin” Pey- 
ret'a i „H em iptere” M auboussin’a, o u- 
k ładzie  tandem owym , który ma chronić

od straty szybkości i zachow ać sterow ­
ność poprzeczną na dużych kątach. M oż­
na np. lądow ać na nim ze ściągniętym  
zupełnie, już wyżej nad ziem ią, drążkiem  
sterow ym  na b. m ałej przestrzegli. P o­
dobno jest też b. krótki jego start. 
W łasności te, n iew ątpliw ie cenne, w  p ła ­
towcu tej kategorii, okupuje się m niej­
szą ekonom ią całego układu, który po­
siada duże zużycie  mocy, —  np. jedno- 
m iejscow y „Taupin”, przy m ocy N  — 
30 KM, posiada szybkość m ax 115 
km /godz„ H em iptere przy N  — 42 KM. 
— Vmax zn 160 km /godz. B ezsprzeczną  
zasługę w pow staniu tych typów  ma o- 
sław iony „Pou du c ie l”. O pełnej przy­
datności do ruchu tych płatow ców  
św iadczy fakt, że są one wyrabiane i 
subw encjonow ane przez państwo.

W  konkluzji na leży  stw ierdzić, że o- 
statn ie lata znaczn ie posunęły  naprzód  
sprawę sam olotu dla szerokich mas, 
p rzyn iosły  szereg realnych osiągnięć i 
rozw iązały  w iele  problem ów.

Szereg p łatow ców  tej kategorii jest w 
użyciu, w ie le  z nich ma w ylatane po 
1000 godz. i w ięcej. Ilość  ich rośnie z 
dnia na dzień. U nas, trzeba to stw ier­
dzić, dziedzina ta jest zaniedbana, na­
leży  w ięc tym silniej sprawę ruszyć z 
m iejsca.

Źlin XII.



Rudolf M ałż  (I. T. S )

Silniki słabej mocy
K orzystając z w yjazdu przed staw icie­

li ITS *) na Salon Lotniczy w Paryżu, 
zw iedzono kilka w ytw órni silników  lo t­
niczych w zakresie m ocy do 50 KM, tj. 
nadających się do m otoszybow ców  i sa ­
m olotów  małej m ocy. Zaznajom ienie się 
z produkcją, szczegółam i konstrukcyj­
nymi siln ików  i ich pracą na ham owni 

czy płatowcu, pozw oliło  na stw orzenie  
m ożliw ie śc isłego  ich opisu i w stępnej 
oceny.

Silniki n ie m ie c k ie
1) K ó l le r  M-3, produkcji firmy Dr. 

Kroeber u. Sohn Treuenbrietzen. U kład: 
dwa cylindry przeciw ległe, przesunięte, 
trój drogowy dwutakt. N — 18,5 KM, 
n — 2700 obr/imin., pojem ność V =  636 
cm3, waga G — 29 kg, zużycie  paliw a  
g =  335 gr na KM /godz., cena 1200 zł. 
Termin dostaw y —  6 tygodni od daty  
zam ówienia. G warancja firmy rozciąga  
się na okres pierw szych 50 godz. ruchu, 
do 1. przeglądu. Silnik ten, hom ologow a­
ny w D. V. L. jest zam ontow any na mo- 
toszybow cu ITS-8, odbywającym  obecnie  
loty  fabryczne.

K ólle r  M-3 posiada karter z elektronu, 
g łow icę z silum inu (lane w piasku). T ło ­
ki, ze stopu lekkiego, lane w kokilach. 
Cylindry —  odlew  żeliw ny. Korbowo- 
dy stalow e, kute. Dwa łożyska  głów ne—  
kulkow e i jednow ałow e. Ł ożyska korbo- 
w odow e iglicow e, tłokow e —  panew ki 
z bronzu. Silnik posiada dwa gaźniki, 
jedno magneto, pom pę membranową z 
filtrem  do be»nzyny, oraz końców kę do 
zam ontowania licznika obrotów. Z aw ie­
szenie siln ika na 4 sw orzniach, e la sty cz ­
ne. Tarcza p iasty  śmigła posiada na ob­
w odzie rowek do naw inięcia 2 do 3 zw o­
jów linki, służącej do rozruchu silnika. 
Sm arowanie o lejem  m ineralnym , zm ie­
szanym  z benzyną w stosunku 1 : 25. 
Ł ożysko oporow e oraz przek ładnia do 
magneta, pom py i licznika —  są sm aro­
wane okresowo, ręcznie.

Z dotychczasow ych dośw iadczeń ITS-u  
w użytkow aniu tego silnika m ożna okre­
ślić  jego w łasności ty lko w przybliżeniu. 
Zaskakuje on lekko po zastrzyknięciu  
kilku kropel benzyny do cylindrów . Na 
rodzaj benzyny i smaru jest m ało czu ły . 
Przy obecnym  zaw ieszeniu  posiada bar­
dzo silne drgania w p łaszczyźn ie  obrotu, 
przy ok. 1400 obr/min. Przy biegu luzem  
na ziem i (ok. 800 obr/m in), am plituda  
tych drgań jest znaczn ie m niejsza. Je  
dnakże w czasie schodzenia, przy odcią  
żeniu silnika —  obroty biegu luzem  ro 
sną, przy czym  wzrasta am plituda drgań 
Na obrotach pełnych i przelotow ych sil 
nik pracuje prawie zupełn ie spokojn ie

*) Inż. W. Stępniew ski i R, M atz.

Do tego celu użyto w entyli dekom pre­
syjnych, w kręconych w istn iejące przed  
tym otwory w głow icach. Praw dopodob­
nie przekroje w entyli są za m ałe dla u- 
zyskania dość w ysokiej liczby obrotów  
biegu luzem. D otąd nie można było tych  
przeszkód dokładnie ocenić wobec bra­
ku odpow iedniego licznika obrotów. S il­
nik posiada ożebrowanie, w ystarczające  
do pracy bez owiewek. Zastosow ane  
przez ITS osłony służą do zm niejszenia  
oporu w ystających cylindrów, popraw ia­
jąc przy tym  opływ , szczególn ie  w  ich 
tylnej części.

2) Schliha.  Berlin, N iederschónew eide  
F liess-S trasse  15.

D w utakt z napełnieniem  warstwowym , 
dwa cylindry przeciw ległe, przesunięte. 
Moc N =  25 KM, n — 2300 obr. min., 
lektronu. G ładź cylindra w ykonana ze  
V — 1200 cm8, G =  36 kg, zużycie p a­
liwa 260 gr. na KM /godz. Zapalanie po- 
dwójne, dwa gaźniki. Cena około 2800 
zł., przy serii duże zniżki. Termin do­
staw y —  4 tygodnie. Silnik awangardo­
wy, o bardzo ciekaw ych rozw iązaniach  
konstrukcyjnych. Karter —  odlew  e lek ­
tronowy, cylindry lane w kokilach z e- 
lektronu. G ładź cylindra w ykonana ze  
stali w łasnym  sposobem  natryskow ym  i 
szlifow ana. G rubość warstw y stalowej 
w ynosi po w ykończeniu 1 mm. T łoki —  
ze stopu lekkiego, lane w kokilach. P rze­
p ły w  m ieszanki przez tłok  i rury steru­
jące zapew nia im dobre chłodzenie. W ał 
korbow y —  sk ładany na łożyskach  w a ł­
kow ych —  posiada od strony śm igła ło ­
żysko ku lkow e porowe, dw ustronnie  
działające. K orbowody stalow e. Łożyska  
korbow e w ałkow e normalne, tłokow e —  
panew ki z bronzu. W edług zapew nień  
firmy, drgania nie w ystępują na żad­
nych praktycznych obrotach. Luźny bieg
—  na 400 obr/min. S ilnik jest wykonany  
bardzo starannie, ca łość  gładka, łatw a  
do okapotowania. Prób w locie  silnik  
ten dotychczas nie przechodził, jednak  
m oże on w najbliższej przysz łości dać 
jak najlepsze w yniki w zastosow aniu do 
m otoszybow ca i lotnictw a słabosiln iko- 
wego. O ficjalne próby DVL m iały być u- 
kończone w grudniu ubiegłego roku. D o ­
tychczas zam ów iło ten silnik n iem ieck ie  
m inisterstw o lo tn ictw a i ZSSR, w ilości 
6 sztuk, do wirowca.

Silniki b e lg i j sk ie
Sarolea „ A lb a tro s". Czterotakt, dwa 

cylindry przeciw ległe, przesunięte. N.nax
— 35 KM, n — 2950 obr/min., Anom — 
32 KM, n =  2650 obr/min., N uż — 30 
KM, n — 2500 obr/m in (bez reduktora), 
G — 43 kg, V — 1100 cm3, zużycie pa­
liwa g  =  240 gr na KM /godz., zużycie  
smaru 8 gr. na K M /godz. Pracuje na 
benzynie lotniczej lub sam ochodowej. 
P olecan y przez fabrykę sm ar-C astrol XL. 
Cena ok. 1.400 zł. A dres firmy: B elgja, 
L iege-H erstal, Sarolea.

W edług zapew nień fabryki, siln ik  ten  
jest doskonale w yw ażony. —  W ał ze  
sta li chrom oniklowej, na łożyskach  k u l­
kow ych i w ałkow ych. G łow ice— ze sp e­
cjalnego stopu alum iniowego. P rzestrzeń  
kom presyjna ma kszta łt półkulisty . 
G niazda w entylow e —  ze specjalnego  
bronzu. W entyle —  identyczne jak w 
m otocyklach w yścigow ych, każdy zamy-

Próby zapuszczen ia silnika w powietrzu  
nie dały dotychczas dodatnich wyników, 
kany przez dwie sprężyny agrafkowe. 
Dźw ignie w entylow e są sm arowane pod  
ciśnieniem . C ylindry —  toczone ze  stali 
chrom oniklowej. T łoki —  ze stopu a lu­
m iniowego, w stanie zimnym lekko e lip ­
tyczne, przy ogrzaniu przybierają kształt 
kołow y. K orbowody —  na łożyskach  
wałkow ych, dw urzędow ych. Sm arowanie  
za pom ocą pom py o wydatku 60 l./godz. 
Zapalanie zapom ocą 1 lub 2 m agnet w y­
sokiego napięcia. Na żądanie fabryka 
w m ontowuje m agneto ze  sprzęgłem  
skoczkow ym , znakom icie ułatw iającym

rozruch oraz pompę do benzyny. Z aw ie­
szenie silnika —  na 4 sworzniach.
Silnik ten  obserw ow aliśm y w pracy na 
hamowni. Na w szystkich praktycznych  
obrotach pracow ał on zupełnie spokoj­
nie, zapuszczanie bardzo łatw e. W yko­
nanie ca łości —  staranne. K ażda sztuka  
przed ekspedycją  przechodzi 20-godzin- 
ną próbę fabryczną, w czym  pracuje 3 
godziny na 9/10 pełnej m ocy i pół godz. 
na m ocy nom inalnej. (N  =  32 KM ). Ze 
względu na bezpieczeństw o przeciw poża­
rowe, firma poleca stosow anie dwóch 
gaźników. Na żądanie dostarczane są 
siln ik i wraz z kom pletnym  sterow aniem  
przy pom ocy bow denów lub innym  sp o­
sobem. W obec seryjnej produkcji tych  
siln ików  (używane na płatow cach Tipsy) 
dostarcza się je natychm iast po zam ó­
wieniu. D ługotrw ałość silnika w ydaje się  
bardzo dużą. Do pierw szego przeglądu  
firma gwarantuje 250 godzin ruchu. S il­
nik jest hom ologow any.

Silniki fr a n c u s k ie
Z pośród siln ików  francuskich o m ocy  

do 40 —  50 KM najbardziej rozp ow szecn-  
nione są: ,,A va '\ Train 40 KM, Mengin, 
z których dwa pierw sze znajdują liczne  
zastosow anie na płatow cach. Trzeci, cho­
ciaż budow any rów nież seryjnie, w edług  
ogólnej opinii nie dorównuje dwom p o­
przednim .

1) A v a  4A-00,  czterocylindrow y dw u­
takt, o cylindrach przeciw ległych . N — 
25 KM, n =  2300 obr/min, V =  1080 
cm3, G z=z 37 kg, zużycie  paliw a 290 —  
360 gr/KMh. Cena —  1300 zł. A dres fir­
my: Paris 15 364 bis Rue de Vaugirard. 
W ykonanie: karter trójdzielny, cylindry



głowic© i tłok i— ze stopów  lekkich. C y­
lindry posiadają w tłoczone tu leje  sta lo ­
we. W ał —  na łożyskach  iglicow ych, za ­
opatrzony jest w dw ustronnie dzia łające  
łożysko  kulkow e oporowe. R ozdzielan ie  
m ieszanki na dwie części karteru odby­
wa się zapom ocą w ałka ze szczelinam i, 
um ieszczonego na łożyskach  kulkowych, 
napędzanego łańcuchem  z w ału g łów ne­
go (przekładnia 1 : 2). S tożkow e koło  
zębate na końcu w ału głów nego napędza  
dwa magneta, pom pę do smaru, licznik  
obrotów i ew entualnie pom pę do benzy­
ny (na żądanie). Zewnętrzna tarcza p ia ­
sty  śm igła posiada na obw odzie rowek  
do zapuszczania linką. Sm arowanie od ­
bywa się częściow o za pośrednictw em  
zm ieszanej z benzyną oliw y (3% ), częś­
ciow o za pośrednictw em  pom py. Siln ik  
jest hom ologow any. Chwilowo można o- 
siągnąć przy starcie moc 35 KM. Na m o­
cy przelotow ej m ożna doprow adzić zu­
życie  paliw a do 270 gr/KM h. S iln ik  ob­
serw ow aliśm y w pracy na hamowni. Za­
puszczanie —  bardzo łatw e, naw et m oż­
liw y rozruch w pow ietrzu bez dodatko­
w ych urządzeń, jedynie  przez otw arcie  
dostarczonych przez firmę dekom preso- 
rów. Drgań nie zaobserw ow ano. T rw a­
ło ść  b. duża, m oże dojść do 1000 godzin  
pracy przy odpow iedniej konserw acji’ 
G aźnik jeden, typu A m ac lub Zenith. Na 
żądanie fabryka m ontuje m agneto ze 
sprzęgłem  skoczkow ym . S iln ik  jest bar­
dzo szeroko rozpow szechniony we Fran­
cji. L icencję na w ykonyw anie siln ików  
„ A va” zakupiono do A nglii. Chcąc o- 
trzym ać pełnow artościow y m ateriał przy  
zam awianiu należy żądać odbioru siln i­
ka przez Biuro „Veritas".

2) A v a  4A-02. N  — 2300 obr/min, V =  
1400 cm3, G =  38,6 kg. O gólne uwagi —  
jak przy A va 4A-00. D la  w ykonyw ania  
lotów  w ysokościow yych  firma dostarcza  
g łow ice o wym iarach podnoszących sprę­
żanie, dzięki czemu przy zastosow aniu  
paliw a o sk ład zie  40% alkoholu, 40% 
benzyny i 20% benzolu m ożna przy  
w iększym  sprężaniu odbywać lo ty  do 
w ysokości 4000 m, a następnie p rzełą ­
czać siln ik  na norm alną benzynę.

3) Train.  Z pośród trzech typów  s il­
ników tej firmy, uważa ona jedynie  
czterocylindrow e oraz 6-cylindrow e za 
typy udatne. N atom iast sw ego dwucy- 
lindrow ego silnika, ze względu na drga­
nie, nie poleca.

Typ 2 T 2 cylindry, N  =  20— 25 KM, V  =  1000 cm3, G =  31 kg, cena 1200 zł.
„ 4 T  4 „ N  =  40 —50 KM, V =  2000 „ G =  46 „ „ 2000 zł.
„ 6 T  6 „ N =  6 0 —70 KM, F - - 3 0 3 0  „ G =  63 „ „ 3000 zł.

Cylindry, g łow ice, tłok i i korbow ody  
są w tych typach identyczne. Obroty 
n — 2300, zużycie  paliw a 240 gr/KMh, 
oliw y 10 gr/KMh, d la  w szystk ich  typów. 
(Adres: Courbevoie (SeineJ Train, 9, rue 
R ouget-de-lT sle). Cylindry —  w iszące w 
jednym  szeregu. Z aw ieszen ie bardzo w y­
godne na 4-ch sw orzniach. W szystk ie  
typy są hom ologow ane.

K arter —  dw udzielny ze  stopu alum i­
niowego. C ylindry stalow e, g łow ice z 
bronzu alum iniowego. Ł ożyska głów ne i 
korbow e są w ykonane jako panewki, w y­
lane białym  m etalem . Ł ożysko oporow e
—  kulkowe, obustronnie działając©. K or­
bow ody z kutego duraluminium. T łok i—  
ze stopu alum inowego. W ał rozrządczy
—  um ieszczony na g łow icach. W ał po­
średniczący napędza pom pę do smaru, 
benzyny, dwa m agneta i licznik obrotów. 
Z apalanie podw ójne na żądanie. S iln ik i 
dwu i 4-cylindrow e posiadają  jeden gaź­
nik, 6-cylindrow y —  dwa.

Silniki c z e s k i e
Z pośród siln ików  czesk ich znane są 

Praga, P ersy i W alter-A tom , z których  
ostatn i —  jakkolw iek dość często  spo­
tykany w opisach —  w pow ietrzu do­
tychczas nie pracow ał i sama firma sp e­
cjaln ie go nie poleca. N atom iast siln ik i 
Praga są od dawna szeroko stosow ane  
na płatow cach.

1) Praga-B.  Czterotakt, dwa cylindry  
p rzeciw leg łe  przesunięte. N — 39 KM, 
n =  2400 obr/min, N  =  44 KM, 
72max =  2500 obr/m in. V — 1,9 litra, 
G =  45 kg z zapalaniem  pojedyńczym , 
a 50 kg z zapalaniem  podwójnym . Zu­
życie  paliw a 250 gr/KM h. Paliw o: nor­
malna benzyna lotnicza. Cena 3000 zł. 
do 3100 zł. (z podw ójnym  zapalaniem . 
Karter ze stopu alum iniowego, bardzo du­
ży, gdyż zawiera zbiornik smaru o pojem ­
ności 3 1. oraz część przew odów  m ie­
szanki. C ylindry —  stalow e, g łow ice ze 
stopu alum iniowego. W ał —  w sparty na 
dwóch łożyskach  kulkow ych z  jednym  
kulkowym  oporowym . K orbowody stalow e  
posiadają  łożyska  korbowe w ałkow e. Na  
sw orzniu tłokow ym  —  panew ka z bron­
zu. Sm arowanie zapom ocą dwu pomp z 
filtrem . G aźnik —  Zenith 42-M Jedno  
m agneto B osch lub dwa BTH  (na żą ­

danie —  jedno ze skoczkiem ). O bserwo­
wany siln ik  po 500 godzinach użytkow a­
nia i 250 godzin od przeglądu pracow ał 
norm alnie bez zarzutu. Drgań nie zaob­
serwowano, jedynie przy 1400 obr/min. 
w ystąp iły  m ałe w ibracje w p łaszczyźn ie  
prc stopadł©j do osi.

W  przygotow aniu (obecnie w hom o­
logacji) jest bardzo dobrze zapow iada­
jący się 4-cylindrow y silnik o cylindrach  
przeciw ległych . Typ Praga D  o m ocy  
60 KM, n =  2400, Nt*»x =  65 KM, 
77max z= 2500 obr/min, V — 2,8 litra, 
G =  65 kg. Cena ok. 4000 zł. A dres fir­
my: Praga, Palack iego Trida 37, Ce-
skom aravska K olben Danek S. A.

2) P ersy  II  4-cylindrow y czterotakt o 
cylindrach przeciw ległych . N =  45 —  
47 KM, 77 2500 —  2600 obr/min,
V — 2,20 1., zużycie  paliw a 240 —  260 
gr/KMh, zużycie smaru 8 —  10 gr/KMh, 
G — 73 kg. Jest to próba uzyskania p o ­
pularnego, w ytrzym ałego i taniego s i l ­
nika bez liczen ia  się  z wagą. S ilnik ten  
jest produkow any seryjn ie przez firmę 
Bata w Żlinie dla popularnych p ła tow ­
ców  tej firm y Żlin XII. Na w ystaw ie był 
dem onstrow any p łatow iec i silnik, który  
przepracow ał 1000 godzin.

Prócz wyżej wym ienionych, istn ieje  
ca ły  szereg siln ików  małej mocy, znaj­
dujących się obecnie w próbach, nie  
wprow adzonych jeszcze na rynek, czy  
też mniej popularnych. (W alter-Atom , 
nowy typ Aubier-Dunne, Scott, M engin  
i i.). Jednakże opisane w yżej silniki 
tworzą całą  skalę mocy, w ystarczającą  
dla w szelk ich  typów  m otoszybow ców  i 
lekkich p łatow ców  jedno i dw um iejsco- 
wych. Ceny naogół są bardzo p rzystęp ­
ne. Przew ażna część wytw órni produku­
je siln ik i o m ocy ponad 25 KM. W ybór 
tego zakresu w ynika z zapotrzebow ania  
na rynku.

Brak odpow iedniego silnika przestał 
już być przeszkodą w rozwoju lotnictw a  
słobosiln ikow ego.

W yczyny  ITS-VIII
W opisie  m otoszybow ca ITS— VIII, za ­

m ieszczonym  w poprzednim  numerze 
Skrzydlatej, opuszczone zosta ło  zes ta ­
wienie, zaw ierające osiągnięte d otych­
czas w yczyn y m otoszybow ca ITS— VIII. 
Są one następujące:

szybkość m aksym alna Vmax =  co 115 
— 118 km /godz.

szybkość przelotow a Vp =  co 105 — 
110 km /godz.

szybkość w znoszenia przy ziemi W w 
=  CO 1,2 —  1,3 m /sek.

osiągnięta dotychczas w ysokość (nie 
pułap!) H  — co 1500 m. n. p. m.

długość startu bez wiatru S m  co 
170 m.

skraca się przy w ietrze ok. 5 m/sek. 
do S  <  100 m.

długość wybiegu przy lądowaniu na 
kółko S i =  co 50 m.

d ługość wybiegu przy lądowaniu na 
płozę Si — co 25 m.

Prędkość opadania z zatrzym anym  s il­
nikiem Wo =  co 0,85 -r- 0,90 m /sek.

Z winy korektora opuszczone zostało  
również nazw isko p. R udolfa Matza, 
który w spółpracow ał przy w ykończeniu  
ITS— VIII i spraw ow ał dozór w arszta­
towy podczas jego budowy.



F ra n c isz e k  K otow ski (I. T. S.)

Potrzeba i program stworzenia ekonomicznego sprzętu lotniczego
Od szergu lat w szystk ie  szkoły  sz y ­

b ow cow e w  P o lsce  w ypuszczają duże 
ilości pilotów , w śród których znajduje 
się  duża ilość posiad aczy  kat. C, zw ła ­
szcza od chw ili rozp oczęc ia  m asow ego  
szkolen ia  członk ów  p. w. lotn. w  Ustja- 
nowej.

W  zw iązku z tym w yłania  się p o trze ­
ba dalszego przeszkalan ia  przynajmniej 
pilotów  kategorii C. J est to k on ieczn e z 
dw óch w zględów :

1) W  razie zaprzestania doskonalenia  
pilota w yszk o lon ego  już do kat. C, za­
pom ina on szybko um iejętności, nabyte  
zw ykle  w  bardzo krótkim  czasie, a stąd  
nieprzetraw ione i nieprzysw ojone n a le ­
życie, w ob ec  czego w kład  k o sztó w  sz k o ­
len ia traci się ca łk ow icie  lub przynaj­
mniej w bardzo dużym procencie.

2) W yszk o len ie  p ilota  p. w. lotn. do 
kategorii C nie by ło  p rzecież  celem  sa ­
mym dla siebie, lecz  przede w szystkim  
przygotow aniem  do dalszej nauki na pła- 
tow cach  siln ikow ych .

N ie m ożna rów nież zapom inać, że  p i­
lot p. w. lotn. po uzyskaniu kategorii C 
szybow cow ej przew ażnie jest bardzo  
m łody, w ięc  do chw ili w c ielen ia  go do 
w ojska up ływ a czas k ilku lat, w  ciągu  
których ła tw o  m oże on zapom nieć na­
bytą um iejętność p ilotażu . Trening, od ­
byw any na szybow cach  po pew nej i lo ­
ści w ylatanych  godzin, nie posuw a go 
tjuż naprzód w  jego w yszk olen iu  lo tn i­
czym. N ie mniej w ażną spraw ą jest p o ­
trzeba w yelim inow ania  pew n ych  b łędów  
pilotażu, jakimi m oże być obciążony  
pilot szybow cow y; jako szkolony w y ­
łącznie na szybowcach, nie latał n i­
gdy z instruktorem . M ogą to być b łęd y  
tak nieznaczne, że  trudno je zauw ażyć  
obserwującem u lot z ziemi, a le są one 
natychm iast w yczuw alne dla instrukto­
ra, odbyw ającego lot z uczniem  na tej 
samej m aszynie. O czyw iście, po d łu ż­
szym  treningu p ilo t szybow cow y  
sam dochodzi do w ykrycia  n iepra­
w id łow ości sw ojego latania i popra­
wia je. D zieje  się to jednak w  czasie  
stosunkowo bardzo długim, a to tym
bardziej, że zdążył się on do nich przy­
zw yczaić i ,,zm anierować się”.

W  zrozum ieniu potrzeby popraw ienia  
b łęd ów  pilotażu konstruuje się w  w ielu  
państw ach (N iem cy, C zechosłow acja , 
Francja), szybow ce dw um iejscow e, na 
których u czeń -p ilo t po uzyskaniu k a te ­
gorii C odbyw a odpow iednią  ilość lo tów  
z instruktorem , aż do zupełnego  ,w y ­
gładzenia" sw ojego latania. J e st to jed ­
nak ty lko jednostronne za ła tw ien ie  k w e ­
stii w yszk o len ia  p ilo ta  szyb ow cow ego , 
bo o ile  tą drogą uzyskuje się  b e z b łęd ­
ność pilotażu, to z drugiej strony nie p o ­
suw a się go ani na krok naprzód w  je­
go w yszk olen iu  lotniczym  w ogólnym  
znaczeniu. P ozostaje  za tym tylko dalsze  
szkolen ie  p ilo tów  szyb ow cow ych  na pła- 
tow cach  siln ikow ych  oraz, co jest r ze ­
czą niezm iernie ważną, zapew nien ie  im 
treningu na nich. Tu jednak nasuwają  
się  bardzo pow ażne trudności. N asze  
p ła to w ce  szkolne, b ędące dziś w u ży ­
ciu, są kosztow ne, tak jak i ich użytk o­
w an ie —  z pow odu dużej m ocy siln ików . 
Szkolen ie  w iększej ilości p ilo tów  szy ­
bow cow ych , a w ięc  p rzygotow yw an ie re ­
zerw  lotn iczych  i sta łe  utrzym yw anie ich

w form ie treningu na tych  m aszynach  
pociągałob y  za sobą ogrom ne koszty.

J est to trudność, z którą należy się  
pow ażn ie  liczyć. Istnieje jednak droga, 
pozw alająca na om inięcie tych trudności 
i zm niejszenie w bardzo znacznym  sto p ­
niu k o sztó w  szkolenia. J est nią z a sto ­
sow anie  do tego celu p ła to w có w  słabo- 
siln ikow ych .

D la un iknięcia  b ezp lanow ości akcji bu­
dow y odpow iednich  m aszyn należy roz­
w ażyć w ym agania, staw iane p ła tow cow i 
słabosiln ikow em u, m ającem u służyć w y ­
m ienionem u wyżej celow i. N ie w ystarczy  
tu tylko jeden typ, t. j. m aszyna szkolna. 
Po ukończeniu nauki na niej należałoby  
dać p ilo tow i sam olot szybszy i trudniej­
szy, służący do turystyki, a następ nie  
jeszcze szybszy, ew entualnie z m ożnością  
w yk onyw ania akrobacji, celem  zm niej­
szenia późniejszych trudności w opano­
waniu m aszyn w ojskow ych. R ozpatrzy­
my w ięc  kolejno charakterystyczne c e ­
chy, k tóre pow inny posiadać p o szcze ­
gólne typ y  p ła to w có w  słabosiln ikow ych .

1) Jako p ierw szy i najw ażniejszy z a ­
nalizujem y typ szkolny. N ależy  tu zw ró ­
cić uwagę przede w szystkim  na jego 
zasadniczą zaletę, t. j. ekonom ię, nie p o ­
m ijając oczyw iście  w łasności aerodyna­
m icznych. Ze w zględu na k oszty  napędu  
i cenę silnika moc n ie  pow inna prze­
kraczać 40 —  50 KM dla płatow ca dw u­
osobowego, jakim oczyw iście  musi być 
m aszyna szkolna.

K onstrukcja p ła tow ca  pow inna być  
jaknajprostsza —  ze w zględu na jego 
niską cenę, jednak dostateczn ie silna dla 
uniknięcia, o ile  m ożności, częstych  
uszkodzeń. W razie jeżeli już uszk odze­
nie nastąpi, co —  uważam  —  przy m aszy­
nie szkolnej jest bardzo trudne do uni­
knięcia, pow inno się ono dać łatwo u su ­
nąć stosunkowo niew ielkim  kosztem , przy  
zachowaniu zupełnej pew ności d a lsze­
go b ezp ieczeń stw a  lotu. W ym agania te  
dadzą się osiągnąć jedynie przez za sto ­
sow anie konstrukcji ca łk ow icie  drew nia ­
nej.

R ozpatrzm y teraz poszczegó ln e  e le ­
m enty p łatow ca i zastanów m y się, jak i 
w  jakim celu  mają one być skonstru­
ow ane.

a) Skrzydło —  ca łk ow icie  drew niane, 
kryte sk lejką  lub płótnem , konstrukcji 
w y łą czn ie  dw udźw igarow ej. U zasad n ie­
nie w ym agania konstrukcji dw udźw iga­
rowej skrzydła p ła to w ca  szkolnego jest 
(Jasne i  oczyw iste . Skrzydło tak ie jest 
mniej w rażliw e na drobne uszkodzenia, 
najczęściej zdarzające się u p ła tow ców  
w szelk ich  typów , a specjaln ie szkolnych: 
uszkodzen ia  kraw ędzi natarcia. W iad o­
mo, że przy konstrukcji jednodźw igaro- 
wej uszk odzen ie  kraw ędzi natarcia —  
jako e lem entu  konstrukcyjnego, pracu­
jącego w locie, z m iejsca unieruchamia  
p ła to w iec  aż do chw ili najdokładn iejsze­
go napraw ienia uszkodzonego m iejsca. 
T akie sam o uszk odzen ie  kraw ędzi na­
tarcia w  skrzydle dw udźw igarow ym  nie 
pow oduje przerwy w używaniu m aszy­
ny.

K w estia  krycia skrzydła sk lejką lub 
płótnem  m oże być dow oln ie  rozstrzyga­
na przez konstruktorów , zw łaszcza  że  
każdy z tych sp osob ów  przedstaw ia p e ­
w ne zalety . K rycie sklejką pozw ala  na

znaczne up roszczen ie  konstrukcji w e ­
wnętrznej skrzydła, w ięc  np. odpada p o ­
trzeba w ykonyw ania kraty m iędzydźw i- 
garowej, dość skom plikow anej, a stąd —  
kosztow nej. N adto pokrycie sklejką z a ­
pew nia dok ładne zachow anie profilu, co 
ze w zg lęd ów  aerodynam icznych jest bar­
dzo w ażne, a w reszc ie  pokrycie  sk le jk o ­
w e chroni lepiej, niż płótno, w ew n ętrz ­
ne nośne e lem en ty  przed szkodliw ym i 
w pływ am i atm osferycznym i. N atom iast 
pokrycie sk lejkow e jest znaczn ie c ię ż ­
sze niż pokrycie  płótnem  i, naw et m i­
mo m ożności opuszczenia  usztyw nień  
m iędzy dźwigaram i, porów nanie c ię ża ­
rów w ypada na korzyść pokrycia  p łó t­
nem. U w ażam  jednak, że mimo tej wady  
korzyści pokrycia sk lejkow ego są w ię k ­
sze niż pokrycia p łótnem , zw łaszcza  przy 
m aszynie szkolnej, gdzie śrubow anie c ię ­
żaru nie leży  w założen iach  kon struk­
cyjnych. P rzem aw iałoby za pokryciem  
sklejkow ym  również i jego rozpow szech­
nianie się  w  podobnych  konstrukcjach  
zagranicznych —  nie tylko w  m aszynach  
szkolnych, ale naw et sportow ych  szy b ­
kich i w płatow cach słabosiln ikow ych, 
co specjaln ie w yraźnie dało się  zauw a­
żyć na tegorocznym  salonie lotniczym  
w e Francji.

b) Kadłub. K onstrukcja kadłuba p o ­
winna być ca łk ow icie  drewniana. M o­
żliw e, że w  n iektórych  w ytw órn iach  tro­
chę taniej w yp ad łby  kadłub spaw any z 
rur sta low ych , pon iew aż jednak o k o sz ­
tach szkolen ia  nie stanow i w y łączn ie  c e ­
na p łatow ca , chociaż i ta nie m oże być  
pom inięta w ogólnej kalkulacji, ale  
głów nie koszty  użytkow ania, należy na 
to zw rócić szczególną uwagę. W  czasie  
szkolenia m uszą oczyw iście  zdarzać się  
niek iedy mniej lub więcej pow ażne  
uszkodzenia płatow ca, którym  może  
ulec również i kadłub. Naprawa k a ­
dłuba spaw anego z rur stalow ych  
pociąga za sobą konieczność p osia ­
dania warsztatu bardzo dobrze w yp o­
sażonego techniczn ie, m agazynu —  za ­
opatrzonego w  rury odpow iednich w y ­
m iarów itp., natom iast napraw ę k ad łu ­
ba drew nianego m ożna przeprow adzić  
zapom ocą znaczn ie prostszych środków  
i z m ateria łów , posiadanych do napraw  
uszkodzeń  skrzydła. N ie trzeba w ięc  
m ieć licznego personelu  o różnych w y ­
szkolen iach  fachow ych; do napraw c a ­
łego  p ła tow ca  w ystarczą  ty lko w y k w a ­
lifikow ani sto larze. J est to bardzo w a ż ­
ne specjaln ie dla m ałych ośrodków  szk o ­
lenia, k tóre w  w ypadku uszkodzeń  k a ­
dłuba spaw anego byłyb y  zm uszone w y ­
sy łać kadłub do rem ontu fabrycznego, 
co pociąga za sobą k oszty  przew ozu  k o ­
lejow ego, oraz stratę czasu, co mpże 
być znaczn ie w ażniejsze. T rzeba się b o ­
w iem  pow ażn ie  liczyć  z tym, że ośrodki 
szk o len ia  p ilo tów  mogą znajdow ać się  
w m iejscow ościach  znaczn ie od ległych  
od w ytw órn i p łatow ców , czy też  w ar­
sztatów , którym  m ożnaby z całym  zaufa­
niem  pow ierzyć spaw anie uszkodzonego  
kadłuba z rur sta low ych.

c) P odw ozie  pow inno być typu naj­
prostszego, ła tw o  w ym ienne tak w ca- 
fości jak i jego poszczególne części. 
Drugim warunkiem , dotyczącym  k o n ­
strukcji podw ozia, jest dobra am ortyza­
cja o dużym skoku, chroniąca od u sz ­
kodzeń w  w ypadku tw ardego lądow ania.



W łasności aerodynam iczne aparatu  
szkolnego pow inny odpow iadać jego 
przeznaczeniu . P ła to w iec  pow in ien  być  
ła tw y  i praw id łow y w  pilotażu. P rędkość  
przelotow a nie m usi przekraczać 120 
km /godz. W ym aganie to w ynika z k o ­
n ieczn ości m ałego obciążen ia  p ow ierz­
chni nośnej, aby o ile  m ożności utrzym ać  
m ałą prędkość lądow ania bez s to so w a ­
nia specjalnych urządzeń, zw ięk szają­
cych nośność, co sk om plikow ałoby  k o n ­
strukcję i zw ięk szy ło  cen ę  m aszyny, 
przy rów noczesnym  utrudnieniu techniki 
lądow ania np. przez konieczność otw ie­
rania klap. Bardzo ważne jest również  
pew ne pod ob ieństw o aerodynam iczne z 
szybow cem , w yrażające się dużą dosko­
nałością, aby pilotow i, szkolonem u po 
szybow cow ej kat. C, upodobnić do p e w ­
nego stopnia sam olot do szybow ca, co —  
•sądzę —  w  znacznej m ierze u łatw i mu 
przysw ojen ie p ilotażu m aszyny m otoro­
wej.

2) N astępnym  typem , na który p o w i­
nien p ilot przejść po w ykonaniu  w szy st­
kich w arunków  na pierw szym , szkolnym , 
pow inna być m aszyna szybsza, o w ię k ­
szym  zasięgu, um ożliw iającym  w y k o n y ­
w an ie p rzelo tów  turystycznych . Tu już 
m ożna dopuścić w ięk sze  obciążen ie  p o ­
w ierzchni nośnej i zm niejszenie pręd k o­
ści lądow ania przez za stosow an ie  urzą­
dzeń, zw ięk szających  w ypór. Tak tu, jak 
i w  poprzednim  typ ie  szkolnym , obow ią­
zy w ałyb y  te  sam e w ym agania prostoty  
konstrukcji i taniości w ykonania i re­
m ontu. M oc dla tego typu, jako dwu- 
m iejscow ego, n ie pow inna przekraczać  
40 KM, przy zasięgu nie m niejszym  niż 
700 km.

P od w ozie  pow inno być chow ane lub  
bardzo starannie oprofilow ane, aby u zy ­
skać w y czy n y  aerodynam iczne jak naj­
lep sze, przy ograniczonej m ocy silnika.

3) W reszc ie  trzecim  typem , stan ow ią­
cym  najw yższą k lasę  m aszyn sp orto ­
w ych, by łb y  p ła to w iec  bardzo szybki,
jednak o m ocy rów nież nie p rzek racza­
jącej 40 KM. Zadaniem  jego byłob y
zm niejszyć, o ile  m ożności do minimum, 
różnicę, jaka dzieli p ła to w ce  sp ortow e  
od szybkich m aszyn w ojskow ych. P ilo t  
który przeszk o lił się  na takiej m aszynie, 
bez w ięk szych  trudności m ógłby przejść  
na szybką m aszynę w ojskow ą, w zg lęd ­
nie czas jego p rzeszk olen ia  m ógłby być  
znaczn ie skrócony. W obec w ym agania  
bardzo dużej szyb k ośc i przy ró w n o cze­
snym  ograniczeniu m ocy do 40 KM, w ąt­
p liw e jest sp ełn ien ie  tych w ym agań w  
w ypadku p ła tow ca  dw um iejscow ego, za- 
tym  pow in ien  to być sam olot jedno- 
m iejscow y. W  razie za łożen ia  o d p o w ied ­
niego w spółczynn ik a  pew n ości, taki p ła ­
to w iec  m ógłby rów nocześn ie  służyć jako 
akrobacyjny, co tym  bardziej podnosi- 
siłoby  jego w artość jako typu przy­
go to w a w czeg o  do przejścia na o d p o w ied ­
nie m aszyny w ojskow e, oczyw iście  nie  
zm niejszając jego ekonom ii, co jeszcze  
raz podkreślam .

Przy w szystk ich  w ym ienionych  typach  
prędkość i  kąt w znoszen ia  nad ziem ią  
pow inny być tak duże, aby było  z a p ew ­
nione b ezp ieczeń stw o  przelotu  nad śred ­
nio oddalonym i przeszkodam i, co sp e ­
cjaln ie  w ażne jest dla drugiego typu, tu ­
rystycznego.

R zucając kilka m yśli w spraw ie tak 
ważnej, a rów n ocześn ie  tak zapom nia­
nej, chętn ie  usłyszałbym  zdanie ludzi, 
którzy interesują się  tym problem em .

Lor/wicrifo p o p u l a r i m e
K R O N I K A
S a m o lo t  e k s p e r y m e n ta ln y  
o o d k s z t a łc a ln y m  p ła c i e

Z agadnienie konstrukcji sam olotu o 
zm iennej w ielkości i kszta łc ie  jest do ­
stateczn ie głęboko utundudow ane z 
punktu w idzenia szeregu potrzeb do­
skonalącego się lotnictw a, żeby móc 
sta le przyciągać ku sobie konstrukto­
rów. W  szczególności, jak to nieraz w 
Skrzydlatej wskazyw ano, istn ieje  ono 
również w zakresie sam olotów  słabej 
mocy. Za pew ien rodzaj takiego rozw ią­
zania m ożna uw ażać „Pou du c ie r a ”, 
który tylom a ofiaram i zap isa ł się na 
kartach „nowego lotn ictw a”. Jednakże  
nie należy sądzić, żeby jeden wąski ek s­
perym ent m ógł przesądzać sprawę. W y­
starczy nadm ienić, że w te jże  Francji 
istn ieje  nie mniej am atorski płatow iec  
L achassagne (dolnopłat o sk rzyd le  od ­
kształcalnym ), który, mimo nikłej m o­
cy 17 KM, osiągnął na przestrzen i d łuż­
szego czasokresu wyniki o w artości d o ­
syć realnej.

O statnio donoszą o innej realizacji z 
tejże dziedziny. Jest to jednoosobow y  
p ła tow iec  K ellner-B echereau , w y p o sa żo ­
ny przezornie w silnik Train 40 KM. 
Opis jego z niem ałym  ukontentow aniem  
przynosi jeden z listopad ow ych  num e­

rów  ,,Les A ile s”.

rozp iętość  
głęb. p łata  

w stanie zsuniętym  -  
długość  
w ysokość  
całk. pow. nośna  
ciężar w locie  
moc
obciążenie płata  

,, mocy  
W yczyny (ob liczo n e): 
szybkość max.

,, min. 
czas w znoszenia  
na 360 m

6,50 m,

85 cm,
4,42 m,
1,98 m,
5 nr  
276 kg,
40 KM,

• 55,4 kg/m 2 
6,9 kg/KM,

160 km /godz,
—  58

—  około 3'.

K ellner-B ech ereau  posiada płat, z ło ­
żony z dwu części (,,a ile  a tiroir” =  
skrzydło „suw akow e”). C zęść przednia  
jest n ieruchom o osadzona w  kad łubie  
i  posiada profil dw uw ypukły , o grubo­
ści 21,5% . C zęść tylna, dająca się odp o­
w iedn io  obracać, dla lotu  szybk iego  zaj­
m uje pozycję  dosuniętą, dla lotu w o l­
nego —  oddala się, przy czym  w zrasta  
jej kąt natarcia w stosunku do nieod- 
chylonych strug przep ływ u. P osiada ona 
znaczn ie cieńszy, w k lęsły  profil. P rzy  
locie  na dużych kątach natarcia m ożna 
w ięc otrzym ać silną szczelinę. Na pro­
to typ ie  w idzim y norm alny ster p o z io ­
my; w  p rzy sz ło ści jednak pragnie kon­
struktor sprow adzić kontrolę g łęb okości 
do sterow anej tylnej części p łata.

K onstrukcja aparatu jest drew niana i 
(zapew ne ze w zględów  finansow ych) na­
der prym itywna, to też nie będziem y się 
nią bliżej zajm ow ali

D zięk i zastosow aniu odkształcalnego  
w locie p łata  m ożna było uzyskać bar­
dzo m ałe wym iary. Oto g łów ne dane:

P ie r w s z y  s u k c e s  p ła t o w c a  
K e l ln e r -B ć c h e r e a u
P ilot M assotte  u stanow ił niedaw no  
w Buc, w  parę dni po pierw szym  
oblataniu tego oryginalnego aparatu, re­
kord krajow y szybkości na 100 km dla  
sam olotów  lądowych, jednom iejscow ych, 
o w adze w łasnej do 200 kg. Szybkość, 
uzyskana na p łatow cu K ellner-B echereau, 
w ynosi 151,160 km /godz. Rekord m ięd zy­
narodow y jest w yższy  o 70 km /godz., 
ale uzyskany został na sam olocie o dw u­
krotnie w iększej m ocy. Przy tym  aparat 
francuski nie był pom yślany jako rekor­
dowy, a ty lko jako studium  układu p ła ­
ta, co zresztą  w idać z prym ityw nego ra­
czej w ykonania kadłuba, podw ozia i t. d.

D o ln o p ła t  b e z k a d łu b o w y  B a sso u
O sobliw y sam olot zbudowano we 

Francji pod  im ieniem  B assou F.B. 30. 
Jak w idać z fotografii, jest to dw um iej- 
scow y dolnopłat z siln ik iem  o śm igle c is ­
nącym, którego usterzenie spoczyw a na 
dwu belkach ogonowych, um ocowanych  
pod skrzydłem , na końcu jego prosto ­
kątnej partii centralnej. P od gondolą za ­
łogi znajduje się antykapotażow e kółko, 

osadzone na 3 dość w ysokich  goleniach; 
dwa pozosta łe  —  ukryte są w belkach  
ogonow ych. G łów ne wym iary: rozp iętość  
—  9,31 m, d ługość— 6,34 m, w ysokość —  
1,65 m, pow ierzchnia nośna —  24 m2.

L icencję tego n iezw yk łego  aparatu już 
zgóry nabyła  pew na firma angielska. 
S łyn ny lotnik  transatlantycki, F itzm au- 
rice, przybył niedaw no do Francji, ażeby  
już p ierw szy m odel przeprow adzić na 
drugą stronę K anału. U czyn ił to  19 w rze ­
śnia, przebyw ając 380 km w 3 godziny. 
A parat zaopatrzony był w 2-cylindrow y  
(„flat-itwin”) silnik Menigin 32 KM. Zu­
życie  benzyny w yn iosło  9,6 litra/godz. 

P rasa angielska, naogół krytyczn ie uspo­
sobiona do „nowinek , przyjęła  sam olot 
ten przych yln ie  („The A erop lane ’ z 7.X). 
W edług „Les A ile s”, następny egzem ­
plarz będzie w krótce gotów  i z 40-kon- 
nym siln ik iem  Salm son ma być p rzed sta­
wiony ,,Service T ech n iąue”.

Na fotografii w idzim y prototyp z 2-cy- 
lindrow ym  silnikiem  M engin. W arto za ­
uważyć, że lotki mogą być tu w ych y la ­
ne do dołu jednokierunkowo



D o ln o p ła t  Trebucien  XI
O tym  40-konnym  doln  op łac ie  w spom ­

niano 'W Skrzydlatej z okazji zaw odów  
o nagrodę by łego  m inistra lot. Ch. D e- 
lesa lle , w których izajął on p ierw sze  
m iejsce w próbie szybkości. T rebucien  
jest praw dopodobnie najszybszym  z p o ­
śród w szystk ich  istn iejących w  tej chw i­
li p ła to w có w  małej m ocy. W arto za p o ­
znać się z jego konstrukcją.

W olnonośny p ła t zbudow any jest jako  
jedna całość. Obrys jest prostokątny, 
pomijając zaokrąglon e k o ń ce  r o zp ię to ś­
ci. W  w idoku z przodu mamy lek ­
k ie  „V”.

K adłub posiad a  przekrój prostokątny, 
od góry zaokrąglony. K onstrukcja —  
drew niana (cztery pod łużniee  ze  spru- 
c e ’u, pok rycie  ze sklejki). Łoże siln ik o­
w e —  z rur sta low ych .

U sterzen ie  —  w olnon ośn e. KonstruK- 
oja sterów  —  drew niana, sta teczn ik  p o ­
ziom y —  ze sta low ym i dźwigaram i.

P od w ozie  typu trójgoleniow ego. K oła 
zaopatrzone są w  ow iew ki.

Do napędu służy 4-cylm drow y, r zę d o ­
wy, odw rócony silnik Train (2-litrowy), 
dający m oc 44 KM przy 2 300 obr./min.

G łów ne dane są następujące: 
rozp iętość  —  6,6 m,
długość —  4,7 m,
pow . nośna —  7,52,
ciężar w łasn y  —  185 kg,

„ w  loc ie  —  300 kg.
W yczyny:
szybk ość  m ax. —  200 km /godz.,

„ lądow ania —  60 „
zasięg  —  600 km,
zużycie  paliw a  
przy szybk ości
podróżnej —  9 Itr. na 100 km

N o w y  s ł a b o s i ln ik o w ie c  ta n d e m o w y

W ykonano n iedaw no pierw sze loty  
próbne na am atorskim  sam olocie  słabo- 
silnikow ym , ochrzczonym  im ieniem  „Auto" 
p lan”.

K onstruktoram i dość osob liw ego  apa­
ratu są dr. Nazaris i p. L ecroix, którzy  
poprzednio oddaw ali się z zapałem  bu­
dow ie ,,P ou-du -G iera” i w szelakim  jego 
ulepszeniom . O statecznie dali temu sp o­
kój, ale przyw iązanie do skrzydeł w 
tandem  —  pozostało .

,,A utoplan” posiada, jak wspom niano, 
2 p ła ty  w tandem, przy czym  przedni 
jest w yżej, podobnie jak w aparatach  
M ignet’a. Jednak skrzydło ty lne  jest 
znacznie oddalone od kraw ędzi sp ływ u  
przedniego. Oba p łaty  są sterow ane (tak 
w ięc  tak zw aną bezpośrednią  kontrolę  
g łęb ok ośc i (t. zn. kąta natarcia). R ów n o­
w agę poprzeczną zapew niają lotk i na 
przednim  skrzydle. S terow nica  norm al­
nego typu; drążek dla g łęb o k o śc i i lo ­
tek, orczyk —  dla steru kierunkow ego. 

K onstrukcja banalna, drzew o— płótno.

G łów ne dane: 
rozpiętość skrzydła  

przedniego — 7 m,
rozpiętość skrzydła  

tylnego — 5 m,
pow. nośna — 13,2 m2,
długość — 4,5 m,
ciężar w łasny — 175 kg,
moc nom inalna — 30 KM,
waga w locie — 280 kg,
szybkość podróżna —  120 km/godz.,

,, lądow an ia— 40 ,,
zasięg —  500 km.
A parat oblatany został z belgijskim  

silnikiem  Sarolea, m ocy 28/32 KM. Star­
tował na 80 metrach przy 45 km /godz.

C ałość św iadczy, że bakcyle M ign efa  
nie dają się tak łatw o w yplenić. Zresztą, 
B oże Drogi! —  przecież z w iedzą w ładz  
buduje się obecnie we Francji aparat 
m yśliw sk i ,,w sty lu ” „P ou-du -C iera”...

S a m o lo t  s ła b o s i ln ik o w y  — 
c z te r o m ie  j s co w y

Z akłady lo tn icze  Praga rozszerzy­
ły ostatn io w ydatn ie  zakres swej 
produkcji (dotychczas donosiliśm y o 
dw um iejscow ym  górnopłacie E-114 i s i l­
niku Praga B m ocy 36 KM ). Oto nowy  
dorobek firmy: silnik Praga D o uk ła­
dzie ,,flat-four” (czterocylindrow y), m o­
cy 60 KM, oraz p ła to w ce  4-osob ow e, 
oznaczone cyfram i „214” i ,,210”,

N ow y silnik zosta ł już wypróbowany  
w locie po zabudowaniu go na E-114  
^A ir-B aby”, przy czym  czas w zn o sze ­
nia na 1.000 m z pełnym  obciążeniem  
w yniósł 5 minut, a szybkość m aksym al­
na w ypadła rzędu 170 km /godz.

W yraźne pokrewieństw o konstrukcyj­
ne z ,,A ir-B aby” w ykazuje Praga E-214,

w olnonośny górnopłat 4-m iejscow y, w y ­
posażony narazie w gw iaździsty  silnik  
Pobjoy, m ocy 75 KM. W ejście  do k ab i­
ny pasażerów, znajdującej się pod  
skrzydłem , —  przez drzwiczki, podczas 
gdy dostęp do kabiny p ilotów  zapewnia, 
podobnie jak w „E-114”, —  unoszona  
osłona. W yczyny nie są znane. W  przy­
sz ło śc i sam olot ten otrzym ać ma silnik  
m ocy około 80 KM, który obecnie jest 
przygotow yw any. B ędzie  to czterocy lin ­
drowy „Praga D R ”, dający moc nom i­
nalną przy 3.800 obr/min. i nap ęd zają­
cy śm igło przez reduktor o stosunku  
2 : 1 .

Z ostał też w yk ończon y prototyp  gór- 
nopłata 4-m iejscow ego „Praga 210”. 
Jest to sam olot kom unikacyjny dla p o ­
łączeń posp ieszn ych  'lokalnych. N apęd  
stan ow ić będą 2 silniki W alter-M inor, po 
85 KM. A le  to już nie należy  do n i­
niejszego działu.

L otnictwo p o p u la r n e  w Anglii
W A n glii lotnictw o popularne jest, 

jak to C zyteln icy  w iedzą, stosunkowo  
siln ie rozw inięte. W ykaz obecnie produ­
kow anych tam p łatow ców  obejm uje 10 
m aszyn, reprezentujących 6 firm. Oto

The Aeronautical Corp. oi. Greai 
Britain buduje z licencji znaną „A e- 
roncę”, w yposażoną w 40-konny silnik  
tejże marki; jest to —  jak wiem y —  
dw um iejsców ka, o n iezłej szybkości p o ­
dróżnej 136 km /godz.

T ow arzystw o Dart Aircraft Ltd. pro­
dukuje 3 aparaty jednoosobowe, z k tó ­
rych jeden, „D art”, op isyw any był w  
Skrzydlatej w  listopad zie. W edług ty ­
godnika „The A erop lan e”, do napędu  
stosuje  się na nim  obecnie nie „A vę”, 
lecz 34-konny silnik „Cherub”. Dwa p o ­
zosta łe  sam oloty, nazwane „Flitterm ou- 
se ” i „K itten” mają siln ik i S co tt’a wzgl. 
„A va” po 25 KM. W aga własna p ierw ­
szego w ynosi 190 kg, drugiego —  200 
kg, szybkość podróżna —  89 wzgl. 120 
km /godz. „F litterm ouse” pow stał z kon­
strukcji szybow cow ej.

W yjątek w tej rodzinie stanowi 85- 
konny dw um iejscow y górnopłat Foster, 
Wickner Aircraft Comp., którego opus 
podaliśm y przed 2 m iesiącam i. Jego  
niska cena pochodzi z użycia odp o­
wiednio przystosow anego siln ika sam o­
chodow ego Forda typu V-8. Uderza tu 
duży ciężar w łasny —  531 kg i duża w 
tej k lasie szybkość lądowania —  około  
90 km /godz.

Zakłady Kronfeld Ltd. budują „Su­
per D rone” z 23-konnym  D ou glas’em, 
który jest dalszą ew olucją popularnych  
„B. A. C .”, oraz „Drone de L uxe”, w y ­
posażony w silnik Carden 30 KM. W y­
miary obu p łatow ców  są identyczne, 
drugi jest natom iast o 32 kg cięższy  
(waga w łasna 210 kg). Szybkości p o ­
dróżne są rzędu 100 km /godz.

Luton Aircraft Ltd. produkuje do ln o­
płat „Luton B uzzard” i „Luton M inor”, 
które w seryjnym  wykonaniu zaopatrzo­
ne będą w silnik „British A n zan i” 34 
KM. Opis p ierw szego prototypu znaj­
dą C zyteln icy  w  num erze 12/1936, na 
temat drugiego szczegółów  brak, w k a ż­
dym razie wiemy, że zbliża się on w 
układzie p łatów  do tandemu.

W reszcie trzeba tę listę uzupełn ić  
dwiema m aszynam i, budowanym i z l i ­
cencji. Firm a Hills and Sons buduje  
cieszące się pow odzeniem  dw uosobowe  
śórnop łatow ce „Praga” (siln ik  Praga  
B-36 KM), a Tipsy Light Aircraft — 
dolnopłat „Tipsy S ” (silnik D ouglas 25 
KM), k tórego prototyp op isyw aliśm y je ­
szcze  w maju ub. r.

P rzechodząc do fabrykow anych obec­
nie silników , mamy do zanotow an ia  7, 
o m ocy od 16 do 48 KM.

Oprócz tego szereg m aszyn znajduje  
się  w  przygotow aniu , bądź w próbach. 
W spom nim y tylko, że w H anworth  
p ow sta ło  Broughton - Blayney Aircraft 
Comp., m ające na celu budow ę 1-m iej- 
scow ych góm opłatow ców  „B raw ney”,

w yposażonych w 30-konny, chłodzony  
wodą, silnik Carden-Ford. Fotografię  
tego, ca łk o w ic ie  drew nianego p łatow ca, 
w idzim y pow yżej.



Z Sekcji Lotniczej Studentów Politechniki Warszawskiej
U biegłej jesien i (w listopadzie) m inęło  

dw adzieścia lat od chw ili za łożen ia  Sek ­
cji Lotniczej Studentów  P olitechnik i 
W arszaw skiej. Zarys jej dzia ła lności 
znany jest dostateczn ie dobrze najszer­
szym  kołom  naszych lotników  i tym, 
którzy interesują się wzrostem  polsk ich  
skrzydeł; to też nie będziem y tu przy­
pom inać ani głośnych nazwisk, ani m i­
nionych w ysiłków . Zobrazujem y za to 
obecne poczynania podejm ow ane zarów ­
no zbiorowo, jak i indyw idualnie. I te 
drugie bowiem  stanow ią cenny dorobek  
organizacji, na której ciąży obow iązek  
zasilan ia polsk iego lotnictw a szeregam i 
m łodych, energicznych, sam odzielnych, 
praktycznie i naukowo przygotow anych  
pracowników. Jeże li liczne jednostki p o ­
dejm ują prace, w yb iegające poza ramy 
organizacyjne Sekcji, to jest to dow o­
dem, że um ie ona przyciągnąć w artościo­
wy elem ent oraz stw orzyć dla rozwoju  
um ysłów  i charakterów odpow iedni k li­
mat.

D zia ła lność  Sekcji pozostaje  nadal
pod troskliw ą opieką profesorów  P o li­
techniki, w osobach p. p. Cz. W itoszyń- 
skiego, G. A . M okrzyckiego, M. T. Hu- 
b&ra i K. Taylora, czemu też przypisać  
należy jej żyw otność i wyniki, osiągane
na różnych polach.

Pom ijając całą  stronę organizacyjną, 
wypada najpierw  przedstaw ić sprawy  
osobowe. Obecnie liczba członków  w y ­
nosi 115, przy czym  zauw ażyć należy,
że rekrutują się oni n iety lk o  z pośród  
słuchaczów  oddziału  lotniczego, lecz
czasem  i z innych; w tym ostatnim  
przypadku w ym agane jest w ykazanie się  
jakąś dzia ła lnością  na polu lotnictw a, 
np. przez upraw ianie latania i t. p. 
W ciągu roku 1935 przyięto  56 nowych  
członków, co po uw zględnieniu liczby  
kończących w tym że okresie studia daje  
pokaźny przyrost.

W  liczbie 115 członków  m ieści się 76 
pilo tów  szybow cow ych w następujących  
proporcjach: kat. A  —  6, kat. B —  25, 
kat. C —  38, kat. D —  7. P ilo tów  m o­
torowych jest 17, w czym  jeden instruk­
tor p ilotażu. W  św ietle  tych cyfr nie 
można żyw ić obaw (w ypow iadanych  
częstokroć w stosunku do studentów  in­
nych odd ziałów ), aby kończący m ieli 
zbyt m ały praktyczny zw iązek z zaw o­
dem, któremu się p ośw ięcili.

Tak w ielk i procent p ilo tów  szybow ­
cowych, o którym  wspom niano poprze­
dnio, nie byłby m ożliw y do osiągnięcia, 
gdyby nie ciągła  dbałość o zapew nienie  
członkom  m ożności taniej, nieraz naw et 
bezpłatnej nauki p ilotażu, w zględnie  
treningu. Sekcja  organizow ała zbiorow e  
w yjazdy do B ezm iechow ei, Polichna  
i P ińczow a oraz na Sokolą Górę. W  c ią ­
gu r. 1936 w stępne szkolen ie  grupowe 
prowadzono w szkole LOPP w M iłośn ie  
pod W arszawą. W ielkim  ułatw ieniem  
były  subsydia S to łecznego  Okręgu LOPP. 
Osobnej wzm ianki warta jest wyprawa  
badawcza w G óry Św iętokrzyskie, zor­
ganizow ana w  porozum ieniu z k ierow ­
nikiem  S zk ory Polichno —  Pińczów, p 
K. P lenkiew iczem . W zięli w niej udział 
piloci: Dąbrowski, M aciejew ski, Maj-
cherczyk i Pełka. C hociaż nie dała ona 
odrazu w iele  m ateriału, pozw oliła  jednak  
w yciągnąć w iele obiecujących wniosków .

W ażnem  zadaniem  jest dostarczenie  
członkom  niezbędnych pom ocy nauko­

w ych i utrzym yw anie na odpowiednim  
poziom ie biblioteki. Ilość książek  sta le  
wzrasta.

N ależy  tu z uznaniem  podkreślić  sta ­
now isko W arszaw skiego K olejow ego  
Okręgu LOPP, który przyznał Sekcji 
na zakup now ych dzieł sumę 1000 z ło ­
tych rocznie.

N ie m niejszą dbałość w idzim y i na 
odcinku w iedzy praktycznej. Sekcja  
troszczy się o zapew nienie członkom  
praktyki fabrycznej oraz organizuje w y­
cieczki. W  szczególności wym ienić trze­
ba w ycieczk i zagraniczne na w ystaw y  
m iędzynarodowe, pozw alające na zapo­
znanie się z tym i gałęziam i przem ysłu, 
które u nas są słabiej rozw inięte. W  
ostatnich czasach trzeba w yliczyć  w y ­
cieczkę do B erlina i P aryża w 1934 ro­
ku, do W iednia. M M i^ anu  i innych  
ośrodków  w łosk ich z G uidonią na cze le  
w r. 1935, w reszcie na ostatni Salon P a­
ryski w jesien i r. ub., w czasie której 
31 osób poza w ystaw ą zw ied ziło  szereg  
zakładów  przem ysłow ych francuskich, 
instytut aerodynam iczny z gigantycznym  
tunelem  w Chalais —  M eudon, stocznię  
zeppelinów  w e Friedrichshafen nad jez. 
Bodeńskim , jakoteż liczne m uzea tech­
niczne we Francji i w N iem czech.

W  planach Sekcji leży  zapew nienie  
studentom  oddziału  lotniczego m ożności 
stałej praktyki i podejm ow ania sam o­
dzielnych prac w dziedzinie budowy sa­
m olotów  przez danie im do dyspozycji 
w łasnych warsztatów .

P rzechodząc teraz do dzia ła lności p o ­
szczególnych  członków  lub ad hoc tw o­
rzonych grup, w yliczym y najpierw  tych, 
którzy biorą udział w krzewieniu spor­
tu lotniczego.

W śród 17 p ilo tów  m otorow ych p. St. 
K ulczycki jest instruktorem  pilotażu. 
Liczba instruktorów  pilotażu bezsiln ik o­
wego jest naturalnie znacznie w iększa; 
są nimi: R. A leksandrow icz, T. C iastuła, 
K. Kula, Z. O leński, J. Pełka, St. P ią t­
kowski, R. Szukiew icz i T. Tarczyński; 
pierw szy i ostatn i są już zresztą od n ie­
dawna inżynieram i

Na teoretycznych kursach pilotażu  
(A. W., LOPP, YM CA i in.) w ykładają: 
R. A leksandrow icz, T. C iastuła, Z. D ą­
browski, K. Kula, R. K alpas, Z. O leń­
ski, St. P iątkow ski, A . Pohoski, J. P e ł­
ka, T. Tarczyński, M. Urban i T. Wa- 
siljew .

W  A erok lubie W arszawskim  udzielają  
swój czas: St. P iątkow sk i (poprzedni
kierownik Sekcji S z y b o w c o w e j J -  P e ł­
ka, M. Urban (sekretarz klubu), Z. D ą ­
browski, T. W asiljew  (kieruje badania­
mi m eteo - szybow cow ym i) i T. Zura- 
kow ski.

Liczni szybow nicy i m otorow cy brali 
udział w zawodach. Z pierw szych w y ­
m ienić trzeba Szukiew icza, Urbana, 
W aciórskiego, C iastułę, Żurakowskiego  
Br., P iątkow skiego, M ajcherczyka i 
Szwarca. Z pilotów  m otorow ych przy­
pom nim y nazw iska A nczutina, A lek sa n ­
drowicza, Urbana, Kulę, M aciejew skiego, 
Turow icza (p. A nczutin  mniej więcej 
rok temu otrzym ał dyplom  inżyniera) 
i P iątkow skiego.

Sam odzieln ie budowanych, w łasnych  
konstrukcyj pow stało kilka, przy czym  
(co jest charakterystycznym  i cennym  
obiawem ) w w iększości w ypadków  w grę 
w chodzą spółk i. W ym ieniając w k o le j­

ności realizacji, zaczniem y od znanej 
C zyteln ikom  „Amy" (konstr. Anczutina, 
M alinow skiego i A leksandrow icza), bę­
dącej pierw szym  polskim  płatow cem  
słabosiln ikow ym . R. A leksandrow icz  
skonstruow ał poza tym wydźw igarkę  
szybow cow ą. P ierw szy polsk i wodno- 
szybow iec „MT —  1" jest dziełem  Mu- 
raszew a i T om aszew skiego N azw isko  
W. Jaw orskiego przypom inają sobie 
C zyteln icy  z racji próbnej konstrukcji 
taniego szybow ca szkolnego ,.W. J. —  
3 *. Jerzy P łoszajsk i, Jan Idźkowski 
i Ludwik M oczarski są już bardzo za­
awansowani z budową szybkiego słabo- 
silnikow ca „Sm yk”. W reszcie ś. p. Szut- 
kowski, doskonale zapow iadający się p i­
lot szybow cow y, który zginął w k ata­
strofie  w  W arszaw ie latem  ub. roku, 
wraz ze Staszk iem  i L. Szwarcem  opra­
cow ali projekt zupełn ie  od szablonu  
odbiegającego p łatow ca „S. S. S .” A. 
R ylski przygotow ał projekt płatow ca sła- 
bosilnikow ego, w yróżniającego się pro­
stotą budow y i taniością.

W  innym kierunku zd zia ła ł w iele zna­
ny C zyteln ikom  Skrzydlatej T. W asiljew , 
który na podstaw ie pew nych obserwacyj 
i drogą interesujących rozważań stwo- 
rzył grunt pod naukową organizację w y­
czynu szybow cow ego, form ułując sy ste ­
m atyczne podstaw y m ikrografii (,,m apy 
kom inów ”) i m akrografii (,,regionaliz­
m u”) prądów  unoszących, jakoteż w ska­
zując już przed kilku laty na drogi p o ­
szukiw ań w tej dziedzinie. Także w y su ­
nięta przezeń w r. 1935 h ipoteza „szy- 
bowiska p ła sk ieg o ”, (która pewtne p o ­
tw ierdzenie zyskała  na K rajow ych Za­
w odach w  r. 1936), lubo narazie jeszcze  
niepewna, przedstaw ia się nader in tere­
sująco.

Nakoniec, n iektórzy studenci pracują  
w przem yśle lotniczym  lub instytucjach  
badawczych, a zdobyw ane tam przez  
nich dośw iadczenie staje  się  częściow o  
udziałem  ich m łodszych kolegów .

Ta w szechstronna d zia ła lność Sekcji 
Lotniczej i jej członków  znajduje m. in. 
wyraz w  ich w spółpracy z placów kam i 
naukowym i. Pzejaw em  jej jest np. 
udział szybow ników  Sekcji w projekto­
wanym K ongresie Szybow niczym . O rga­
nizujący zjazd A eroklub R. P w poro­
zum ieniu z Instytutem  Techniki S zy ­
bownictwa zaprosił do w ygłoszen ia  re­
feratów  St. P iątkow skiego, R. Szuk iew i­
cza i T. W asiljew a.

Specjalne zam iłow anie do szybow nic­
twa spraw iło, że nie obeszło  się bez 
ofiar. W  r. 1934 zginął w niedługim  cza­
sie po ukończeniu studiów  ś. p. inż. J. 
Sikorski, w  r. 1936 —  ś. p. Edmund  
Szutkow ski. Pam ięć ich w ysiłk ów  jest 
żyw ą zachętą dla następców ...

Jak widzim y, z ło ty  okres Sekcji, za­
pisany za prezesury Jerzego W ędry- 
chowskiego, znany nam dobrze pod  
sym bolam i RW D, nie zam knął chlubnej 
historii Sekcji Lotniczej. Po w yjściu  

starej gw ardii” RW D— ziackiej prze­
chodziła  ona krótkotrw ały kryzys, a 
obecnie odżyła, wracając do starej, do­
brej tradycji.

Z okazji w kroczenia w trzeci d z ies ią ­
tek, życzym y Sekcji L otniczej, aby zaw ­
sze —  jak dotąd —  kroczyła  na cze le  
m łodego ruchu lotn iczego i twórczej, 
bezinteresow nej pracy dla lotnictw a.



IM-@-W-@SKZI TECHNICZNE
Transatlantycki w odnopła t  komunikacyjny Douglas DF

N iedaw no ro zp o częto  próby w  locie  
najnow szego sam olotu zakładów  Douglas, 
a m ianow icie w od nop łatow ca pasażer­
skiego, oznaczonego literam i DF. Z ośmiu  
pasażeram i i 4 ludźm i załogi aparat ten  
m oże przeb yć bez lądow ania 3.300 mil, 
co stw arza m ożliw ość lo tów  nad A tla n ­
tykiem ; norm alnie liczba pasażerów  w y ­
nosi 32.

D ouglas DF jest górnopłatem  w olno- 
nośnym , w yposażonym  w 2 silniki gw iaź­
dziste m ocy 1.000 KM (W right ,,C yclone”, 
seria G). K adług (łódź) posiada dwa p o ­
kłady, z których dolny przeznaczony jest 
dla podróżnych, a górny —  ma przedział 
dla izałogi, bagaż i t. p.

Trójdzielny płat posiada konstrukcję  
dwu dźwig arową. Zbudow any jest z m e­
talu i jedynie pokrycie za tylnym  dźwi-

datkow e, pom yślane w  tym sam ym  celu.
U sterzen ie  —  w olnon ośn e; stateczn ik i 

zrobione są ca łk ow icie  z m etalu, stery  —  
pokryte tkaniną. Stery i  praw a lotka  
zaopatrzone są w  klapki regulacyjne, 
nastaw iane w  locie .

Silniki, zabudow ane w  kraw ędź natar­
cia płata, napędzają trójłopatkow e śm i­
gła H am ilton typu „constan t-speed-pro- 
p aller”. S ześć  zbiorn ików  benzyny znaj­
duje się w  skrzydle.

G łów ne dane charakterystyczne: 
rozp iętość  — 28,9 m
długość —• 21,3 m
w ysokość  —  3,96 m
szerok ość — 3,12 m
ciężar w łasny — 7.480 kg

,, w loc ie  —  12.930 kg
pow. nośna —  120 m 2

przednim  Salon ie Paryskim ; podane w ó w ­
czas w yczyn y (szybkość max. 385 
km /godz. i t. d.) zo sta ły  rzeczy w iśc ie  
osiągnięte.

B reguet ,,470 T” jest w olnonośnym  dol- 
nop łatem  dw um otórow ym  m etalow ej 
konstrukcji. Trójdzielny p ła t posiada 2 
dźwigary (stal) i pokrycie z lekkich  s to ­
pów , z w yjątk iem  spodu częśc i skraj­
nych, gdzie dano p łótno. L otki —  sz c ze ­
linow e; przy lądow aniu m ożna je w y ­
chylać jednokierunkow o.

garem w ykonano z tkaniny. L otki i k la ­
py (na częśc i centralnej) posiadają m e­
talow y szk ie le t i p łóc ienn e  pokrycie. 
Sterow anie  klap —  hydrauliczne.

Na częśc iach  skrajnych skrzydła za ­
w ieszono  p ływ ak i w spornikow e, jedno- 
stopniiowe, które w  locie  są hydrau licz­
nie sk ładane przez obrót w  kierunku  
kadłuba. Na fotografii w idzim y je w łaśn ie  
w stan ie złożonym .

K adłub (sem i-im onocoąue) o dwu s to p ­
niach, zbudow any z m etalu, jest stosu n ­
kow o w ąski. P rzew idziano w  nim 7 p rze­
dzia łów  w od oszczeln ych  (na w ypadek  
uszkodzen ia  pokrycia). Na górnej p o ­
w ierzchni łodzi znajdują się  w yjścia do-

Brćguet 4 7 0  T -  „Fulgur"
P ierw szy  w ięk szy  w ystęp  tego  n o w e ­

go sam olotu kom unikacyjnego (żałosnej 
pam ięci w yścig  Paryż —  Saigon w  paź­
dzierniku ub. r.) n ie w yp ad ł szczęśliw ie;  
jednakże nie sposób w inić za to k o n ­
strukcji.

,,Fulgur” pod w ielom a w zględam i z b li­
ża się do doskonałej m aszyny bojow ej i 
bom bardowej B reguet „462”, z którą p o ­
siada w spólny płat, z esp o ły  siln ikow e i 
podw ozie . Przy konstrukcji brano pod  
uw agę „m ission con tin en ta le”, t. j. c ię ­
żar handlow y 1 250 kg (12 pasażerów  i 
bagaż) przy zasięgu 900 km oraz „m ission  
in tercon tin en ta le” t. zn. 6 pasażerów  z 
bagażem  (850 kg) i zasięg  2 000 km. M a­
kieta  tej m aszyny była pokazana na p o ­

W y czyny: 
szybkość m ax. na w ysokośc i

1.500 m  —  269 km /godz.
szybk ość m ax. na poziom ie  

m orza —  269 km /godz.
szybk ość podróżna na p o ­

ziom ie m orza (75% m o­
cy) —  241 km /godz.

szybk ość podróżna na p o ­
ziom ie 1.500 m (75% m o­
cy) —  251 km /godz.

szybk ość w od ow ania  —  106 km /godz. 
szybk ość w zn oszen ia  na p o ­

ziom ie m orza —  167 mi m m .
pułap absolutny —  5.000 m.

Kadłub, o owalnym  przekroju, p o s ia ­
da konstrukcję skorupow ą; część  środ­
kow a (z okuciam i na płat) —  w ysun ięta  
bardzo do przodu; w yp osażen ie  jej s ta ­
now ią m. in.: radio, przyrządy do ś le p e ­
go lądow ania i p ilo t autom atyczny. Za 
fo telem  p ierw szego  p ilo ta  siedzi rad io­
operator. W ym iary kabiny pasażerskiej 
12-osobow ej: 6,25 X  1,65 X  1,85 m etrów  
(ostatni w ym iar —  w ysokość). Za kabiną  
pasażerską —  toa leta , sty łu  —  p om iesz­
czen ie  na bagaż (3 m3); drugi, m niej­
szy bagażnik —  pod  przedziałem  p ilo ­
tów .

U sterzen ie  —  w olnonośne. S ta teczn i­
ki — ca łk ow icie  m etalow e, stery  —  
szk ie le t z lek k ich  m etali, kryty  tkaniną.

P odw ozie  —  chow ane do ty łu  w  go n ­
dole siln ikow e. K ółko ogonow e —  ró w ­
nież chow ane.

Do napędu służą 2 gw iaździste silniki 
G nom ę R hóne 14 K, ch łodzone p o w ie ­
trzem . Śm igła —  trójłopatkow e, Ra- 
tier. Łoża —  spaw ane z rur sta low ych  
(osadzenie —  ,,D yn aflex”). O kapotow a- 
nie siln ików  — N A CA. Zbiorniki pa li­
w a — w skrzydłach.



Dwie pościgówki n iem ieckie  — Heinkel i Henschel

P odczas gdy w  szeregu przodujących  
krajów obserw ujem y w dziedzinie sam o­
lo tów  m yśliw sk ich  przejście do układu  
dolnopłata, k tóry dla uzyskania w ielk ich  
szybk ośc i przed staw ia  w yb itn e  korzyści, 
N iem cy zdają się  nie porzucać daw niej­
szych tradycji. Najlepiej zilustrują to 
przykłady: H eink el He-51 *) (należy do 
pierw szych  m odeli, jakie zaczę ła  używ ać, 
niedaw no na now o pow ołana do ż y ­
cia „L uftw affe”) i dw upłat H enschel, 
ca łk ow icie  m etalow y, który należy  do 
najnow szych.

He-51 jest dw upłatem  jednom iejsco- 
wym, o sta łym  podw oziu , zaopatrzonym  
w chłodzony c ieczą  silnik BM W  m ocy  
750 KM. K onstrukcja —  m ieszana: m e­
tal —  drzew o —  płótno.

Oba p łaty  posiadają obrys prostok ąt­
ny z silnym  zaokrągleniem  na końcach  
ro zp ię to śc i i w ycięciam i przy kadłubie. 
K onstrukcja nośna jest drewniana, p o ­
krycie  —  p łócienn e. R ozp iętość  górne­
go p łata  jest o 2,4 m w iększa , niż d o l­
nego; przeb iega on nad kadłubem  pro­
sto, w sparty  na ustroju prętow ym  z rur 
stalonych . P o łów k i p ła ta  dolnego o sa ­

dzone są na dolnej częśc i kadłuba. K o­
mora p łatow a —  zw iązana dwom a para­
mi zastrza łów  profilow ych . Na górnym  
płac ie  um ieszczono lotki, na dolnym  —  
klapy.

K adłub posiada konstrukcję z rur s ta ­
low ych  spaw anych, o przekroju p ro sto ­
kątnym . Na k ratę  za łożon e są żeb erka  
i lis tw y  drew niane, kryte  z przodu b la ­
chą alum injową, z tyłu  —  płótnem , przez  
co przekrój kadłuba zostaje dop row adzo­
ny do p ostaci blisk iej ow alu. K abina  
pilota  (otwarta) w yp osażona  jest w ra­
diostację  nadaw czo-od biorczą . D w a k a ­
rabiny m aszynow e zam ontow ane są w  
kadłubie.

Ster i sta teczn ik  poziom y dają obrys 
elip tyczn y . K onstrukcja —  z lek k ich  m e ­
tali, pok rycie  —  p łócienn e. S tateczn ik i 
(poziom y i k ierunkow y) —  sp ię te  c ięg n a ­
mi. Na sterze g łęb ok ośc i —  klapki p o ­
m ocnicze.

P odw ozie  o rozstaw ie  kó ł 2,1 m, ro z ­
p ię te  ciągnam i do dolnego skrzydła i 
zw iązane m iędzy sobą. K oła —  zao p a ­
trzone w ham ulce.

Silnik B.M .W . 750 KM jest układu V  
(12 cylindrów  w  2 rzędach). Ł oże —  sp a­
w ane z rur sta low ych . Zbiornik paliw a  
(210 litrów) —  za przegrodą ogniową, w  
kadłubie. Przew idziano m ożliw ość za ­
m ontow ania dodatkow ego zbiornika na 
170 litrów .

C harakterystyk i ogólne:

rozp iętość
długość

pow. nośna  
ciężar w łasny  

,, w  locie  
obciążen ie  płata  

,, m ocy

W yczyny:

— 11 m
—  8,4 im
— 3,2 m
—  27,2 m 2

-  1.465 kg
—  1.900 kg
—  69,9 kg/m 2

-  2,53 kg/KM

szybkość m ax. —  330 km /godz.
szybkość lądow ania —  95 km /godz.
czas w znoszen ia  na 1.000 m —  1'24"

„ 3.000 m —  5'12" 
„ 6.000 m —  16'30" 

zasięg  norm alny —  390 km
(Dane liczbow e zaczerpn ięto  z art. 

inż. F. W ittek inda w ,,A ero”).
W idzim y w ięc, ż e  w  św ie tle  tych cyfr 

nie ma pow odu do zazdrości, naw et d o ­
puszczając pew ną to lerancję  w zw yż.

O now szej m aszynie H en schel niem a  
n iestety  dotąd tak w yczerpujących  da­
nych. W  każdym  razie w yczyn y  są tu 
znaczn ie lepsze.

*) istn ieje też  w ersja w odna tej m a­
szyny, otrzym ana przez zam ianę p o d w o ­
zia  na dwa p ływ ak i.

P ościgów ka H enschel posiada k o n ­
strukcję ca łk o w icie  m etalow ą. J est to 
rów nież jednom iejscow y półtorapłat, w y ­
posażony jednak w  silnik gw iaździsty  
(BM W -132). T ylko spód skrzydeł kryty  
jest p łótnem , zresztą  stosow an e są sz e ­
roko lek k ie  m etale. U k ład  przypom ina  
w niejednym  konstrukcję opisaną p o ­
przednio. W  szczegó ln ośc i i tu na d o l­
nym  skrzydle znajdują się klapy, a lo t ­
k i —  na górnym. K adłub —  skorupow y. 
S tateczn ik i —  sp ięte  cięgnam i. Stery —  
pok ryte  płótnem . Na sterze g łęb o k o śc i—  
klapki pom ocnicze. P od w ozie  —  w olno- 
nośne, sta łe. K oła —  zaopatrzone w  h a ­
m ulce. Zbiornik paliw a —  w  kadłubie, 
za przegrodą ogniową.

G łów ne dane:

rozp iętość  
długość  
w ysok ość  
pow . nośna  
ciężar w łasny  

„ w  locie

— 10,5 m
— 8,6 m
— 3,4 m
— 24,85 nr
—  1.460 kg
— 2.200 kg

O r y g in a ln a  p o ś c ig ó w k a  R o m an o

Z akłady Chantiers A eronavals R om a­
no w Cannes budow ały  2 sam oloty: 
R-80 (akrobacyjny) i R-90, hydroplan  
m yśliw ski, przeznaczony do startu z ka- 
tapulty.

W  r. 1936 biuro konstrukcyjne tej fir­
my przygotow ało  trzy now e prototypy: 
R-110, R-120 i R-130. P ierw sze lo ty  
próbne oczek iw an e są n iebaw em .

R-110 jest dw usiln ikow ym  sam olotem  
szybk ościow ym  dla 3-osob ow ej załogi, o 
założen iach , podobnych do najnow szych  
m aszyn m yśliw sk ich  w ie lom iejsc  ow ych. 
Szybk ość m aksym alna, z dw om a m oto­
rami R enault 450 KM —  480 km /godz. 
Ciężar ca łk ow ity  —  3 200 kg.

R-120 jest m aszyną do bom bardow a­
nia i w alki, dw um otorow ą, o rozp iętości  
21,1 m. Inne szczeg ó ły  —  d otychczas  
tajne. Oba opisane prot o typy  są d o ln o- 
płatam i.

N ajciekaw ięj prezentuje się R-130, 
pościgów ka jednom iejscow a o specjalnie  
małej rozp ię to śc i —  6 m. O czyw iście  jest 
to dw upłat (o skrzydłach siln ie p rzesu ­
niętych , zw iązanych zastrzałam i w  N i 
skrzyżow anym i cięgnam i). G órny płat 
jest załam any ku  kad łubow i (podobnie, 
jak w  pościgów k ach  polskich). Kabina  
pilota jest ca łk o w icie  osłon ięta , p o d w o ­
zie — chow ane w kadłubie. Z 450-kon- 
nym silnikiem  R enau lt sizybkość m ak sy ­
m alna tego sam olotu  ma w yn osić  460 
km /godz. (?)

N o w a  w e r s ja  F ock e-W u ll  „W e ih e "

W  lutym  ub. r. op isyw aliśm y dw usil­
n ikow y dolnopłat F ock e-W u lf „W eihe  
Fw -58, przeznaczany do przeszkalan ia  
pilo tów  na m aszyny w ielom otorow e, do 
nauki strzelania z obrotow ego k. m., 
bom bardow ania, latania na radio ii ś le ­
pego pilotażu.

W  w yniku przychylnego przyjęcia tej 
m aszyny z e  strony w ład z , zak ład y  F o ck e-  
W ulf dok onały  pew nych  przeróbek, d o ­
tyczących  zarów no struktury zew n ętr z ­
nej p ła tow ca , jak i detali konstrukcyj­
nych, gdzie przez uw zględnien ie  użycia  
częśc i lanych i prasow anych zap ew n io ­
no obniżkę ceny w seryjnej produkcji*

Fw -58 posiadał przednie stanow isko  
strzelca  otw arte, w  którym  ten  ostatn i 
m usiał stać . O becn ie Fw -58B , zgodnie z 
konstrukcjam i, jakie w idzim y na n o w o ­
czesn ych  sam olotach bom bardujących i 
bojow ych, otrzym ał ca łk ow icie  o słon ięte  
gniazdo, k tóre przy dobrej w id oczn ośc i 
zapew nia mu w ie lk ie  korzyści a erod y­

nam iczne. S trzelec  zajmuje obecn ie  p o ­
zycję leżącą; dla nauki latania na radio  
i przyrządy do ślepego  pilotażu kopułę  
k. m. m ożna szybko zastąpić osłoną z 
blachy.

W yczyny nie zo sta ły  opublikow ane.



S /Z /Y /B /O /W /N /l/C /T /W /O
Przed nowym sezonem

Rok 1936 był dla polsk iego szybow ni­
ctwa okresem  usilnej pracy i w ielostron­
nych dośw iadczeń. P rzyn iósł on zapo­
czątkow anie w ysiłków  w szeregu no­
wych dziedzin, że wym ienim y tu tylko  
sprawy szybow nictw a m otorowego, wo- 
dnoszybow ce, a na innych odcinkach —  
np. próby z użyciem  wydźw igarki, 
w reszcie pierw sze, zachęcające spraw ­
dzenia hipotez organizacji wyczynu, k tó ­
rych znaczenie podkreśliliśm y na tym  
m iejscu przed m iesiącem .

Zwróćmy uwagę na pewne kw estie, ja ­
kie w yłan iają  się w program ie 1937 ro­
ku.

W dziedzinie szkolenia  now ych p ilo ­
tów szybow cow ych należy przystąpić do 
udoskonalen ia m etod nauczania podstaw  
teoretycznych. W daw niejszych czasach  
(w szybow nictw ie czas biegnie nadzw y­
czaj szybko!) zw racało się  na te rzeczy  
stosunkowo niew ielką uwagę. B yło  to 
zupełn ie zrozum iałe. Trudności leża ły  
po innej stronie, a elem ent, jaki w ów ­
czas przystępow ał do szeregów  szybow i- 
cieli, to byli prawie z reguły ludzie, 
którzy sami  poczuli w sobie „św ięty o- 
g ień”, —  ludzie, którzy nie zaniedbali 
żadnej m ożności pogłęb ien ia  sw ego do­
robku, słow em  —  bardziej zdobyw cy, 
niż naśladow cy. D ziś sytuacja się zm ie­
niła. Teraz już nie ludzie przychodzą  
do szybow nictw a, ale szyb o w n ic tw o  
przychodzi do mas. O czyw iście i obecnie  
nie brak szczerych zapaleńców  ,ale jest 
wśród nich w ielu takich, którzy nie ze  
w szystkim  potrafią sobie poradzić. D la ­
tego też w iększa troskliw ość jest na 
m iejscu.

Sprawa nauczania podstaw  teoretycz­
nych w yglądała  dotąd tak, że do dyspo­
zycji m łodych adeptów  były  albo kursy, 
urządzane przez lokalne koła  i kluby, 
bądź też cyk le  w ykładów , figurujące w  
pragram ach szkół praktycznych. Zagad­
nienie jest tu trojakiej natury: metod,
ludzi i pom ocy dydaktyczno-naukow ych.

Co się  tyczy  kursów zrzeszeń lo k a l­
nych, to sprawa ludzi (w ykładow ców ) 
przedstaw ia się dobrze w ośrodkach du­
żych, słabiej —  w prow incjonalnych J e ­
dnakże i tutaj należy  podkreślić  lek ce ­
ważoną nieraz prawdę, że nie w ystarczy  
być zawodow ym  technikiem , aby p osia ­
dać dar nauczania, w dodatku w sy ­
tuacji, gdzie obok studenta P olitechnik i 
zasiada w śród słuchaczy człow iek  o 
w ykształcen iu  prawniczym , uczeń z gim ­
nazjum  i absolw ent szkoły  pow szechnej. 
W kraczając tu w sprawę m etod, nasuwa

się wniosek, że należałoby jednak  
wprow adzić pewną selekcję, tak jak 
przy szkoleniu praktycznym  pożądana  
jest selekcja  ze względu na dyspozycje  
psychiczne i inne. Pod tym  w zględem  
kursy, urządzane przez organizacje o 
jednolitym  sk ładzie, jak H arcerstw o i 
Strzelec, są w lepszym  położen iu . Kur­
sy „dostępne dla w szystk ich” uspraw ie­
dliw iają pew ne obawy co do swej sku­
teczności. W  ogóle zaś prow adzenie ich 
system em  akadem ickim  (cykl w ykładów  
i egzam in), t. zn. pozostaw ienie s łu ­
chaczy (o tak różnym  stopniu m ożli­
w ości!) samym sobie jest nieco ryzy­
kow ne *).

O dnośnie w ykładów , prow adzonych w 
szkołach szybow cow ych, należy  przede  
w szystkim  zapytać, czy dobry instruktor  
pilotażu musi być równie dobrym sp e­
cja listą  od  w yjaśniania praw aerodyna­
miki, zasad m echaniki lotu, czy m eteo­
rologii?  N ie chcem y bynajm niej tw ier­
dzić, że ten szczupły  zakres, jaki jest 
potrzebny szybow nikom  niższych stopni, 
wym aga inżynierów  czy specjalistów - 
m eteorologów . A le  już chociażby ze 
względu na um iejętność (m oże i dar) 
nauczania trudno przypuścić, aby 
w szyscy  instruktorow ie p ilotażu nada­
w ali się w czam buł do tłum aczenia aero­
dynam iki. Jeże*li się teraz zważy, że 
teoria nie należy  do rzeczy, po których  
ocenia się szkoły, że instruktor jest czę ­
sto przem ęczony, że w yk łady nieraz  
mają charakter przypadkow y (zw iąza­
ny... z brakiem warunków w iatro­
w ych), —  to nabierzem y przekonania, 
że szkoły  terenow e spełn iają  tu nie  
sw oje zadania.

Spraw y nauczania teoretycznego naj­
wyżej p ostaw ili N iem cy, którzy p ośw ię­
cają im w ie le  trudu. N ie wiem, czy  w 
krótkim  czasie  m ożem y liczyć na sp e­
cjalne tunele, jak ten, który pokazał 
D. F. S. w Stockholmiei, i na w iele in­
nych podobnych pom ocy. A le  trzeba 
zacząć dzia łać  w tym kierunku. Na p o ­
czątek niechaj chociaż odpow iedni film  
zastąpi niew yraźnie kredą naszkicow any

*) Do niżej podpisanego w czasie  
pew nego kursu w W arszaw ie po godzi­
nie w ykładu o przyrządach zg ło s ił się 
uczeń z zapytaniem : „Co to jest c iśn ie ­
nie statyczne, a co dynam iczne, —  i co 
to znaczy con stan s?”. —  W idoczn ie w y ­
jaśnienia w yk ładow cy, nie okazały  się 
dlań wystarczające*. M ożna go uznać za 
w yjątek, ale jakże charakterystyczny!

obraz na tablicy. W ca łości —  problem  
sięga szkoły  ogólnokształcącej. Sk rzy­
dlata pow róci doń w niedługim  czasie.

I jeszcze jedno —  sprawa literatury, 
podręczników. Stać nas dzisiaj na w ła ­
sne i dobre. Pow inien się o to zatrosz­
czyć w pierw szym  rzędzie Instytut T e­
chniki Szybow nictw a.

Co zaś się- tyczy szkolenia praktycz­
nego, ograniczym y się do stw ierdzenia, 
że nie ma tu pow odów  do n iezad ow ole­
nia; jedynie ze w zględ ów  raczej fi­
nan sow ych  w skażem y na fakt is tn ie ­
nia dużej liczby drobnych ośrodków  
szkolenia wstępnego, gdzie koszt w sto ­
sunku do jednej kategorii z uwagi na 
m niejsze w yzyskanie sprzętu jest w yż­
szy, niż w szkołach dużych, czynnych  
od w iosny do jesieni. A le  tutaj w chodzi 
w grę czynnik propagandow y, którego  
nie można lekcew ażyć. W każdym  razie  
należy um ieć zachować w tej m aterii 
z ło ty  środek. Lokalne zagęszczenia  ta ­
kich ośrodków  są zjaw iskiem  n iepożą­
danym.

Rozważana jest obecnie sprawa zm ia­
ny przep isów  warunkujących wydanie  
kat. C urzędowej. Jak wiadom o, poro­
zum ienie m iędzynarodow e obejm uje je ­
dynie kategorię C „sportow ą”, zaś 
„C-u” regulują przep isy  poszczególnych  
państw. N asze szybow nictw o osiągnęło  
już ten poziom , że opatrzenie dyplomu  
„C-u” nowym i warunkami (z dziedziny  
techniki latania i t. d.) jest całkiem  
realne. P ozosta je  to zresztą  w związku  
ze sprawam i m otoszybow nictw a, —  
przeszkalania szybow ników  na m otoszy- 
bowce.

Przechodząc do szkolenia  w yższych  
stopni, przede w szystkim  trzeba tu w y­
różnić akrobację, ślep y  p ilo taż i w yd o­
skonalen ie ogólnej techniki latania na 
dw usterze. M ożna m ieć pew ność, że w  
roku bieżącym  będzie pod dostatkiem  
m ożliw ości do przeprow adzenia tej nau­
ki. LOPP projektuje urządzenie jedne­
go lub dwu sta łych  ośrodków  szkolenia  
z terenu p łask iego. Na jeden upatrzono  
B ielsk o  na Śląsku (co pozw oli zarazem  
na dokładne oblatanie tam tejszych tere­
nów górskich na szybow cach w yczyn o­
w ych), jako drugi wym ienia się P łock. 
Co się tyczy  lotów  ciągow ych za sam o­
lotem , to dotychczas urządzano osobne  
kursy; obecnie praw dopodobnie proce­
dura zostanie uproszczona i każdy  
ośrodek będzie m ógł z ła tw ością  prze- 
szkalać chętnych, posiadających w ym a­
gane warunki poza sobą.



Sprawa rozprzestrzenienia wydźw i- 
garki posunęła się naprzód dzięki do­
św iadczeniu, zdobytem u w  trakcie u ży­
tkowania próbnego egzem plarza na szy- 
bowisku LOPP w M iłośn ie pod W ar­
szawą.

W  roku 1936 liczba posiadanych przez 
nas kategoryj w yczynow ych („D ”) 
w zrosła do pokaźnej ilości 45. (W  rze­
czyw istości jeszcze jeden p ilo t w ykonał 
w szystkie warunki, i jedynie ze w zg lę­
dów form alnych starania o przyznanie  
mu tej odznaki m usiały być odłożone na 
rok b ieżący). Sporo też mamy pilotów, 
m ających za sobą jeden lub dwa w ym a­
gane (z trzech) warunki. W  r. 1937 w y ­
siłek  w tym  kierunku będzie m usiał być 
uw ielokrotniony. W ładze lotn icze zasta ­
naw iają się nad formami, pod jakimi 
m ożnaby przyjść z pom ocą jednostkom  
i organizacjom . N ie będziem y tu uprze­
dzać posunięć czynników  kierujących, 
zapew niając jedynie, że ma to być po­
parcie istotnie wydatne.

W  związku z tym, ale w ybiegając  
znacznie poza ramy ryw alizacji m iędzy­
narodowej w dziedzinie posiadanych  
kat. D, pow staje projekt zorganizow ania  
na terenie (ogólnie biorąc) całej P olsk i 
sw ego rodzaju perm anentnych zaw o­
dów indyw idualnych na wybranych tra­
sach. Do zw iększen ia liczby kat. D przy­
czyni się to przez dostarczenie sprzętu, 
m ożliw ości startu ciągow ego, opieki m e­
teorologicznej, a m oże i prem ii. Rzecz  
jest jednak sama w sobie ideą tak do­
niosłą, a przy tym  nową, że warto się  
nad nią nieco dłużej zatrzym ać.

C zyteln icy  Skrzydlatej łatw o sobie  
przypom ną, że autor nin iejszego w lipcu  
ub. roku w ysunął przed zawodam i w 
Ustianowej projekt urządzenia zaw odów  
w terenie płaskim . Oderwanie się w 
przelotach od gór, które nastąpiło  w 
trakcie IV. K rajow ych Zawodów spraw i­
ło, że po ich zakończen iu  m yśl ta zaczęła  
być brana pod uwagę całk iem  realnie. W  
rezultacie, m ając na w zględzie zapew ­
nienie w yczynow ego treningu pilotom  
licznych ośrodków  z całego kraju, po ­
stanow iono je rozciągnąć na ca ły  sezon. 
N iew ątp liw ie  pozostaje* to w zw iązku ze 
wspom nianą na w stęp ie n in iejszego, h i­
potezą, odnoszącą się do pow iązania  
term iki z obrazem ziem i. Z agadnie­
nie zresztą nie kończy się na prą­
dach pionow ych zw ykłej termiki, a le z 
równym  pożytkiem  m ożna tu m yśleć i o 
innych warunkach lotnych, jak to w ska­

załem  w art. „Program m aksym alny”. 
W pływ  tego w szystkiego na w spo­
m nianą perm anentną konkurencję w yra­
ża się w łaśn ie  doborem tras przelo to ­
wych tak przeprow adzonych, ażeby  
uw zględnione były  na początek już te 
chociaż wskazówki, które można zaczer­
pnąć z danych odnośnie zachm urzenia  
i t. p. N ie ulega kw estii, że  wraz z lo ­
tami podjęte  będą i da lsze  badania  
oraz obserw acje m eteoszybow cow e, 
uw zględniające też w szystko to, co może 
dać żądane pouczenia: stosunki wodne, 
gleby, zachow anie ptaków  żaglujących  
i t. p.

Od trzech lat zabiegam y na tym  m iej­
scu o zainteresow anie dla tak pojętej 
racjonalizacji w yczynu. D latego też w 
obliczu tych realizacyj uważam y za n ie­
zbędne podkreślić  ich don iosłe  zn acze­
nie. Ośrodki szkolne płask ie, o których  
w spom nieliśm y poprzednio, mogą i p o ­
winny również i ze swojej strony zająć  
się tymi sprawam i. Przestrzegając, jak 
już nieraz, przed zbytnim  optym izm em , 
nie waham y się pow iedzieć, że jest to 
realny krok ku uczynieniu lotu b ezsil­
nikow ego środkiem  kom unikacji.

Skoro w ym ów iliśm y to słow o, nie od  
rzeczy będzie poruszyć spraw ę m otoszy- 
bownictwa. W nawiązaniu do pow yż­
szych uwag trzeba zauw ażyć, że tu w ła ­
śnie winno ono znaleźć najw iększą p od ­
porę do doskonalenia i... rozprzestrze­
nienia. I tę kw estię  poruszaliśm y już 
daw niej. N a leży  pam iętać, że ekonom ia  
szybow ca m otorow ego (w prawdziwym  
tego słow a znaczeniu, t. j. zdolnego do 
wyczynu) nie leży  po stronie jego ceny, 
lecz w dostateczn ie dobrym  w y zy ­
skaniu na nim  prądów  w stępujących  
atm osfery. U sta len ie  i zbadania n ajk o­
rzystn iejszych  tras przelotow ych  przy  
pom ocy zw yczajnych  szybow ców  um ożli­
wi podjęcie  turystyk i m otoszybow co- 
wej z minimum ryzyka i w warunkach, 
obiecujących m aksimum pow odzenia. Z 
drugiej zaś strony planow e użycie  kilku  
m otoszybow ców  do badania tras będzie  
m iało ogrom ne znaczenie ogólne.

M ożna oczekiw ać, że w roku bieżącym  
dojdzie do p ierw szych zaw odów  moto- 
szybow cow ych. Zapewne nie będzie to 
jeszcze konkurencja w zw ykłym  w spor­
cie znaczeniu, a raczej cyk l dośw iad­
czeń praktycznych. W  tych warunkach  
nie należy na tym, aby ten sam m odel 
reprezentow any był w w ielu egzem pla­
rzach. P odjęte  też będą próby z prze-

szkalaniem  szybow ników  na m otoszy- 
bowcach. Jest rzeczą zasadniczej wagi, 
aby warunki zdrow otne i t. p. dla tej 
nowej kategorii p ilotów  m otorow ych zo ­
sta ły  utrzym ane na tym samym p ozio ­
mie, jaki obow iązuje dla szybow ników .

Na wzm iankę zasługuje szybow nictw o  
wodne, w którym  postaw iliśm y p ierw ­
sze kroki. N ie należy sądzić, aby istn ie­
jący aparat ,,MT —  1” już w tym  roku 
miał być użyty do praktycznego szk o le ­
nia. B ędziem y m ieli jeszcze do czynienia  
z próbami. A le  m ożliwe, że za to w r. 
1938 pow stałby odpow iedni ośrodek. 
Uw ażam y za rzecz nader celow ą skon­
struow anie skolei m aszyny w yczynow ej.

Obok perm anentnych zaw odów  na 
ustalonych trasach odbędą się, praw do­
podobnie zw yk łe  zawody, których celem  
byłby, jak i dotąd, egzam in sprzętu  
i ludzi w jednakow ych dla w szystkich  
warunkach. Podanie ew entualnego ter­
minu jest rzeczą narazie niem ożliwą, 
poniew aż P olska weźm ie przypuszcza l­
nie udział w M iędzynarodow ych Z awo­
dach w Rhón, które mają się odbyć w 
początku lipca. O projekcie urządzenia  
takich zaw odów  pisaliśm y z okazji spra­
wozdania z pokazów  szybow cow ych na 
O lim piadzie. Stałyby się one z pew no­
ścią  najw iększym  ewenem entem  szybow ­
nictwa w roku bieżącym .

W iąże się z nimi sprawa rasowego  
sprzętu. M inisterstw o K om unikacji za­
m ówiło w związku z tym u naszych  
trzech konstruktorów  (inż. inż. G rzesz­
czyk, Czerwiński i Kocjan) prototypy  
now ych m aszyn.

O sprzęcie pisano w Skrzydlatej ob­
szernie przed dwoma m iesiącam i. Omó­
wione zo sta ły  szybow ce istniejące, jako- 
też w skazane cele dalszych prac. N ara­
z ie  można dodać tylko tyle, że cały  
polsk i św iat szybow niczy ze zrozum ia­
łym  zainteresow aniem  oczekuje nowych  
konstrukcyj.

Trzeba na zakończenie w spom nieć o 
Pierw szym  Z jeździe Szybow ników , k tó­
ry m iał się odbyć w końcu ub. roku. 
D ata jego zosta ła  przesunięta i można 
m ieć nadzieję, że ta pożyteczna w ym ia­
na poglądów  tylu w ybitnych sp ecja li­
stów  dojdzie do skutku na wiosnę. T e­
go rodzaju zbiorow e kontrakty mają 
zaw sze najlepsze skutki: wiadom o, że
tylko dzięki istnieniu tarcia m ożem y się 
poruszać po ziem i. Ta zasada obow ią­
zuje* pewno i w innych dziedzinach.

T a d eu sz  W a si ljew



Lcrf-isiie-f-wo h a n d l o w e
Polska kom unikac ja  lotnicza w roku 1 9 3 6

Z najw ażniejszych w ydarzeń roku u- 
biegłego, a p iętnastego —  istnienia p o l­
skiej kom unikacji pow ietrznej, zanoto­
wać należy następujące:

O tw arcie linii Saloniki —  A teny, co 
nastąpiło w październiku. Stało  się to na 
zasadzie  podpisania dodatkow ego  p roto ­
kółu do konw encji lotniczej p o lsk o -g rec­
kiej, który daje P olsce  praw o dolotu do 
sto licy  G recji z rów noczesnym  z ez w o le ­
niem  na utrzym anie kom unikacji przez 
G recję z P alestyną.

O tw arcie tego p ołączen ia  odbyło się  
bardzo uroczyście, zarówno w W arsza­
w ie, w Salon ikach jak i w  A tenach . 
W zięły  w  nim udział najpow ażniejsze  
osob istośc i obu krajów. Z okazji o tw ar­
cia tego p ołączen ia  zarząd m iasta S a lo ­
nik nadał jednej z g łów nych sw ych ulic 
m iano „u licy  P o lsk iej”.

Drugim, bardzo pow ażnym  sukcesem  
roku ubiegłego, b y ły  loty  próbne, w yk o­
nane pom yśln ie w  październiku i lis to ­
padzie, m iędzy P olską  a P alestyną. Loty  
te stw ierd ziły  m ożliw ość zorganizow ania  
regularnej kom unikacji na tym szlaku, 
co ma nastąpić z w iosną roku b ieżącego. 
P o łączen ie  to jest n iesłych an ie  w ażne z 
punktu w idzenia  handlow ego, gdyż lic z ­
ba w ych od źców  z P olski przekracza  
obecn ie  w P a lestyn ie  cyfrę 200.000 i  m ię­
dzy obom a krajami istn ieje bardzo żyw a  
w ym iana korespondencji (w ciągu roku  
po 3 m iliony listów  w  każdym  kierun­
ku). P rojektow ane p o łączen ie  lo tn icze  
pozw oli na przewóz w ciągu 2 dni,

podczas gdy najszybsze koleje i okręty  
potrzebują na przew óz 10 —  13 dni. D o ­
w odem  potrzeby stw orzen ia  tego p o łą ­
czenia  jest fakt, iż w dw óch latach prób­
nych sam oloty  przew iozły  do P alestyn y  
około  ćw ierć m iliona listów . Trasa linii 
biec będzie  z W arszaw y przez Lwów , 
C zerniow ce, B ukareszt, Sofię, Saloniki, 
A teny, w yspę Rodos do Lydda (port lo t ­
n iczy  Jerozolim y i Tel A vivu) i w y n ie ­
sie  około  3.200 km.

Z dalszych posun ięć pozytyw n ych  ro­
ku ub iegłego było  w p row adzen ie  na 
w szystk ie  p o lsk ie  m iędzynarodow e linie  
lotn icze sam olotów  now oczesnych, o 
szybk ości handlow ej pow yżej 250 km na 
godzinę.

Rok 1936 w zbogacił w reszcie  polską  
kom unikację pow ietrzną o dw óch p ierw ­
szych m ilionerów  pow ietrznych, którzy, 
pracując w  naszym  lo tn ictw ie  han dlo­
wym  od roku 1923, ukończyli w roku  
ubiegłym  drogę pow ietrzną po m ilionie  
kilom etrów . P ierw szym  polskim  pilotem  
m ilionerem  był p. K azim ierz Burzyński, 
który uk ończył swój m ilion kilom etrów  
w dniu 12 lutego, drugim zaś p. K lem ens 
D ługaszew ski, który obchodził swój p ię ­
kny jubileusz w dniu 17 czerw ca.

W  roku 1936 polsk ie  sam oloty  kom u­
nikacyjne w yk onały  około  7.350 lo tó w  i 
przew iozły  po za pocztą i towaram i oko­
ło 33.000 pasażerów . Ogólna droga, jaką 
w roku ubiegłym  przebyły  polsk ie  sa ­
m oloty kom unikacyjne, przekroczyła  
1.600.000 kilom etrów .

mu. Z organizacji kom unikacji lotniczej 
w N iem czech należy zanotow ać ponad to 
p osun ięcie  bardzo w ażne, jakim jest 
w p row adzen ie na w ielu  lin iach w ie lo ­
krotnej dziennie obsługi. Tak np. m ię­
dzy Berlinem  a Ham burgiem  sam oloty  
będą kursow ały  sześć  razy dziennie, 
m iędzy Berlinem  a Lipskiem  —  p ięć  ra­
zy dziennie w obu kierunkach. Inowacja  
ta znakom icie podnosi w alory kom uni­
kacji pow ietrznej, gdyż w ów czas w ca ­
łej rozciąg łości spełm a zadanie w yraź­
nego zbliżenia miast, od leg łych  o k il­
kaset kilom etrów . W  tych warunkach  
o czy w iście  cały  obrót p o cztow y  m iędzy  
tym i m iastam i przypaść m usi kom unika­
cji pow ietrznej.

W  roku bieżącym  ,.D eutsche L ufthan­
sa ” w prow adza, obok w szechstronn ie  
używ anych dotąd sam olotów  trójsilni- 
kow ych  Junkers Ju 52, dw usiln ikow e ty ­
pu H einkel He 111 i Junkers Ju 86, k tó ­
re są pędzone ropą naftow ą. D alsze lo ­
ty próbne poprzez A tlan tyk  północny  
„D eutsche L ufthansa” zam ierza podjąć  
z w iosną na w od nop ła tow cach  o c z te ­
rech silnikach Junkersa „Jurno 205 C” 
na ropę naftową* o sile  po 600 KM. B u ­
dow a now ego sam olotu zosta ła  już uk oń­
czona przez zak łady Blohm  i V oss w 
Hamburgu. Ta now a m aszyna otrzym ała  
nazw ę ,,H 139”. C harakterystyk i jej są 
następujące: dolnopłat metaljowy, roz­
p iętość  skrzydeł 27 m, długość 19,5 m, 
w ysok ość  5,2 m, pow ierzchn ia  117 m 2, 
waga w  locie  — 16.000 kg, szybkość
m aksym alna 300 km /godz., handlow a 250 
km /godz., zasięg 5.000 km. (W arto przy­
pom nieć, iż od leg łość  z L izbony na w y ­
spy A zorsk ie  w ynosi 1.750 km, stam tąd  
zaś do N ow ego Jorku —  w linii prostej 
3850 km, przez Berm udy —  4565 km).

KRONIKA
Użycie samolotów do budowy i eksplo­

atacji kolei. W ed le  don iesień  sow ieck ich , 
japoński zarząd kolei zam ówił specjalne  
sam oloty, przeznaczone do fotografow a­
nia tras przy budow ie ko le i i rozpozna­
wania uszkodzeń linij wskutek trzęsień  
ziemi, powodzi, cyklonów  etc. Z w łaszcza  
to ostatn ie zadanie na w strząsanych  
w iecznym  ogniem  wyspach Nipponu m o­
że być w ypełnione dostateczn ie rychło  
jedynie zapm ocą sam olotu.

Konwencja lotnicza niem iecko-grecka.
Rządy N iem iec i G recji pod p isa ły  um o­
w ę lotniczą, m ocą której tow . „D eutsche  
L ufthansa” uzyskało  prawo eksp loatacji 
następujących linii:

6 razy w 'tygodniu: B erlin  —  Belgrad  
lub Sofia —  Saloniki.

3 razy w tygodniu: B erlin  —  Belgrad  
lub Sofia —  Salon ik i —  A teny  —  R o­
dos.

2 razy w tygodniu: Berlin  —  W enecja  
—  A ten y  —  R odos.

W  zw iązku z tym w dniu 1. grudnia 
ub. r. „L ufthansa” przed łużyła  sw ą linię  
Berlin —  W iedeń  —  B udapeszt —  B e l­
grad —  Sofia —  Salon ik i —  aż do A ten, 
z tym , że w  okresie zim ow ym  sam oloty  
kursują trzy razy w tygodniu, p rzeb yw a­
jąc drogę z A ten  do B erlina w ciągu  
jednego dnia, z Berlina zaś do A ten  —  
w ciągu dwóch dni.

Zmiany w komunikacji  św ia towej
(Z m ię d z y n a r o d o w e j  k o n fe ren c j i  ro z k ła d u  lo tó w )

W  dniach 11 13 styczn ia  b. r. o d ­
była  się w  B erlin ie konferencja p rzed ­
sta w ic ie li tow a rzy stw  kom unikacji lo tn i­
czej, na leżących  do Internationale A sso -  
ciation  du Trafie A erien , w spraw ie  
ustalenia rozk ładu lo tó w  na liniach m ię­
dzynarodow ych w okresie  letn im  b. r.

Obrady to czy ły  się  w  M in isterstw ie  
P oczt, pod przew odnictw em  dyrekcji 
,.D eutsche L ufthansa”. U dział w nich 
w zięli p rzed staw icie le  24 krajów. P o l­
ską kom unikację pow ietrzną reprezento­
w ali kpt. Z. P iątkow ski, kier. ref. praw- 
no-politycznego Dep. Lot.-Cyw. M. K„ 
dyr. „Lotu” inż. W. M akowski i w ice ­
dyrektor inż. L. Zejfert.

P olska sieć  lotn icza  od 4 k w ietn ia  b. 
r. będzie obejm ow ała następujące szlaki 
m iędzynarodow e: W arszaw a —  W ilno —  
Ryga —  T allin —- H elsinki, W arszaw a —  
Poznań —  Berlin (obsługa łączn ie  z 
'.D eutsche L ufthansa”), W arszaw a —  
L w ów  —  C zerniow ce —  Sofia —  S a lon i­
ki —  A ten y  —  R odos —  L ydda (port 
lo tn iczy  Jerozo lim y i T el-A vivu ). P o ­
nadto ustalony zosta ł rozk ład lo tów  dla 
linii W arszaw a —  K raków —  B udapeszt

i W arszaw a —  K raków  —  W iedeń —  
W enecja  —  Rzym. P ow stan ie  tych p o łą ­
czeń w roku bieżącym  zosta ło  zatym  
przew idziane, przy czym  jednak o sta tecz­
na decyzja będzie  pow zięta  po osiągn ię­
ciu porozum ienia m iędzy krajami, ponad  
którym i lin ie te  mają przeb iegać. W  w y ­
padku pozytyw nym  szlaki te by łyb y  o b ­
sługiw ane przez P. L. L. „Lot”, łącznie  
z zainteresow anym i towarzystw am i za ­
granicznym i (linia P olska  —  W ęgry —  z 
tow arzystw em  w ęgiersk im  „M alert”, l i ­
nia P olska —  Italia —  z towarzystwem  
w łosk im  „Ala L ittoria”);.

Z c iekaw szych  posun ięć organizacyj­
nych na innych, m iędzynarodow ych  sz la ­
kach lo tn iczych , zanotow ać należy na­
stępujące:

Linia m iędzy Berlinem  a M oskw ą, 
utrzym yw ana dotychczas przez tow arzy­
stw o „D eruluft”, będzie  obsługiw ana  
obecn ie  przez tow . „D eutsche L ufthan­
sa”, w spóln ie  z sow ieck im  „ A e ro flo fe m ” 
„Lufthansa” instaluje now e połączenie  
lo tn icze  z Berlina przez K rólew iec, 
Kowno, Rygę, T allin  do H elsinek, oraz 
bezpośrednio  —  z B erlina do S zto k h o l­



KDOIMIKA OGGUMA
W yścig lotniczy Nowy Jork Paryż.

Term in w yścigu  lo tn iczego  m iędzy No-1 
wym  Jorkiem  a Paryżem , który był p ier­
w otn ie  naznaczony na dzień 21 maja b. 
rM t. j. w d z ies ięcio letn ią  roczn icę p rze­
lotu LindberglTa, u legł odroczeniu do 
sierpnia b. r. U czestn icy  będą mogli od­
być ten lot w dow olnych  dniach tego  
m iesiąca, przy czym  zw ycięzcą będzie p i­
lot, który dokona przelotu  najszybciej.

W yścig ten jak wiadom o, organizo­
w any jest przez F ed eration  A eronauti- 
que Internationale, a francuskie M ini­
sterstw o Lotnictwa przeznaczyło  nań, ty ­
tułem  nagród, trzy m iliony franków. N a­
groda pierw sza, w w yso k o śc i półtora m i­
liona, przyznana będzie załodze, która 
p rzeleci drogę w czasie najkrótszym  
(krótszym  jednak od 33 i pół godzin, w 
którym  to czasie przelec ia ł tę trasę  
Lindbergh). Druga nagroda —  m ilion i 
trzecia  —  pół m iliona franków, przyzna­
ne będą tym zaw odnikom , którzy p rzy­
będą z k o le i najprędzej do Paryża, jed ­
nak w  czasie  krótszym  aniżeli 48 g o ­
dzin.

Sam oloty, biorące udział w w yścigu, 
m uszą być przedstaw ione na 48 godzin  
przed lotem  am erykańskim  w ładzom  
lotniczym , jako zdolne do lotu. W w y ­
ścigu m ogą w ziąć udział sam oloty  i p ilo ­
ci w szystk ich  krajów. Jedynym  w arun­
kiem  dla sam olotów  jest, iż m uszą być  
w ielosiln ikow ym i i w yp osażon e  w stacje  
radiow e nadawczo - odbiorcze, w ażące  
najmniej 60 kg. uczestn icy  zaś m uszą  
m ieć licencje  p ilota  sam olotow ego lub 
w o d n op ła tow cow ego  i licencję  p ilota  
sp ortow ego na rok 1937.

W. Brytania

40 pasażerów. Zakłady Arm strong - 
W hitworth p ostąp iły  już znacznie z bu­
dową pierw szego czterosiln ikow ego gór- 
nopłata kom unikacyjnego ,,A. W .-27”. 
320 km godz, podróżna —  257 km /godz. 
W yczyny obliczone: szybkość max.
R ozpiętość —  39 m

Północny Atlantyk. Jedna z now ych  
łodzi latających  Short, ochrzczona im ie­
niem „C avalier”, przyw ieziona została  
na Berm udy, gdzie po zm ontowaniu p o ­
dejm ie loty  próbne na przyszłej trasie  
atlantyck iej.

W łoska licencja? Znany w łosk i k o n ­
struktor Caproni baw ił n iedaw no w A n ­
glii. P odobno chodzi tu o o tw arcie  filii, 
któraby  produkow ała  p ła to w ce  i sam o­
loty  w łosk ich  typów .

Francja

Maryse Bastie nad Południowym A- 
tlantykiem. M aryse B astie  należy  do 
najlepszych  lotniczek francuskich. W ar­
to przypom nieć, że przed paru laty  p o ­
biła ona k o b iecy  rekord dłu gotrw ałości 
lotem  37-godzinnym . O statnio p ozazdro­
śc iła  ona laurów  angielce  Joan B atten, 
która 13.X I.1935 p rzelec ia ła  A tlan tyk  P o ­
łudniow y ze w sch odu na zachód  w 13 h 
15'. M aryse B astie  w ystartow ała  z Daka- 
ru na pok ładzie  dolnopłata  Caudron

„Sim oun” 30 grudnia 1936 r. i, lecąc na 
w ysokości 200 metrów, dosięgła  Natalu  
po 12 godzinach i 5 m inutach ,,sans hi- 
sto ire”, ponieważ, jak pow iedziała  w y ­
słannikow i ,,P aris-Soir”, —   le moteur
ronronnait coimme un chat... sagem ent .

B y ły  to piękne odw iedziny na grobie 
jej przyjaciela, w ielk iego M erm oza.

Kult Mermoz’a. Jean M erm oz pragnął 
uw ieńczyć im iona sw ych tow arzyszów , 
którzy zginęli w pionierskich lotach nad 
A tlantyk iem  Południow ym , przez w y­
staw ienie ku ich pam ięci pom nika w T u­
luzie, będącej punktem  w yjściow ym  li­
nii pocztow ej do A m eryki. Po jego tra­
gicznej śm ierci utw orzył się kom itet, 
m ający na celu doprow adzenie jego za­
m ierzeń do końca.

Udział Francji w wyścigu New York 
Paryż w r. 1937. M inister lo tn ictw a  Cot 
w yznaczył trzy ekipy: C odos-R ossi, w oj­
skowa i ostatnia, z łożona z szefów -pi- 
lotów  ,,Air France”. D oradcą odnośnie  
tego raidu będzie znakom ity lotnik trans­
atlantycki Costes. Sprzęt: p łatow ce Far- 
mana, B locha i A m iot’a.

Coupe Deutsch 1937. A erok lub Francji 
ogłosił regulam in tych zaw odów  na rok  
bieżący. O graniczen ie litrażu do 8 1 zo ­
sta ło  utrzym ane. Jedyną m odyfikacją jest 
usitalenie szybk ości elim inacji na 375 
km /godz. Zaw ody odbędą się w Etam pes, 
12 w rześnia.

Słabosilnikowe turystyka 5 styczn ia  
w ystartow ała  z Orły pod Paryżem  za ło ­
ga Fauvel-R eynaud do lotu do Dakaru  
(punkt w yjściow y francuskiej lin ii trans­
atlantyckiej w A fryce). W artość tego  
zam ierzenia leży  w użytym  sam olocie: 
jest to Praga „B aby”, w yposa ony, j a K  
wiadomo, w silnik o m ocy 36 KM. A p a ­
rat zaopatrzono w dodatkow e zbiorniki, 
zapew niające 1500 - k ilom etrow y zasięg, 
o św ietlen ie  do lotów  nocnych oraz sta ­
cję radiową. W tych warunkach nie 
można m ówić o ryzykow nej brawurze; 
jest to coś w artościow ego —  starannie  
przygotow any lot, uw zględniający w y­
m agania bezpieczeństw a. N iestety , pech  
chciał inaczej. „M algre une bonne me- 
teo,...” —* piszą ,,Les A ile s” —  turyści 
napotkali wkrótce deszcz i śnieg. O blo­
dzenie m aszyny zm usiło do lądow ania  
na trasie, o 30 km na zachód od Lyonu. 
Przy starcie nazajutrz aparat skapoto- 
wał, ale lotn icy  w yszli bez szwanku. Za­
pew niają oni, że po otrzym aniu nowego  
śm igła i dokonaniu drobnych napraw  
ponow nie podejm ą raid, przy czym  ce­
lem ich jest osiągnięcie najm niejszego  
czasu ogólnego lotu.

Obron" powietrzna Francji. G enerał 
N iessel, by ły  szef lotnictw a francuskie­
go, w odczycie  na tem at obrony prze­
ciw lotn iczej i przeciw gazow ej w grudniu 
ub. r. pow iedzia ł m. in. o obronie b ier­
nej: „Co uczynione we F rancji?  N ic, 
albo prawie nic. C złow iek nie wie, gdzie  
się udać na w ypadek ataku pow ietrzne­
go, ani dokąd zw rócić się o pom oc jeśli 
ulegnie skutkom  gazów bojowych... 
W szystko jest u nas do zorganizow a­
nia...”

Italja

Mussolini pilotem wojskowym. 12.
styczn ia  b. r. na lotnisku rzym skim  Lit- 
torio, Szef Rządu w łosk iego , B enito  M us­
solini, zdał egzam in pilota wojskow ego. 
Poddał się on w szystkim  przepisanym  
próbom . P ilo tow ał sam olot trzysiln iko- 
wy, w yprow adził go na 3.500 m, w y k o ­
nał przepisane ew olucje, po czym zna­
kom icie w ylądow ał.

M ussolin i należy do najstarszych lo ­
tników  w łoskich. Latał w charakterze  
obserw atora jeszcze w czasie  wojny  
św iatow ej a przed kilkom a laty  uzyskał 
licencję  p ilota  cyw ilnego. Jak w iadom o, 
rów nież pilotam i w ojskow ym i są obaj 
syn ow ie  M ussolin iego, Bruno i V ittorio  
oraz zięć, G aleazzo Ciano (w czasie  w oj­
ny abisyńskiej by ł on dow ódcą znanej 
eskadry „D isperata”), a w reszc ie  b rata­
nek Vito, którego zm arły ojciec A rnal- 
do był rów nież pilotem .

N iem cy

Nagroda lotnicza kanclerza Hitlera.
K anclerz R zeszy  N iem ieck iej u stanow ił 
na rok b ieżący  nagrodę honorow ą sw e ­
go im ienia, do której przyw iązana jest 
k w ota  10.000 m arek za w yjątkow o w ar­
to śc io w y  w yczyn  w  dziedzin ie m otoro­
w ego sportu lotn iczego. Nagroda przy^- 
znana będzie  na w n iosek  M inistra L ot­
nictw a.

W ypadek na linii niemieckiej do Poł. 
Ameryki. 26 grudnia aw izo francuskie  
w yratow ało za łogę w odnop łatow ca typu 
,,Do-18”, który zm uszony był do wodo- 
niego silnika w o d leg łości około 500 km 
wania z powodu pęknięcia śm igła przed- 
od Dakaru.

Niemiecka L.O.P.P. liczy 10 milionów  
członków. W edług don iesień  prasy n ie ­
m ieckiej, liczba członków  założonego  
przed kilkom a laty R eichsluftschutz- 
bund’u, odpow iadającego naszej LOPP. 
przew yższy ła  obecnie cyfrę 10 m ilionów  
członków .

St. Z j e d n o c z o n e

Znowu kolosalne projekty. W  S k rzy­
dlatej nieraz już pisano o wynurzeniach  
am erykańskich konstruktorów  na tem at 
budow y sam olo tów -k o losów . W  roku ub. 
G lenn L. M artin og łosił w piśm e ,,U. S. 
A ir S erv ice”, żei już w tej chw ili można 
zbudować hydroplan o w adze w locie  
115 tonn, któryby na północnej trasie  

atlantyckiej, przy szybkości podróżnej 
rzędu 300 km/goidz., m iał ciężar h an d lo­
w y 25 tonn, z łożony ze 150 pasażerów, 
3 V2 tonn bagażu i 11 tonn przesyłek . —  
Sądzilibyśm y, że byłoby jednak zdrowiej 
od obecnych 25 tonn w locie  posuw ać  
się w górę m niejszym i skokam i. Zdaje 
się, że —  mimo tego, co się g łosi —  i 

sami A m erykanie są tego zdania.

Taylor „Cub” w Europie. M anuel B ra­
mo za ło ży ł w P ortugalii w m iejscow ości 
Cintra prywatną szkołę  lotniczą, naby­
wając do szkolenia  opisyw ane w Sk rzy­
dlatej sam oloty słabosiln ikow e am ery­
kańskie T aylor ,,Cub”.



S z w a j c a r ia
W ielki meeting lotniczy w  Zurichu. A e ­

roklub Szw ajcarski organizuje w Zurichu 
w lipcu 1937 roku, w ie lk i konkurs lo t ­
n iczy, który izapowiada się, jako n ajw ięk­
sza w  tym roku m iędzynarodow a im pre­
za aportowa. Regulam in, jaki nam n a d e­
słano, w ykazuje dbałość zarów no o w i­
dzów , jak i dążenie do osiągnięcia  p o ­
w ażnych korzyści tech n icznych . Cały 
szereg konkurencji dla sam olotów  —  od 
pościgów k i do m aszyn turystycznych , da 
sposobność pokazania zarów no indyw idu­
alnego talentu, jak i um iejętności latania  
w  zespole. C iekaw e, że nie zapom niano  
autożyra; n iew ątp liw ie  ten typ sam olotu  
m ógłby oddać w  górzystej Szw ajcarii 
n iezastąp ione usługi. K onkurs opatrzony  
jest nagrodam i p ien iężnym i na pokaźną  
sum ę 64000 franków.

M ożna sob ie  życzyć, aby Polska w z ię ­
ła udział w  tej pożytecznej im prezie. W  
każdym  razie, w w ypadku pow odzen ia , 
konkurs w  Zurichu m oże się stać istną  
kopalnią cennych dośw iadczeń.

P oczątek  zaw odów  —  23 lipca (przy­
lot na lotn isko D ubendorf m ięd zy  godz. 
17 a 17 m. 30 w ram ach m ięd zyn arod o­
w ego rally).

Z. S. R. R.

Nowe olbrzymy. D w a pierw sze sam o­
lo ty  typu, zb liżonego do „M aksim a G or­
k ieg o ”, mają być już praw ie na uk oń­
czeniu. O rozm iarach ich dają pojęcie  
następujące liczby: za łoga  —  8 osób, p a ­
sażerów  — 60. M oc siln ików  —  7200 KM.

Siły powietrzne Rosji. Na kongresie  
S o w ietó w  dow ódca sił pow ietrznych  
stw ierdził, że Rosja posiada 7000 sam o­
lo tów  w ojskow ych, z czego 2000 —  n o ­
w oczesn ych .

Zamówienia w Belgii. Rząd rosyjski 
zam ów ił w belgijsk ich  zakładach F airey  
w G o sse llies dwa p ła to w ce  typu F airey  
„F ero ce”, k tóry jest belgijską w ersją an­
gielsk iego  „F antom e”. Sam olot ten ma 
osiągać szybk ość 430 km /godz.

W yczyny sowieckich baloniarzy. O
niektórych, bardzo pięknych, donosiła  
Skrzydlata w r. 1935. Rozwój balonni- 
ctwa nie ustaje. N aprzykład 21.IX. ub. r. 
startow ało do lotu ćw iczebnego 5 ba lo­
nów ku listych  m ałych pojem ności o s ią ­
gając następujące wyniki: ,,W. 'R .-18” o 
pojem ności 500 m3 z dw uosobową z a ło ­
gą utrzym ał się w pow ietrzu 14 godzin, 
drugi taki sam —  12 godzin (przebyw a­
jąc 700 km), jednoosobow y ,,W. R.-33’ 
o pojem ności za led w ie  150 m3(?) —  12 
godzin, taki sam ,,W. R.-19" —  przeszło  
20 godzin! W reszcie 900-m etrowy  
„W R-25” z załogą trzyosobow ą —  21 h 
03' 8.X. dwaj p iloci „D iriżabliestroj a 
w ykonali lo ty  na balonach 525 i 900 ms. 
Jeden p rzelecia ł przeszło  900 km, drugi 
850 km. U życie  m ałych baloników  nie  
jest jak się okazuje, rzeczą beznadziej­
ną. W artoby pom yśleć o nich i u nas.

Szybolot. 25 w rześn ia  rozp oczęto  loty  
próbne w ielk iego bezogonow ca Charkow­
skiego Instytutu Lotniczego H AI-3 „K i­
rów” z siln ik iem  M -ll .  P osiada on roz­
piętość  26 m. Przy w adze w locie  ok. 
1700 kg aparat w y startow ał sam od zie l­
n ie (silnik M - ll  rozwija m oc 100 KM). 
7 października wykonano na nim prze­
lot Charków —  M oskwa, uzyskując przy  

korzystnym  w ietrze szybkość 168 km/godz*

Ku czci  śp.  inż. J. Rzew nick iego  i J.  S z r a j e r a
Celem  uczczen ia pam ięci ś. p. inż. J e ­

rzego R zew nickiego i ś. p. obs. Jerzego  
Szrajera, którzy zginęli w wypadku lo t­
niczym  w dniu 7 listopada ub. r., Lu­
belska W ytw órnia Sam olotów  przekaza­
ła  na konto P. K. O. Skrzydlatej P olsk i 
sumę zł. 290, a pracow nicy Lubelskiej 
W ytw órni zł. 290 gr. —  na cel w sk a ­
zany przez rodziny Zmarłych.

W krótce mają być pow ołane K om ite­
ty, które zajm ą się dalszą zbiórką oraz 
przeznaczeniem  kw ot zebranych. Sum y 
przekazane przez Lubelską W ytw órnię

zosta ły  pod zie lon e  na dw ie rów ne części, 
zgodnie z życzen iem  Rodzin.

Suma przeznaczona na cel zw iązany z 
uczczen iem  pam ięci inż. Jerzego R zew ­
nickiego pow iększona została  o 50 zł. 
przez Redaktora Skrzydlatej P o lsk i i 
w ynosi zł. 340 gr. 10.

Na fundusz zw iązany z osobą Jerzego  
Szrajera z ło ży ła  Rodzina Zm arłego 
zł. 100. (Razem  jest 390 zł. 10 gr.).

Do czasu utw orzenia K om itetów  ofiary  
można sk ładać do A dm inistracji Skrzy­
dlatej, lub na konto  Skrzydlatej P.K.O.

Z Aeroklubów

W końcu ub. roku zorganizow any zos ta ł  p r ze z  M inis ters two  K om unikac ji  kurs  
akrobacji  dla p i lo tó w  spor tow ych .  Na zd jęc iu  in s truk torzy  i uczn iow ie , rep re ze n tu ­
jący  7 aeroklubów. S to ją  od  lew e j  pp.: kpt. E. P e terek  —  kom endant kursu , por.  
J. M icha łow sk i  —  instruktor oraz R. Z w olińsk i  (L w ó w ),  St. M u rłow sk i  (K a to w ic e ) ,  
W. G ied ro yć  (W iln o ) ,  A. Matheus (G dań sk) ,  Z. Zabski (L w ó w ),  St. P e tru sew icz  
(G dań sk) ,  M. Offierski  (P oznań),  A. Onoszko (W a rsza w a ) ,  St. P raschil l  (G d a ń sk ) .  
B. B eyer  (B ia ła  Podl.) ,  W. R ych te r  (W a rsza w a ) ,  mechanik obsł. samol.  Z za g ło w y  
p. Zwolińskiego (3-ci od l ew e j )  w idać  część  g ło w y  p. T. M arkow skiego  ze  Lwowa.

A erok lub  W arszaw ski,  m ieszczący  się  od roku 1934 całkowic ie  na lotnisku, w  nie­
w yg o d n ych  dla biur pom ieszczeniach, przen iós ł  sw ó j  sekre tar ia t  i loka l  k lubow y  na 
ul. W ło d a rzew sk ą  21. Dn. 17 s tyczn ia  odby ło  się uroczys te  o twarcie  nowego lokalu.  
Na zd jęc iu  —  po środku  —  s to ją  pp.: p łk .  U je jsk i ,  p re ze s  A. W. wicemin. J. P ia ­
seck i , ks. S łon im ski  oraz pro j .  T. Pruszkowski.
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PR Z E G L Ą D  W Y D A W N ICTW
C o ś  d la  p o d r ó ż u ją c y c h  s a m o lo t e m

The A erop lane  podsuwa, czego pow in­
ni się dom agać pasażerow ie od linij lo t­
niczych.

A więc:
1) Dw a silniki. N ie cztery I P rzy  

dwóch obsługa łatw iejsza; drobne, n ie­
uniknione defekty  (rozregulow anie się 
zapalania, przeciekanie przew odów  i t. 
p.) —  oczyw iście  dwa razy rzadsze. 
A erodynam icznie sam olot lepszy: zw ro­
tniej szy, Lżejszy.

Pod w zględem  bezpieczeństw a sam olot 
czterosiln ikow y w y d a je  się  lepszy. Jest 
to z łudzenie, um iejętn ie podsycane przez  
reklam ę różnych wytw órni silników . W  
rzeczyw istości życie  —  statystyka  n ie­
szczęśliw ych  w ypadków  —  uczy, że cz te ­
ry siln ik i są niepotrzebną kom plikacją, 
nie zw iększającą bezpieczeństw a.

2) D olnop łat. D zięk i m ałej od leg łości 
m iędzy skrzydłam i i gruntem —  podczas  
startu i lądow ania —  uzysk uje się pew ­
ne korzyści aerodynam iczne nie do p o ­
gardzenia.

3) P odw ozie wciągane. A  w ięc m niej­
szy opór, w iększa szybkość.

4) G ładka zew nętrzna pow ierzchnia  
sam olotu (bez w ystających  w en ty la to ­
rów, uchw ytów  i t. p.). Podobnie w  ce ­
lu zm niejszenia oporów.

5) S iedzen ia  dla pasażerów  twarzą  
naprzód.

6) P asy dla w szystkich  pasażerów .
7) Na stolikach w głębien ia  dla szk la ­

nek i t. p.
8) W entylacja  czynna okrągły rok i 

na w szystkich  w ysokościach .
Oto jeszcze trochę pobożnych życzeń  

The A erop lan e’u (mniej już in teresu ją­
cych przeciętnego pasażera): Podw ójna
ścianka w ypełniona m ateriałem  ogn io­
trw ałym  i dźw iękochłonnym . K lapy uru­
chom iane serwom otorem . Śm igło o 
zm iennym  skoku. Zbiorniki znaczn ie  
w iększe od dotąd pow szechn ie stosow a­
nych. P raktyczn ie obm yślone pom iesz­
czenie dla załogi; ogrzewane, zab ezp ie­
czone przed deszczem , z m ożliw ością  
odem knięcia okna podczas deszczu bez 
zalew ania w nętrza w odą i w ystaw iania  
pilota  na m ęczący pęd pow ietrza, s ie ­
dzenia w ygodne i regulow ane w dwu 
kierunkach, dość m iejsca na sto lik  z m a­
pą m iędzy pilotam i. D rzw iczki bagażnika  
duże, przejm ujące naprężenia. WC za ­
projektow any w sw oim  czasie, a nie d o ­
rob iony  na ostatku.

O r y g in a ln y  k o m e n ta r z

O niedawnym  pierw szym  śm iertelnym  
w ypadku w naszym  lotnictw ie kom uni­
kacyjnym  The A erop lane p isa ł dw ukro­
tnie (6 i 13 styczn ia). „O lodow acenie  
sam olotów  —  czytam y —  jest praw ie  
norm alnym  zjaw iskiem  w P o lsce  zim ową  
porą. P iloci kom unikacyjni tak się z 
tym  zży li, że um ieją ocen ić bardzo do­
kładnie, ile  jeszcze lodu uniesie sam olot 
i k iedy nastąpi ostatn i moment, w ym a­
gający lądow ania dla usunięcia lodu na 
ziem i, o ile  przed tym  lataniem  na róż­
nych w ysokościach nie uda się stop ić  
lodu w pow ietrzu... W idoczn ie spoufale- 
nie się z olodowaceniem rozzuchwaliło

Polaków , jeżeli za ła tw ia li się oni dotąd  
z tym zjaw iskiem  w sposób jak w yżej. 
Jakoś dotąd udaw ało się to im i, zdaje  
się, teraz nastąpił pierw szy pow ażny  
w ypadek. N aw et w U. S. A., gdzie lo t­
nicy uchodzą za m ądrzejszych od sw ych  
kolegów  w  innych krajach, nie rozw ią­
zano ostateczn ie  zagadnienia olodow a- 
cenia. Jednakże dow iadujem y się, że 
w szystk ie  am erykańskie sam oloty kom u­
nikacyjne zaopatrzone są w kauczuko­
we „od lod ow acze” G oodrich’a ”.

W ypadki a r e g u la r n o ś ć  linij 
lo tn iczy ch

A  teraz ogólna uwaga na czasie, za ­
czerpnięta z L ’A ir ’u. ,,W ypadki lotn icze  
stają się coraz częstsze*... O czyw iście  
dlatego, bo lin ie lotn icze starają się  
jaknaj wyżej w yśrubować procent regu­
larności”.

„Nie wym agajm y od lotnictw a więcej 
niż od innych środków  kom unikacji. 
W zim ie grzęzną w zaspach autobusy, 
spóźniają się pociągi, nie m ogą w yjść  z 
portu okręty, rozprzęga się ruch tram ­
wajowy, zryw ają przew odniki te legrafi­
czne. N ikt jednak nie dziw i się zbytnio, 
że chwilowo  przyroda zw ycięża c z ło ­
wieka'*.

„Z upełnie analogicznie —  nie uw ażaj­
my się za upokorzonych, jeśli w zim ie  
i nadal będziem y ograniczać ruch lo tn i­
czy. Bardziej upokorzającym i są kata­
stro fy”.

O  n a s z y c h  s a m o lo t a c h

D obrze jest w iedzieć, co piszą zagrani­
cą o polsk ich  sam olotach. Jednak o sta ­
tnio tylko Les A i le s  pośw ięciło  trochę 
więcej m iejsca naszej produkcji. M iano­
w icie w  num erze z 31 grudnia znajdu je­
my opis PZL— 23/43 z fotografią i szk i­
cem. W e w stęp ie pow iedziano, że P ań­
stw ow e Z akłady L otnicze w yproduko­
w ały  pościgów kę, która sta ła  się w zo­
rem dla innych. D alej, że PZL— 23/43 
używ ana jest również zagranicą, źe  
„oczyw iście  sam olot ten n ie jest osta ­
tnim słow em  technik i”, jednak ma dużo  
stron dodatnich.

R ó ż n e

„Dmucha się” (w tunelach aerodyna­
m icznych) już n ie ty lko sam oloty  w ie l­
kości naturalnej, a le  i ca łe  lotniska —  
naturalnie m odele zredukowane. Revue  
de VArm ee de VAir  w spom ina o przed­
muchaniu przez A n glik ów  lotniska w  
G ibraltarze. A u stra lijsk ie  czasopism o lo ­
tnicze W ings opisują podobne prace  
przeprow adzone nad lotnisk iem  Ron- 
gotai w Now ej Zelandii. W yniki o trzy­
mane na tej drodze zo sta ły  uzupełn ione  
za pom ocą balonów  - sond. Łączne w y ­
niki da ły  dane, które po zw o liły  znacznie  
ulepszyć w spom niane lotnisko. M ianow i’ 
cie nie odpow iadało  ono już wym ogom  
w zm ożonego ruchu lotniczego, z pow odu  
zbyt ostrej rzeźby terenu, w yw ołu jącej  
zaburzenia pow ietrzne niebezpieczne dla  
sam olotów  przy pew nych kierunkach  
wiatru. Zniżenie (na m odelu) jednego  
z najb liższych wzgórz oraz w ygładzenie  
stoku innego wzgórza usunęło niebez­
pieczeństwo radykalnie. Przechodząc od

m odelu do lotniska w naturze, w ypadło  
ściąć w ierzchołek  góry, m ierzący 25 m e­
trów, i „w ygładzić” stok kosztem  prze­
transportow ania 300 000 m etrów sze ­
ściennych ziem i. W ten sposób doprow a­
dzono lotnisko do stanu bezpiecznej 
używ alności przy każdym  kierunku w ia­
tru, przystosow ując je w ten sposób do 
w ym ogów regularnej kom unikacji lo tn i­
czej.

Le Wie de l  VAria  (tygodnik lotniczy  
w łosk i) podaje projekt najbardziej 
praktycznej i taniej krajowej sieci lo t­
nisk. Projekt obliczony jest na dalszą  
metę. B ierze on pod uwagę sta łe  
zm niejszenie się d ługości startu i lądo­
wania (ham ulce, urządzenia zw ięk szają­
ce nośność) i rozwój helikopterów  lub 
m aszyn podobnych. D efin ityw ne urze­
czyw istn ien ie  projektu nie byłoby jesz­
cze tak prędkie, ale już teraz należy do 
tego przygotow ać grunt przez odp ow ie­
dnie przep isy  zabudowy osied li w  są­
siedztw ie szos. P rojekt po lega  zasadn i­
czo na organicznym  zw iązaniu gęstszej 
sieci przyszłych  lotnisk i lądow isk  z s ie ­
cią szos. M ianow icie odpow iedniej w ie l­
kości rozszerzen ie  szosy, zw łaszcza  na 
skrzyżow aniach szos i ustaw ow o zabez­
pieczone niezabudow ane i n ieza lesione  
pasy w zdłuż szosy  stanow iłyby lotniska  
w zględnie lądow iska. Sam a szosa (w  
w ielu w ypadkach autostrada) oraz bie*- 
gnące w zdłuż szosy  po łączen ia  te le fo ­
niczne i telegraficzne, rozsiane wzdłuż  
szosy stacje  obsługi sam ochodów  i sta ­
cje benzynow e, w reszcie  specjalne p o ­
sterunki zm otoryzow anych dróżników, 
w które już dziś zaopatruje się w łosk ie  
autostrady —  słu ży łyb y  dla tej sieci 
przyszłych  lotnisk idealnym  w yp osaże­
niem  w łączność, kom unikację i ob­
sługę.

N ależy  zauważyć, że podobne projek­
ty- byty już również w ysuw ane w  pra­
sie lotniczej USA.

B . J .  P o p ł a w s k i

N O W O Ś C I  W Y D A W N I C Z E
„Handbuch der L uft lahrt” 1936. N a ­

kładem  firm y J. F. Lehman w M ona­
chium ukazał się p ięknie w ydany tom, 
zaw ierający na 412 stronach przegląd  
organizacji lotn ictw a w poszczególnych  
krajach, jakoteż przykłady  produkow a­
nych w nich p łatow ców  i siln ików  (570 
fotografii i szkiców ). A utorzy zapewnia- 
niają, że  „starannie przeprow adzone  
spraw dzenie w szystk ich  źródeł daje czy­
teln ikow i pewność, że znajdzie inform a­
cje bez zarzutu, o ile  to ty lko je»st mo­
żliw e do osiągn ięcia”.

W  części pierw szej mamy om ówione  
w szystk ie  państwa w edług następujące­
go schem atu: A -lotnictw o w ojskow e
(przew ażnie z cyfram i!?), B —  lotnictw o  
cyw ilne, C —  przem ysł i t. p., D —  
prasa fachowa.

Część druga zawiera wykaz firm pra­
cujących w przem yśle lotniczym , szereg  
przykładów  p łatow ców  cyw ilnych i w oj­
skow ych z opisam i i danym i techniczny­
mi, w reszcie opisy  silników . U k ład  
państw  —  alfabetyczny, bardzo przej­
rzysty. Cena dla zagranicy — 6 marek.


