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f  Stefan Drzewiecki
26 k w ie tn ia  zm arł w  P a ry żu  S te fan  D rzew iecki.
Z dała  od w ielkom iejskiego zgiełku S tolicy Św iata , w y ­

sokim  m urem  odgrodzony od oczu ciekaw ych, w  cieniu 
ogrodów  zacisznej u liczki B oileau  — do osta tn ie j n iem al 
chw ili nie u s taw a ł czcigodny, 94-letn i s tarzec  w  trudzie , 
z k tó rego  d la siebie zachow yw ał jedyn ie  tw órczą radość po ­
znania, ludzkości oddając  w szystk ie  jego owoce. W ielki, je ­
den  z na jw iększych  p ion ierów  n au k i i techn ik i, s tron ił od 
rozgłosu, w patrzony  w ciąż w  rzeczy, k tó re  z ak ry te  pozosta­
łyby d la ty lu  innych.

P ro m ete jsk im  żarem  ogarn ię ty  um ysł, n ie m ógł pozostać 
D rzew iecki w  sw ych p racach  jednostronym . Jego  s tud ia  
i w ynalazk i tyczą się w szelk ich  dziedzin, a w yliczenie ich 
starczy łoby  n a  całą księgę. Co chw ila n ap o ty k a ł n a  luk i n a ­
szej w iedzy i um ieję tności, — i najczęście j owocem  tego 
był now y pom ysł, now e udoskonalenie, now e — czyż po­
trzeba  dodaw ać, że głębsze! — spojrzenie  na  isto tę  rzeczy.

P rzy  te j w szechstronności, godnej na jw iększych  ludzi O d­
rodzenia, um iał zachow ać p rosto tę  m yślenia  i jasność p rzed ­
staw ian ia . Jego rozp raw y  u d erza ją  zw ięzłością w ykładu , 
w spartego  na  solidnym  fundam encie  kró low ej n au k  — m a te ­
m atyki.

M ylne w yrob iłby  sobie o życiu Jego w yobrażen ie  ten , k to  — 
w obliczu ty lu  sukcesów  — sądziłby, że zby t ła tw o  kroczył 
od jednego do drugiego triu m fu . Z im na obojętność, oschły 
sceptycyzm , pogard liw a  n ieufność — tow arzyszy ły  M u n ie ­
jednokro tn ie . A le zdobyw czy Jego duch n ie ug iął się. P o ­
d w aja ł w ysiłek  — i zwyciężał.

U rodzony w  1844 roku  w  K unce n a  Podolu, syn z iem ian i­
na, a w nuk  napoleńskiego oficera, po w stępnych  n aukach , 
pob ieranych  w  dom u rodzicielskim , u d a je  się do F ran c ji, 
aby tam  zdobyw ać w iedzę. U zyskaw szy b a k a lau rea t (rodzaj 
m atury), w stęp u je  w  P ary żu  na  s tud ia  inżyn iery jne .

D rzew iecki ciężko odczuł na  obczyźnie la ta  1863-64. P rze ­
ry w a  s tu d ia  i pow raca  do O jczyzny; tu  p rzebyw a dłuższy 
czas. A le p ra ca  n a  ro li n ie  je s t d la  Niego. Jeszcze p rzed  
r. 1870 u d a je  się w ięc znów  do P aryża , w  k tó ry m  czeka nań  
a tm osfe ra  p racy  naukow ej. Ju ż  w tedy  zajm u je  Go szereg 
m niejszych w ynalazków .

Po w ojnie  fran cu sk o -p ru sk ie j przez dw a la ta  baw i w  W ie­
dniu, gdzie też na  w ystaw ie  1873 ro k u  o trzym uje  dw ie n a ­
grody za k ilka  p rzyrządów , m ianow icie za cyrk ie l do k re ­
ślen ia  p rzek ro jów  stożkow ych, za a p a ra t do ko n tro li szyb­
kości lookm otyw , za au tom atyczny  sprząg  w agonow y oraz za 
przyrząd , sam oczynnie w y k reśla jący  drogę s ta tk u  n a  m a­
pie.

O sta tn i w ynalazek  obudził spec ja lne  zain teresow an ie  rz ą ­
du  rosyjskiego, to też w ynalazcę zaproszono d la  dalszych 
p rac  do P e te rsb u rg a . T am  w  ro k u  n astęp n y m  p rzeprow adził 
D rzew iecki z pow odzeniem  p róby  n a  oddanej do Jego  d y ­
spozycji kanonierce.

Rok 1877, w  okresie  w ojny  ro sy jsk o -tu reck ie j, z as ta je  Go 
w  Odessie, gdzie rob i dośw iadczenia  z jed n ą  z n a jp ie rw - 
szych łodzią podw odną — na  jedną  osobę i z nożnym  n a ­
pędem ! Po ro k u  k ie ru je  budow ą serii 50 łodzi, z k tó ry ch  
k ażda pom ieścić m ogła już  czterech  ludzi.

R ząd ro sy jsk i n ie docenił jed n ak  doniosłego w ynalazku , 
k tó ry  w  trzydzieści k ilk a  la t po tym  s ta ł się ta k  groźną b ro ­
nią  w  ręk u  N iem ców; p race  p rzesta ł pop ierać  i dalszych za ­
m ów ień zaniedbał.

D rzew iecki w  tym  czasie p rzerzuca  się do innej dziedziny, 
k tó ra  s ta ła  się treścią  Jego życia na  całe dziesią tk i la t, — do 
lo tn ictw a. I k iedy  pod koniec ub. stu lecia  zagadn ien ie  że­
glugi podw odnej znow u s ta je  się tro sk ą  rządów , gdy F r a n ­
cja w  r. 1897 ogłasza k o n k u rs  n a  p ro je k t s ta tk u  podw od­
nego, m ało k to  m a w  pam ięci, co p rzed  20 la ty  zdziała ł 
D rzew iecki. P rzypom niano  Go sobie, gdy dosta ł i ty m  r a ­
zem  nagrodę.

K iedy  D rzew iecki w chodzi do lo tn ic tw a, p rzeżyw a ono 
pew nego rod za ju  kryzys. M aszyny lżejsze od pow ie trza  n ie 
spełn iły  nadziei, jak ie  w  nich  pokładano. M yśl ludzka  zw ra ­
ca się w ięc k u  m aszynom  aerodynam icznym , lecz tu  w szyst­
ko je s t jeszcze n ieznane, pogm atw ane, pe łne  pozornych 
sprzeczności i pu łapek . B rak  teorii, b ra k  p rak ty czn y ch  form  
konstru k cy jn y ch , b ra k  tw orzyw , silnika... N ie w ielk ie  też 
je s t grono u fa jących  now ym  ideom . B adan ia  nad  p takam i, 
od k tó ry ch  in s tynk tow n ie  zaczynają  w szyscy badacze, do­
sta rcza ją  raczej te m a tu  do iron icznych  k a ry k a tu r , jń ż  u zn a ­
nia.

D rzew iecki p rzyg ląda  się p an u jącem u  chaosow i, um ie w y ­
łow ić z niego to, co je s t w artościow e — p race  M arey ‘a, 
s ław ne dzieło M ou illa rd ‘a „L/E m pire de l‘A ir“, po czym  za­
czyna sam odzielnie p rze tw arzać  cudze spostrzeżenia, boga­
cąc je  w łasnym i ideam i.

W r. 1885 w  C esarsk im  T ow arzystw ie  T echnicznym  w  P e ­
te rsb u rg u  w ygłasza odczyt o locie aerodynam icznym , w  k tó ­
rym  p ro s tu je  w iele zadaw nionych, b łędnych  w yobrażeń. 
W r. 1877 u jm u je  sw e poglądy w  w ydanej po ro sy jsk u  k s ią ­
żeczce „A erop lany  w  p riro d ie“ . W r. 1877 ra z  jeszcze w y g ła ­
sza sw e teorie  na  M iędzynarodow ym  K ongresie  w  P aryżu , 
um ieszczając p rzy  tym  w  piśm ie „L‘A eronau te"  sław ny  a r ­
ty k u ł pt. ,.Les o iseaux consideres com m e des aerop lanes 
an im es" („P taki, rozw ażane jako  żyw e sam oloty"), k tó ry  -wy­
chodzi w kró tce  jako  oddzielna książeczka. S ta ła  się ona po­
czątk iem  szeregu innych  p u b lik ac ji w  języku  francusk im . 
W ym ienim y z n ich  ciekaw ą p racę  „Le vol p iane" (r. 1891), 
w y jaśn ia jącą  lo t p taków , gdy n ie  p o ruszają  one sk rzyd łam i.



Gdy nie z ab rak ło  n iechętnych  oponentów , p ok rew ne d u ­
chy  znalazł D rzew iecki w  sław nych  fran cu sk ich  p ion ierach  
lo tn ic tw a: profesorze M arey ‘u, w ielk im  badaczu  lo tu  p ta ­
ków, w  inżynierze  C hanute, k tó ry  s ta ł się po tym  w  A m ery ­
ce nauczycie lem  b rac i W right, w  sędziw ym  już podówczas, 
a  zapoznanym  za życia M ou illa rd ‘zie, k tó rego  w  r. 1890 od­
w iedza  w  K airze, i in. D rzew iecki u trzy m u je  żyw y k o n tak t 
z w szystk im i ów czesnym i p ion ieram i lo tn ic tw a.

Ju ż  w cześnie p rzyszed ł On do p rzekonan ia, że k w estią  
rozs trzygającą  d la  pow odzenia p ła tow ca będzie sp raw a  ze­
społu  napędow ego. D latego oddaje  się p racy  nad  śrubam i 
napędow ym i. W r. 1892 sk łada  francusk iem u  S tow arzysze­
n iu  T echnik i M orskiej sw oją  teorię  śru b  w odnych, na  k tó ­
re j op iera  też sposób obliczenia śm igieł („Les helices aer ie n - 
nes. T heorie  generale  des p ro p u lseu rs  h e lico idaux“, Paryż, 
1909 r.).

G dy p ierw sze p róby  lotów , stanow iące ta k  w ielk ie  zw y­
cięstw o, przynoszą jed n a k  raz  po raz  ofiary, zajm u je  się 
k w estią  stateczności. W la tach  1912 i 1913 p ra cu je  n ad  p ła - 
tow cem , k tó ry b y  sam  zachow yw ał rów now agę w  pow ie­
trzu .

Nie o d dala jąc  się n igdy od po trzeb  życia p raktycznego,

Sytuacja Francji w oświetleniu jej
W początku  m a ja  m in is te r lo tn ic tw a F rancji, p. G uy la 

C ham bre, p rzed staw ił zw ołanym  um yśln ie  przedstaw icie lom  
p ra sy  swój p ro g ram  w zm ożenia rozw oju  lo tn ic tw a fran c u ­
skiego, w  p ierw szym  rzędzie — odnośnie tego, co się tyczy 
sp ra w  w ojskow ych.

„Conseil S u p e rie u r de l ’A ir" uchw alił jako  podstaw ę, że 
w  ciągu dw u la t liczba sam olotów  w ojskow ych tzw . p ie rw ­
szej lin ii m a w zrosnąć do 2.600 ap aratów . P rzypom inam y  w 
ty m  m iejscu, że Anglia, k tó ra  początkow o p rzy ję ła  cyfrę  
1.750 sam olotów  na  w iosnę 1939 roku, po tym  podw yższyła ją  
dość nag le  do 3.000 na m arzec 1940 r. W ten  sposób za około 
pó łto ra  ro k u  dw a w ielk ie  p ań stw a  dem okra tyczne  Z achod­
niej E uropy  (k tó rych  siły pow ie trzne  — na  w ypadek  w ojny  — 
poddane będą jednem u, i to m ianow icie zapew ne ang ie lsk ie ­
m u dow ództw u) będą posiadały  5 — 6.000 m aszyn. W edług 
n iek tó ry ch  obliczeń fran cu sk ich  i angielsk ich , dw aj e u ro p e j­
scy p a rtn e rz y  „osi“ do m niejszej z tych  cy fr zb liżają  się w  
sum ie — już w  te j chw ili. S tąd  w łaśn ie  pochodzi nerw ow ość 
na  łam ach  p ra sy  francusk ie j, — i w iększa jeszcze w  p a r la ­
m encie angielsk im , gdzie po sp raw ie  „ Im p eria l A irw ays" 
przyszła  kolej n a  g e n eralny  a ta k  n a  m in is te rs tw o  lo tn ic tw a 
w  ogólności; o fia rą  jego padn ie  zapew ne bezpośrednio  obec­
ny  szef A ir M inistry , lo rd  S w in ton  *).

W ykonanie  lotniczego „P lan u  1938“ będzie kosztow ało, n ie 
licząc n o rm alnych  w yda tków  (bieżących), — 9 m ilia rdów  
franków ! W ten  sposób całkow ity  roczny budżet pow ie trzny  
F ran c ji w zrósł do sześciu m ilia rdów  fran k ó w  (=  okrągło  
m ilia rd  złotych). O drazu  po k ilk u  tygodniach  u rzędow an ia  
m in. G uy la  C ham bre podpisał zam ów ień na  now y sp rzę t na  
sum ę 1.600 m ilionów . P okrycie  całości zostało już  zapew nione 
w  drodze odpow iednich  ak tó w  państw ow ych. O k red y ty  n ie ­
m a w ięc kłopotów .

C ztery  p ią te  sam olotów , zam ów ionych w  r. ub., są już 
obecnie u znane  za... p rzesta rza łe . W ro k u  1938 nie będzie 
się już  zam aw iać m odeli, na  k tó re  w e F ran c ji, gdzie p ro to ty ­
py  spędzały  po dw a, trzy  la ta  i w ięcej n a  p rzeróbkach , p ró ­
bach  itp., obm yślono tra fn ą  nazw ę „vieux neufs" (=  „daw ne 
nowości"). Poniew aż jed n ak  przygotow anie  techn icznych  
środków  p rodukcy jnych  do m aszyn najnow szych, w  rod za ju  
M orane 406 lub  Potez 63, p o trw a  p a rę  m iesięcy, n ie za tru d - 
nione  w  m iędzyczasie fab ry k i będą budow ać ta k ie  m aszyny, 
ja k  D ew oitine 510 i B loch 210. Te o s ta tn ie  nazy w ają  z łośli­
wi... „m odernes-anciens".

P e łn y  bieg p rodukcji now ych typów  osiągnięty  będzie ko ­
ło począ tku  1939 r. W okresie  tym  „P lan  1938“ zostanie  cał­
kow icie zrealizow any.

*) W yniki rek o n s tru k c ji gab inetu , pod ję te j w  połow ie b. m. 
przez p rem ie ra  C ham berla ina , po o trzym an iu  nin. n u m eru  
b ędą  już  C zyteln ikom  znane.

rozum iał, jak  n ik t inny, po trzebę b ad ań  i p rób  dośw iadczal­
nych. W r. 1909 w  broszurce  „De la necessite  u rg en te  de 
c reer un  lab o ra to ire  d ‘essais a erodynam iąues  destines a fo u r- 
n ir  aux  av ia teu rs  les e lem ents necessaires a la  construction  
des aerop lanes" żywo zabiega o zak ładan ie  tak ich  placów ek. 
Budzi ona liczne echa w  świecie, a we F ran c ji przyczynia  
się do szybkiego o tw arc ia  znanego lab o ra to riu m  w  St. Cyr. 
A gdy po odzyskaniu  niepodległości przez Po lskę L iga O b­
rony  Pow ie trzne j budow ała  naszą kuźn ię  w iedzy lotniczej, 
In s ty tu t A erodynam iczny  w  W arszaw ie, D rzew iecki złożył 
na  ten  cel ho jn ą  ofiarę.

N ie sposób w yliczać w ielu, bardzo  w ielu  jeszcze późn iej­
szy i w cześniejszych p rac  S te fan a  Drzewieckiego. Z podzi­
w em  m usim y spoglądać na  postać  w ielkiego uczonego, k tó ­
ry  w  p racow itym  trudzie , oderw any  od ha łaśliw ych  p rz e ja ­
w ów  życia codziennego, dożyw ał o s ta tk a  dni swoich z m ło­
dzieńczą w ia rą  w ideały  socjalne, w  społeczne posłannictw o 
techn ik i, w  przyszłe niezakłócone b ra te rs tw o  narodów , d la 
k tó rego  now oczesne środk i kom un ikacy jne  stać  się w inny  
kam ien iem  w ęgielnym .

O dszedł człowiek, k tó rego  żyw ot s ta ł się w spólnym  do­
b rem  Ludzkości, ale k tó rego  im ię nazaw sze pozostanie n a j­
kosztow niejszą  w łasnością  w  sk arb cu  polskiego narodu .

ministra lotnictwa
O ile w szystko  pójdzie, ja k  to ułożono, to i ta k  pozostaje 

fak t, że oba p a ń stw a  „ to ta lne" m a ją  za sobą około p ó łto ra ­
roczny okres p rzew agi w  p rodukcji. P rzew aga  ta  w  s tosunku  
do A nglii w yn ik ła  z n iedostatecznej liczby fab ryk , w  s to ­
su n k u  do F ran c ji — z pow olności tem p a  p racy. T ak  p rzy ­
n a jm n ie j m ów i opozycja po te j i po tam te j stron ie  K anału  
L a M anche. W odpow iedzi słyszy ona czasem , że na  w ojnie 
b om bastyczna p ropoganda  będzie m iała  jed n ak  dużo m niej 
do pow iedzenia, niż obecnie, a różne n iebyw ałym  p rzepychem  
otoczone im prezy  tego po k ro ju  n ie są jeszcze n a jm ia ro d a j- 
niejsze... P ra w d a  zazw yczaj je st po środku.

C harak tery sty czn e  je st wzięcie pod uw agę przez Anglię, 
ja k  i F ranc ję , ew entua lnośc i zakup ien ie  gotow ego sprzętu  
zagran icą ; w  g rę  w chodzą S tan y  Zjednoczone. W kw estii 
te j, w e F ran c ji p rzy n a jm n ie j, n ie zapad ła  jeszcze żadna de­
cyzja. M ówi się, że pow ściągliw ość w ładz je st w  te j m ierze 
o w iele bardz ie j konsekw encją  p rze ładow an ia  fab ry k  am e­
ry k ań sk ich  zam ów ieniam i d la  w łasnego k ra ju , niż jak ieś 
w zględy m erytoryczne. A lbow iem  stosunk i w  E uropie są tak  
daleko posunięte, że p ra sa  fran cu sk a  n ie  ta i się z poglądem , 
iż „c’est le  dela i de liv raison  qui im porte"  *).

P o m ijając  te  sp raw y  doraźne, na  czoło w yb ija  się kw estia  
w ypuszczania  now ych m odeli. A żeby przyśpieszyć p róby  itp., 
będzie się zam aw iać p ro to typy  odrazu  w  trzech , czterech  
egzem plarzach. Pozw oli to  na  rów noległe  p rzep row adzan ie  
n iek tó ry ch  dośw iadczeń, a poza ty m  — usun ie  s tra ty  czasu, 
w yn ik łe  z ciągłych pod łam ań  itd.

K w estia  m a te ria łu  ludzkiego, gdy chodzi o dopływ  now ych 
pilotów , m echaników , rad ioopera to rów  itd., u ję ta  je s t w  r a ­
m ach  „sekcji lo tn ic tw a popularnego". Są one znane naszym  
C zyteln ikom  dość dokładnie. S tan  liczbow y „L ’A rm ee de 
L ’A ir“ u s talono  d ek re tem  z dn. 3 m a ja  na  52.500 ludzi.

Z lo tn ic tw a cyw ilnego w  ścisłym  znaczeniu  w ym ienić trz e ­
ba: A tlan ty k  Północny, o czym  piszem y w  tym  num erze 
osobno, oraz lo tn ic tw o p ryw atne , jako  że te  dw a p u n k ty  
znalazły  w  d ek la rac ji m in is tra  k o n k re tn e  ośw ietlenie. Co do 
p ierw szej spraw y, to  dotychczas zam ów ione zosta ły  dw a 
w odnopłatow ce w ielkotonnażow e: L atecoere  i L iore & O li- 
v ier. T rzeci podobny pójdzie za n im i niebaw em . L otnictw o 
p ry w a tn e  (ale raczej — „sekcje") korzystać  m a n a d p ro g ra ­
m owo z okresu  m artw ego  n iek tó rych  fab ry k  w ojskow ych, 
gdy te  będą p rzygo tow yw ane do p rodukcji now ych typów . 
M in ister ośw iadczył, że chętn ie  będzie poza ty m  w idział spe­
c ja lizow anie  się n iek tó rych  k o n stru k to ró w  w yłącznie  w  dzie­
dzinie sam olotów  m ałej mocy. Poleci także  z w iększą e la ­
stycznością stosow ać do n ich  ogólne p rzep isy  techn iczno-od- 
biorcze.

T ak ie  są p resp ek ty w y  lotnicze F ran c ji w  oczach je j m i­
n is tra .

*) „term in  dostaw y je s t rzeczą, o k tó rą  chodzi".



Nowe środki — nowe możliwości
O sta tn ią  okazją  do szerszego zajęcia  

się sp raw am i m aszyn  la ta jący ch  o 
sk rzyd łach  ruchom ych  by ły  tu  p race  
B reg u et‘a n ad  jego now ym  h e lik o p te ­
rem , jak ich  w yn ik iem  by ła  seria  re k o r­
dów, ustanow ionych  w  r. 1936 przez 
p ilo ta  M aurice  C laisse. W yczyny tam te  
stanow iły  o lbrzym i skok naprzód , — i 
jeśli n aw et osobliw a a zaw iła  budow la 
„ży rop lanu“ n ie  p rzem aw iała  zbytnio  
do naszego zm ysłu  p rak tycznego , to 
p rzecież o fic ja ln ie  po tw ierdzone  cyfry  
kaza ły  nam  słuchać dalekosiężnych 
w yw odów  w ielkiego francusk iego  p io ­
n ie ra  (na tem at... he likop terow ej ko ­
m u n ik ac ji tran sa tlan ty ck ie j!)  — bez 
lekkom yślnego n ied o w ia rstw a  *).

W połow ie ub. ro k u  jeszcze w iększe 
p oruszen ie  w yw ołały  w  św iecie zdu ­
m iew ające  re k o rd y  p ilo ta  R ohlfs‘a na  
n iem ieck im  ap arac ie  Focke - W ulf 
„Fw -61". M aszyna ta, p osiada jąca  n o r­
m alny  k ad łu b  sam olotow y z n o rm a l­
nym  u sterzen iem  p ionow ym  i pozio­
m ym , z w ia trak am i, napędzanym i od 
gw iaździstego siln ika, zabudow anego 
w  przodzie k ad łu b a  i zaopatrzonego w  
śm igło zw ykłej postaci (choć m n ie j­
szych rozm iarów ), obudziła ty leż  zain ­
teresow an ia , co i... n iedow ierzan ia . 
O sta tn ie  doszło do tego, że znany  kon ­
s tru k to r  helikop terów , W ęgier A sboth, 
publicznie  w y stąp ił z zarzu tem , jakoby  
n iezw ykłe  w yczyny osiągn ięte  zostały 
w  locie tego rodza ju , jak i w ykonyw a 
autożyro . „C iągnące" śm igło i postać 
s terów , k tó re  każdy  m ógł do jrzeć na 
zam ieszczanych w  dzienn ikach  fo to g ra ­
fiach, n ad aw ały  zarzu tom  A sboth‘a 
cechy p raw dopodob ieństw a (należy tu  
przypom nieć, że sam a obecność Śmigla 
ciągnącego n iczym  jeszcze is to ty  h e li- 
k o p te ru  n ie narusza , chociażby naw et 
s łużyło ono n ie do z rów now ażenia  m o­
m entów  obrotow ych w iru jący ch  w ia ­
traków , ale do uzyskan ia  ciągu w  w y­
p ad k u  lo tu  postępow ego; w ystarczy , że 
a p a ra t  je s t w  s tan ie  w znosić się wzgl. 
opadać zupełn ie  pionowo). A sboth  
tw ierdził, iż p o tra fi teo re tyczn ie  do­
w ieść n iem ożliw ości osiągnięcia przez 
he likop ter, p rzy  obecnym  stan ie  tech ­
n ik i i w iedzy lotn iczej, np. w ysokości 
2439 m etrów . T w ierdzen ie  to brzm i 
dość osobliw ie, było  przecież pop arte  
pow agą jego przeszło dw udziesto le tn ich  
p rac  dośw iadczalnych i teoretycznych.

Skoro je d n ak  rek o rd y  „Fw -61“ za­
tw ierdzone  zosta ły  przez F. A. I., 
w szystk ie  w ątp liw ości m usia ły  ustąpić, 
a cała  u w aga  sk iero w ała  się k u  oto­
czonej ta jem n icą  k o n s tru k c ji ap ara tu .

*) Por. a rt. ,Z agadnien ie  o tw arte" , 
S k rzy d la ta  — styczeń 1937 r.

P race  sw oje  ośw ietlił prof. Focke do­
p iero  w  o sta tn im  czasie, w  zeszycie 2 
tom u V czasopism a „L uftw issen". P o ­
niżej podajem y jego a r ty k u ł w  obszer­
nym  streszczeniu . P rzed  tym  jeszcze 
chcielibyśm y przypom nieć pokró tce  
n a su w ające  się tu  ogólne zagadn ien ia  
z p u n k tu  w idzenia  eksp loatacji.

Sam olot, ja k  każdy  w  ogóle środek  
k o m un ikac ji służy p rzede  w szystk im  
do p rzenoszenia  się z m ie jsca  n a  m ie j­
sce. Jego zdolność do spełn ian ia  tego 
zadan ia  zasadza się — z jednej s tro ­
ny  — n a  zupełnej sw obodzie p o rusza­
nia, pozw alającej m u lecieć po każdej, 
a w ięc — i geom etryczn ie  n a jk ró tszej 
drodze, — z d rug ie j s tro n y  — na  w ie l­
k iej szybkości przelo tow ej. G dy pod 
tym i w zględam i (drugim  — szczególnie) 
n ie  obaw ia się on żadnej ryw alizacji, 
to  posiada przecież i s łab ą  stronę, n ie ­
znaną  jego starszym  konkuren tom . Oto 
rozpoczęcie i zakończenie podróży 
zw iązane je s t ze szczególniejszym i m a­
new ram i, k tó re  też  spec ja lnych  w y m a­
gają  w arunków . S ta r t  i lądow anie  od­
być się m ogą ty lko  n a  stosow nie u rz ą ­
dzonym  lo tn isku  (na k tó ry m  sam olot 
w ykonyw a rozbieg  i dobieg), w olnym  
ponad to  od przeszkód w  sw ym  sąsiedz­
tw ie, gdyż to r w znoszenia lub  opadan ia  
p ła tow ca  je s t s tosunkow o bardzo  m ało 
strom y.

T a okoliczność posiada w iele różnych 
aspektów , z k tó ry ch  n a jb a rd z ie j zw ra ­
ca zazw yczaj uw agę to, co się odnosi 
do bezpieczeństw a. Podróż n ie może 
być p rze rw an a  w  dow olnej chw ili, i 
d e fek t s iln ika  czy podobne w ypadk i 
n iosą w  sobie groźbę k a tastro fy . N a­
w et, gdy z sam olotem  w szystko je s t w  
na jlepszym  porządku , tak ie  pospolite  
z jaw isko a tm osferyczne, ja k  m gła, 
s tw arza  bardzo  pow ażne trudnośc i, 
k tó re  przezw yciężać nauczyliśm y się 
dopiero  od bardzo  n ied aw n a  — i p rzy  
tym  z w ielk im  n ak ład em  kosztów  za ­
rów no n a  ziemi, jak  i na  pokładzie 
p ła tow ca.

N a tu ra ln ie , m ów iąc o zarodkach  
n iebezpieczeństw a, jak ie  k ry je  w  sobie 
fo rm u ła  panu jącego  dziś sam olotu, n ie 
należy  zapom inać o sposobach, dzięki 
k tó rym  leży n a jzupełn ie j w  naszej m o­
cy zarodkom  ty m  n ie  dać się rozw inąć. 
I tak , d raż liw a  w  początkow ym  o k re ­
sie rozw oju  kw estia  defek tów  siln ika, 
już  p rzy  obecnym  s tan ie  techn ik i, w  
odn iesien iu  do d w u - a coraz częściej — 
czterom otorow ych płatow ców , s trac iła  
całk iem  swe p ie rw o tn e  znaczenie i w  
ogóle n ie  w chodzi w  rachubę. Od lo tn i­
ska  do lo tn isk a  p row adzi p ilo ta  ra d io ­
w a służba goniom etryczna. Szlaki noc­
ne w ytyczone są szeregiem  la ta rń . M a­

m y n a  lin iach  sieć lądow isk  pom ocni­
czych. O stateczne opanow anie  ślepego 
lądow an ia  je s t już  ty lko  k w estią  n a j­
bliższych la t. W pe łnym  to k u  są na  ca­
łym  św iecie p race  n ad  zw alczeniem  
jednego z naszych  n a  j złośliw szych 
w rogów  — oblodzenia. — T ym czasow e 
b ra k i w  odn iesien iu  do lo tu  w  złych 
w aru n k a ch  atm osferycznych  z ła tw o ­
ścią p ok ry jem y  n ieznacznym i odstęp ­
stw am i od 100-procentow ej re g u la rn o ­
ści la tan ia .

W szystko to sp raw ia, że w  lo tn ic tw ie  
hand low ym  o bezpieczeństw o nie po­
trzeb u jem y  się już  m artw ić , an i cho­
ciażby p łacić za n ie  zby tn ią  u ległością 
wobec kap rysów  pogody.

Jed n ak że  se rw itu t lo tn iskow y posia ­
da i inne  oblicza.

K orzyści w  sensie zaoszczędzenia 
czasu, jak ie  d aw ałaby  szybkość sam olo­
tu  w  p o rów nan iu  z innym i środkam i lo­
kom ocji, są p ropo rcjona lne  do p rzeby - 
w anej odległości. J ed n a k  o szybkości 
p o d r ó ż y  pow ie trzne j s tanow i n ie 
ty lko  szybkość przelo tu . D ochodzą tu  
jeszcze czasy m artw e, pochłonięte przez 
dojazdy do lo tn iska  i od lo tn iska. Na 
dystan sach  rzędu  — pow iedzm y —
1.000 km  są one bez znaczenia. A le n a  
odcinkach k ró tk ich , np. 250 km  (tak ich  
połączeń u trzy m u je  się bardzo  wiele), 
sp ra w a  się bardzo  pogarsza. W ielkie 
lo tn iska, jak ich  w ym agają  ciężkie p ła - 
towce, s tanow iłyby  zby t w ielką  zaw a­
dę w e w n ę trz u  now oczesnego m iasta, 
aby  je  tu  m ożna było  cierpieć. W ynosi 
się je  daleko n a  k rańce, poza p rzed ­
m ieścia, ta k  ja k  to  się s tało  z daw nym  
p o rtem  lo tn iczym  W arszaw y. W ten  
sposób, gdy na  dystansie  około 200-ki- 
lom etrow ym  p rze lo t będzie trw a ł n ie ­
długo n iew iele  ponad  pół godziny, to 
czasy m artw e  ła tw o  pochłoną dw a razy  
tyle, — i w ięcej. W tedy zysk na  czasie 
w  p o rów nan iu  z ko le ją  czy au tobusem  
(na au tostradzie) okaże się w ręcz ilu ­
zoryczny. — N a tak ich  k ró tk ich  odcin­
kach  podróżu je  się bardzo  w iele.

N a koniec, w  s to sunku  do k o m u n ik a­
c ji jeszcze bardz ie j lokalnej, tak ie j np., 
k tó ra  rozw ija  się w okół now oczesnych, 
a ta k  szw ankujących  n a  ty m  polu  w ie l­
k ich  m iast, — sam olot s ta je  zupełn ie 
bezradny .

Jed n ak że  podbój w i e l k i c h  p rze ­
s trzen i m ożna uw ażać dopiero  za 
p ierw szy  e tap  dzieła cyw ilizacyjnego 
lo tn ic tw a. D rug im  m iałoby być uw ol­
n ien ie  nas od k ręp u jący ch  w ięzów  lo ­
kom ocji naziem nej n a  odległościach 
k ró tk ich  i bardzo  k ró tk ich . T u ta j ró w ­
nież m ożna m yśleć o k o m un ikac ji p u ­
blicznej, czyli — ja k  to się obecnie, 
gdy sam olo t p ry w a tn y  naogół służy ce-



H elikop ter prof. Focke  — w idok  z przodu. Fot- L u ftw issen .

lom  przyjem nościow ym , pow szechnie 
nazyw a — o kom un ikac ji hand low ej.

Jeżeli jed n ak  he likop terow e om ni­
busy  w  ru ch u  podm iejsk im , czy zgoła 
„z jednego dachu  na  d ru g i” uzna  k toś 
za zby tn i już  w yskok  fan taz ji, to p rze ­
cież pozosta je  n ie tk n ię ta  w łaściw ie 
dziedzina kom un ikac ji p ry w atn e j, d la 
k tó re j p rzym us lo tn iskow y je s t bardzo  
dotk liw y. I n ie ty lko  w  tym  w ypad­
ku, gdy m am y na m yśli zarobkow e 
podróże kom iw ojażera, ale naw et, 
jeśli a p a ra t la ta jący  m a być jed y ­
nie narzędziem  niezależnej od kolei, 
dróg, tram w a jó w  i t. p. tu ry sty k i. 
P rzecież tru d n o  w  każdym  zak ą tk u  b u ­
dow ać lo tn iska! I gdy za jak iś  czas b ę ­
dziem y ich m ieli pięć razy  tyle, co 
dzisiaj, to i w ów czas nasz pow ie trzny  
tu ry s ta  w ięcej się najeździ taksów ką, 
czy pociągiem , niż się nala ta...

A le w  odn iesien iu  do lo tn ic tw a p ry ­
w atnego  p łatow cow ego pow raca  jesz­
cze k w estia  bezpieczeństw a. Pow iedzie­
liśm y poprzednio, że dzięki całem u 
szeregow i u rządzeń  w  lo tn ic tw ie  h a n ­
dlow ym  p rzesta ła  ona nas zajm ow ać. 
Z jednosiln ikow ym , jak  na jtań szy m  
sam olotem  sp raw a  się p rzed staw ia  od­
m iennie. Nie m oże on korzystać  ani z 
dobrodzie jstw  rad iogon iom etrii, an i z 
u rządzeń  do ślepego lądow ania, za to 
zdany je st na  gorsze lo tn iska, n a  g o r­
szą obsługę sw ej m aszyny, no — i na 
„p ry w a tn e” um ie ję tnośc i p ilo tażow o-na- 
w igacyjne. W tych  w aru n k ach  bezp ie­
czeństw o okupyw ane  być m usi bardzo 
w ielką u ległością w obec zm ienności po­
gody, a pom im o to, p rzy  p rze lo tach  nad  
góram i w iększym i obszaram i leśnym i,— 
spadochron  w ydaje  się być ba lastem , 
k tó ry m  raczej nie należałoby zbytn io  
pogardzać.

Oto je s t ta  dziedzina, w  k tó re j ocze­
ku jem y  jeszcze n a  now e rozw iązania.

Jes t, lub  raczej — będzie n im  — h e ­
likop ter.

P rof. Focke zauw aża na  początku  
sw ych w yw odów , że gdy p rzed  30 la ­
ty  sam olot o n ie ruchom ych  skrzyd łach  
rozpoczynał tr iu m fa ln y  pochód, dzięki 
prostocie  swej k o n s tru k c ji u su w ając  z 
pola innych  „aerodynam icznych” k o n ­
kuren tów , to ten  k ie ru n ek  rozw oju  w y ­
daw ał się ostateczny. P rzyn iósł on też 
od te j pory  postępy olbrzym ie! J e d ­
n a k  — bardz ie j ilościowe, niż jak o ­
ściowe.

Owe sukcesy  z la t 1907 — 1909 spo­
w odow ały  zarazem  coś, co na  dłuższą 
m etę  n ie  m oże być uznane za pożytecz­
ne: p róby  w e w szystk ich  innych  k ie ­
ru n k ac h  poszły w  zapom nienie. I n ie 
dostrzegano  po tym , że u rzeczyw istn ie ­
nie jednego rozw iązan ia  b yna jm n ie j nie 
dowodzi, aby  w arto ści pozbaw ione b y ­

ły inne. T akiego usto sunkow an ia  nie 
m ożna n ikom u m ieć za złe; było ono 
zrozum iałe. Ale na  przyszłość trzeba  
pam iętać , że m ożem y zdobyć nowe, 
dziś n iedostępne  dziedziny, o ile po ­
w rócim y do n iew yzyskanych  w ów czas 
pom ysłów , jako też  w kroczym y, gdy 
trzeba , na  now e drogi.

Prof. Focke dopiero  na  końcu d łu ­
giego w yliczenia w spom ina o tym , na 
co położyliśm y tu ta j ta k  w ielk i nacisk : 
„A uch ein  au sg ed eh n te r p riv a te r  L u ft-  
v e rk e h r de r Z u k u n ft w iirde bei V er- 
w endung  des D rachenflugzeuges, w ir 
m ógen uns d rehen  un d  w enden  w ie 
w ir w ollen, ste ts  am  grossen  P la tzb e - 
d a rf  fu r  S ta r t  und  L andung  scheitern . 
M it einem  d u rch en tw ick e lten  H ub- 
sch rau b e r dagegen sind  D ach- und  
G a rten lan d u n g en  keine U topie m e h r”. 
(Także i bardz ie j rozleg ła  p ry w a tn a  
kom un ikac ja  lotn icza przyszłości, gdy­
b y  usiłow ano  zrealizow ać ją  p rzy  po­
mocy sam olotu  o sk rzyd łach  n ie ru ch o ­
m ych, żebyśm y n ie  w iem  jak  p róbow a­
li się „w ym igać”, m usia łaby  zaw ieść

z pow odu zbyt w ielk ich  w ym agań  te ­
renow ych  odnośnie s ta r tu  i lądow ania. 
N atom iast z dobrze opracow anym  h e ­
lik o p te rem  lądow anie  n a  dachu  lub  w 
ogródku  nie je s t już  żadną u to p ią”).

Po tężną  dźw ignią postępu  s ta ł się w  
tym  w zględzie epokow y a p a ra t La 
C ierva‘y, na  k tó ry m  zostało w y k aza ­
ne, że w iru jący  w ia tra k  stanow i cał­
k iem  solidną pow ierzchnię  nośną. 
I choć „au tożyro” n ie m oże s tartow ać  
an i lądow ać pionowo, ani w  ogóle u no ­
sić się bez szybkości postępow ej, za ­
rów no p rak ty czn e  dośw iadczenia i 
u lepszen ia  konstru k cy jn e , jak  i p race 
teoretyczne, do k tó ry ch  dostarczyło  ono 
bodźca (G lauert, Lock) s tw orzy ły  pod ­
staw ę, n a  jak ie j m ożna było oprzeć 
k o n s tru k c ję  p raw dziw ie  p rzydatnego  
he likop teru .

P rof. Focke w ylicza, jak ich  sześć 
w aru n k ó w  zasadniczych postaw ił sw o­
jej m aszynie zab iera jąc  się p rzed  p ię ­
ciu la ty  (1932 r.) do pracy .

N a czele ich stoi g w aran c ja  bezpiecz­
nego lądow an ia  w  w y padku  defek tu

Szczegó ły  ko n stru k cy jn e  he likop tera  prof. Focke: na lew ej fo togra fii w id z im y  
s iln ik  i p rzyłączen ia  w a łkó w , n apędza jących  w ia traki, na  p ra w ym  — głow icę

w iatraka. Fot. L uftw issen.



siln ika, lub  ogólniej — zespołu n a pędo­
wego. Należy tu  zauw ażyć, że w  sk ład  
tego ostatn iego w chodzą na  h e lik o p te ­
rze liczne i rozciągłe części tra n sm i­
syjne, osadzone w  dość w io tk ich  e le ­
m en tach  k o n s tru k c ji ap ara tu , że w ięc 
m ożliw ość ich defek tów  będzie na  n im  
zaw sze w iększa, niż na p ła tow cu, gdzie 
siln ik  bezpośrednio  napędza  śmigło. 
O czyw iście lądow anie  z n iedz iała jącym  
napędem  w ia trak ó w  może być dokona­
ne w yłącznie dzięki au to ro tac ji, t. zn. 
przez „zam ianę“ h e lik o p te ru  n a  au to - 
żyro. N a m ożliw ość tę  w skaza ł p rzed  la ­
ty  jeszcze sam  L a C ierva. Jed n ak że  w 
p rak tyce , ja k  s tw ierdza  prof. Focke, 
nie zrealizow ał tego żaden k o n stru k to r. 
Pon iew aż au to ro tac ję  m ożem y zapew ­
nić jedyn ie  p rzez zm niejszenie  ką tów  
u staw ien ia  łopatek , w ięc n iezbędne s ta ­
je  się odpow iednie u rządzen ie  s te ru ją ­
ce. S tanow i ono pow ażne u tru d n ien ie  
ko n stru k cy jn e , n ie  da je  się jed n ak  w  
żaden  sposób om inąć.

D rug im  je s t w a ru n ek  sterow ności i 
stateczności. J e s t  to  w łaśn ie  jeden  z 
najsłabszych  p u n k tó w  w szystk ich  do­
tychczasow ych k o n stru k c ji. S ław ny  ae­
rodynam ik  K a rm a n  w ręcz oświadczył, 
iż z realizow anie  tego  uw aża za n iem oż­
liwość.

Na trzec im  m ie jscu  stoi ogólna pew ­
ność dzia łan ia , zw iązana p rzede  w szyst­
k im  z tym , co w  punkcie  p ie rw szym  po­
w iedziane było o zespole napędow ym .

K ole jny  w a ru n ek  ła tw ości p ilo tażu  
n a b ie ra  specja lnego znaczenia, jeśli się 
zważy, jak ich  to  osobliw ych m an ew ­
rów  w ym agało  uo trzym an ie  w  spokoju  
dotychczasow ych he likop terów , choćby 
przez k ilk a  chwil!

O czyw iście sam  fak t, że a p a ra t m o­
że unosić się n ieruchom o w  pow ietrzu , 
to jeszcze je s t za m ało. H e likop te r m a 
swoje zadania , n ie  po trzeb u je  — p o ­
w iedzm y — ryw alizow ać z p ła tow cem  
w  szybkości p rzelo tow ej, ale  ty m  nie 
m niej jego w yczyny m uszą jed n ak  być 
tak iego  rzędu, aby  by ły  porów nyw alne. 
To je s t żądan ie  p ią te .

O sta tn im  je st sp raw a  konserw ac ji 
sp rzętu . N iezbędna w  w ykonyw an iu  
je j p recyzy jność n ie  m oże w ykraczać  
poza no rm y  p ra k ty k i sam olotow ej.

Z estaw ien ie  tych  ty lko  n a jw ażn ie j­
szych w ym agań  w skazu je  — pow iada 
prof. Focke — że p rob lem  sam olotu 
idealnego, lub  inaczej — rozpiętości 
szybkości 1 : oo, n ie  podda się żadnem u 
osza łam ia jącem u pa ten tow i, że n ie uda 
się w ym yśleć żadnego ja jk a  K olum ba, 
lecz że is tn ie je  jed y n a  ty lko  droga: 
m ieć na  oku w szystk ie  okoliczności, 
w szystk ie  je  z jednakow ą rozw ażyć 
trosk liw ością  i nad  w szystk im i sy ste ­
m atyczn ie  pracow ać. D odalibyśm y od 
siebie: w y n a l a z e k  został już  zro ­

b iony — przez L eonardo  da V inci; te ­
raz  trzeb a  go zastosow ać.

U zyskiw anie  c iągu (tu ta j — zarazem  
udźw igu) przez m otorycznie  napędzaną  
śru b ę  pow ietrzną, zostało już  w ielo­
s tronn ie  zbadane. Pom im o to w  p ra ­
cow ni prof. Focke w ykonano  szereg 
pom iarów , z resztą  także d la  bliższego 
określen ia  w aru n k ó w  po trzebnej ze 
w zględów  bezpieczeństw a au to ro tac ji. 
P róby  w ykonyw ano  na  m odelu, n ap ę ­
dzanym  przez 3 -konny s iln ik  e lek try cz ­
ny.

P rof. Focke zw raca uw agę na  szcze­
gólne, znane zresztą  już  daw no — ta k ­
że i w  odniesieniu  do sk rzydeł p ła to w - 
ców, dz ia łan ie  b liskości ziem i („m ate­
rac  pow ietrzny"). P rzy  zb liżan iu  w ia ­
tra k a  do pow ierzchn i ziemi, gdy od le­
głość jego s ta je  się tego rzędu, co ś red ­
nica, w zrasta  udźw ig. P rzy  p róbach  
u jaw n iło  się to w  ta k i sposób, że p rzy  
pew nym  u staw ien iu  m an e tk i od gazu 
w  chw ili s ta r tu  — a p a ra t w praw dzie  
odryw a się od ziem i i zupełn ie  spo­
ko jn ie  n ad  n ią  się unosi, ale  w yżej 
w znieść się n ie je s t w  stanie. D opiero 
dodanie  gazu  pozw ala  n a  dalszy lo t w  
górę. Z jaw isko  to  m a w ie lką  w arto ść  
dla p rzyszłeą  p ra k ty k i la tan ia , gdyż 
bez ingerenc ji p ilo ta  łagodzić będzie 
szybkość o s iadan ia  n a  ziemi. D ałoby 
się to porów nać z lądow an iem  ba lonu, 
w  czasie k tó rego  nad  ziem ią w yrzuca 
się ba last. Z a tu szu je  to n a stęp stw a  ja ­
kiegoś n iezupełn ie  praw id łow ego  m a­
n ew ru  pilota.

N ajw iększe trudnośc i nastręcza , jak  
już  zauw ażono, u s tab ilizow anie  i s te ­
row an ie  a p a rtu , czego dow odem  może 
być n iesłychana  m nogość system ów , ja ­
kie obm yślono d la  uw oln ien ia  się od sa ­
m ych ty lko  m om entów  obrotow ych w i­
ru jący ch  w ia traków . Na zam ieszczo­
nym  tu  ry su n k u  w idzim y ich aż dzie­
sięć. Szkic a w skazu je  u k ład  n a jp o p u ­
la rn ie jszy  — dw u  w ia tra k ó w  na  w spól­

nej osi, obiegających w  przeciw nych 
k ie ru n k a ch  (B reguet, P escara , A scanio, 
Asboth), ry su n ek  b — dw a lub  n aw et 
cztery  w ia tra k i o osiach rów noległych, 
um ieszczane z m yślą  o tym , aby w  lo­
cie postępow ym  znalazły  się one: jed ­
ne z przodu, d rug ie  z ty łu  (dw a — 
Cornu, cztery  — O ehm ichen, de B ot- 
hezat), ry su n ek  c — dw a w ia tra k i o 
osiach rów noległych um ieszczone po 
bokach  a p a ra tu  (B erliner); w szystk ie  te  
system y o p a rte  są, ja k  i pierw szy, o 
przeciw bieżność w ia traków . N a ry su n ­
ku  d m am y przedstaw iony  u k ład  ro ­
syjsk iego inżyn iera  F lo rina , w  k tó ry m  
w ia tra k i ob racają  się w  tym  sam ym  
sensie, lecz posiada ją  odpow iednio po ­
chylone w zajem  osie; po tym  idą dw a 
uk ład y  jednow ia trakow e, gdzie m om ent 
obro tow y w  ogóle n ie w ystępu je , jak  
na szkicu  e o bezpośredn im  napędzie  
łopa tek  przez zabudow ane w  n ie  śm i­
g ła p ropu lsyw ne (Isacco, C urtiss- 
B leeker, H ellesen-K ahn), i na  szkicu 
f, gdzie te n  sam  sk u tek  m ają  zapew ­
niać szczególniejsze oscylacje łopatek . 
N akoniec w  osta tn ich  system ach  m o­
m en t obro tow y rów now ażony jest: g— 
przez osobne śm igiełko, dzia łające  na  
dużym  ram ien iu  (B aum hauer), h — 
przez płaszczyzny pionow e, um ieszczo­
ne  w  strum ien iu , w yw ołanym  przez 
spec ja lny  w e n ty la to r (H ir ten b erg e r 
P a tro n en fab rik ), i — przez w ielkie, od­
pow iednio nachy lone p łaszczyzny w  sa ­
m ym  stru m ie n iu  w ia trak o w y m  (H af- 
n e r i N agler). N a szkicu k pokazano

w reszcie napęd  reak cy jn y  (P ap in  i 
Rouilly, D ornier).

W idzimy, że sposób w yelim inow ania  
m om entu  obrotow ego w ia trak ó w  je st 
naw et zew nętrzn ie  ro zs trzygający  d la 
całej s tru k tu ry  a p a ra tu , to też w szelkie 
p race  k o n s tru k cy jn e  od u s ta len ia  tej 
w łaśn ie  sp raw y  m uszą być rozpoczęte.

Nie m ożem y tu  p rzy taczać skąd inąd  
in te resu jący ch  w yw odów  au to ra , ob ja-

U kłady helikopterów Rys. L u ftw issen



śn iających , dlaczego zdecydow ał się on 
na  u k ład  B erlinera . N iek tó re  jego a r ­
gum en ty  są n iew ątp liw e  n a w et d la  
n iew tajem niczonego, pew ne inne  n a to ­
m ias t i tak  m usia łyby  być p rzy ję te  na  
w iarę . Cóż m ożna w iedzieć o zaletach  
tego u k ład u  w  p o rów nan iu  z system em  
B reg u efo w sk im  pod w zględem  ła tw o ­
ści u n ikn ięc ia  d rg ań  i t. p.? To n ie  są 
jeszcze rzeczy ustalone.

T ak i uk ład , pozbaw iony jak ich k o l­
w iek  spec ja lnych  u rządzeń  s tab ilizacy j­
nych  i s terow ych, m usi być obsłużony 
pod ty m  w zględem  przez sam e łopa tk i 
w ia tra k ó w  (zw ykłe s te ry  sam olotow e, 
jak ie  w id n ie ją  n a  kad łu b ie  „Fw -61”, 
dzia ła ją , rzecz p rosta , w yłączn ie  w lo ­
cie postępow ym ). I to  je s t n a jis to tn ie j­
sza część u lepszeń  prof. Focke. Z p u ­
b licznych d em onstracji w iem y, że s te ­
row ność i stateczność jego a p a ra tu  je st 
bez skazy. N ieste ty , w  a rty k u le  nie 
zna jd u jem y  n a  ten  te m a t żadnych in ­
fo rm acji.

Szczególną tro sk ą  otoczono m an ew r 
przechodzen ia  z lo tu  helikop terow ego  
do au to ro tac ji. A u to r nadm ien ia , że 
rozw iązano  to  k u  zupełnem u  zadow o­
len iu  i już  p rzy  p ierw szej próbie, po 2 
sekundach  a p a ra t  znajdow ał się w  n o r­
m alnym  locie ślizgowym .

K w estia  w yczynów  p rzed staw ia  się 
następu jąco .

Szybkość w znoszenia, o k tó rą  nam  
przy  he likop terze  chodzi bodajże  n a j­
w ięcej, określił a u to r następu jącym  
p rzyk ładem  porów naw czym  d la  trzech  
m aszyn  o ty m  sam ym  siln iku  Siem ens 
Sh 14-A:

p łatow iec F ocke-W ulf 
Fw -44 „S tieg litz“ — 3,5 m /sek.

au tożyro  L a C ierva 
ty p u  C-30 — 1,5 m /sek.

h e lik o p te r Focke 
ty p u  Fw-61 — 3,6 m /sek.

T en sam  he likop ter, zaopatrzony  w 
no rm aln e  śm igło c iągnące i używ any  
jako  au tożyro  d a je  nieco m niej, niż 
a p a ra t  L a C ie rva ‘y, m ianow icie  1,3 
m /sek. W szystkie te  cy fry  rozum ie ją  
się p rzy  ziem i. N ależy tu  zaznaczyć, 
że ciężary  (w locie) są n astęp u jące : 
870 kg, 815 kg, i 950 kg. M niejszy cię­
żar au toży ra  z n a jd u je  uzasadn ien ie  w  
tym , że jego pow ierzchn ie  nośne 
odciążone są od dz ia łan ia  m om entów  
gnących (pow odujących n ieekonom icz­
ne ściskanie) przez siły  odśrodkow e. 
Z a le tę  tę  posiada i he likop ter, je d n a k ­
że nad  czynnikiem  tym  przew ażać m u ­
si, p rzy n a jm n ie j na  m ałych  m aszynach, 
w zrost ciężaru , spow odow any przez 
rozciągłość zespołu napędow ego. J a k  
p am ię tam y  z a r ty k u łu  „Z agadnienie  
o tw a rte ” (S k rzyd lata—styczeń 1937 r.), 
B reg u et sądzi, że w  w iększych jed n o st­
kach, gdzie s iln ik i da  się korzystn ie j

rozplanow ać, h e lik o p te r okaże się 
lżejszy od odpow iadającego płatow ca.

Co zaś tyczy  się szybkości m ak sy m al­
nej w  locie poziom ym , to  m oże po ­
w stać  py tan ie , czy n ie lep iej opłaci się 
odbyw ać ta k i lo t sposobem  au tożyra . 
Otóż prof. Focke s tw ierdza , że zaró w ­
no teo re tyczne  obliczenia, jak  i p ra k ­
tyczne p róby  z ap a ra tem  „Fw -61”, w y ­
kaza ły  wyższość lo tu  helikopterow ego. 
W yraża się ona cy frą  około 10%.

Tyle dow iadu jem y  się o p racach  
k on stru k to rsk ich .

P ierw szą  rea lizac ją  ich by ł sw obod­
n ie la ta ją c y  m odel, k tó ry  z benzyno­
w ym  siln iczkiem  0,7 KM  i 50 g ram am i 
p a liw a  w aży ł 4,9 kg. Chociaż — po­
zbaw iony pilo ta! — byw ał on częściej 
rozbity , niż cały, da ł jed n ak  w iele cen ­
nego m a te ria łu  i w  listopadzie  1934 r. 
osiągnął w łaśn ie  ów czesny m iędzyna­
rodow y rek o rd  wysokości, należący  do 
W łocha A scanio (było to w szystkiego 
18 m etrów !).

M odel z s iln ic zk iem  b en zynow ym .

Po ty m  przyszła  kolej na  p róby  — 
już  w  n a tu ra ln e j w ielkości — w ia tra ­
ków  w raz  z ich sterow an iem  i u rząd ze­
n iem  transm isy jnym . Do nap ęd u  uży­
w ano tu  zespołu elek trycznego  L eon- 
harda .

P róby  całego a p a ra tu  odbyw ały  się 
z razu  n a tu ra ln ie  na  uw ięzi. Chłodzenie 
s iln ika, k tó re  n a  h e likop terze  m usi być 
niezależne od szybkości postępow ej, 
zapew niono przez w en ty la to r, k tó ry  — 
jak  pam ię tam y  — przyczynił się w  
pew nym  stopn iu  do początkow ego n ie ­
dow ierzan ia  zagranicy . P ierw szego lo­

tu  w olnego dokonał inż. R ohlfs w  k o ń ­
cu czerw ca 1937 roku . W tym że czasie 
pobił on za jednym  zam achem  w szyst­
k ie is tn ie jące  reko rdy , n iek tó re  — aż 
p ię tn asto k ro tn ie . W czerw cu p rzek aza ­
no też  rządow i n iem ieck iem u pierw szy 
egzem plarz  m aszyny, a już  w  paźdz ie r­
n ik u  — następny .

Są ludzie, k tó rzy  niesyci tego, co 
m ają , zaw sze oczekują  jak ichś  n ie ­
zw ykłości, jak ichś cudow nych w y n a ­
lazków , k tó re  m ia łyby  rozciąć oczeku­
jące  swego rozw iązan ia  p roblem y, jak  
cięcie m iecza, słow em  — załatw ić  
w szystko za nas, ja k  ów  przysłow iow y 
deus ex  m ach ina. B ardzo rzadko  w  
rzeczyw istości tak ie  fa k ty  zachodzą. 
W ynalazek  kolei n ie  w ygubił koni, s a ­
m ochód nie w y p a rł pociągu, a lo tn ic ­
tw o o lbrzym ie zadan ia  pozostaw iło n a ­
da l ok rę tom  i tra k c ji naziem nej. 
W szystkie te  rodza je  is tn ie ją  m niej 
lub  w ięcej zgodnie, m a jąc  sw oje w ła ­
sne zakresy  zastosow ań, w  k tó ry ch  so­
bie b yna jm n ie j n ie  p rzeszkadzają .

O panow anie  now ego g a tu n k u  m aszy­
ny  la ta jące j, k tó ra  posiada ta k  cenne, 
iście p tasie  zdolności, może być znów 
u b arw ian e  na  ja sk raw e  ko lory  p rz e ­
łom u.

Chociaż w cale n ie  sk łan iam y  się do 
ta k  uproszczonego try b u  m yślenia, choć 
b y n a jm n ie j n ie  w idzim y podstaw , aby 
w różyć rych ły  up ad ek  sam olo tu  o rto ­
doksyjnego, tym  n ie  m niej gotow i b y ­
libyśm y postępy, uczynione w  ciągu 
dw u o sta tn ich  la t w  dziedzinie he likop - 
te ru , p rzy rów nać  do sław nego p rze lo tu  
B le rio fa  nad  La M anche. Nie u lega 
kw estii, że droga, k tó rą  m usi p rzebyć 
ta  k o n s tru k c ja , zan im  s tan ie  się n a ­
rzędziem  doskonałym , je s t jeszcze i d łu ­
ga, i dość tru d n a . A le n ie  sposób już  
w ą tp ić  dzisiaj, że d la  lo tn ic tw a  zdoby­
ty  zosta ł now y zakres dzia łan ia . P ła -  
tow iec je s t już  nieodzow ną pom ocą w  
dalek ich  podróżach; h e lik o p te r w in ien  
się stać  naszym  nieodłącznym  to w arzy ­
szem  w  życiu p raw ie  że codziennym .

Fw-61.



Wzory do naśladowania
J e s t  oczyw iste, że kw estii lo tn ic tw a 

pry w atn eg o  n ie rozw iąże się inaczej, 
jak  ty lko  p rzez s tw orzen ie  odpow iednio 
ekonom icznego sp rzę tu  t. zn. sam olotów  
m ałej mocy. D ziesią tk i now ych k on ­
s tru k c ji, o jak ich  dow iadu jem y się n ie ­
m al każdego m iesiąca, jako też  setkam i 
w y raża jąca  się p ro d u k c ja  m odeli już 
u sta lonej rep u tac ji, św iadczą o tym  le ­
p iej, niż w szelk ie zaw iłe k a lku lacje . 
Jednakże, zan im  to opanow anie  tech n i­
ki słabosiln ikow ej ostateczn ie  nastąp i, 
pokaźny odłam  ludzi m oże w yciągnąć 
ręk ę  po sam olot już  p rzy  obecnych 
środkach , p rzyczyn iając  się tym  sposo­
bem  do u trzy m a n ia  po trzebnego  p rz e ­
m ysłu, oraz — co je s t n a jw ażn ie jsze  — 
zapew nia jąc  odpow iednie „przygotow a­
n ie  m ora lne“ ogółu  n a  p rzy jęcie  sam o­
lo tu  popu larnego  n ieda lek ie j p rzyszło ­
ści. T rzeba  d la  n ich  od w ładz n ie  ty le  
p ieniężnej pom ocy, ile odpow iedniej a t­
m osfery . by  im  tego p ion ie rs tw a  n ie  u - 
tru d n iać . Że  tak ich  ow oców m ożna i 
należy  oczekiw ać, to w idać choćby po 
tym  ,iż n a jw iększy  ru c h  w  dziedzinie 
lo tn ic tw a  słabosiln ikow ego ob serw u je ­
m y w łaśn ie  w  k ra jach , posiada jących  
rozw in ięte  lo tn ic tw o  p ry w a tn e  średn iej, 
czy n aw et dużej mocy: Anglii, F ran c ji 
i S tan ach  Zjednoczonych.

Z nam y w  te j dziedzinie nasze ub ó ­
s tw o — i znam y jego przyczyny. W ar­
to  będzie podać k o n k re tn y  p rzyk ład , jak  
się dzia ła  zagranicą . O pow iem y tu  o 
sekcji tu ry s tycznej A erok lubu  F ran c u ­

skiego w  P aryżu , znanej w  św iecie pod 
im ieniem  sław nego p ion ie ra  R oland 
G arros.

P ostanow ien ie  u tw orzen ia  sekcji za­
padło  w  p aździern iku  1929 r. Ju ż  na  
koniec ro k u  następnego  sekc ja  liczyła 
85 czynnych członków, w  ro k u  1931 
przyby ło  ich jeszcze stu . T ak  szybki 
w zrost spow odow ało m. in. przy łączen ie  
się do „R oland G arro s“ nieco później 
założonego „Club F ran ę a is“.

N a począ tku  1930 r. rząd  przydzie lił 
sekcji trz y h ek ta ro w y  te re n  p rzy  lo tn i­
sku  O rły ; zarezerw ow ano  tam  n a  Uży­
tek  „R oland G arro s“ jed en  han g ar. W 
s ierpn iu  1931 r. położono kam ień  w ę­
gielny  pod now y b udynek  k lubow y, a 
jeszcze w  czerw cu m usiano  oddać do 
u ży tk u  d ru g i h angar, gdyż p ierw szy  nie 
by ł w  s tan ie  pom ieścić 40 k lubow ych  
sam olotów . T ak i s tan  rzeczy trw a ł do 
r. 1935, k iedy  to  zby tn i n a tło k  n a  lo t­
n isku  zm usił „R oland G a rro s“ do w y­
szukan ia  now ego te ren u . W ybór pad ł 
n a  lo tn isko Buc, dokąd  też 1 czerw ca 
p rzen iosły  się w zrosłe w  m iędzyczasie 
do liczby 60 sam oloty. T u ta j do d y ­
spozycji członków  by ł w ielk i h a n g a r o 
pow ierzchn i 3.300 m 2, w arsz ta ty  itp. 
W edług p ro je k tu  członków  k lubu , pp. 
B audoin  i Lods, zbudow ano obszerny, 
w  ang ie lsk im  sty lu  u trzy m an y  „club- 
house“. W ciągu r. 1937, dzięki pom ocy 
n iedaw no  zm arłe j p ro tek to rk i lo tn ic tw a 
Z uzanny  D eutsch  de la M eurthe, p o s ta ­
w iono now y h angar, k tó ry  nazw ano i­

m ieniem  sław nej H elene B oucher; s ta ­
ło się to nieodzow ne, poniew aż liczba 
p ła tow ców  zbliżyła się do setki.

Rozwój „R oland G a rro s“ n a jlep ie j i- 
lu s tru ją  poniższe cyfry :

rok człon ­
ków

godzin
w ylatan ych

przez
członków

czło n k ó w
p r y w a tn y c h
w ła śc ic ie li

1931
1

185 3 500 47
1932 200 5 000 74
1933 210 9 500 81
1934 235 8 600 82
1935 240 9 000 82
1936 280 10 000 107

Poza sam olotam i w łasnym i członko­
w ie m a ją  do swego rozporządzen ia  sa ­
m oloty w spólne, s tanow iące w łasność 
Sekcji. J e s t ich obecnie dziesięć:

2 — C audron  „Luciole“ ,
2 — C audron  „A iglon“ ,
2 — Salm son „P h ry g an e“,
1 — C audron  „F reg a te“,
1 — M oth-M orane,
1 — De H av illand  „T iger-M oth“,
1 — SFAN.
P ła tow ce  te  w ypożyczane są człon­

kom  zarów no do celów  szkolnych, jak  
i do podróży.

W ro k u  1937 liczba członków  dosięgła 
308. L iczba w y la tan y ch  godzin pow aż­
nie p rzekroczy ła  10 tysięcy.

T ak  się m yśli o przyszłości w e F ra n ­
cji.

Przyczyny katastrofy sterow ca „Hindenburg"

Fot. L u ftw issen .

N iedaw no ogłoszony zosta ł ra p o rt 
6-osobow ej kom isji n iem ieckiej, k tó ra  
pod p rzew odnictw em  d ra  H ugo E cke- 
ne ra  b ad a ła  przyczyny  k a ta s tro fy  
„H in d en b u rg a“ . K om isja  zbadała  w spól­
n ie z delegatam i am erykańsk iego  „De­
p a rtm e n t of C om m erce“ p rzeb ieg  t r a ­
gicznego lądow an ia  w L ak eh u rs t, ja ­
koteż szczątki s ta tk u , poczym  w  in s ty ­
tu tach  n iem ieck ich  przeprow adzono  
szereg  dośw iadczeń d la  w y jaśn ien ia  po­
szczególnych w chodzących w  g rę  ew en ­
tualności. O statecznie  żadnych  m oc­
nych dowodów, k tó reb y  pozw oliły  po­
w ody w ypadku  określić  w  sposób pew ­
ny, n ie znaleziono. Nie stw ierdzono 
żadnych  u s te rek  w  k o n s tru k c ji s ta tk u , 
żadnych  niedociągnięć w  k o n serw a­
cji, żadnych  b łędów  p ilo tażu  i w  ogó­
le obsługi, an i też  jak ichko lw iek  ś la ­
dów  zam achu, o k tó ry  początkow o po­
sądzano w rogie  reżim ow i h itle ro w sk ie ­

m u żywioły. K om isja  uw aża, że n a j­
p raw dopodobniej k a ta s tro fę  spow odo­
w ało zerw an ie  się k tó regoś z licznych 
d ru tó w  w e w n ę trzu  s ta tk u  (służących 
do u trzy m an ia  balonów  z gazem  w  
pew nej odległości od pow łoki), co m o­
gło pociągnąć za sobą p rzedarcie  tk a ­
n iny  takiego balonu, w  następstw ie  — 
pow stan ie  w  p rzestrzen i m iędzy ba lo ­
nem  a pow łoką w ybuchow ej m ieszan i­
ny  pow ie trza  i w odoru , k tó rą  skolei za­
p a liła  na jp raw dopodobn ie j isk ra  e le ­
k tryczna , ja k a  m ogła przeskoczyć m ię­
dzy poszczególnym i e lem en tam i k o n ­
s tru k c ji s ta tk u  n a sk u tek  różnic p o ten ­
cjału , w yw ołanego przez pole e lek trycz ­
ne bu rz liw ej a tm osfery  *).

*) W ażna je s t okoliczność zrzucenia 
p rzed  w ybuchem  pożaru  liny  kotw icz­
nej.

„H indenburg“, noszący znak i LZ-129, 
by ł 118-ym skolei sterow cem , zbudo­
w anym  przez zak łady  Z eppelina  w e 
F ried richsha fen . W 1936 r. rozpoczął 
służbę n a  rzecz to w arzy stw a  kom u n i­
kacyjnego D eutsche Z eppelin  — R ee- 
derei, p rzebyw ając  w  tym że ro k u  ok.
300.000 km . w  55 podróżach, w  czasie 
k tó rych  34 razy  p rze lecia ł A tla n ty k  
(Północny i Południow y), przew iózł ok. 
2800 pasażerów  i ponad  170 to n n  pocz­
ty  i tow arów . Jego długość w ynosiła  
247,2 m, na jw ięk sza  średn ica  — 41,2 m. 
pojem ność — ok. 200.000 m 3 gazu, cię­
żar w łasny  z obsługą, paliw em , b a la ­
stem  i t. p. — 195 tonn , c iężar h an d lo ­
w y — 19 tonn. Szybkość podróżna w y­
nosiła  125 km /h, zasięg p rzy  te j szyb­
kości — 14.000 km



Translcontynentalny lot techniczny Dyrektora Linij Lotniczych „Lot"
D yrek to r P. L. L. „L ot“, m jr. pil. inż. 

W. M akow ski w  tow arzystw ie  młodego 
p ilo ta  kom unikacy jnego  p. Z bigniew a 
W ysiekiersk iego oraz m echan ika  i r a ­
d io te leg rafis ty  w y star to w ał 13 m a ja  br. 
na  świeżo zakup ionym  przez L. L. „L ot“ 
sam olocie kom un ikacy jnym  „L ockheed- 
14“ z Los A ngeles w  K alifo rn ii do w ie l­
kiego, tran sk o n ty n en ta ln eg o  lo tu  z 
A m eryk i P in . poprzez A m erykę  Płd. i 
A frykę  — do Polski.

J a k  doniosły depesze, lo tn icy  polscy 
przelecie li do 17 m a ja  tra sę : Los A nge­
les — M azaltan  (w M eksyku), M azal- 
tan  — G uatem ala , G ua tem ala  — P a n a ­
m a, (lotnisko w  C ristobal), co ogółem 
wynosi ponad  6000 kim .

D alsze e tapy  lo tu  n ie  zosta ły  jeszcze 
u s ta lone  i podane. M ożna ty lko  p rzy p u ­

szczać, iż w  rach u b ę  w chodzić będą od­
cinki: C ristobal — G uayaąu il (w E k w a ­
dorze), G uayaąu il — Lim a (Peru), L i­
m a — S antiago  (Chile).

Z S an tiago  lo tn icy  sk ie ru ją  się p ra w ­
dopodobnie przez A ndy do B uenos 
A ires (A rgentyna), s tam tąd  do Rio de 
J an e iro  (Brazylia) i N atalu . Tu n astąp i 
praw dopodobnie  skok przez A tlan ty k  
Po łudn iow y do D akaru  (3.100 km). Z 
D akaru  tra sa  lo tu  m oże prow adzić  b rze ­
giem  A fryk i do C asablanki, następn ie  
przez T rypolis do R zym u — W iednia i 
W arszaw y.

P odana  w yżej tra sa , jak ą  m iałby 
przebyć „Lockheed-14“ w ynosi 24 tys. 
kim .

N ależy zaznaczyć, że lo t dyr. M akow ­

skiego i tow arzyszy  n ie  m a c h a rak te ru  
w yczynu rekordow ego. J e s t to  lo t ści­
śle techniczny, rea lizow any  w  tem pie  
pozw alającym  n a  p rzep row adzan ie  za ­
m ierzonych studiów . Obecnie, k iedy  lo t­
n ic tw o hand low e op iera  się o w ielk ie 
szlaki, tego ro d za ju  próba, w ykony­
w an a  p rzez jedno  z pow ażniejszych 
w E urop ie  to w arzy stw  przew ozów  lo t­
niczych, jak im  są nasze L. L. „Lot44 — 
tłum aczy  się sam a. Poza tym  lot m a 
na  celu w ypróbow anie  na dużym  dys­
tan sie  w ytrzym ałości i p rzydatnośc i sa ­
m olotów  ty p u  „Lockheed-14“.

N a tra s ie , k tó rą  lecą Polacy, od sze­
regu  la t k u rsu ją  sam oloty  k o m u n ik a ­
cyjne, ta k  że lo t odbyw a się w  w a ru n ­
kach, zapew nia jących  duże bezpieczeń­
stwo.

Polscy harcerze-lotnicy na W ęgrzech
T rad y c y jn a  już  p rzy jaźń  h a rc e ­

rzy  polsk ich  i w ęg iersk ich  znalazła  
św ieży w yraz w  końcu ub. m iesiąca w  
udziale  naszych h a rcerzy -lo tn ik ó w  w  
uroczystościach  25-lecia sk au tin g u  w ę­
gierskiego, w  zw iązku z czym  harcerze  
nasi o fiarow ali gospodarzom  szybow iec 
szkolny „C zuw aj“ ty p u  „ S a lam an d ra “. 
Jak o  w artościow y p rzyczynek  do p ro ­
pagandy  polskiego lo tn ic tw a za g ra n i­
cą, zasługu je  ta  w y p raw a  na  k ró tk ie  
sp raw ozdanie.

22 k w ie tn ia  w y star to w ały  z K atow ic, 
żegnane na  lo tn isku  przez w ojew odę 
śląskiego, p. d r M. G rażyńskiego, n a ­
s tępu jące  załogi: 

p ilo t T. D erengow ski z pasażeram i: 
rad cą  T. S topczyńskim  i m echan ik iem  
p. E. Soporą — na  RW D-13;

p ilo t K. G utow ski z pasażeram i: p. T. 
B orow ieckim  i p. M. C hom rańsk im  — 
na  RWD-13;

p ilo t S. J a r a  z p. T. K ondrack im  — 
n a  RW D-8;

p ilo t T. P u ch a  j da  — n a  szybow cu 
„Sokół“ (na holu); 

p ilo t K. K u la  — n a  RWD-10.
T rasa  w iod ła  nad  C zechosłow acją i 

N iem cam i do B udapesztu  (lotnisko B u- 
daórs), gdzie p rzyby to  dn ia  następnego, 
p rzep row adza jąc  na  m iejscu  odrazu  
p róbę pokazów .

24 kw ie tn ia , w  niedzielę, n a  lo tn isku  
zgrom adziło  się około 10 tysięcy  h a rc e ­
rzy  w ęg iersk ich ; z jaw ili się oni z k ilku  
szybow cam i. N a te re n  zlo tu  p rzyby ł R e­
gen t adm . H orthy , p rzed  k tó ry m  odby­
ła  się defilada. Skolei w ygłosili p rzem ó­

w ien ia  w  im ien iu  H a rcerstw a  Polskiego

pp. B orow iecki i Stopczyński, a n a  ko ­
niec — prezes harcersk iego  koła polsko- 
w ęgiersk iego w  K atow icach  p. C hom - 
rań sk i (po w ęgiersku). R egent H orthy  
oglądał następ n ie  z w ielk im  za in te reso ­
w aniem  „Sokoła44 ,po czym  cerem onia  
zakończona zosta ła  przez odegran ie  h y ­
m nów  narodow ych  i „P ierw szej B ryga- 
d y “.

N astąp iły  pokazy. Rozpoczął je  K ula  
na  RW D-10 b raw u ro w ą  ak robacją , z je ­
d n u jąc  sobie ogólny poklask . Skolei do 
lotów  ak robacy jnych  w y star to w ały  za 
3' m aszynam i m otorow ym i dw a szybow ­
ce „G ru n au  B aby“ i jeden  „W olf“ . Na 
p ierw szych  pokazali piloci w ęgierscy  
bardzo s ta ra n n e  ew olucje zespołowe. 
N astępny  był D erengow ski z „Sokołem 44 
k tórego um iejętności n ie  w ym agają  w  
tym  w zględzie osobnej rekom endacji. 
N a zakończenie p ięciu polskich  h a rc e ­
rzy  w ykonało  g rupow y zeskok spado­
chronow y z tró j silnikow ego J u n k e rsa  
„Ju-52“ . Skakali: B u rk ch ard t, K o n d rac ­
ki, Pysz, P u ch a jd a  i J a ra , ten  p ierw szy  
— ja k  zw ykle — z opóźnionym  o tw a r­
ciem.

Poprzedniego dnia, gdy p. B u rk ch ard t 
„obskak iw ał“ n ieznany  naszym  spado­
chron iarzom  płatow iec Ju n k ersa , W ę­
grzy zażądali zrzeczenia się na  piśm ie 
roszczeń w  raz ie  ew. w ypadku . W n ie ­
dzielę już  o ty m  n ie  było mowy.

P o m ija jąc  szereg w izyt, k tó re  z lo t­
n ic tw em  m niejszy  już  m ają  zw iązek, 
w spom nieć jeszcze należy, że 25 k w ie t­
n ia  sam oloty  polskie poleciały  w  od­
w iedziny na  lo tn iska  S zekersfeherva re  
i Y eszprem , gdzie K ula  znow uż dem on­

strow ał sw oją „D ziesią tkę4'. We w to rek  
i środę odbyw ały  się lo ty  pasażerskie , 
przy  czym  gościem  h arcerzy  naszych 
by ł rów nież a rcyksiąże A lb rech t H abs­
burg , sam  p ilo tu jąc  RWD-13.

Tegoż dn ia  n a s tą p ił odlot. Po drodze 
n a stąp ił k ró tk i poby t w  B rn ie  w  Cze­
chosłow acji, gdzie p ilo tów  naszych p o ­
de jm ow ał gościnnie A erok lub  M oraw - 
sko-Ś ląski. L otn icy  czescy odprow adzili 
nasze sam oloty  n a  dw u sw ych B ene­
szach. Z pow odu fa ta ln y ch  w arunków  
a tm osferycznych  pociąg szybow cow y 
zm uszony był jeszcze raz  lądow ać w 
Czechosłowacji, s iada jąc  n a  n a p o tk a ­
nym  lo tn isku , należącym , ja k  się o- 
kazało, do fab ry k i T a tra  (zakłady te  
p ro d u k u ją  obecnie także  i sam oloty). 
Pociąg szybow cow y pow rócił do K a to ­
wic na  d rug i dzień.

W te n  sposób zacieśniane zostały s to ­
sunk i h a rcersk ie  i lo tnicze po lsko -w ę­
gierskie, a jednocześnie  nasz tegorocz­
ny  b ilans sportow y w zbogacony został 
o w artościow ą im prezę m iędzynarodo­
wą.

R adca S topczyński, k tó ry  je s t sek re ­
ta rzem  w  Z arządzie  Ś ląskiego O kręgu 
W ojewódzkiego L.O.P.P., zaprosił z n a ­
nego p ilo ta  w ęgiersk iego T ibora, ażeby 
w ziął udział w  szybow cow ym  locie o- 
k rężnym . O czyw iście p. T ibor m usiałby  
s ta r to w ać  w  b a rw ach  k tó re jś  z o rg an i­
zacji polskich, poniew aż lo t ten  nosi o- 
f ic ja ln ie  c h a rak te r  zaw odów  k ra jow ych . 
D alsze zbliżenie n a  polu  w spółpracy  
szybow cow ej w inno przynieść  w yszko­
lenie  u  nas w, r  bież. 10 h a rcerzy  w ę­
gierskich.

Z uroczystości budapeszteńskich. N a  zd jęciu  trzecim  rom aw ia z J. E. R egen tem  H o rty 'm  p. radca S topczyński



In ż  B o le s ł a w  S o la k

Zawody o puchar P. Z. U. W.
D nia 13, 14 i 15 m aja  1938 r. rozeg ra ­

ne zosta ły  zaw ody o p u c h ar P. Z. U. W., 
organ izow ane przez A erok lub  W arszaw ­
ski.

R egu lam in  tego ko n k u rsu  pozw alał 
s ta r to w ać  ty lko  p ilo tom  II ka t. M yśl tę  
należy  pow itać  z radością  — je s t to  ob- 
ja k  tro sk i o m łode pokolenie p ilockie i 
na  tym  polu  A. W. w ykazu je  zdrow ą 
in ic ja tyw ę. N iezrozum iałym  jed n ak  był 
dodatkow y podział p ilo tów  II kat., jak i w 
zw iązku z zaw odam i w prow adzili o rg a ­
nizatorzy. M ianow icie w śród  p ilo tów  II 
kat. rozróżniano tak ich , k tó rzy  n ie  b ra ­
li udziału  w  K ra j. Zaw. Lotn., tych, co 
b ra li udział w  zaw odach jun io rów  K. L. 
K. T. w  r. 1936, w reszcie tak ich , k tó rzy  
uczestniczyli w  K ra j. Zaw. Lotn. 1937. 
Ci ostatn i n ie m ogli b rać  udz ia łu  w  Z a­
w odach P. Z. U. W. W prow adziło  to  p e ­
w ien  n iem iły  dysonans, k tó rego  m ożna 
było un iknąć.

W dn iu  13 m aja  z jaw iło  się w  W ar­
szaw ie 20 sam olotów  zaw odników : 19 
RW D-8 i 1 RWD-13 A erok lubu  W i­
leńskiego. W szyscy zgłoszeni przybyli, 
co je s t rzadk im  ob jaw em  w  naszych 
stosunkach . Nie było rów nież żadnych 
zm ian  w  obsadzie załóg.

J a k  sobie p rzypom inam y z pop rzed ­
niego num eru , zaw ody sk łada ły  się z 
trzech  p rób  w  W arszaw ie, odbyw anych 
w  jednym  locie, z ra id u  n a  tra s ie  oko­
ło 1500 kim . oraz z lo tu  n a  o rien tację.

P ró b a  A. R ozruch siln ika. Tę poży te­
czną p róbę  w ykonało  z m aksym alną  ilo­
ścią p u n k tó w  80°/o zaw odników .

P ró b a  B. Z rzucan ie  m e ldunku  do t a r ­
czy z w ysokości n ie  m niejszej jak  50 m., 
przy  czym  w ysokość lo tu  oceniono z do­
łu dalm ierzem . Z rzucenie m eldunku  z 
w ysokości m niejszej niż 50 m. pow odo­
w ało un iew ażn ien ie  w yniku , to  też na  
ogół załogi zrzucały  m eldunk i z w yso­
kości znaczniej w iększej. W te j p rób ie  
b. s ta ran n ie  p rzygotow ana, n a jlic zn ie j­
sza ek ipa  A. W. św ięciła  zasłużone t r i ­
um fy  (vide tabela).

P ró b a  C polegała na  lądow an iu  w 
prostokącie  o tw a rty m  o szerokości 35 
m, p rzy  czym  m ak sym alną  ilość p u n ­
k tów  uzyskiw ano w ów czas, gdy sam o­
lo t z a trzym ał się w  obrębie:

RWD-8, DWL i PW S . . . 90 m.
R W D - 1 3 ..................................... 50 m.
Tę pow szechnie uznaną  i zaw sze a k ­

tu a ln ą  p róbę  p u n k to w ał regu lam in  tak  
w ysoko w  s to sunku  do innych, że w ła ­
ściw ie decydow ała  ona o w yn iku  zaw o­
dów. N iestety , w zór reg u lam in u  u - 
w zg lędn iający  w pływ  w ia tru  oraz spo­
sób p om iaru  tego w pływ u pow ażnie 
kw estionow ał w arto ść  te j próby. R egu­
lam in  doliczał zaw odnikow i całkow itą  
drogę p rzeb y tą  przez w ia tr  w  czasie od 
do tkn ięcia  płozą do zatrzy m an ia  się sa ­
m olotu. W zór ten  je s t ta k  długo p ra w ­
dziwy, dopóki sam olot w isi w  pow ie­
trzu ; po do tkn ięc iu  ziem i siła  h am u jąca  
ostrogi i u derzen ia  p rzy  p rzepadn ięc iu  
je s t o w iele w iększa niż w pływ  w ia tru , 
należałoby  w ięc w  przyszłości doliczać 
drogę p rzeby tą  przez w ia tr  w  pew nym  
ty lko  p rocencie (np. 30%). M ożna je d ­

nak  rów nież s tanąć  n a  tak im  stanow is­
ku, że w ia tr  zm niejsza  szybkość p o d e j­
ścia do lądow ania  w zględem  ziem i, a 
tym  sam ym  m niej energ ii k inetycznej 
posiada sam olot w  chw ili rozpoczęcia 
dobiegu.

Zw ycięska  załoga A eroklubu  Lubelskiego, 
inż. pil. R. A leksandrow icz i J. W asilew ski

Ścisłego w zoru  ułożyć się n ie da, w ięc 
w zór regu lam inu  m ożna uw ażać za n i­
w elu jący  częściowo w pływ  różnej siły 
w ia tru . A le w ów czas pom ia r tego w ia ­
tru  m usi być w ykonany  p rzy rządem  za­
m ocow anym  na stałe  w ysoko ponad 
głow ą m ierzącego; pom iar anem otacho- 
m etrem  całku jącym , trzy m an y m  w  rę ­
ku, dostarcza cyfry  n iem iarodajne .

To też byw ały  tak ie  anom alie, jak  do­
liczone 34 m., a w  k ilk a  m inu t później 
2 m.

Po p ierw szym  dniu  zaw odów  p u n k ­
ta c ja  p rzed staw ia ła  się następu jąco :

1. K olbuszow ski . . . . 108 pkt.
2. A nczutin  . . . . 100 pkt.
3. Różański . . . . . 96 pk t.
4. A leksandrow icz . . . 89 pkt.
5. K ocjan  B. . . . 88 pkt.
6. Solak  B .................... 84 pkt.
7. Ś w ietlikow ski . . . . 79 pk t.
8. W odziański . . . 78 pk t.
9. A bram ski . . . . , 72 pkt.

10. R o j e k ..................... 71 pkt.
11. O staszew ski . . . 41 pkt.
12. C horąży . . . . 41 pkt.
13. R ym aszew ski . . . . 40 pkt.
14. Lew kow icz . . . 37 pkt.
15. S tronczyński . . 34 pkt.
16. W ojnar . . . . , 23 pkt.
17. R udnick i . . . . 20 pkt.
18. Jab ło ń sk i . . . . 20 pkt.

19. P o d z i u n a s  19 pkt.
20. S m i d o w i c z ............................5 pkt.
Próba D. Lot okrężny. T rasa  lo tu  o-

krężnego podzielona zosta ła  na  dw a e- 
tapy. I e tap  (14.V.): W arszaw a — Socha­
czew — Łowicz — Zgierz — Łódź (lą­
dów.) — P io trków  — R adom sko — Czę­
stochow a — D ąbrow a — K atow ice (lą­
dów.) — C hrzanów  — K raków  (lądów.)
— T arnów  — Dębica — Rzeszów — 
Przem yśl — Lwów. II  e tap  (15.V): Lw ów
— Sokal — W łodzim ierz — H rubieszów
— Zam ość — K rasn y s taw  — L ublin  
(ląd.) — L u b artó w  — B iała  Podl.

Do obow iązków  zaw odników  n a leża ­
ło w ylądow ać w  prostokącie  50X170 m 
w  Łodzi i K atow icach, w yrzucić m asę 
ulo tek , zrzucić m eldunk i w  p u n k tach  
zw ro tnych  tra sy  i n ie  opóźnić p rzy lo tu  
do Lw ow a. Pozornie  tru d n e  zadan ie  u -  
ła tw ia ła  ogrom na w p ro st ilość czasu a -  
m ortyzow anego, przw idzianego n a  rz u ­
canie u lo tek  (1 h 35‘). To też n iecelo­
w ym  było zarządzen ie  K om isji S po rto ­
w ej, pozw ala jące  s ta rto w ać  w  Łodzi, 
K atow icach i K rakow ie  przed  up ływ em  
am ortyzow anych  30 m inu t, p rzew idzia­
nych n a  tankow anie . P rzez szybkie do­
lan ie  benzyny  dało się zarobić około 50 
m inu t, co razem  stw arza ło  2 h  25‘ r e ­
zerw y. T rasę  690 km  m ożna w ięc było 
przebyć bez pu n k tó w  k a rn y ch  z szyb­
kością oo 80 km /h. To też jeden  z za ­
w odników , n ie  znalazłszy  znaku , w y lą ­
dow ał na  polu, w y p y ta ł się o znak  p rzy ­
godnych w idzów, w y starto w ał w  dalszą 
podróż i po zrzucen iu  m eldunku  p rzy ­
był bez pu n k tó w  k a rn y ch  n a  lotn isko  
etapow e. N ależy podkreślić, iż znak i na 
tra s ie  określone zostały  b. dobrze.

Lot ten  był b. p rzy jem nym  spacerem  
przy  w span ia łe j pogodzie, ale  w alory  
sportow e posiada ł niew ielk ie. W yrazem  
tego są w ynik i p róby  (vide tabela). O- 
prócz p. R ym aszew skiego i P odziunasa, 
k tó rym  defek t m otoru  uniem ożliw ił 
skończenie e tapu , ty lko  dw óch pilo tów  
nie uzyskało  pełnej, m aksym alne j ilo ­
ści pu n k tó w  — obaj z pow odu n ieu d a- 
łych  lądow ań  w  prostokącie  w  Łodzi, a 
n ie w sk u tek  n ieodnalezien ia  p u n k tu  
zrzucen ia  m eldunku  lub  spóźnienia. Na 
usp raw ied liw ien ie  o rgan iza to rów  n a le ­
ży zaznaczyć, że tego rod za ju  ogrom na 
rezerw a  czasu podyk tow ana  zosta ła  
ch a rak te rem  p ropagandow ym  im prezy.

Próba E. Lot na  o rien tac ję . Dzięki 
czołowem u w ia trow i i pozbaw ien iu  za ­
w odników  rezerw y  czasow ej, by ła  to 
p róba  ciekaw a. Z m uszała  ona załogi do 
precyzyjnego lo tu  po tra s ie  w prost do 
dw u znaków  w  te ren ie , p rzy  k tó rych  
należało  zrzucić m eldunki. Lot na  o rien ­
tac ję  w yelim inow ał z pow odu d e fin ity ­
wnego defek tu  siln ika  p. inż. K olbu- 
szowskiego, k tó ry  aż do B iałej trzy m ał 
się na  p ierw szym  m iejscu . L ądow ał ró ­
w nież przym usow o p. O staszew ski. W ie­
lu zaw odników  strąciło  cenne punk ty , 
szukając  w yznaczonych znaków . M aksi­
m um  uzyskało  oo 50% zaw odników .

O stateczną k lasy fikację  p rzedstaw ia  
tab e la  zam ieszczona n a  s tron ie  n a stę p ­
nej.



S z c z e g ó ł o w e  w ynik i Z a w o d ó w  L o tn iczy ch  o p u c h a r  P. Z. U. W.

M iejsce 
w  ogól­
nej k la ­
syfikacji

P i l o t Towarzysz K l u b

P u nk ty  za poszczególne próby

R azem
pkt.

U w a g iA
Roz­
ruch

B
M el­

d unek

C
L ą­

dów.

D
Lot

E
O rien ­
ta c ja

1 A leksandrow icz R. inż. W asilew ski J. Lubelski 20 0 69 230 100 419

[ N ie w yk on ał pró- 
{ b y  E z pow odu  
I d efek tu  siln ika

[N ie w yk on ał pró- 
b y E z pow odu  

y uszkodz. s iln . 
v Nie w yk onali prób 

D i E  z pow odu  
/  uszk. sam ol.

2 A nczutin  A. inż. Szukiewicz. R . Warsz. 20 22 58 220 96 416
3 Solak Boi. inż. Połoniecki R. Lwowski 20 10 54 230 100 414
4 K ocjan Boi. D reg ier Z. W arsz. 20 6 62 230 93 416
5 Św ietlikowski L. O suchowski B. W ileński 15 7 57 230 100 409
6 W odziański M. inż. Ł aw ruszczuk W. W arsz. 20 21 37 230 100 408
7 R ojek  J . K le in  J. K rak. 10 0 61 230 98 399
8 A bram ski S. L ew czuk J. W arsz. 20 14 38 230 75 377
9 R óżański J. R osiniuk W. Warsz. 20 13 63 230 50 376

10 C horąży L. G iedroyć J. W ileński 20 0 21 230 89 360
11 Lew kow icz S. inż. Kozioł S. Lw ow ski 20 17 0 220 100 357
12 W ojnar W. inż. G aw ęda A. Śląski 20 3 0 230 100 353
13 K olbuszow ski J . inż. Pysz J. Ś ląski 20 17 71 230 0 338
14 Jab łońsk i Z. inż. L ipsk i F. Podlaski 20 0 0 210 100 330
15 R udn ick i F. P utz  T. Pom orski 20 0 0 230 75 325
16 S tronczyński W. inż. G liw ińsk i P. Warsz. 20 14 0 230 37 301
17 O staszew ki S. C iastu ła L. Warsz. 20 0 21 230 0 271
18 Śm idowicz B. C uruś-B achleda G dański 5 0 0 230 0 235
19 R ym aszew ski W. G rzybow ski J . W arsz. 20 20 0 0 0 40
20 Podziunas R. Sadow ski P. W ileński 15 4 0 0 0 19

Przed Krajowq Wystawą Lotniczą we Lwowie
P rzygo tow an ia  do W ystaw y są w  p e ł­

nym  toku. O tw arc ie  n a stąp i zgodnie z 
p rogram em , tj .  29 m aja .

K ra jo w a  W ystaw a L otnicza w e L w o­
w ie odbędzie się pod W ysokim. P ro te k ­
to ra te m  P a n a  P rezy d en ta  R zeczypospo­
lite j, prof. Ignacego M ościckiego i P an a  
M arsza łka  E d w ard a  Śm igłego-Rydza.

W sk ład  K om ite tu  H onorow ego w e­
szli pp.: gen. dyw . inż. Leon B erbecki, 
In sp ek to r A rm ii, p rezes Z arządu  G łów ­
nego L. O. P. P., — inż. A leksander 
B obkow ski, W icem in ister K om unikacji, 
— gen. dyw. T adeusz K asprzycki, M ini­
s te r S p raw  W ojskow ych, — gen. bryg. 
inż. A leksander L itw inow icz, W icem ini­
s te r S p raw  W ojskow ych, — gen. bryg. 
pil. inż. L udom ił R ayski, D ow ódca L o t­
n ic tw a, — A ntoni R om an, M in ister 
P rzem ysłu  i H andlu , — płk. dypl. J u ­
liusz U lrych, M in ister K om unikacji, — 
gen. bryg. d r Józef Zając, In sp ek to r 
O brony P ow ie trzne j P aństw a.

M in isterstw o  K om unikacji, k tó re  b a r ­
dzo p rzychy ln ie  i życzliw ie u s to sunko­
w ało się do W ystaw y, udzieliło  je j obec­
n ie dalszego poparcia .

Po  p rzyznan iu  w ystaw com  75-procen- 
tow ej zniżki n a  przew óz eksponatów  na  
W ystaw ę i tra n s p o rt ich pow ro tny , M i­
n is te rstw o  K om un ikac ji przyznało  d a ­
leko idące zniżki kolejow e d la  p rzy jeż ­
dżających na  K ra jo w ą  W ystaw ę L o tn i­
czą.

Z niżki te  będą w ynosiły : 75 p rocen t 
w  drodze pow ro tne j z W ystaw y, a 66 
p ro cen t w  obie s trony  w  dniach: 29 i 30 
m a ja  oraz 5 — 6 — 7, 11 — 12, 15 — 16, 
18 — 19, 25 •— 26, 28 i 29-go czerw ca. 
P onad to  będą zorganizow ane pociągi 
po p u la rn e  n a  no rm alnych  w arunkach .

W szelkich in fo rm acji u d z ie la ją  i w y­
da ją  k a rty  uczestn ic tw a O kręgi, O bw o­
dy i K oła L. O. P. P., aerokluby, od­
działy Ligi P o p ie ran ia  T urystyk i, b iu ra  
podróży i kasy  s tacy jn e  P. K. P.

N a całość W ystaw y złożą się n a s tę p u ­
jące  działy:

1. Ogólny, o brazu jący  rozw ój lo tn ic tw a  
i w szelkie p rze jaw y  życia lotniczego.

A. H is to ria  lo tn ic tw a  m iędzynarodo­
w a i polska.

B. O brazy w ykorzystan ia  lo tn ic tw a, 
czyli co to  je s t lo tn ic tw o:
a) jego podział,
b) lo tn ic tw o  n a  usługach : cyw ili­

zacji i k u ltu ry , obrony  p aństw a, 
lo tn ic tw o  san ita rn e , poczta lo t­
nicza.

C. S tan  lo tn ic tw a:
a) o rgan izacja  w ładz (w ykresy, s ta ­

ty s ty k a  itp.),
b) w o jna  w  św ietle  obrazów  1914— 

18 r.
c) w o jna  po lska 1918—21 r.,
d) inne  w ojny  po 1918 r. (Chiny, 

A lgier, A bisynia, H iszpania),
e) obecny s tan  lo tn ic tw a.

D. O rgan izacje  lotnicze (stan):
a) p rzem ysł lotniczy,
b) organ izacje  społeczne lo tn ic tw a.

E. F ila te lis ty k a  lotnicza.
F. F o tog rafia  lotnicza.
G. S z tuka  i p la sty k a  lotnicza.
H. E lektryczność na u sługach  lo tn ic ­

tw a; rad io te leg raf, telefon , gonio.
I. P rzyziem ia lotnicze, lo tn iska, lądo ­

w iska i w szelkie u rządzen ia  d la 
żeglugi pow ietrznej.

K. M eteorologia, aerologia.
L. K a rto g ra fia  lotnicza.

2. L.O.P.P. — Z arząd  G łów ny i O kręgi 
W ojew ódzkie L.O.P.P.
3. Lotnictwo wojskowe, opl i opg. —
M in. Spr. W ojsk., Insp. opl., Dow. Lotn.
4. Przem ysł lotniczy i pomocniczy:

Zrzeszenie Po lsk ich  P rzem ysłow ców  
Lotniczych.
W ytw órn ie  p ła tow ców  i szybowców. 

„ silników ,
„ balonów ,
„ pom ocniczego i u zupeł­

n ia jącego  przem ysłu .
5. Komunikacja lotnicza.

O gólny s tan  k om un ikac ji lotniczej 
w  świecie, E urop ie  i Polsce.

6. Sport i turystyka lotnicza:
A. a) sp o rt lotniczy,

b) „ szybow cow y,
c) „ m odelarsk i,
d) „ balonow y,
e) „ spadochronow y.

B. O rgan izac je  sp o rtu  lotniczego:
a) F.A .I.
b) A.R.P. i aero k lu b y  afiliow ane.

7. Nauka, doświadczenia, badania i na­
uczania w  lotnictw ie:

a) In s ty tu ty  naukow e w  k ra ju  i za 
g ran icą :
In s ty tu t A erodynam iczny  w 
W arszaw ie.
In s ty tu t T echn ik i L otnictw a.

„ Szybow nictw a i M oto- 
szybow nictw a.
In s ty tu t B adań  L ekarsk ich  L o t­
nic tw a.
Sekcje  lotnicze n a  P o litech n i­
kach  w  W arszaw ie i w e Lw ow ie 
S tud ium  P raw a  Lotniczego

b) w y d aw nictw a naukow e i lo tn i­
cze ogólne, k sięgarn ie, d ru k a r­
nie i inne  w ydaw nictw a.

c) pokazow e ośrodki budow y m o­
deli i szybowców.

8. Prasa i literatura lotnicza:
a) ogólny udz ia ł p ra sy  w  lo tn ic t­

w ie u  nas,
b) p ra sa  lo tn icza w  Polsce,
c) p ra sa  lo tn icza zagraniczna,
d) lo tn ic tw o  w  poezji i prozie.

U zupełn ien iem  w ystaw y  będą:
Wieża spadochronowa, k tó re j o tw arcie  
odbędzie się w  czasie w ystaw y.
Pokazy w  locie sam olotów , szybow ców  
i t.p.
Imprezy lotnicze (m eeting A erok lubu  
Lw ow skiego, zlot gw iaździsty  na  o t­
w arc ie  w ystaw y).
Sala wykładowa z kinem  i radiem. 
Konkurs modelarski.
Teatr z rew ią lotniczą (tran sm isja  r a ­
d iow a n a  całą Polskę).
Im prezy ogólne, organ izow ane w  sobo­
ty  i n iedziele (ilum inacje, kon certy  i tp. 
pokazy m ód sportow ych).



W rócę w n ied zie lę  lub w poniedziałek ...
„W rócę w niedzielę lub w poniedziałek”... 
— tak mniej w ięcej zapowiadano swój 
powrót, zanim nabrano zaufania do tego  
sapiącego i dyszącego rumaka żelaznego. 
Dokładne określenie terminu 
przybycia było niem ożliw e. Po. 
twór ten smarowany był tranem  
lub łojem.
Nic więc dziwnego, że sprawa 
wprowadzenia regularnego roz­
kładu jazdy zbiegła się z ko­
niecznością zastosowania odpo­
w iedniego oleju sm arnego.Tylko  
niezawodny olej m ógł umożliwić 
niezawodną jazdę.
Nie jest więc dziełem  przy­
padku, że rozwój kolejnictwa 
jest śc iśle  związany z nazwą 
„Vacuum Oil Company",
F.o VACUUM OIL COMPANY
powstała u kolebki wieku tech­
niki; odegrała ona również roz­

strzygającą rolę w rozwoju kolejnictwa. 
Do każdej maszyny najlepszy olej smaro­
w y — oto zadanie, które dotąd rozwiązy­
wane jest stale bez zarzutu. Również 

w dziedzinie przem ysłu samo­
chodowego wykazała f-a Vacuum  
Oil Company pionierską dzia­
łalność. Pierwszy samochód 
George'a Selden’a smarowany 
był olejem MOBILOIL. Dziś 
MOBILOIL jest dla automobi- 
listów uosobieniem  pojęcia wy­
sokiej jakości i niezawodnych 
zalet. Miliony stosują ten olej, 
wiedząc, że nie tylko zapewnia 
on spokojną i p e w n ą  jazdę, 
ale również umożliwia osiągnię­
cie w iększej wydajności i naj­
lepszej konserwacji.

MOBILOIL przyczynił się do 
szybkiego p o s tę p u  techniki 
samochodowej i dopomaga do 
dalszego jej rozwoju.

Mobiloil
VACUUM OIL C OMPANY S.A.



Przygotowania do lotu stratosferycznego
W ielostronne prace, zw iązane z p ie r­

w szym  po lskim  lo tem  stra to sferycznym , 
jak i odbyć się m a na  jesien i r. b., po­
su w ają  się p lanow o naprzód.

F a b ry k a  w  Sanoku  dostarczy ła  już  
W ytw órn i B alonów  w  Jab ło n n ie  tk a n i­
nę, z k tó re j zszyta będzie olbrzym ia 
pow łoka s tra to s ta tu . T k an in a  ta, p rze - 
gum ow ana spec ja lną  gum ą polskiego 
w yrobu , posiada p rzy  doskonałych w ła ­
snościach w ytrzym ałościow ych  i w yso­
kiej odporności na  w pływ y zew nętrzne, 
n iezw ykłą  lekkość, w y raża jącą  się zdu­
m iew ającym  s tosunk iem  70 gram ów  
na  metr2. W ten  sposób pow łoka balonu, 
k tó ry  pom ieści 125 tys. m etrów  sześ­
ciennych gazu, w^ażyć będzie zaledw ie 
1300 kg. J a k  podał na  odczycie, w ygło­
szonym  w  P o litechn ice  W arszaw skiej 
w  dn. 12 lutego, przew odniczący rad y  
naukow ej lotu, prof. d r  M. W olfke, u -  
m ożliw i to  zab ran ie  na  w ysokość
30.000 m  około 2 to n n  użytecznego 
ciężaru.

N a odbytym  w  dn. 4 m a ja  posiedze-

A erok lub  R zeczypospolitej rozesła ł już 
do k lubów  reg ionalnych  reg u lam in  oraz 
in s tru k c ję  szczegółową tegorocznych 
K ra jow ych  Zaw odów  Lotniczych, k tó re  
odbędą się od 20 do 25 sierpnia .

S k ład a ją  się one z lo tu  okrężnego 
długości 3.004 km  w  czterech  e tapach  
oraz z 6 n a s tęp u jący ch  p rób  p rzep ro w a­
dzanych  n a  tra s ie  (nowość):

P ró b a  Nr. 1 — O panow anie  p ilo tażu  
(w W arszaw ie),

P ró b a  Nr. 2 — Z rzucan ie  m eldunków  
(na tra s ie  Poznań  — Toruń),

P ró b a  Nr. 3 — Lot na  o rien tac ję  (na 
tra s ie  L idzbark  — C zerw ony Bór), 

P ró b a  Nr. 4 — L ądow anie  na  o g ran i­
czonej p rzestrzen i (we Lwowie),

Wielki Zlot do Torunia
A eroklub  P om orsk i zgodnie z po­

w ziętą u chw ałą  n a  posiedzeniu  w  dn iu  
2 m a ja  br., o rgan izu je  w  dn iach  18 i 19 
czerw ca br. do T orun ia  „Zlot sam olo­
tów  tu rystycznych  oraz w łaścicieli p ry -  
w a tn y ch “ ze w szystk ich  k lubów  reg io ­
na ln y ch  i szkół cyw ilnych p ilo tów  na 
u roczystość pośw ięcenia O środka S p o r­
tu  Lotniczego im. m arsza łk a  E dw arda  
Śm igłego-Rydza.

U roczystości te  odbędą się w  obec­
ności P a n a  M arszałka Polsk i i n a jw y ż ­
szych dosto jn ików  P aństw a.

W zw iązku z pow yższym  oraz stoso­
w nie  do uchw ały  R ady K lubów  A filio­
w anych  z dn ia  8 m a ja  br., Z arząd  A e­
ro k lu b u  Pom orskiego p rosi o podanie  
do dn ia  1 czerw ca b r.:

n iu  ra d y  naukow ej, k tó ra  zeb rała  się na 
Z am ku K ró lew skim  w  W arszaw ie w  o- 
becności P an a  P rezy d en ta  R zeczypospo­
lite j i licznych p rzedstaw ic ie li n a jw y ż ­
szych w ładz, z re ferow ane  zosta ły  do­
tychczasow e prace, k tó re  w skazu ją , że 
p rzygo tow ania  są już  bardzo  zaaw an ­
sow ane. Na w ym ienionym  zeb ran iu  
m jr  inż. M azurek  om ów ił kw estię  tk a ­
n in  i k o n stru k c ji ogólnej balonu, prof. 
d r H u b er — k o n s tru k c ję  gondoli, prof. 
Sm oleński — reg en erac ję  pow ietrza , je ­
go analizę  i pob ieran ie  próbek, prof. 
Szczeniow ski i prof. Jeżew sk i — b a ­
dan ie  p rom ien i kosm icznych, dyr. B la- 
ton  — zagadn ien ia  aerologiczne, prof. 
W archałow ski — w yznaczanie  tra sy  lo­
tu , nakoniec  kpt. B urzyński, p ilo t p rzy ­
szłego o lbrzym a pow ietrznego — n a ­
w igację  s tra to s ta tu .

Dn. 14 m aja  członkow ie załogi s t r a ­
to s ta tu , d r  Jodko-N ark iew icz  i kp t. 
B u rzyńsk i odbyli tren ingow y  lo t do 
g ran ic  s tra to sfery . O siągnęli oni na  b a ­
lonie „T oruń“ w ysokość około 9.500 m.

P ró b a  Nr. 5 — Spostrzegaw czość (na 
tra s ie  C zęstochow a — Łódź),

P ró b a  Nr. 6 — Lot w  szyku (na tra s ie  
Łódź — W arszaw a).

A erok luby  zg łaszają  zespoły pilo tów
— po 3 w  zespole — pod w odzą szefa, 
k tó ry  — podobnie ja k  w ro k u  ubieg łym
— będzie rep rezen to w ał w szystk ich  za ­
w odników  danego aerok lubu .

D opuszczone do zaw odów  będą je d y ­
nie  sam oloty  ty p u  RWD-8.

O regu lam in ie  napiszem y obszerniej 
w  n astępnym  num erze.

T erm in  zgłoszeń rozpoczyna się 1-go 
a kończy 15-go czerw ca.

1) ilości sam olotów  z podan iem  typów ,
2) im iennego w ykazu  zołóg, b iorących 

udział w  uroczystościach,
3) im iennej lis ty  gości z te re n u  d a n e ­

go ośrodka, k tó ry ch  należałoby  zaprosić 
na  organ izow ane uroczystości,

4) k to  ze zgłoszonych gości lub  człon­
ków  załóg re fle k tu je  na  zarezerw ow a­
nie  noclegu.

Z arząd  A erok lubu  Pom orskiego u p ra ­
sza, by  sam oloty, b io rące udział w  zlo­
cie, zaopatrzy ły  się w  przy rządy  do z a ­
kotw iczenia.

Ze w zględu zaś na  spodziew any p rzy ­
lo t około 200 sam olotów  T oruńsk i O śro­
dek P. W. Lotn. nie będzie w  s tan ie  u - 
zupełn ić w szystk ich  sam olotów  w  m a­
te ria ły  pędne i d latego prosi w szystk ie

zarządy  k lubów  reg ionalnych  o w y d a­
nie  zarządzen ia  o ile  m ożności d o s ta te ­
cznego zaopa trzen ia  się w  m a te ria ły  
pędne  na  lo tn iskach  m acierzystych , 
w zględnie najb liższych T orunia.

W a ln y  Z ja z d  L. O . P. P.
D nia 30 kw ie tn ia  odbyło się doroczne 

w alne  zgrom adzenie  L.O .P.P. p rzy  u - 
dziale delegatów  w szystk ich  okręgów  
Ligi oraz p rzedstaw ic ie li: M in isterstw a 
S p raw  W ew nętrznych  dyr. A. W yszyń­
skiego, in sp ek to ra  obrony pow ie trzne j 
gen. d ra  J. Z ająca, radcy  Szerląga z 
M in isterstw a K om unikac ji oraz insp. 
W. W ierzbiańskiego z M in isterstw a W. 
R. i O. P.

Po zagajen iu  Z jazdu  przez p rezesa 
Z arządu  G łów nego L.O .P.P. gen. L. 
Berbeckiego na  przew odniczącego o b ra ­
no prezesa  R ady G łów nej L.O.P.P., m in 
inż. A. K iihna.

P rzed  p rzystąp ien iem  do ob rad  woj. 
B ieniew ski, naw iązu jąc  do 5-lecia p ra ­
cy gen. B erbeckiego na  s tanow isku  p re ­
zesa Z rządu G łów nego L.O.P.P., w y ra ­
ził w  im ien iu  w szystk ich  okręgów  n a j­
głębsze uznan ie  i serdeczne życzenia 
dalszej ow ocnej p racy  d la  dobra  P a ń ­
stw a, po czym  w ręczył generałow i B er- 
beck iem u ad res  g ra tu lacy jn y , podp isa­
ny  p rzez zarządy  w szystk ich  okręgów  
Ligi.

D elegat O kręgu  Śląskiego, rad ca  
Stopczyński w ręczył ponad to  gen. B er- 
beck iem u uchw ałę  Z arządu  O kręgu, 
fu n d u jącą  stypend ium  jego im ienia.

N astępn ie  in sp ek to r obrony  p o w ie trz ­
nej P ań stw a, gen. Zając, złożył podzię­
kow anie  L.O.P.P. za dotychczasow ą 
pracę, po czym  w alne  zgrom adzenie  za ­
tw ierdziło  spraw ozdanie , p ro g ram  prac  
i p re lim in a rz  budżetow y L.O.P.P. oraz 
udzieliło  p rzez ak lam ac ję  abso lu to rium  
Zarządow i G łów nem u.

Ze sp raw ozdan ia  L.O .P.P. w ynika, iż 
rozw ój p ostępu je  wciąż naprzód, ilość 
członków  zbliża się do 1.700.000, a w y ­
nik i p rac  na  w szystk ich  odcinkach L.O. 
P .P. m ów ią sam e za siebie.

Na w niosek  Z arządu  G łów nego po­
stanow iono przez ak lam ac ję  nadać  P a ­
nu  M arszałkow i E dw ardow i Śm ig łem u- 
Rydzow i godność członka honorow ego 
L.O .P.P. N astępn ie  rozpatrzono  szereg 
w niosków  Z arządu  G łów nego i o k rę ­
gów L.O .P.P. oraz dokonano uzu p ełn ia ­
jących  w yborów  do w ładz Ligi.

N a zakończenie w alne  zgrom adzenie 
w ysłało  depesze hołdow nicze do P an a  
P rezy d en ta  R zeczypospolitej prof. Ig ­
nacego M ościckiego, W ysokiego P ro te k ­
to ra  L.O.P.P., M arszałka  E d w ard a  Ś m i­
głego-R ydza i p rem iera , gen. S k ład - 
kowskiego.

Przed Krajowymi Zawodami Lotniczymi



L c r ? H v ic r f - v v o  h a n d l o w e
Atlantyk Północny

D nia 22 m arca  br. odbyła się w  D u­
blin ie  kon fe renc ja  ang ie lsko -irlandzko- 
am erykańska , na  k tó re j głów nym  p rze ­
dm io tem  obrad  by ła  koo rdynac ja  p rac  
m eteorologicznych oraz zagadn ien ie  o- 
słony rad iow ej i w spó łpracy  z żeglugą 
m orską w  celu zapew nien ia  bezpieczeń­
stw a  lotu.

B adan ia  m eteorologiczne, p row adzo­
ne do tąd  w spólnie przez  P an  A m erican  
A irw ays, Im p eria l A irw ays, A ir F rance  
i D eutsche L ufthansa , objęły  n ie  ty lko  
przyszłą tra sę  lotów , ale rów nież k anał 
La M anche, M orze Północne, zatokę B i­
skajską , zachodnią część M orza Ś ród ­
ziem nego oraz obszar środkow y Pó łnoc­
nego A tlan tyku , gdzie obserw acje  robi 
fran cu sk i s ta tek  spec ja lny  „C arim are“. 
Poza tym  in fo rm acji d o starcza ją  s ta tk i 
tran sa tlan ty ck ie , głów nie a m ery k ań ­
skie, oraz s tac je  m eteorologiczne, u trz y ­
m yw ane przez P a n  A m erican  w  G ren ­
landii, Ir land ii, P ortugalii, na  A zorach, 
w  T rin id ad  i w  S tan ach  Zejdnoczonych 
A m eryk i Północnej. O becnie W ielka 
B ry tan ia , Ir lan d ia , K an ad a  i Nowa 
F u n la n d ia  postanow iły  rozbudow ać sy ­
stem  obserw acji m eteorologicznej na 
swoich te ry to riach . K oszty po trzebnych  
inw estycy j obliczają łącznie na  1.000.000 
dolarów .

Atlantyk Południowy
J a k  już  donosiliśm y w  poprzednim  

num erze  „S k rz y d la te j“, W łosi zapow ia­
da ją  o tw arc ie  sw ojej lin ii do A m eryki 
Po łudn iow ej już  w  b. roku.

B ardzo ch arak tery sty czn y  je s t sposób 
podejścia  W łochów do te j spraw y. N a j­
p ie rw  rekordow y ra id  trzech  m aszyn, 
z k tó rych  jed n ą  prow adzi syn szefa 
rząd u  i dy k ta to ra . Po ty m  ra id  S toppa- 
niego, w  k tó ry m  pad a  jeden  św iatow y 
rekord . W reszcie p ierw szy  techn iczny  
p rze lo t m aszyny kom un ikacy jnej, w  
k tó ry m  b ierze udział prezes rad y  n a d ­
zorczej tow arzystw a  A la L itto ria , p. 
U m berto  K linger. W odnopłatow iec C an t 
Z. 506 osiągnął Rio de Jan e iro , za trz y ­
m u jąc  się ty lko  cztery  razy : w  C agliari, 
B ath u rst, N atal i Santos. P an  K linger 
w raz  z p rzebyw ającym  już od pew nego 
czasu w  A m eryce P o łudn iow ej d y re k ­
to rem  A la L itto rii, p. V en turin i, zało-

Sytuacja w Azji Zachodniej
W szystkie trzy  da leko-w schodnie  li­

n ie im peria lne , a m ianow icie:
A ngielska (Im peria l A irw ays) — L on­

dyn - S ingapore  - B risbane,
F ran c u sk a  (A ir France) — P aryż  - 

H anoi i Saigon,
H o lenderska  (K. L. M.) — A m ster­

dam  - B atav ia ,
p rzecinając  k ra je  B ilskiego W schodu 
spo ty k ają  się w  B agdadzie, k tó ry  w  ten 
sposób s ta ł się w ażnym  w ęzłem  k om u­
n ik ac ji lotniczej.

N a lin iach  tych  rozw iną ł się jed n ak  
ta k  w ielk i ru ch  pasażersk i i pocztowy 
z E uropy  na  D aleki W schód i o d w ro t­
nie, że som oloty w szystk ich  trzech  to ­
w arzystw  chodzą zaw sze pełne, a m ie j­
sca zam aw iać trz eb a  na  dłuższy czas 
naprzód.

Loty próbne, w  r. 1937 w ykazały  n ie ­
dogodności, w ypływ ające  z posług iw a­
n ia  się przez każdy z zain teresow anych  
k ra jó w  innym  system em  osłony rad io ­
w ej. Obecnie system y P. A. A., k a n a ­
dyjsk i, now o-fun ladzk i, irlandzk i i b ry ­
ty jsk i będą u jednosta jn ione , p rzy  czym 
określone zostaną długości fa l i godzi­
ny  nadaw an ia .

Za podstaw ę służyć będzie system  o- 
p racow any  przez P. A. A. Położenie le ­
cącego sam olotu  ok reślane  będzie co 30 
m inu t.

D la zw iększenia bezpieczeństw a lo tu  
kom endanci sam olotów  u trzym yw ać bę ­
dą łączność rad iow ą ze w szystk im i s ta t­
kam i, znajdu jącym i się w  ich zasięgu.

A dm ira lic ja  b ry ty jsk a  sygnalizo­
wać będzie każdy odlot z lo tn iska  a n ­
gielskiego, irlandzk iego  lub  k a n ad y j­
skiego statkom , zna jd u jący m  się n a  li­
nii lotu, trasę , znak i re je s tra cy jn e  sa ­
m olotu  i długość jego fa li rad iow ej. 
Spodziew ać się należy, że tak ie  sam e 
środki zasto su ją  w ładze USA. Z d ru ­
giej s trony  piloci sam olotów  o trzym y­
w ać będą p rzed  odlotem  m apy tra sy , z 
oznaczeniem  położenia s ta tk ó w  na  t r a ­
sie lotu, szybkości ich ruchu , długości 
fali ich rad io s tac ji itd.

żyli przy  w yda tnej pom ocy m iejscow e­
go w łoskiego ka p ita łu  w łosko -b razy lij- 
skie tow arzystw o kom un ikac ji lotniczej 
pod nazw ą „C orporacion Sud A m erica- 
n a  de A viacion“. S ub sk ry p c ja  d a ła  już 
w  p ierw szych dn iach  10 m ilionów  pe- 
setów . T ow arzystw o to  będzie o b la ty ­
w ać na  sam olotach  w łoskich  lin ie id ą ­
ce z B uenos-A ires do Rio de Jane iro , 
A ssom ption, L a Paz i P atagon ii. Spe­
c ja ln a  uw aga  zostanie  zw rócona na  po­
łączenia  w iększych skup isk  w łoskich.

A la L itto ria  n a ślad u je  tu  D eutsche 
L u fthansa , k tó ra  przed  la ty  założyła w  
P o łudn iow ej A m eryce tow arzystw o  
„C ondor“ i „S cad ta“, uzysku jąc  w  ten  
sposób n a tu ra ln ą  podbudow ę sw ej linii 
a tlan ty ck ie j, a rów nocześnie stw arza  
sobie m ożliw ości ekspansji, pod trzy m u ­
jąc  sw ą em igrację.

W skutek  tego tow arzystw a  te  n ie  są 
w  s tan ie  obsłużyć należycie m iejsco­
wości pośredn ich , a szczególniej k ra jó w  
śródziem nom orskich  i Azji Zachodniej.

Przew ozam i na  ty m  te ren ie  zajm u ją  
się w ięc inne  tow arzystw a, a m ianow i­
cie:

N iem ieckie DLH na  tra s ie  B erlin  - 
B agdad - T eheran  (w krótce  K abul), 

W łoskie ALEREA — Rzym  - H aifa  
(w krótce  B agdad - B asrah),

Polski LOT — W arszaw a - Lydda. 
Ponad to  d robne  m iejscow e tow arzy ­

stw a, u trzy m u jące  lin ie dolotow e: 
M ISR A irlines — A lexandria , Cypr, 

B eiru th , B agdad,
Państw ow e  Irań sk ie  L inie Lotnicze — 

T eh eran  - K erm an sh ah  - B agdad,

P a lestin e  A irw ays — L ydda - H aifa  - 
B eiru th .

Szczególnie ite re su jąca  je st tra sa  D a­
m aszek - B agdad - T eheran  - K abul, 
k tó ra , ze w zględu na  bardzo zły s tan  
kom un ikac ji naziem nej, jest, pom im o 
istn ie jących  już do T eh eran u  połączeń 
lotniczych, ciągle obsłużona n ied o sta ­
tecznie.

G odne uw agi są na  tej lin ii n iezw y­
kle szybkie postępy L ufthansy , k tó ra  w  
roku  ubieg łym  do la tyw ała  ty lko  do 
A ten, na  począ tku  ro k u  bieżącego o tw o­
rzy ła  połączenie pocztow e z B agdadem , 
a dziś wozi już  zarów no pocztę ja k  i 
pasażerów  do T eheranu , z zapow iedzią 
bliskiego p rzed łużen ia  linii do K abulu . 
W łaściw ym  celem  te j linii są Chiny, 
gdzie N iem cy daw no już  u tw orzy li to ­
w arzystw o lotnicze E u ras ia  C orpo ra­
tion. P ion iersk ie  p rzelo ty  von G ablenza 
nad  P a m irem  są pow ażnym  k rok iem  
naprzód  do u rzeczyw istn ien ia  linii 
N iem cy - Chiny.

H o le n d rz y  
n a  D a le k im  W s c h o d z ie

L in ia  A m sterdam  - B atav ia  (14.500 
km) o b la tyw ana  je s t przez K o n ink lijke  
L u ch tv aa rt My (KLM) trzy  razy  tygo ­
dniow o w każdym  k ie runku , w  ten  spo­
sób, iż ten  sam  sam olot i ta  sam a zało­
ga lecą z A m sterdam u  do B atav ii i z 
pow rotem , z k ilkudn iow ym  ty lko  odpo­
czynkiem  w  Bandoeng. D ośw iadczenie 
w ykazu je , że in ten sy w n a  eksp loa tac ja  
nie m a złego w pływ u an i na  sprzęt, ani 
na  obsługę. Na lo tn iskach  pośredn ich  
z n a jd u ją  się ty lko  akcesoria, lecz n ie 
m a nigdzie pow ażnych m agazynów  czę­
ści zam iennych, an i też sam olotów  re ­
zerw ow ych.

T rzy  razy  w  tygodniu , pięć i pół dnia  
lotu, 14.500 km  lin ii obsłużone ty lko  11 
D ouglasam i DC 3 — oto je s t p rzyk ład  
osiągnięcia m aksim um  rez u lta tó w  przy  
m in im um  w ydatków . J e s t to jed n ak  
m ożliw e ty lko  na  lin iach  da lekob ież­
nych, tj. tak ich , n a  k tó ry ch  k o m u n ik a ­
c ja  lotn icza w ykazu je  w  pełn i swoje 
zalety.

L in ia  ta  będzie p rzed łużona od dn ia  
28 czerw ca o odcinek B atav ia  -  Sydney 
(A ustralia), eksp loatow any  w  poolu 
p rzez KLM  i K N ILM  (tow arzystw o lo t­
nicze ho lendersko-indy jsk ie) n a  sam o­
lo tach  L ockheed 14. T rasa : B atav ia  -  
S o u rabaya  - Bali -  K oepang - P o rt 
D arw in  - C loncurry  - L ongreach  -  B ri­
sbane - Sydney.

Podróż A m sterdam  - S ydney trw ać  
będzie 8 dni. B ile t w  jedną  s tro n ę  ko ­
sztow ać będzie około 4.350 zł.

U tw orzona zosta ła  osta tn io  ho lender- 
sk o -am ery k ań sk a  lin ia, łącząca B atav ię  
z M anillą  (Filipiny) z p ro jek tem  p rz e ­
d łużenia je j do Tokio. W ątpliw e je st je ­
dnak, czy Jap o n ia  zgodzi się na  to.

W szystkie te  w iadom ości dow odzą 
w ielk ie j ruch liw ości lo tn ic tw a ho len ­
derskiego, k tó re  n ie  p o p rzesta jąc  na  po­
łączeniu  sw ych kolonij w schodn io -az ja - 
tyck ich  z m etropo lią , co już  sam o było 
n iem ałym  osiągnięciem , szuka now ych 
połączeń w  k ra ja c h  zam orskich , gdzie 
szybki tra n s p o rt lotniczy oddaje  m ie ­
szkańcom  nieocenione w prost usługi.



LCrJlM K Z^W O  POPULARNE
W Anglii

K iedy  b łysko tliw a, ale n ie trw a ła  
gw iazda „ P o u -d u -C ie l‘a “ poczęła pod 
koniec 1935 r. zdecydow anie przygasać, 
w e F ran c ji ru ch  na  rzecz lo tn ic tw a po ­
pu la rnego  znalazł oparcie  w  n iek tó rych  
starszych  k o n s tru k c jach  (k tóre p rzed  
„epoką“ M ig n efa  n ie um ia ły  jed n ak  
zdobyć sobie odpow iedniego z a in te re ­
sowania...), jako też  w  szybko p rz y b y ­
w ających  now ych .-Z  innych  k ra jó w  — 
jedyn ie  w  A nglii pom ysłow y, choć n ie ­
u d an y  w ynalazek  znalazł rozpow szech­
n ienie. Liczbę budow anych  po drug iej 
stro n ie  K an a łu  „F lying F lea“ podaw ali 
n iek tó rzy  n a  p a ręse t, co zresz tą  b y n a j­
m niej n ie oznacza, aby  jak iś  godny 
uw agi p ro cen t ich rzeczyw iście ode r­
w a ł się k iedykolw iek  od ziem i. G dy n a ­
deszło załam anie , z ang ielsk ich  m aszyn  
s łabosiln ikow ych pozostał na  p lacu  bo ­
dajże  ty lko  n iezby t szczęśliw y „D rone“ 
K ronfe lda . P rzez dłuższy czas jedyny  
ru ch  w idzim y w okół m aszyn  im p o rto ­
w anych. D opiero w  r. 1936 dostrzega­
m y p ierw sze zw iastuny  zm iany  na  lep ­
sze. C zytelnicy S k rzyd la te j, k tó rzy  w  
r. ub. słyszeli tu  o licznych m aszynach  
angielsk ich , w iedzą, że rok  1937 za ­
znaczył się dalszym  spotęgow aniem  za­
in te reso w an ia  ko n stru k to ró w , co m u ­
si m ieć oczyw iście za przyczynę odpo­
w iednio  szeroki popy t w śród  pub licz­
ności. N a rok  b ieżący  znow u zapow ie­
dziano szereg św ieżych pro to typów . 
A by o trzym ać p raw dziw y  obraz rzeczy­
w istości, trzeb a  m ieć n a  uw adze, że 
n iek tó re  m aszyny, w ypuszczone w  la ­
tach  poprzednich , n ie  są już  obecnie 
budow ane, wzgl. n aw et w  ogóle n igdy 
n ie  s ta ły  się p rzedm io tem  p ro d u k c ji 
p rzem ysłow ej. J e s t  to  jed n a k  w  b ila n ­
sie całkow itym  pozycja nieznaczna. 
N atom iast podkreślić  trzeba , że ang ie l­
skie lo tn ic tw o  m ałej m ocy n ie  ko rzy ­
s ta  z żadnej osobnej pom ocy rząd u  czy 
też tak ich  in s ty tuc ji, jak , pow iedz­
m y — L O P P  w  Polsce. Ż yw ot jego je s t 
w yn ik iem  jedyn ie  p ry w a tn e j in ic ja ty ­
w y, — i w yłączn ie  też  n a  kup ieck iej 
ty lko  k a lk u lac ji cała  sp raw a  się opiera. 
B yw a to w  pew nych  okolicznościach 
p odstaw a czasowo dość w ąska, może 
n a w et — zby t w ąska, ale  z pew nością 
je s t ona na jso lidn iejsza .

W spec ja lnym  zeszycie tygodn ika  
„F ligh t“ z końca m arca  b. r. z n a jd u ­
jem y w yliczonych 11 firm , w śród  k tó ­
ry ch  je s t k ilk a  C zyteln ikom  S k rzy d la ­
te j n ieznanych. B rak  tu  ze znanych 
już  poprzednio  czterech: B rough ton -
B layney  A irc ra ft Co (górnop łat „B ra- 
w n y “ z siln ik iem  C arden  - F o rd  — por. 
S k rzy d la tą  N r. 2/1937), H o rd e rn  -  R ich­
m ond A irć ra ft L td . (dw usiln ikow y 
„A u top lane“ z 2 m oto ram i „C ontinen- 
ta l“ — S k rzy d la ta  N r. 5/1937), P rem ie r 
A irc ra ft C onstructions Co. L td . (G or­
don „D ove“, jednom iejscow y dolno- 
p ła t — S k rzy d la ta  N r. 6/1937) oraz D o­
m in ion  Jo in e ry  Co (dolnopłat „D. A .- 
912“). Z ty ch  w y tw órn i p ierw sza 
p raw dopodobnie  w  ogóle już  p rzesta ła  
istnieć, n a to m ia st d ru g a  i trzecia  w y ­
m ien iane  by ły  jeszcze n iedaw no przez

tygodnik  „The A erop lane“ w  sp ec ja l­
nym  zeszycie pod ty tu łem  „B ritish  
A irc ra ft In d u s try  N u m b er“ z końca 
ub. r. (o os ta tn ie j z n ich  pism o to do­
niosło, że m a w  robocie dw um iejsców - 
kę z około 60-konnym  silnikiem ). 
O czw arte j p isaliśm y p rzed  2 m ies iąca­
mi.

W racając  do tam ty ch  jed en as tu  fa ­
b ryk , podam y ich p rodukcję .

M. B. Arpin and Co., jako  swój 
p ie rw szy  w y tw ó r p rzygotow uje  dw u- 
m iejsców kę tegoż uk ładu , co fran cu sk a  
m aszyna A llie t — L a riv ie re  „A lla r 04“,

z siln ik iem  B ritish  Salm son 68 KM. 
Szybkość m ak sy m aln a  m a w ynosić ok. 
175 km /godz., lądow an ia—60 km /godz.

C arden  B aynes A irc ra ft n ie b u d u je  
w ięcej sw ej ciekaw ej m aszyny  d w u sil­
n ikow ej „Bee“, k tó rą  opisyw ano tu  w  
zeszycie 4/1937, n a to m ia st m a n a  w a r­
sztacie now y sam olot podobnego u k ła ­
du.

C hilton  A irc ra ft p ro d u k u je  n a d a l r a ­
sowy do lnop ła t jednom iejscow y ze 
zm odyfikow anym  siln ik iem  sam ocho­
dow ym  Forda.

J . R. C urrie , szef techn iczny  „C inąue 
P o rts  F ly ing  C lub“, zbudow ał c ieka­
w y dw up ła t, k tó ry  m oże uchodzić za 
m in ia tu rę  podobnych  m aszyn  szkol­
nych  ś redn iej mocy. Sam olot w yposa­
żony je s t w  40-konny s iln ik  J. A. P.

D a rt A irc ra ft L td., k tó ra  w y p ro d u ­
kow ała  znane nam : podobny do szy­
bow ca słabosiln ikow iec „P u p “ i m ały  
do lnop ła t „ K itte n “, m a w  sw ym  dorob ­
ku  także  sui generis  m otoszybow iec 
„ F litte rm o u se“ ; posiadaczem  jedynego 
egzem plarza  te j m aszyny  je s t p. A. 
C arp en te r w  C oventry , k tó ry  zam ie­
rza  pod jąć  na  n iej p róby  lotów  żaglo­
w ych. J e s t  to jed y n y  tego ro d za ju  a p a ­
r a t  w  Anglii. — F irm a  ta  tru d n i się 
g łów nie budow ą szybowców. W edług 
„F ligh t‘a “ p rzygo tow u je  jed n ak  dalsze 
m odele, w  szczególności — p łatow iec 
dw uosobow y.

H ills and  Sons p rz e sta ła  budow ać swą 
m in im aln ie  zm odyfikow aną w e rs ję  cze­
skiej „P rag a  — B aby“, p rzygo tow ując  
na  jej m iejsce  w łasn ą  k o n stru k c ję . B ę­
dzie to rów nież jed n o p ła t 2-osobow y z 
siedzeniam i obok siebie.

Robert Kronfeld poza znanym  „D ro- 
n e ‘m “ („Drone de L u x e “ z siln ik iem  
C arden  — Ford) w ypuścił w  p op rzed ­
nim  roku  2 ty p y  „ground  tra in e r“ , a p a ­
ra tó w  do w stępnego szkolenia, z k tó ­
ry ch  jeden  służyć m a do ow ładnięcia  
s te ram i na  ziem i, d ru g i zaś do k ró tk ich  
wzlotów . D otychczas n ie znalazły  one 
rozpow szechnienia. (F otografię  d ru g ie ­
go ty p u  zam ieściliśm y w  zeszycie 
3/1937).

Luton Aircraft, k tó rą  znam y z ra so ­
wego „B uzzarda“ i tan iego „M inor’a “ , 
p rzygo tow uje  obecnie trzeci sam olot, 
k tó ry  o trzym ał im ię „M ajo r“. Będzie 
to dw um iejsców ka kab inow a  z tró jk o ­
łow ym  podw oziem , o skrzydle, zaopa­
trzonym  w  klapy .

Milichamp Bros — je st now ą w y tw ó r­
nią, m a jącą  w  robocie dw um iejscow y 
a p a ra t  z siedzeniam i obok siebie, u k ła ­
du  podobnego do m aszyny  „A rp in “ 
(pa trz  wyżej). Do n ap ęd u  uży ty  będzie 
now y s iln ik  C au n ter-B  m ocy 55 KM.

Shapley A ircraft deb iu tu je  z osobli­
wego k sz ta łtu  do lnop łatem  dw um ie j- 
scow ym  o o tw a rte j kab in ie , w yposażo­
nym  naraz ie  w  s iln ik  C ontinen tal.

• Rys. F light

Skrzyd ło  od k ad łu b a  b iegn ie  siln ie do 
góry, poczym  załam ane  je s t do pozio­
m u. J a k  pam ię tam y, tak ie  sam e k sz ta ł­
ty  posiada ła  słabosiln ikow a m aszyna 
ho len d ersk a  K oolhoven „FK -53“ z 
1936 r.

T ipsy  A irc ra ft Co. b u d u je  licency j­
nie znane m odele: jedno - i 2-osobowy. 
N a dw um iejsców ce używ any  je s t s iln ik  
W alte ra  „M ikron I I “ . W w ersji an g ie l­
sk iej dodano je j k lapy .

Do tego w ykazu  m usim y dołączyć 
w spom niane już  firm y : „D om inion
Jo in e ry  Co., k tó ra  już  p rzed  k ilk u  m ie-
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siącam i m ia ła  w  budow ie n iezm iern ie  
jakoby  tan i do lnop ła t tró jko łow y  k o n ­
s tru k c ji kp t. G ask e ira , „D. A. -  912“, 
oraz Prem ier Aircraft Constructions Co.
(now a dw um iejsców ka — p a trz  wyżej).

W reszcie w e „F lig h t‘cie“ z dn. 7 
k w ie tn ia  zn a jd u jem y , głów ne c h a rak te ­
ry s ty k i kabinow ego do lnop ła ta  z 2 
m iejscam i obok siebie, budow anego  
przez Chrislea A ircraft Co. Będzie on 
w yposażony w  siln ik  W alter „M i­
k ro n  I I “.

Ta lis ta  obe jm u je  p raw dopobnie  
w szystk ie  prace, w  te j chw ili bardz ie j 
zaaw ansow ane. N ależy je  uzupełn ić 
s iln ikam i, w śród  k tó ry ch  6 je s t m ocy 
poniżej 50 KM.

W obrazie ty m  n a  podkreślen ie  za­
sługu je  fak t, że cała  w ytw órczość opie­
ra  się (jeśli chodzi o płatow ce) w yłącz­
nie  n a  d robnych  w arsz ta tach . N iew ąt­
p liw ie  już  n iebaw em  n astąp i dalszy 
e tap , t. zn. podjęcie p ro d u k c ji tan ich , 
m ałych  sam olotów  przez w ielk i p rz e ­
m ysł. C zynnikiem  opóźniającym  jest tu  
o w iele  bardz ie j n ad m ie rn e  zaabso rbo ­
w anie  go przez dostaw y w ojskow e, niż 
jak a ś  zasadnicza, dziś już  niew czesna 
obojętność. O grom ną ro lę  m ogłoby ode­
g rać  okazanie  pew nego zain te reso w a­
n ia  ze s tro n y  R. A. F. J ed n a k  A nglicy 
są k o n serw a ty w n i; w ojskow e lo tn ic tw o 
ang ielsk ie  n ie  ko rzysta  an i z pom ocy 
szybow nictw a, k tó re  do ta k  w ysokich  
zadań  pow ołano w  tym  w zględzie w  
Polsce, N iem czech lub  Rosji, a później 
w e W łoszech i F ran c ji, — an i też 
z sam olotów  słabosiln ikow ych. W zm o­
żone zapo trzebow anie  * n a  m a te ria ł 
ludzki, zw iązane z g igantycznym i zbro­
jen iam i W ielkiej B ry tan ii w  pow ietrzu , 
może jed n ak  i tu  p rzyn ieść  zm ianę. J e ­
żeli w spom niany  k o nserw a tyzm  uczy­
ni, że n a s tąp i to  w  fo rm ach  bardz ie j 
pośredn ich , to będzie to  ty lko  z ko rzy - 
śc ią .P rzekonaliśm y się, że zby t bezpo­
średn ie  w przęgan ie  sam olo tu  ekono­
m icznego do celów  w ojskow o - szkol­
n ych  (we F ran c ji, w  Niem czech) je st 
d la  lo tn ic tw a  popu larnego  ty lko  ze 
szkodą, ła tw o  zrozum iałą  w  jego o k re ­
sie m łodzieńczym .

Bucker „Student11
Po tężn ie jący  ru c h  n a  rzecz lo tn ic tw a 

m ałej m ocy sk łonił znane  zak łady  lo t­
nicze B ucker F lugzeugbau  w  R angsdorf 
pod B erlinem  do w ypuszczenia na  ry ­
n ek  tan iego  sam olotu  turystycznego , 
do k tó rego  p rzew idziano  zabudow anie  
siln ików  m ocy 50 — 60 KM. J e s t  to 
n iew ątp liw y  tr iu m f lc tn ic tw a  p o p u la r­

nego w  N iem czech, gdyż firm a  B ucker 
należy  do t. zw. pow ażnego p rzem ysłu . 
Liczne w  o sta tn ich  czasach sam oloty  
słabosiln ikow e budow ane by ły  przez 
m aleńk ie  w a rsz ta ty  lub  zgoła s tu d en ­
tów . N a tle  tego ty m  bardz ie j d o tk li­
w ie p rzed staw ia  się n ieprzygotow anie  
Niem iec w  zakresie  siln ików ; w obec 
b ra k u  odpow iednich  jednostek  w łasne j 
p ro d u k c ji m usiano użyć czeskiego „M i- 
k ro n a “ W altera.

„S tu d en t“ dopasow any  je s t do po­
trzeb  przeciętnego  człow ieka n ie  ty lko  
ceną i zużyciem  paliw a. J a k  pisze 
„F lu g sp o rt“, — posiada on „gutm iitige  
F luge igenschaften“ (=  „dobrotliw e w ła ­
ściwości lo tn e“) i n aw et bardzo  p rz e ­
c iągn ięty  zachow uje  się całk iem  n ie - 
k łopotliw ie. J ak o  m aszyna 2-m iejscow a 
n a d aje  się dzięki tem u  do p rzeszk a la - 
n ia  p ilo tów  na  m otory , i w ed ług  te ­
goż „F lugspo rtu“ w ystarczy  n a  ten  cel 
5 — 6 lotów  na  dw usterze .

K o n stru k c ja  a p a ra tu  je s t następ u jąca .
Skrzydło, d rew n iane, posiada ty lko  

jed n ą  podłużnicę, P ok rycie  — ze sk le j­
k i do dźw igara, z p łó tn a  — z ty łu .

K adłub  aż do ty lnego  siedzenia — 
spaw any  z ru r  s talow ych  chrom o-m o- 
libdenow ych. Obie k ab in y  są o tw arte . 
P okrycie  w ykonano  częściowo z b la ­
chy, częściowo — z p łó tna. K o n stru k ­
cja  ty lne j części k a d łu b a  je s t d re w n ia ­
na, skorupow a.

O nierzenie  — w olnnnośne. d rew n ia ­
ne. S te ry  — k ry te  p łó tnem , sta teczn i­
k i — sk lejką. N a sterze  poziom ym  — 
p rzestaw n e  w  locie k lap k i s tab ilizacy j-



ne. Do reg u lac ji k ie runkow ej i po­
przecznej, na  k raw ędzi sp ływ u s te ru  
pionow ego i lo tek  um ieszczono pask i z 
m iękk iej b lachy  a lum iniow ej, k tó re  
m ożna odpow iednio naginać.

Podw ozie — dzielone, tró jgo len iow e 
(stal Cr-M o). Skok am o rty za to ra  — 230 
mm. K oła zaopatrzone są w  ham ulce. 
A m ortyzow ane kółko ogonowe w  w a- 
h liw ym  w idelcu.

Z b iorn ik  benzyny  m ieści 50 litrów .
Głów ne dane:
rozpiętość — 11,5 m
długość — 7,1 m
pow. nośna — 15 m 2
ciężar w łasny  — 295 kg
ciężar w  locie — 540 kg
obciążenie p ła ta  — 36 kg /m 2
obciążenie mocy — 9 kg/K M
szybkość m ax. — 175 km /h
szybkość podr. — 160 km /h
szybkość lądów  — 70 km /h
czas w znoszenia na

1000 m  — 7'12"
p u łap  — 4500 m
zasięg . — 650 km.
zużycie benzyny  na

100 km  — 7,5 1.
W krótce po p ierw szym  pokazie sam o­

lotu, k tó ry  m iał m iejsce  w  połow ie lu ­
tego, na  p ła tow cu  tym  p od ją ł d ługi ra id  
p ilo t G otthold  z tow arzyszem  Rugę, 
m ając  za cel dem o n stracje  „S tu d en ta“ 
w  A fryce, w  szczególności w śród f a r ­
m erów  w  daw nych  koloniach  n iem iec­
kich. P rzelecieli oni przez A lpy w  oko­
licy przełęczy św. G o tarda  n a  w ysoko­
ści 3.500 m, następ n ie  p rzez A peniny 
i przez M orze Ś ródziem ne m iędzy S y­
cylią a Tunisem . S tąd  uda li się do K a ­
iru , gdzie spo tkali się ze słynnym  szy­
bow nik iem  W olfem  H irthem , odbyw a­
jącym  w łaśn ie  podróż do Poł. A fryk i 
na  dw upłacie  szko lno-sportow ym  Biic- 
k e r  „ Ju ngm ann". Około 5.300 km  w y-

Auberł „Cigale'

F irm a  p a ry sk a  P au l A ubert, tru d n ią ­
ca się do tąd  pośredn ictw em  w  sp rzed a­
ży i k upn ie  używ anych  sam olotów  i o- 
sprzętu , w ypuśc iła  świeżo p ierw szy  p ła - 
tow iec w łasnej k o n s tru k c ji (oznaczenie 
fabryczne  „P. A. — 20“), k tó ry  o trzy ­
m ał nazw ę „La C igale“. J e s t to dw u- 
m iejsców ka m ocy 60 KM, zastosow ana 
do po trzeb  „sekcyj lo tn ic tw a  p o p u la r- 
nego“, czyniąca jed n ak  zarazem  uk łon  
w  stro n ę  p ry w atn y ch  nabyw ców : w 
tym  celu zbudow ana  zosta ła  jako  li­
m uzyna. W prospekcie  w y tw órn i czy­
tam y: „La Cigale je s t to  p raw dziw y 
„5 CV de l ‘A ir“ *). Z aniesie on W as bez 
zatrzym yw an ia  się — jeśli zechcecie — 
o 1000 km , ze średn ią  szybkością 160 
km /godz, za cenę m niej, niż 90 cen ti- 
m ów  za k ilom etr, w liczając  już  koszty 
ubezpieczenia i am o rty zac ji“ . Otóż to  o- 
bliczenie pochodzi stąd, że godzina lo tu  
p rzy  5 -le tn ie j am ortyzacji na  1.500 go­
dzin  w  pow ietrzu  m a kosztow ać jakoby  
ty lko  138 franków .

„C igale“ je s t to w olnonośny górno- 
p ła tow iec  d rew niany , zaopatrzony  bądź 
w  6 -cy lindrow y siln ik  T rain  „6 T “, bądź

noszący dystans  m iędzy B erlinem  a sto ­
licą E g ip tu  p rzeby ty  został z szybko­
ścią p rzelo tow ą około 150 km /godz. 
D ziennie leciano p rzecię tn ie  po 1000 km . 
K oszt pa liw a  i sm arów  w yniosły  2,5 
fenigów  na  k ilom etr!

15 m arca  ruszono w  dalszą drogę, po 
10 dn iach  „S tuden t"  w ylądow ał w  Jo - 
hann esb u rg u , skąd  dalsza d roga  w ie ­
dzie n a jp ie rw  do K apsz tadu , a n a s tę p ­
nie do szeregu m niejszych skup isk  b ia ­
łej ludności.

D obrym  zadatk iem  na  pow odzenie 
nowego sam olotu  je s t dotychczasow a 
działalność zak ładów  B iicker-F lugzeug- 
bau . Ich  tw órca, C arl B ucker, osiedlił 
się po W ielkiej W ojnie w  Szw ecji, gdzie 
tru d n ił się głów nie licency jną  budow ą 
sam olotów  jednej z n iem ieck ich  fab ryk . 
W r. 1932 sp rzeda ł sw oje w a rsz ta ty  i 
p rzeniósł się do ojczyzny. K iedy  w  
N iem czech n astąp iły  znane p rzem iany  
polityczne, k tó re  ta k  św ietne  w idoki 
s tw orzy ły  d la rozw oju  przem ysłu  lo t­
niczego, B ucker b y ł w łaśn ie  za ję ty  o r­
ganizow aniem  w łasnej fa b ry k i w  Jo - 
h a n n is th a l pod B erlinem . W tych  zak ła ­
dach pow stał sam olot typu  „ Ju n g ­
m ann", używ any  obecnie do celów  
szkolnych w  blisko  20 k ra jach , a b u ­
dow any licency jn ie  w  trzech. D w up ła t 
ak ro b acy jn y  „Ju n g m eis te r"  je st n a s tę p ­
nym  p roduk tem ; jego sukcesy  w  róż­
nych zaw odach — ostatn io  n a  m eetin - 
gu w  Z iirichu, m am y jeszcze świeżo w  
nam ięci. W skutek  szybkiego rozw oju  
firm a  p rzen iosła  się w  r. 1935 do no ­
w ych w arsz ta tó w  w  R angsdo rf koło 
B erlina , gdzie — ja k  w iadom o — m ie­
ści się znany  ośrodek n iem ieckiego 
spo rtu  lotniczeeo

B ucker „S tuden t"  będzie n iew ą tp li­
w ie zaczątk iem  now ej p racy  p rzem ysłu  
n iem ieckiego nad ekonom icznym  sam o­
lotem . M ożna się z tego źródła  spodzie­
w ać dobrych  w yników .

w  4 -cy lindrow y R egnier, podobnej m o­
cy. O ba są odw rócone, szeregow e, ch ło­
dzone pow ietrzem  

Jednodźw igarow y p ła t s ta łe j g łębo­
kości posiada pokrycie  p racu ją ce  ze 
sk lejk i, a na  ty le  — płótno. P od sk rzy ­
dłam i zn a jd u je  się bogato oszklona k a ­
bina. Szerokość kab iny  w ynosi 1,1 m,

*) D osłow nie: 5 KM  w  pow ietrzu! 
F rancuzi lub ią  czasem  odrobinę p rz e ­
sady... T ak i te rm in  u ta r ł  się w  czasach, 
gdy n ie bardzo jeszcze w iedziano, ile  
kon i n a p raw d ę  starczy.

w ysokość — 1,3 m. D ostęp do n iej za­
pew n ia  dw oje  drzw i po obu bokach k a ­
d łuba. Z ty łu  je s t bagażnik .

K ad łub  je st k ry ty  podobnie, jak  
skrzydła, i posiada p rzekró j w  p rzy b li­
żeniu p rostoką tny .

W olnonośne u s terzen ie  poziom e m a 
obrys e liptyczny, pionow o - p a rabo licz­
ny. B udow a — podobna, jak  skrzydła. 
S ta teczn ik  poziom y — n asta w n y  w  lo­
cie.

Podw ozie — ty p u  wolnonośnego. Roz­
s taw  kół — 2,5 m.

Dla zm niejszenia  szybkość lądow ania  
zastosow ano m echanizm  je d n o k ie ru n ­
kowego w ychy lan ia  lotek.

G łów ne dane są n astępu jące: 
rozpiętość — 9,5 m
długość — 7,15 m
pow. nośna — 13 m 2
ciężar w łasny  — 335 kg
ciężar całk. — 580 kg
W yczyny z siln ik iem  T rain : 

szybkość m ax, — 180 km /h
szybkość podr. — 160 km /h
szybkość lądów . — 70 km /h
rozbieg — 120 m
p u łap  p rak ty czn y  — 6.000 m  
zużycie benzyny 

p rzy  160 km /h  — 15 l/h.
Za przeszkodą w ysokości 8 m etrów  

sam olot za trzy m u je  się p rzy  lądow aniu  
w  odległości 200 m  (bez ham ulców ).

Trzymiejscowa Bellanca 
małej mocy

Z nana  am ery k ań sk a  w y tw órn ia  lo t­
nicza B ellanca  zadeb iu tow ała  n ied aw ­
no na  ry n k u  sam olotów  n isk ie j ceny 
do lnopłatow cem  tró j osobow ym  z s iln i­
k iem  mocy 75 KM. A p a ra t o trzym ał 
nazw ę „Jun io r" .

K o n stru k c ja  sam olotu  je s t m ieszana. 
W olnonośny trapezow y  p ła t zbudow a­

ny je s t z d rzew a i p o k ry ty  p łó tnem  z 
ty łu , a sk le jk ą  — na  nosku. B udow a — 
dw udźw igarow a. W p raw e j nasadzie  
skrzydłow ej u rządzono bagażn ik  po jem ­
ności b lisko 0,1 m 3.

K adłub, spaw any  z ru r  s ta lo ­
w ych, po k ry ty  je s t naogół płó tnem . 
K abina, k tó ra  m ieści dw ie osoby obok 
siebie na  przedzie, a trzec ią  — z ty łu , 
je s t całkow icie osłonięta.

U sterzen ie  poziom e posiada szkielet 
d rew n iany , pionow e — stalow y; całość 
p o k ry ta  je st płó tnem . S ta teczn ik  pozio­
m y — n astaw n y  w  locie.

Podw ozie — w  dw u sam odzielnych 
połów kach, o rozstaw ie  2,7 m. N a żąd a ­
n ie koła  m ogą być budow ane  jako  cho­
w ane  w  locie.

Do napędu  służy 5 -cy lindrow y siln ik  
gw iaździsty  Le B lond m ocy 75 KM. 100- 
litrow y  zb io rn ik  benzyny m ieści się w  
lew ej nasadzie  skrzydłow ej.

G łów ne dane  „Ju n io ra"  są, ja k  n a ­
s tępu je:

rozpiętość — 10,5 m
długość — 6,5 m
w ysokość — 1,9 m
pow. nośna — 13 m 2
ciężar w łasny  — 415 kg
ciężar w  locie — 750 kg
szybkość m ax. — 185 km /h
szybkość

p rzy  75% mocy — 169 km /h
szybkość lądów . — 73 km /h
szybkość w znoszenia — 3 m /sek
zasięg — 800 km.
Cena — 3.150 dolarów .
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Jeden na słu
To, co nazyw a się la tan iem  w yczynow ym , zanad to  jeszcze 

uw ażane  je st za nadp rog ram ow y  dow ód szczególniejszej ła s­
kaw ości bogów, aby  zdążono już  przyzw yczaić się stosow ać 
tu ta j zw ykłe ludzkie  m ia ry  i k ry te ria , będące w yrazem  ja ­
kichś bardz ie j p rak ty czn y ch  żądań. W łaściw ie — pew ne żą ­
dan ia  w ysuw ano  już, ale  — w ygląda  to  dość parad o k sa ln ie  
— dotyczyły one raczej s trony  jakośc iow ej la ta n ia  („ ...bez 
w zględu n a  pogodę”, „ ...pod w ia tr“ itp.). M ożnaby zresztą  
rzec, że są to w  g runcie  rzeczy ty lko  ob jaw y n iezm iernego 
en tuz jazm u  i zachw ytu : w obec z realizow ania  ta k  szybko ty ­
lu  notorycznych  „niem ożliw ości”, w szystko  stało  się n a  szy­
bow cu praw dopodobne...

To też, gdy dokonyw a się oceny s tan u  szybow nictw a w y ­
czynowego, streszcza się to  n ieodm ienn ie  w  tak im  n p  zw ro ­
cie: „W yczyny szczytow e przeszły  najśm ielsze  oczekiw ania, 
zaś lo ty  tak ie , jak ie  jeszcze ro k  lub  dw a tem u  liczyło się 
każdy z osobna za spec ja lny  triu m f, s traciły  całą sw ą n ie ­
zw ykłość”.

T ak i sposób je s t jedynym  m ożliw ym , gdy chodzi o jakość. 
A le gdy m am y na  m yśli s tro n ę  ilościow ą, to  n ie  je s t on w y ­
s tarcza jąco  pełny , gdyż podaje  ty lko  w zrost bezw zględny.

M iarą  w zględną byłoby odniesienie  ty ch  rzeczy do tego, 
co będzie uznane  za p o trzebne  d la  nas, czy też... konieczne.

K onieczności szybow cow o-w y czynowe... — to brzm i dość 
niezw ykle! N a ogół na  św iecie tra k tu je  się la ta n ie  „w yczy­
now e” jako  p iękny  sport, środek  p ropagandy  itd., to też 
w zrost bezw zględny w ystarcza. A le skoro w  Polsce u zn a ­
liśm y, że na  tym  n ie  koniec, że z szybow nictw a zrobim y coś 
w ięcej, to do jego postępów  m usim y przyk ładać  inną  m iarę .

Z w rócim y tu  uw agę na okoliczność, k tó ra  do tak ie j oceny 
w zględnej dostarczy  nam  pew nej skali.

P rzez dw a la ta  n ie  ogłaszano w  Polsce żadnych s ta ty sty k . 
D opiero świeżo opublikow ano liczby za rok  1937. Pon iew aż 
n a  r. 1936 w ykazu  n ie  sporządzono, m usim y to zestaw ić 
z r. 1935.

1935 r. 1937 r.
P ilo tów  w szystk ich  podkatego ry j . . . .  2.000 10.000

w  tym : podkat. C ............................................ 440 (3.500)
pod k a t D ........................................... 19 100

Lotów ......... ..............................................................  100.000 800.000
Godzin w y l a t a n y c h   3.900 7.000
Szybow ców   410 ?

Pozycje 1—3 rozum ie ją  się tu  na  koniec każdego roku , po ­
zycje 4—5 n a to m iast — w  ciągu danego roku. D ane są oczy­
w iście bardzo  zaokrąglone, p rzy  czym  liczba 3.500 p ilo tów  
podkat. C n ie  je s t ofic ja lna, lecz ty lko  zosta ła  szacunkow o 
podana  przez nas.

Są to liczby im ponujące, k tó ry ch  w ielu  zapew ne n ie ocze­
kiw ało. Św iadczą one dostateczn ie  o naszej „zdolności p ro ­
d u k cy jn e j” odnośnie now ych p ilo tów  i sp raw ia ją , że o do­
p ływ  św ieżych sił n ie po trzebu jem y  się m artw ić .

Jed n ak że  ta k  w span ia ły  rozm ach  szkolenia każe nam  sto ­
sow nie spojrzeć n a  sp raw y  w yczynow e. I w  św ietle  tych  
liczb — n iechaj to  n ie będzie poczy tane za ła tw y  paradoks! 
— rozw ój naszego la tan ia  „w yczynow ego” n ieom alże tra c i 
sw ą w artość  i l o ś c i o w ą !

Jak k o lw iek  w span ia łe  postępy dojrzelibyśm y w  podanym  
w yżej zestaw ien iu , zauw ażyć m usim y, że — z rzad k ą  do­
k ładnością  — w  r. 1935, ja k  i w  r. 1937, s tosunek  „w yczy­
now ców ” do ogółu p ilo tów  u trzy m u je  się n iezm ienn ie  na  
poziom ie — jeden  do stu.

Z agadn ien ie  znajdzie  jeszcze w yraźn iejsze  ośw ietlenie, 
jeśli dodam y, że z tego l°/o u rzędow ych  k an d y d ató w  do ty ­
tu łu  tu ry s ty  szybow cow ego pow ażnym  odsetk iem  w y p ad ają  
p rofesjona liści, k tó ry ch  la ta n ie  p rzed staw ia  w praw dzie  ze

zrozum iałych p rzyczyn zdw ojony in te res  naukow y, p ro p a ­
gandow y i t.d., lecz n ie może zas łan iać  fak tu , że n ie oni są 
tym i, o k tó rych  nam  w  te j chw ili idzie. Spośród reszty  zno- 
w uż — p ew na część od szybow ca odeszła, gdyż la tan ie  na  
n im  zw iązane je s t w ciąż ze zby t k łopo tliw ą  z a tra tą  czasu. —
I to  bodaj jeszcze n ie  je s t w szystko.

T ak ie  (i dużo gorsze) p ropo rcje  p an u ją  n a  całym  świecie. 
A le w  Polsce n ie m ożem y się z nim i na  zaw sze pogodzić. S ło­
wo: tu ry s ty k a  — padło  n ie raz  już  z u s t n a jb a rd z ie j o fic ja l­
nych.

Jak ież  m am y m ożliw ości d la sw ych w yczynow ców ? K ażdy 
odpow ie: przede w szystk im  szkoły przelo tow e, dale j — sekcje  
szybow cow e aerok lubów  i t.p.

P laców ki te  już  m im o począ tku  sezonu pokazały, ja k  p ięk ­
nie um ie ją  działać. Nie m am y w  te j chw ili n ie ste ty  re lac ji 
kom pletnych, to też pow strzym am y się od p rzy taczan ia  p rzy ­
kładów , jak ich  dostarczy ły : W arszaw a, Sokola G óra, B ez- 
m iechow a, Polichno, D ęblin  i in. A le n aw et już  te  u ry w k o ­
w e dane, jak ie  C zytelnicy znają  z p ra sy  codziennej, da ją  do­
stateczne  w yobrażen ie  o ow ocności w ysiłków .

Pom im o tego, n ie  m ożna się obecnym  stanem  zadowolić.
W r. 1935, ja k  i 1937, — a nic n ie  w skazu je , aby  te raz  

m iało się to  ra d y k a ln ie  odm ienić — ciężar „ tren in g u ” spoczy­
w ał na  szkołach. Otóż pow iedzm y sobie odrazu, że szkoła, to 
nie je s t w łaściw ie m iejsce  n a  la tan ie  o zak ro ju  sp o rto w o -tu ­
rystycznym . Oczywiście, szybow nictw o m usi pozostać w  w ie l­
k im  stopn iu  „sztuką d la  sz tu k i” , ale  już n ie  w  tak im  s to su n ­
ku. Jechać  ko le ją  p ięćset k ilom etrów  tam  i ty leż  z pow ro ­
tem , ażeby zrobić dw a prze lo ty  po 100, czy 200 km . — to  się 
nie da  w prow adzić  na  szerszą skalę. „Szkolna” tu ry s ty k a  
je st nie do u trzym an ia .

P rzy  ty m  — jest to  w  gruncie  rzeczy nieekonom iczne, po­
n iew aż ze szkół rob i się p rze lo ty  pojedyńcze, obarczone 
uciążliw ym  tra n sp o rtem  pow ro tnym .

N ależy też m ieć n a  uw adze, że p rzy  obecnym  po rządku  la ta ­
n ia  w yczynow ego, gdy gros jego odbyw a się w  szkołach, te  
o s ta tn ie  n ie  są w  te j sam ej sy tu ac ji co szkoły początkow e. 
G dy bow iem  szkoła początkow a o w ypuszczonych p rzez sie­
bie uczn iach  m oże z całym  spokojem  zapom nieć, to szkoła 
p rzelo tow a obarczona zosta je  s ta łym  ciężarem  zapew nien ia  
im  tren ingu . I w  ten  sposób, gdy ilość w yczynow ców  w zra -. 
sta, — albo  zm aleć m usi liczba now oszkolonych, albo  p o g a r­
szają  się m ożliwości tren ingow e.

R ozw iązanie p rob lem u  leży gdzieindziej. O czywiście — w 
k lubach .

M am y ich sporo i każdy  m a w  sw ym  gronie  szybow ników . 
A le n ie  łudźm y się, ażeby w  tych  stosunkach , jak ie  p an u ją  
obecnie, m ożna było  spodziew ać się z te j s trony  czegoś w y­
datn iejszego. N ajw iększa ofiarność jednostek  n ie zas tąp i za ­
sadniczych b rak ó w  m ate ria łow ych  lub  o rgan izacy jnych , po­
m ija jąc  już, że pośw ięcenie n ie może być p odstaw ą  do zam ie­
rzeń... „uży tkow ych” . Jeś li w  pew nym  klub ie , gdzie d la  
szybow ców  zabrakło ... han g aru , ta k  że sk rzy d ła  p rzechow uje  
się w  jed n y m  budynku , a kad łu b y  — w  innym  (!), piloci 
p rzed  s ta r te m  m o n tu ją  szybowiec, a po pow rocie — znow uż 
dem on tu ją  — i jeżeli w  tych  w a ru n k ach  dokonyw ują  dosko­
na łych  w yczynów , to  m im o w szystko  tak i sposób dz ia łan ia  
n ie n a d a je  się jako  baza ru ch u  m asow ego.

S p raw y  te  m usim y w  n a jb liższym  czasie g run tow n ie  z re ­
form ow ać.

Inaczej —  albo stan iem y  się ko lekc joneram i odznak „w y­
czynow ych”, k tó ry ch  posiadacze cały swój z tak im  w ysiłk iem  
u zyskany  k u nszt będą m usieli zaw iesić na  kołku , albo też — 
dw ie, trzy  lub  cztery  setk i la ta jący c h  zak o rk u ją  nasze szkoły 
dla  m łodych.
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Szybowce wyczynowe o małej rozpiętości
P ojęcie  m ałej rozpiętości je s t dość 

w zględnie. O dpow iednią defin ic ję  te j 
ka tego rii szybow ców  w yczynow ych da 
się u s ta lić  jedyn ie  p rzez zestaw ien ie  
pew nej ilości m aszyn pow szechnie u -  
znanych  za m aszyny o m ałej rozp ię to ­
ści i po rów nan ie  ich z n o rm alnym i szy­
bow cam i w yczynow ym i. Z załączonej 
tab e li 1, w  k tó re j zgrupow ano  n a jb a r ­
dziej znanych  p rzedstaw ic ie li te j g ru - 
p j ,  w idzim y, że żadna z n ich  n ie  p rze ­
k racza  12 m  rozpiętości. Ś red n ia  w zięta  
d la  w iększej ilości bardz ie j znanych  
n o rm alnych  w yczynów ek da łaby  ś re d ­
n ią  rozpiętość 17 — 17,5 m. Z estaw iając  
ze sobą te  w ielkości, słusznie  zdaje  się 
zdefin iu jem y m ianem  szybow ca w yczy­
now ego o m ałej rozpiętości m aszynę, 
k tó re j rozpiętość n ie  p rzek racza  12 — 
13 m.

T ak  zdefin iow ane szybow ce b ędą  m ia ­
ły  w łasne  cechy ch arak terystyczne, k tó ­
re  p o sta ram y  się om ów ić kolejno.

Rys. 1. W ykres dla oceny ciężaru w łasn ego szybow ca (Q p) przy danej rozp iętości (L), 
w yd łu żen iu  (>) i obciążeniu (Q S )

Nazw a konstrukcji konsfr. P‘«£°ść
P ow ie-
rzchn.

płatów
m2

Ciężar 
w łasny  
w  kg.

Obcią­
żen ie  
kg m 2

D osk o­
nałość
Cy/Cx
m ax

Szybk.
m in.
opad.
m /s

W ydłu­
żenie

X

H — 28 średniop łat
1-m iejsc. 12 7.8 88 23 23.4 0.8 18.5

„K lein  ab er m e in” górnopłat
1-m iejsc. 10.5 8.5 65 25.9 26.1 0.685 13

Lo 105 10.5 11.4 75 1622 23.7 0.71 9.7

,,'X indsp iel” D — 28 12 11.4 54 11.9 22.5 0.68 12.6

T. S 1 — 34 „P rom yk” - 11.8 13.6 105 14.1 22.5 0.79 10.3

W ydłużen ie  i w aga w łasna.
M ałą rozpiętość m aszyny w yczynow ej 

m ożna osiągnąć dw iem a drogam i: albo 
zachow ując w ydłużen ia  n o rm alnych  
szybow ców  w yczynow ych (X =  16— 19) i 
stosow nie do zm niejszonej rozpiętości 
re d u k u ją c  pow ierzchnię, albo też  re zy ­
gnu jąc  nieco z w ydłużen ia  i s ta ra jąc  się 
uzyskać dobre  w łasności lo tne  przez u -  
zyskan ie  m ałych  oporów  szkodliw ych i 
profilow ych. P ierw szy  z tych  sposobów  
(jeżeli n ie  chce się doprow adzić do b a r ­
dzo w ielk ich  obciążeń pow ierzchni) zm u­
sza k o n s tru k to ra  do w y n a jd y w an ia  n ie ­
zw ykle lekk ich  rozw iązań  i stosow ania  
spec ja lnych  m a te ria łó w  pozw alających  
n a  rea lizac ję  m ałe j w agi. Z tych  pow o­
dów  m oże on być dość kosztow nym  i 
zdaje  się n ie nadaw ać  do szerszego u -  
ży tku  poza zupełn ie  spec ja lnym i m aszy­
nam i. D rugi sposób je s t w łaściw szym  
d la  k o n stru k cy jn e j re a lizac ji sp rzętu  
w yczynow ego o szerszym  zastosow aniu . 
J a k  p rzy  ob rane j rozpiętości L  i p rz y ję ­

ty m  obciążeniu  pow ierzchn i-^- w pływ a
O

w ydłużen ie  X n a  w agę w łasną  m aszyny 
na jlep ie j n am  pokazu je  w y k res  n r  1, 
gdzie po p raw e j s tron ie  m am y n an iesio ­
ne  k rzyw e, p rzed staw ia jące  d la  danej 
rozpiętości L  w  m e trach  w ielkość po ­
w ierzchn i nośnej S m 2, odpow iadającej 
danem u  w ydłużeniu . Na lew ej s tron ie  
w y k resu  m am y pęki p rostych  p rz ed sta ­
w ia jące  zależnie od pow ierzchni d la  róż­

nych obciążeń pow ierzchn i ciężary  cał­
kow ite  szybow ca w  locie. Na d rug ie j 
skali dolnej (dla p rzy ję tego  ciężaru  uży ­
tecznego Qu =  85 kg) m ożem y znaleźć 
w agę w łasn ą  m aszyny Qp . N a p o d sta ­
w ie tych  w ykresów  w idzim y, iż p rzy  
bardzo  m ałych  rozpiętościach  i zacho­
w an iu  m ałych  obciążeń (np. Q/S =  11 
kg /m 2), a n aw et średn ich  (np. Q/S =  15 
kg /m 2) n ie  m ożna stosow ać dużych w y­
dłużeń, gdyż ciężar m aszyny w ypad ł by 
w prost niem ożliw ym  do zrealizow ania . 
I ta k  np. szybow iec o rozpiętości 10 m  
i w ydłużen iu  X =  16 p rzy  stosow anych 
u  nas obciążeniach  n ie  dałby  się w  ogó­
le zrealizow ać, gdyż n a w et p rzy  Q /S  =  
=  19 kg /m 2 ciężar w łasny  k o n s tru k c ji 
m usia łby  być m niejszy  od 35 kg. Szybo­
w iec norm alnego  uży tk u  o ciężarze w ła ­
snym  m niejszym  od 100 kg  (szczególnie 
przy  w yposażeniu  go np. w  urządzen ia  
do zw iększenia  nośności) je s t bardzo  
tru d n y m  do zrealizo-wania i d la tego b a r ­
dziej ra c jo n a ln y m  w yda je  się pozostać 
w  g ran icach  średn ich  w ydłużeń  X =  
=  10— 14 i rów nocześnie kon sek w en tn ie  
w alczyć o o trzym anie  m ałych  oporów  
całości. W pływ  w ydłużen ia  i oporów  n a  
w yczyny szybow ca dadzą nam  dalsze  
rozw ażania .

B iegunow a prędkości.
Dla m aszyny w yczynow ej jed n ą  z 

podstaw ow ych  ch a rak te ry s ty k  m ów ią­
cych o p rzydatnośc i je j do p rze lo tów

je st dob ra  b iegunow a prędkości. Chcąc 
p rzedstaw ić  w  sposób ja k  n a jb a rd z ie j 
ogólny i jak  n a jb a rd z ie j ła tw y  do p rze ­
dysku tow an ia  w pływ  n a  w yczyny głów ­
nych  ch arak te ry s ty k  szybow ca, p rze ­
m aw ia jących  do k o n s tru k to ra , jak  ob­
ciążenie pow ierzchni, w ydłużen ia  oraz 
m in im a ln a  w arto ść  spółczynnika opo­
rów  Cxmin> dobrze je s t zastąp ić  b iegu ­
now ą zw iązkiem  m atem atycznym , k tó ­
ry b y  zaw ie ra ł te  w ielkości p rzem aw ia ­
jące  do w yobraźn i i czucia k o n s tru k to ­
ra . P od ty m  w zględem  szczególnie n a ­
da je  się p a rab o la  oporu  indukow anego, 
p rzesu n ię ta  n a  p raw o  o w arto ść  Cxm ln
(rys. 2). R ów nanie  te j p a rab o li z as tęp u ­
jące b iegunow ą będzie:

Cx — Cxm in  +
C 2 

Tli

Rys. 2. Przykład zgodności paraboli 
zastępczej z b iegunow ą



Tę pa rabo lę  zastępczą będziem y u w a ­
żali za ideał m ożliw y do osiągnięcia 
p rzy  danym  X i Cx m i n .

D rogą p rze ró b ek  m atem atycznych  *) 
o trzym ujem y  w zory  p rzed staw ia jące  
zależność różnych  w yczynów  od p rzy ­
ję ty ch  głów nych c h a rak te ry sty k  szy­
bow ca, da jąc  w  ten  sposób m ożność do­
skonałego p rzed y sk u to w an ia  ich w p ły ­
wów. I ta k  np. o trzym ujem y, że p rę d ­
kość opadan ia  p rzy  ziem i w ynosi

*>~C.rmin+<y
1ZI. Cyf / Cy /

maX 2 V Cxm ln
Cy odpow iadający  najw iększe j dosko­
nałości pow in ien  w ynosić:

C y  £ m ax  ̂ m in »
zaś Cy  odpow iadający  na jm n ie jsze j 
p rędkości opadan ia  pow in ien  m ieć w a r ­
tość Gy v y  mm
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do jakościow ego d y sku tow an ia  w pływ u 
poszczególnych c h a rak te ry s ty k  n a  w y­
czyny, ale  rów nież oceny ilościow ej.

N a rys. 4 m am ay  d la  różnych  X i

=  [ /  3 nCx  min a  odpo-
przedstaw ione  w arto ści 4

w iedn io  na jm n ie jsza  prędkość opadan ia  
przy  ziem i pow inna  być:

zaś p rędkość opadan ia  w  locie z n a j­
w iększą doskonałością pow inna  w ynieść 

4

% X C y

Ten sposób p rzew idyw an ia  w yczynów  
szybow ca na  podstaw ie  znajom ości w y­
dłużenia, obciążenia pow ierzchniow ego 
oraz oceny przypuszczalnej w artości 
C x  min Jest bardzo  w ygodnym  in s tru ­
m en tem  dla  k o n s tru k to ra  i te o re ty k a  
d la  oceny w łaściw ej drogi w ysiłku  ko n ­
s trukcy jnego . W ażnym  je s t ty lko  jak  
dalece rzeczyw istość, a w ięc np. w y ­
czyny rzeczyw iste  zgadzają  się z obli­
czonym i tą  m etodą.

O ile  chodzi o przebiegi biegunow ych, 
o trzym ane  w  dm uchan iach  tunelow ych , 
to zgadzają  się one n a  ogół dość dobrze 
z p a rab o lą  zastępczą w  okolicach  n a j­
w iększej doskonałości i n a  n iższych Cy> 
na to m ia st p rzy  w iększych C y odchy la­
ją  się od naszej p a rab o li p rzy b ie ra jąc  
dobrze znany  k sz ta łt ch arak tery sty czn y  
d la  dużych k ą tó w  n a ta rc ia .

R ów nież p rzy  m ałych  C y zd arza ją  się 
niezgodności b iegunow ych o trzym anych  
w  d m uchan iach  z p a rab o lą  zastępczą, 
a le  te  rozbieżności są raczej pozorne i 
w y n ik a ją  głów nie z m ałej skali, w  ja ­
k iej się dm ucha  szybow ce w  tune lach , 
co da je  w  w ielu  p u n k tac h  biegunow ej 
w iększe opory niż są w  rzeczyw istości. 
P o rów nan ie  pom iarów  w ykonanych  
przez IT L  n a  szybow cach w  locie z 
w arto ściam i obliczonym i (rys. 3) d a je  
bardzo dobrą  zgodność b iegunow ych 
prędkości z pom iarów  z usta lonym i na  
podstaw ie  naszej p a rab o li zastępczej z 
rys. 2. T a zgodność u p ra w n ia  n ie  ty lko

Rys. 4. Charakter zmian prędkości opadania  
szyb ow ców - w  zależności od w yd łu żen ia  X 

i oporów  Cx n  -  ~  ę x  nin

4
jako  funkcje  —= .  Z w yżej podanych 

V'c v
w zorów  w idzim y, iż w arto ści te  pom no­

żone p rzez dadzą nam  odpow ied­

nio w ielkości p rędkości opadan ia  i p rę d ­
kości lotu. W ykres 4 p rzed staw ia  nam  
w ięc w  ogólnym  c h arak terze  biegunow e 
prędkości. W idzim y, że d la  tych  sam ych 
obciążeń p rzy  w iększych p rędkościach  
lotu, p rędkości opadan ia  szybow ców  za ­
rów no o m niejszych w ydłużen iach  jak  
i dużych s ta ją  się p raw ie  jednakow e, o 
ile szybow ce m a ją  tak ie  sam e w arto ści 
Cx  min . W m ia rę  zw iększania  się p rę d ­
kości różn ica  ta  jeszcze bardz ie j się za ­
ciera. O zale tach  szybow ca w  locie na  
zw iększonych p rędkościach  decyduje  
w ięc p rzede  w szystk im  w arto ść  C xm in

Inaczej rzecz będzie się m ia ła  z m i­
n im a ln ą  p rędkością  opadan ia  i z p rę d ­
kością opadan ia  w  locie z n a jw iększą  
doskonałością; tu  w zory, w  k tó ry ch  w y ­
d łużenie w y stęp u je  w  trzec iej potędze, 
gdy Cxm in w  p ierw szej, m ów ią w y raź ­
n ie  o znaczen iu  w ydłużenia.

M ieliśm y podane w yżej w  zależności 
od w ydłużen ia  i Cx  min w artości Cy , 
ja k a  pow inna  być p rzy  idea lnym  (na­
sza parabo la) p rzeb iegu  biegunow ej.

*) P a trz  W. S tępn iew ski „N iektóre 
zagadn ien ia  m otoszybow ców “, L w ow ­
skie Czasopism o Lotnicze Nr. 12 z r. 
1937, oraz tegoż au to ra : „W łasności
przelo tow e szybow ców " — Lw ow skie 
Czasopism o N r. 9 z r. 1936.

Rys. 5. Zależność prędkości opadania w  locie  z najw iększą doskonałością (Vyemax; od w y ­
d łużenia, C x  m in oraz obciążenia pow ierzch ni. Dla danego C j;m in p row ad zim y p ionow ą do 
przecięcia s ię  z krzyw ą odpow iedn iego w yd łużenia , stąd  prow adząc poziom ą do prostej obcią­
żenia odczytu jem y szukaną prędkość opadania jako odciętą  tego  ostatniego punktu przecięcia.

Q
S

V =  4V y  *
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Otóż szybow ce w yczynow e (bez u rz ą ­
dzeń specjalnych  do zw iększan ia  no ­
śności) przew ażn ie  tych  idea lnych  Cy  
n ie  o siągają  i d latego w  rozw ażan iach  
w pływ u w ydłużen ia  i Cxm in na  n a j­
m niejsze  szybkości opadan ia  lepiej je st 
b rać  pod uw agę nieznacznie  w iększe 
p rędkości o padan ia  w  locie z n a jw ięk ­
szą doskonałością, a w  p racy  k o n s tru k ­
to rsk ie j dążyć do m ożliw ości z realizo ­
w an ia  w  locie Cy rów nych  teo re tycz ­
nie  na jlepszym  m ożliw ie w artościom  
ze w zględu na  m in im alną  prędkość o- 
padan ia .

Posługu jąc  się w ykresam i na rys. 5, 
m ożem y ocenić w pływ  głów nych cha­
ra k te ry s ty k  n a  w arto ść  p rędkości opa­
dania . I ta k  w idzim y np, że d la  dw u 
szybow ców  o ty c h 'sa m y c h  oporach  m i­
nim alnych  i tym  sam ym  obciążeniu 
szybow iec o w ydłużen iu  X =  16 będzie 
m iał prędkość opadan ia  na  „finesse” 
ok. 0,71 m niejszą  od szybow ca o X =  10. 
W odniesieniu  zaś do szybow ca o w y ­
d łużen iu  X =  12 opadan ie  to  będzie już 
ty lko  0,81 razy  m niejsze.

T u ta j s ta jem y  p rzed  dy lem atem , co 
do k tó rego  będą  zdan ia  zapew ne po ­
dzielone, czy lepiej m ieć d la  p rzec ię t­
nych  w aru n k ó w  m aszynę o m in im alnej 
prędkości o padan ia  np. rzędu  0,7 m /sek, 
lecz bardzo  zw ro tną  i p rzy jem ną  w 
ew olucjach , czy też  w zam ian  za pew ne 
ogran iczen ia  tych  zalet m ieć np. 0,56 
m /sek  m in im alne j p rędkości opadania.

Ze w zględu n a  na leży te  w yzyskan ie  
obszarów  w znoszenia w  locie p rostym  
(patrz  W. S tępn iew sk i „Podstaw y  ae- 
ro n a  w igac j i szybow cow ej ‘ ‘—S k rzy d la ta  
Nr. 8, r. 1935 oraz a rt. Szukiew icza i 
S zw arca z ost. n -ru ), ze w zględu na  la ­
tan ie  p rzy  zboczu, oraz ja k  zobaczym y 
dalej d la  należytego n ab ie ran ia  w yso­
kości przez k rążen ie, w ażnym  je s t m oż­
ność uzysk iw ania  m ałych prędkości lo­
tów  z zachow aniem  m ałych  p rędkości 
opadan ia. T u ta j w ysuw a się koniecz­
ność stosow ania  u rządzeń  do zw iększe­
n ia  nośności p rzy  zachow aniu  dobrej 
doskonałości. B ezsprzecznie n a jin te n ­
syw niejsze  dz ia łan ie  w  tym  w zględzie 
będą posiadać F ow lery  (rys. 6), k tó re  
p raw id łow o uksz ta łto w an e  podnoszą 
bardzo  znacznie w ypór z nieznacznym  
pogorszeniem  oporów. M iarą  tego m o­
że być przebieg  „przed łużonych” b iegu ­
now ych bardzo  zbliżonych do ideału , 
jak im  je s t nasza p a rab o la  zastępcza. 
D zięki ich zastosow aniu  m ożna osiągać 
w artości Cy teore tyczn ie  najlepsze  d la 
prędkości i opadan ia, dochodząc w  ten  
sposób do m ożliw ie na jlepszych  n aw et 
w  idea lnym  w ypadku  prędkości opa­
dan ia  p rzy  danych  (zresztą n ie ­
co gorszych niż d la  sam ego profilu ) i A. 
W adą F ow lerów  je s t k om plikac ja  k on ­
s tru k cy jn a  oraz duże zm iany położenia 
środka  w yporu  p ła ta , prow adzące  do 
konieczności stosow ania  w  m aszynach 
stateczn ikow ych  s tateczn ików  n a sta w ­
nych  w  locie. W ogóle to  u rządzen ie  
m oże okazać się nieco tru d n y m  w  sw o­
bodnym  posług iw aniu  się n im  w  locie.

R ów nie in tensyw ne dz ia łan ie  i po ­
dobne w ady  co do zm ienności środka 
w yporu  p osiada ją  lo tk i J u n k e rsa  (rys.
7). Są na to m ia st ła tw ie jsze  w  rozw iąza­
n iu  konstru k cy jn y m . T rzeba tu  w ym ienić 
propozycje  inż. C ijana  u su w ającą  duże 
w ędrów ki środka  w yporu  p rzy  m n ie j­
szych zm ianach  C y p rzez zastosow anie 
u rządzeń  polegających  n a  rów noleg­

łym  p rzesuw an iu  lo tek  J u rk e n sa  — rys. 
7, położenia A,  B  i C d la 3 =  0.

N ajprostszym  rozw iązan iem  k on­
s tru k cy jn y m  je s t k lap a  w  postaci o- 
puszczanej lotki, w  k tó re j d la  osiąg­
nięcia  dobrej doskonałości zastosow a­
no odpow iednio u fo rm ow aną  szczelinę 
zam kn iętą  p rzy  p =  0 i n ie da jącą  za ­
uw ażalnego zw iększenia  oporów  (rys.
8). N ieznaczne w ychylen ie  tak ie j lo tk i 
podnosi Cy  z zachow aniem  dobrej do­
skonałości, a w ięc spełn ia  czynność 
„p rzed łużan ia  b iegunow ej”, na tom iast 
dalsze w ychy len ia  zw iększają  opory  n ie  
zm ien iając  w yporów , dzięki czem u w  
tym  zak resie  w ychy leń  to  u rządzen ie  
doskonale n ad a je  się do u ła tw ien ia  lą ­
dow ania  dzia ła jąc  podobnie ja k  in te r-  
ceptory  i zm nie jsza jąc  poza tym  p rę d ­
kość lądow ania. N ieznaczna bardzo 
zm ienność położenia środka  pa rc ia  je st 
rów nież zale tą  tego urządzen ia . P r a k ­
tyczne w ynik i zastosow ania  tych  k lap  
podaje  rys. 3 d la  szybow ca TS-1, gdzie 
w idzim y, że z w ychylonym i k lapam i 
osiągnięte  zostały  prędkości opadan ia  
n aw et nieco m niejsze  niż przy  k lapach  
zam kn iętych  n ie m ów iąc o tym , iż za ­
chodzą one p rzy  stosunkow o bardzo 
m ałych p rędkościach  lotu, dzięki cze­
m u w  bardzo dużym  zakresie  p ręd k o ­

ści lotu, od 40 do 80 km /sek., m a się o- 
p adan ie  rzędu  0,8 m /sek.

Z astosow anie u rządzeń  do zw iększe­
n ia  nośności i pop raw ien ia  w  ten  spo­
sób b iegunow ych prędkości m ogą m ieć 
m iejsce zarów no w  szybow cach o d u ­
żej ja k  i o m ałej rozpiętości i z tego 
w zględu n ie  m ożna dać p ierw szeństw o 
żadnej z tych  grup.
K rążen ie  i lotność.

Z rozw ażań  Z. O leńskiego nad  zagad ­
n ien iem  na jm n ie jsze j prędkości opada­
n ia  p rzy  danym  prom ien iu  k rążen ia  (Z. 
O leński: Zdolność szybow ców  osiągania  
w ysokości przez k rążen ie  — L w ow skie 
Czas. Lotn. Nr. 9 z r. 1936) oraz p rzy  
pom ocy zastosow ania  m etody z as tąp ie ­
n ia  b iegunow ych parab o lą  m ożna zn a­
leźć, że w  zależności od p rom ien ia  k rą ­
żenia R  oraz obciążenia pow ierzchni, 
chcąc uzyskać na jm n ie jsze  prędkości 
opadan ia  pow inno się p rzeprow adzać 
k rążen ie  na  Cy w iększych od Cy odpo­
w iadających  na jm n ie jszym  prędkościom  
opadan ia  w  locie prostym , p rzy  czym 
ta  zależność w yraża  się w zorem

c  -  l / c =  7 ~i6(Q/S)»
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gdzie Cyvymin  je s t spółczynnikiem  w y ­
poru , odpow iadającym  lotow i p rostem u

Rys. 6. P rzykład  fow lera  (poszerzacza)



Rys. 7, P rzykład  rozw iązan ia  zapew niającego zm iany w yp oru  z n iezn acznym i zm ianam i Cm  
przez zm iany położen ia lo tk i Junkersa (rozw iązanie zaproponow ane przez inź. Cijana), oraz 

działania w łaśćiw ej lo tk i Junkersa

z na jm n ie jszą  p rędkością  opadan ia, R 
je s t p rom ien iem  krążen ia, zaś 6 gęsto ­
ścią pow ietrza . W spom inaliśm y w yżej, 
że w  profilach  n o rm alnych  p rzy  w ięk ­
szych w ydłużen iach  p raw ie  n iem ożli­
w ym  jest osiągnięcie Cy teo re tyczn ie  
najlepszego ze w zględu n a  p rędkość o- 
padan ia , a tu  w idzim y, że w  k rążen iu  
w arto ść  Cy pow inna  być jeszcze w ięk ­
sza. Z tego zestaw ien ia  w  całej pełni 
w ychodzi sens zastosow ania  u rządzeń  
do zw iększan ia  nośności, n ie  ty lko  ze 
w zględu na uzyskan ie  dużej rozp ię to ­
ści szybkości uży tkow ych  lo tu  pozio­
mego, ale rów nież ze w zględu na  szyb­
kość opadan ia  w  krążen iu .

W stępne b a d an ia  k rążen ia  p rzep ro ­
w adzone na  szybow cu TS-1 p rzy  k la ­
pach  o tw arty ch  i zam kn iętych  zdają  się 
w  pełn i po tw ierdzać słuszność tego 
tw ierdzen ia.

W p ierw szym  przyb liżen iu  w  u s ta lo ­
nym  k rążen iu  szybow ce o m ałej i dużej

rozpiętości p rzy  jednakow ych  c h a ra k ­
te ry s ty k ach  pow inny  być jed n o w arto - 
ściowe. A le p rak ty czn ie  szybow ce o m a­
łej rozpiętości będą lepsze pod w zglę­
dem  pilotażow ym , gdyż będą na  ogół 
p raw id łow sze w  k rążen iu  i n ie  trzeb a  je  
będzie ta k  siln ie  kon tro low ać lo tką  d la 
zrów now ażen ia  różnicy  sił a ero d y n a ­
m icznych na  sk rzyd łach  w ew nętrznych  
i zew nętrznych , spow odow anych różną 
ich prędkości postępow ych. Ta p ra w id ­
łowość szybow ca o m ałej rozpiętości 
może być szczególnym  u ła tw ien iem  w  
locie bez w idoczności.

Poza tym  w  p rak ty ce  lepszym  będzie 
ten  szybowiec, k tó ry  będzie m iał lepszą 
zw rotność i sterow ność dookoła w szyst­
k ich  osi. O ile  chodzi o sterow ność g łę­
bokościow ą, to  zarów no d la  m aszyn o 
dużej ja k  i m ałej rozpiętości m ożna to 
zagadn ien ie  rozw iązać jednakow o do­
brze. Inaczej m a się ta  rzecz p rzy  czu­
łości m aszyny na  lo tk i oraz n a  s te r k ie ­

runkow y. Jak o  m ia rę  czułości m aszyn 
np. n a  lo tk i w eźm y przyśpieszenie  k ą ­
tow e dookoła osi YY (rys. 9), jakiego 
dozna szybow iec n a  sk u tek  w ychylen ia  
lotek. Otóż bliższe rozw ażan ia  pow ie­
dzą nam , że w ielkość tego p rzyśp iesze­
n ia  będzie tym  w iększa, im  m niejszy  
będzie m om ent bezw ładności m aszyny 
dookoła te j osi oraz  im  w ięcej in ten sy ­
w ne aerodynam iczn ie  będzie dzia łan ie  
lotek. B liższe p o rów nan ia  zw iększania  
się m om entu  od lo tek  oraz m om entu  
bezw ładności ze w zrostem  rozpiętości 
m aszyny (przy n iezm iennym  kszta łc ie  
obrysu  płatów ) doprow adzają  nas do 
zależności, że w ielkość przyśp ieszen ia  
będzie p ro po rcjona lna  m iędzy innym i 
do in tensyw ności dzia łan ia  lotek, a od­
w ro tn ie  p ropo rcjona ln ie  do rozpiętości. 
Tu w idzim y, iż p rzy  m aszynie  o podob­
nie  w y k ra jan y ch  lo tkach  i rów n ie  do­
brych  aerodynam icznie , m aszyna o 
m niejszej rozpiętości będzie doznaw ać, 
p rzy  tych  sam ych w ychylen iach  lotek, 
w iększych przyśpieszeń , a w ięc p rędzej 
po zareagow aniu  s teram i zajm ie pożą­
dane przez p ilo ta  położenie. W m aszy­
nach  o m ałej rozpiętości da się ła tw ie j 
zrealizow ać ideał ok reś lany  przez p ilo ­
tów  słow am i „m aszyna chodzi za rę k ę “ .

Poniew aż m om ent bezw ładności m a ­
szyny dokoła osi X X  będzie na  ogół po ­
dobnie zależeć od rozpiętości jak  m o­
m en t bezw ładności dokoła osi ZZ p rze ­
to rozw ażan ia  p rzeprow adzone d la  czu­
łości na  lo tk i będą pew ną w skazów ką 
i d la  rozw ażań  o czułości na  s te r k ie ­
runkow y.

P rak ty czn ie  zw rotność i czułość m a­
szyny ob jaw i się m iędzy innym i w  tym , 
że da ła tw ie jsze  w ykorzystan ie  kom i­
nów, zw łaszcza w ąskich , a to dzięki te ­
mu, że zaraz  po sk o nsta tow an iu  p rąd u  
w znoszącego m ożna bez opóźnienia 
w prow adzić  szybow iec w  k rążen ie  oraz 
ła tw ie j pop raw iać  sam o k rążen ie  w  ten  
sposób, by sta le  znajdow ać się w  o b rę ­
bie n a jin tensyw n ie jszego  p rąd u  w zno­
szącego. P rze rzucan ie  z jednego k ie ru n ­
ku  k rążen ia  w  drug i je st ła tw iejsze , 
dzięki szybkości reakcji, da je  m niejsze  
praw dopodobieństw o zgubienia  kom ina. 
Pozw ala  rów nież n a  w ykorzystan ie  n is­
k iej te rm ik i zarów no ze w zględu na  
zw rotność. jako  konsekw encję  m ałej 
rozpiętości, jako  też dzięki m niejszem u 
w ym iarow i skrzydeł. I ta k  np. jeżeli w  
czasie p rze lo tu  zdarzy  się sy tuac ja , w 
k tó re j te rm ik a  m ogąca przedłużyć lot 
znajdzie  się nisko, to na  szybow cu 
zw ro tnym  i m ałym , z m niejszym  ry z y ­
kiem  i n iżej m ożna zdecydow ać się na  
krążen ie, zw łaszcza w  te ren ie  z p rze ­
szkodam i, bo oprócz zw rotności i m ałej 
rozpiętości odg ryw ają  tu  ro lę  ta k ie  
czynniki, ja k  ła tw ie jsze  zm ieszczanie 
się w  razie  lądow ania, m ożności n iższe­
go podprow adzen ia  m aszyny ślizgiem  
itp . W razie  lądow an ia  n a  te ren ie  n ie ­
rów nym  lub  pochyłym , m niejsze  p ra ­
w dopodobieństw o zaczepienia sk rzy d ­
łem  o te re n  czy traw ę , a w  raz ie  z a ­
czepienia m niejszy  m om ent zarzuca jący  
i m niejsze  p raw dopodobieństw o  rozb i­
cia m aszyny.

Poza ty m  trzeb a  podkreślić, że szybo­
w iec o m ałej rozpiętości m oże m ieć lep ­
szą sterow ność n a  m ałych  p rędkościach  
lotu.



R ys. 8. Przykład  p łata o średnim  w y d łu żen iu  z klapą o zam ykanej szczelin ie

Start.
Długość s ta r tu  w  locie ciągowym , 

szczególnie p rzy  ograniczonych p rze ­
s trzen iach , je s t rzeczą bardzo  w ażną  ze 
w zględu na  p ra k ty czn ą  użytkow ność 
szybowca.

S iła  ciągu w  lin ie p o trzebna  do lo tu  
poziom ego szybow ca je s t bardzo  n ie ­
w ie lka  i n ieznacznie będzie na  ogół 
w pływ ać n a  sk rócen ie  drogi rozbiegu 
m aszyny m otorow ej, gdy szybow iec je st 
już  w  pow ietrzu . W ażniejszy w pływ  na  
długość s ta r tu  będzie m ia ła  m asa  szy­
bow ca ze w zględu na rozpędzan ie  jej 
(przyśpieszanie) zarów no na  ziem i, ja k  
i w  pow ie trzu  w  okresie  od w zlo tu  szy­
bow ca do w zlotu  m aszyny m otorow ej, 
oraz ta rc ie  szybow ca o ziem ię. Z arów ­
no ze w zględu na  w ielkość siły  ta rc ia , 
ja k  i ze w zględu n a  m asy, k tó re  trzeb a  
p rzyśpieszać p rzy  starcie, szybow ce o 
m ałej rozpiętości, jako  lżejsze będą 
m ia ły  p rzew agę  nad  m aszynam i w ięk ­
szymi.

R ozw ażania teoretyczne, p rzep ro w a­
dzone p rzy  pom ocy biegunow ej zas tęp ­
czej prow adzą  do w niosku, że n a jw ię k ­
sze przyśpieszenie  p rzy  s tarcie, a w ięc

na  ogół n a jk ró tszy  s ta r t  osiągnie się,

gdy będzie się s ta r to w ać  na  Cy

gdzie je s t spółczynnikiem  ta rc ia  o 
ziemię.

W idzim y więc, że szczególnie d la  
szybow ców  sa tr tu jący c h  na  płozie, gdzie 
ta rc ie  je s t bardzo duże, chcąc zbliżyć 
się do na jlepszych  teo re tyczn ie  w a rto ­
ści Cy p rzy  starc ie  celow ym  je s t zasto ­
sow anie u rządzeń  do zw iększania  nośno­
ści i to tak ich , k tó re  zw iększyłyby 
n am  Cu już  p rzy  k ą ta ch  na ta rc ia , od­
pow iadającym  u staw ien iu  szybow ca na

ziemi. D ośw iadczenie ze s ta r tam i na 
szybow cu TS-1/34 p rzy  o tw a rty ch  czę­
ściowo k lap ach  w  pełn i to po tw ierdza ją .

M ówiąc o za le tach  m aszyn o m ałych 
rozpiętościach  n ie  w olno pom inąć fa k ­
tu , że p rzy  p raw id łow ych  rozw iązan iach  
ta k ą  m aszynę da  się zaw sze sk o n stru o ­
w ać jako  bardz ie j sztyw ną, co je s t ce­
chą pożądaną zarów no ze w zględu na 
odkszta łcen ie  dopuszczalne, ja k  i ze 
w zględu na  m ożliwość w y stąp ien ia  
d rgań.

R easum ując  te  w szystk ie  rozw ażania, 
w  k tó ry ch  rozpatrzy liśm y  zale ty  i w a ­
dy szybow ców  o m ałej rozpiętości i 
p rzep row adziliśm y  po rów nan ie  z n o r­
m alnym i m aszynam i w yczynow ym i, 
m usim y przy jść  do p rzekonan ia , że t a ­
k ie  cechy ja k  sterow ność poprzeczna i 
k ie runkow a, m ała  w aga w łasna, k ró tk i 
s ta r t  itp . w yróżn ia ją  korzystn ie  szy­
bow ce o m ałej rozpiętości. N atom iast 
n ie  dadzą się one n a  ogół b io rąc  ro z ­
w iązać jako  m aszyny o bardzo  dużym  
w ydłużeniu , sk u tk iem  czego będą na  o- 
gół m ia ły  w iększą m in im alną  p rędkość 
opadan ia. T a w iększa prędkość opada­
n ia  je s t ceną p łaconą przez tę  katego rię  
szybow ców  za w yróżn ia jące  je  cechy 
dodatn ie .

In n e  postu la ty , n iezm iern ie  w ażne z 
p u n k tu  w idzen ia  rzeczyw iste j uży tkow - 
ności, ja k  na leży ta  stateczność m aszyny 
i w yczuw anie  n a  d rążk u  sterow ym  i p e ­
d a łach  reak c ji sterów , poza ty m  dobre  
rozw iązan ie  k o n s tru k c y jn e  ze w zględu 
n a  m ontaż  i dem ontaż  dadzą się ró w ­
n ie  dobrze rozw iązać w  obu ro z p a try ­
w anych  przez nas  ka tegoriach .

U zyskanie m ax im um  z m aszyny b ę ­
dzie w  dużej m ierze  kw estią  te m p e ra ­
m en tu  lotniczego p ilo ta . I ta k  p ilo t o 
tem peram enc ie  „m yśliw sk im ” będzie się 
lepiej czuł w  zw ro tnej, chodzącej za r ę ­
ką  m aszynie  o m ałej rozpiętości i po ­
tra f i zapew ne n a w et p rzy  nieco gorszej 
m in im alne j p rędkości o padan ia  w ydo­
być z n iej w ięcej, aniżeli z m aszyny 
lepszej n aw et aerodynam icznie , lecz 
ciężkiej i bezw ładnej. A poniew aż ilość 
p ilo tów  o podobnym  tem peram encie  
je s t dość znaczna, zdaje  się, że w ysiłek  
k o n s tru k to rsk i n ie  pow inien  pozosta­
w iać odłogiem  ka tego rii m aszyn  m a­
łych, n a  k tó rych  duża g ru p a  pilo tów  
m ogłaby czuć się bardzo  dobrze w  p o ­
w ietrzu .

Ś lq sk i S zy b o w c o w y  Lot O k rężn y
Ś ląsk i O krąg  L. O. P. P. zaw iadam ia, 

że z pow odów  od niego n iezależnych 
zm uszony je s t odw ołać zaw ody pod 
nazw ą „I Ś ląsk i Szybow cow y L ot O k rę ­
żny”, p rzew idziane n a  czas 1— 14.VI.

O krąg  p od ją ł s ta ra n ia  w  A erok lub ie  
R. P. o w yznaczenie  drugiego te rm in u  
zaw odów  n a  okres od 1 do 14 w rześnia.

O w yn iku  tych  s ta ra ń  O krąg  pow ia­
dom i osobnym  kom unika tem .

W zw iązku z um ieszczoną p rzez nas 
w  osta tn im  num erze  uw agą  dotyczącą 
reg u lam in u  Lotu, O krąg  p rosi nas o po ­
danie, iż b łąd  pow stał n a  sk u tek  om ył­
k i p rzy  p rzep isyw aniu . M ianow icie po ­
m in ię ty  został we w zorze d la  oblicze­
n ia  p u n k ta c ji końcow ej (§ 17 p rzyk ład  
3) w  m ianow niku  w spółczynnik  rów ny 
ilości e tapów  nieprzelecianych . W ten  
sposób ilość p u n k tó w  u zyskana  z p rz y ­
k ła d u  n r  3 w ynosząca poprzednio  18,2 
te raz  =  9,1.

Pow yższe będzie sp rostow ane  w  re ­
gu lam in ie  szczegółowym  zawodów.

Rys. 9. G łówne^osie'•szybowca



Fot. S p o rtflieg er

N ie m ie c k i  „K le in  a b e r  m e in "
Z agadn ien ie  budow y szybow ca w y ­

czynowego m ałej rozpiętości, k tó re  do 
tak  in te resu jący ch  p rac  pobudziło  k o n ­
s tru k to ró w  polskich, abso rbu je  także 
uw agę zagranicy . Św ieżym  p rzyczyn­
k iem  je s t tu  n iem iecki szybow iec 
„K lein  a b e r m e in“ („M ały, ale  sw ó j“), 
zbudow any  przez p. L o th ara  V ogta 
z H ohenelba. Poniżej podajem y jego 
opis za m iesięcznik iem  lipsk im  „D er 
D eutsche S p o rtflieg e r“ .

J a k  zaznacza tw órca  szybow ca, ideą 
p rzew odnią  było d lań  s tw orzen ie  sp rzę ­
tu  taniego, a p rzy  tym  — nadającego  
się do sam odzielnej budow y przez lo­
k a ln e  ko ła  szybow cow e, zatem  — odpo­
w iednio  prostego w  robocie. P rzy  roz­
piętości 10,5 m  m ożliw e stało  się w y­
konan ie  sk rzyd ła  w  jednym  kaw ałku .

N asam przód  zbudow any  został p ro ­
to typ , noszący oznaczenie „Lo-105“. 
Posiada  on p ła t jednodźw igarow y z r u ­
rą  to rsy jn ą  ze sk le jk i na  nosku  p ro f i­
lu. Jak o  p ro fil uży ty  został G óttingen  
„G-549“, ku  końcom  rozpiętości nieco 
zwężony. K ad łub  m a n a  całej d łu ­
gości e lip tyczny  p rzek ró j; od głów nej 
w ręg i do ty łu  posiada pokryc ie  ze 
sk le jk i dw u-, p ó łto ra - i jednom ilim e- 
trow ej. Z p rzodu  — uży te  zostały  w ą ­
skie pask i bukow e. S te r poziom y zao­
pa trzo n y  je s t w  statecznik . Całość 
waży... 75 kg!

G łów ne dane  „Lo-105“ : 
rozpiętość — 10,5 m,
długość — 5,9 m,
pow. nośna  — 11,4 m 2,
ciężar w łasny  — 75 kg,
n  A • — 10

(C y/C x)m ax — ok. 24
szybkość opadan ia  — ok. 70 cm /sek„
m ax. c iężar u ży ­
teczny (nA =  8) —. 110 kg.

P ró b y  w  locie po tw ierdz iły  oczeki­
w ane  doskonałe w łasności lotne, to też 
skolei zbudow ał p. Vogt a p ara t, p rz e ­
znaczony do no rm alne j p rodukcji, pod 
im ien iem  „K lein a b er m e in“. N a szy­
bow cu tym  pow iększono m aksym alne  
obciążenie pow ierzchni nośnej aż do 
około 20,5 kg /m 2, n ie  zm n ie jsza jąc  ro z ­
piętości, lecz przez  ogran iczen ie  po ­
w ierzchn i sk rzyd ła  p rzy  10-kilogram o- 
w ej red u k c ji c iężaru  szybow ca. W tych 
w aru n k ach  finesse  w zrosło do 26,1, a 
szybkość opadan ia  obniżyła  się do 68,5 
cm /sek!

G łów ne dane  „K lein  a b er m e in“ 
p rzed staw ia ją  się n astępu jąco : 
rozpiętość — 10,5 m,
długość — 5,7 m,
pow. nośna — 8,5 m 2,
ciężar w łasny — 65 kg(!),
n A — 10
(Cy/Cx)m ax. — 26,1
m ax. c iężar użyteczny 

(nA =  8) — 110 kg.

Polski szybowiec o małej rozpiętości 
TS-1/34 -  „Promyk "

Szybow iec TS-1/34 k o n s tru k c ji inż. 
inż. T arczyńskiego i S tępniew skiego 
je s t p ierw szą w  Polsce p róbą  z realizo­
w an ia  idei szybow ca w yczynow ego o 
m ałej rozpiętości. Z ap ro jek to w an y  jesz­
cze w  ro k u  1934, spow odu zasto ju  w  
budow ie p ro to typów  w  la tach  1935-36 
zosta ł ukończony dopiero  na  w iosnę 
1937 r. w  W arsz ta tach  Z w iązku A w ia- 
tycznego w e Lw ow ie. U kończony p ro to ­
typ  w  sto sunku  do p ie rw otnego  p ro ­
je k tu  zosta ł n ieznacznie zm odernizo­
w any  przez zastosow anie  k lap  z zam y­
kan y m  przepływ em , opracow anych  w  
IT S przez inż. S tępniew skiego. To za­
stosow anie  n a  szybow cu (pierw sze w

W ychylenie k lap  n ie pow oduje  żadnych 
zabu rzeń  stateczności ani sterow ności. 
Szybow iec posiada dob rą  sterow ność 
n a  dużych k ą tach  n a ta rc ia ,, co ze 
w zględu n a  bezpieczeństw o lo tu  i m oż­
ność w ykorzystan ia  m in im alnych  w a r ­
tości opadan ia  zasługu je  n a  specja lne  
podkreślen ie  w  szybow cu T S -l/3 4 “.

Dzięki zastosow ariiu  k lap  rów nież 
s ta r t  do lo tów  ciągow ych je s t b. k ró t­
ki, gdy w ychyli się je  na  k ą t  do 15°.

C h a r a k t e r y s t y k i :
Rozpiętość — 11,8 m
Pow ierzchnia — 13,6 m 2
W ydłużenie — 10,3 m

Polsce) u rządzeń  spec ja lnych  do zw ięk­
szan ia  nośności w  p róbach  i bad an iach  
poczynionych w  IT L  w ykaza ły  pe łną  
sw ą celowość, co w idać zarów no  w  
p rzeb iegach  b iegunow ej p rędkości d la 
lo tu  prostego (patrz  rys. 3 n a  str. 
147 nin. n -ru ) ja k  i w  opinii o k rą ż e ­
n iu . Poza ty m  klapy , w ychylone w  g ra ­
n icach  12° — 40°, n ie  pow odując p ra ­
w ie zm iany w yporu  skrzyd ła, m ogą 
być używ ane jako  in ten sy w n y  ham ulec  
pow ietrzny .

D zięki m ałej rozpiętości i in ten sy w ­
nie dz ia ła jącym  ze w zględu n a  swój 
k sz ta łt lo tkom  (lo tka o n iezm iennej 
głębokości, rów nej ok. 30 cm) czułość 
te j m aszyny  n a  lo tk i je s t bardzo  dobra, 
zarów no w  locie n o rm aln y m  ja k  i na  
m ałych  prędkościach , co zostało n a s tę ­
p u ją c o  u ję te  w  orzeczeniu  I. T. L.:

„Z w rotność — bardzo  dobra . P rze ­
k ład an ie  z jednego sk rę tu  w  d ru g i ła ­
tw e  i szybkie. W k rążen iu  szybow iec 
je s t ła tw y  i n ie  w ym aga p recyzji p ilo ­
tażu. W ybitn ie  p o p raw ia ją  się osiągi 
k rąż en ia  p rzy  w ychy len iu  k lap . N a jko ­
rzystn ie j k rążyć  p rzy  1U w ychylonych 
k lap ach  na  szybkościach  n ie  w iększych 
od 65 km /godz. W k rążen iu  p rzy  po ­
chy len iu  w iększym  od 35 — 40° op ła­
ca się w ychylić k lap ę  do XU p rzy  je d ­
noczesnym  u trzy m an iu  m ożliw ie m a­
łych szybkościach  (V <  50 km /godz.).

C i ę ż a r y :

skrzydła  — 57 kg
kadłuba — 39 kg
steru  głębokości — 4 kg
steru  kierunkow ego — 1,7 kg
osłony pilota z przyrząd — 2,6 kg
siodełka — 0,75 kg
ciężąr w łasny  — 105 kg

„ w  locie —195 kg
obciążenie pow ierzchni — 14,1 k g /m 2. 

M inim. prędkość opadania — 0,79 m /sek. 
Doskon.(z pom iaru  w  locie)— 22,5 
Prędkość lotu z najw ięk .

doskonałością — ,80 km /g.
M inim alna prędkość lotu

poziomego — ,40 km  g.

K o n stru k c ja : skrzyd ło  jednodźw iga- 
row e, n iedzielone, zaopatrzone w lo tk i 
zw ykłe o s ta łe j głębokości oraz klapy, 
m ocow ane je s t do k ad łu b a  p rzy  po­
m ocy 3 okuć. N apęd klap , u ru ch am ia ­
ny  z k ab in y  p ilo ta  p rzy  pom ocy dźw ig­
ni, je s t sztyw ny  (rozw iązanie k o n s tru k ­
cyjne n a p ęd u  — p. M atz). K ad łub  k o n ­
s tru k c ji n o rm alne j. S te r głębokości bez 
stateczn ika, Umieszczony n a  koziołku 
n ad  kad łubem , posiada n apęd  różnico­
w y d la  zm n iejszen ia  czułości na  d u ­
żych szybkościach.



Nowe szybowce włoskie
G . P.-1 „P inguin o”.

R asow y ś red n io p ła t został sk o n stru ­
ow any przez inż. G arb e ll‘a i P re ti z 
C entro  S tud i ed Esperienze p e r il Volo 
a Vela — C. V. V. J e s t to  szybowiec 
w yczynow y o następ u jący ch  ch a rak te ­
ry s tykach :

rozpiętość 
długość 
pow. nośna 
w ydłużen ie  
c iężar w łasny  
ciężar w  locie 
obciążenie p ła ta  
szybkość opadan ia  
doskonałość

— 15.3 m
— 6.5 m
— 15,2 m 2
— 15
— 170 kg
— 250 kg
— 15,2 kg m 2
— 70 cm /sek
— 25.

G . P -2  „ A sia g o ”
Szybow iec ten , skonstruow any  ró w ­

nież w  „C. V. V.“ a budow any  obecnie 
sery jn ie  przez A eronau tica  L om barda  
(Bonomi), m a służyć jako  tren ingow y 
do lotów  te rm icznych  i do akrobacji.

W olnonośne skrzyd ło  posiada  łagod­
ne załam anie . O brys: do załam an ia  — 
p rostoką tny , ku  końcom  — trapezow y 
z zaokrąg len iam i. P ro fil zm ienny: w  
części środkow ej G óttingen  535, p rze ­
chodzący stopniow o k u  końcom  w 
NACA 23012. W m iejscu  z łączenia 
sk rzyd ła  z k ad łubem  G-535 zm ienia  
się w  parabo liczny  w a ria n t p ro filu  
podstaw ow ego NACA 0015. K o n stru k ­
c ja  p ła ta  — jednodźw igarow a z ru rą  
to rsy jn ą  ze sk le jk i (nosek). Lotki, 
długości po 4,5 m, podzielone są każda 
n a  dw ie części. Są one w ychy lane  tak , 
że sk ra jn a  część odchyla  się w ięcej, niż 
bliższa k ad łu b a : poza tym  — rozrząd  
różnicow y spó łczynn iku  1:2,5. P rzed  za ­
łam an iem  (pa trząc  od środka) n a  sk rzy ­
d łach  są przeryw acze  w  ro d za ju  zn a ­
nych  „B rem sk lappen“, stosow anych 
przez DFS w  N iem czech (po w ychyle­
n iu  k lapy  m iędzy je j dolną k raw ędzią  
a pow ierzchn ią  p ła ta  pozostaje szczelina).

K ad łub  — ow alny, od dołu k u  ty ło ­
w i nieco zaostrzony. P rzy rząd y  p o k ła ­
dow e są zm ontow ane w p ro st n a  k a ­
dłubie, ażeby w  raz ie  skoku  ze spado ­
chronem  u ła tw ić  odrzucen ie  osłony.

U sterzen ie  — w olnonośne. S te r po­
ziom y — un iesiony  tro ch ę  n ad  k ad łu b  
i w ysun ięty  do przodu.

M aszyna zosta ła  zbudow ana  w  d ru ­
giej połow ie ub. roku.

rozpiętość 
długość 
pow. nośna 
w ydłużenie 
ciężar w łasny  
ciężar w  locie 
obciążenie p ła ta  
szybkość opadan ia  

(min.) 
doskonałość

J e s t to  gó rnop ła t zastrza łow y o n ad er 
p roste j kon stru k c ji. Jego c h a rak te ry ­
s tyk i są następ u jące :

— 13,7 m
— 6,5 m
— 12,7 m 2
— 14,8
— 120 kg
— 210 kg
— 16,5 kg /m 2

— 0,8 m /sek
—  20 .

S krzyd ła  osadzone są n a  nadbudów ce 
k ad łu b a  i uchw ycone każde po jedyń- 
czym  zas trza łem  z ru ry  stalow ej. 
O brys — do połow y p ro stoką tny , d a ­
lej — trapezow y  z zaok rąg len iam i u 
końców. W części p ro sto k ą tn e j p ro fil 
je s t s ta ły  (G óttingen 535), k tó ry  w  czę­
ściach  sk ra jn y ch  przechodzi stopniow o 
w  NACA — M. 6. K o n stru k c ja  — jed ­
nodźw igarow a, z p racu jący m  p o k ry ­
ciem  noska. N a górnej pow ierzchni 
sk rzyd ła  — k lapy  CVV (por. fo tog ra ­
fię). Lotk i — różnicow e.

K adłub  m a z p rzodu  przek ró j sze­
ścioką tny  (od góry  zaokrąglony, k tó ry

O tw arta klapa na  skrzyd le  GP-2 „Asiago”

do ty łu  przechodzi w  rom bow y. P o k ry ­
cie ze sk lejk i. P rzew idz iano  zas tąp ie ­
n ie  płozy p rzez kółko, co zresz tą  n ie 
w yda je  się po trzebne  z uw agi na  n ie ­
duży ciężar m aszyny.

U sterzen ie  — w olnonośne.
S pec ja lny  nacisk  położono na  p rosty  

m ontaż. M a on trw ać  n o rm aln ie  8 m i­
nu t.
B. S .-2 8  „ Ą lc io n e ”

Podobnego p rzeznaczen ia  szybow iec 
sk onstruow ali też  inż. B onom i i Silva. 
Ś red n io p ła t ten  posiada w yższe od po­
przedniego w łasności lotne, co osią­
gn ię te  zostało znacznym  skom plikow a­
niem  budow y.

C h arak te ry s ty k i głów ne:
— 14,5 mrozpiętość 

długość 
w ydłużenie  
c iężar w łasny  
ciężar w  locie 
obciążenie p ła ta  
szybkość opadan ia  
doskonałość

— 6,5 m
— 15
— 160 kg
— 245 kg 
17,5 kg /m 2
— 75 cm /sek
—  22 .

Pinguino GP-1

P rzy  sześciokątnym  kad łu b ie  dość 
niecodziennie  w ygląda  w olnonośne 
skrzyd ło  w  uk ładz ie  średn iop ła ta . Jego 
obrys je s t trapezow y  z zaokrąg len iam i. 
Z astosow ane zosta ły  4 p rofile : G-449, 
G-693, NACA 23012 i NACA 0012. K on­
s tru k c ja  — jednodźw igarow a (nosek 
k ry ty  sk lejką). Cała k raw ędź  spływ a 
(aż do kad łuba) je s t ruchom a. J e s t ona 
podzielona po każdej s tron ie  na  3 p a r ­
tie, z k tó ry ch  dw ie sk ra jn e  służą jako  
lo tki, zaś w ew n ę trzn a  — jako  k lapa. 
S terow an ie  lo tek  — różnicow e, p rzy  
czym  część sk ra jn a  w ięcej odchyla się, 
n iż środkow a. Na górnej pow ierzchni 
sk rzyd ła  dano jeszcze p rzeryw acze 
CVV.

K ad łub  — sześciokątny, zaokrąglony 
od góry. O bok k ró tk ie j płozy je s t jesz­
cze kółko, u k ry te  po w iększej części 
w  kad łub ie . K ab in a  p ilo ta  — osłonięta.

U sterzen ie  zapożyczone z szybow ca
G. P .-2 „A siago“.

N a ap arac ie  ty m  m iano w ykonać 
bardzo  udane  akrobacje.



SZYBÓW WMCTWO f_. O . P .  P .

Szkoła Szybowcowa Okręgu Stołecznego w Miłośnie

A nglicy m yślą  o polsk ich  szkołach.
W a rty k u le  „F ligh t‘a “ z dn. 7 kw ie tn ia , 
om aw ia jącym  tegoroczne m ożliw ości 
szkoleniow e d la  A nglików , obok k ilku  
ku rsów  k ra jow ych  podano także  szko­
ły zagran iczne w  N iem czech, A ustrii i 
w  Polsce (Bezm iechowa). A u to r zw raca 
uw agę na n isk ie  koszty i radz i s ta ­
rać  się o pozw olenie n a  p rzy jazd  do 
A erok lubu  Lw ow skiego. Członek L on­
don G liding Club, p. R. B. B ucknell. 
w ziął na  siebie tru d  skom unikow ania  
m iędzy sobą tych, k tó rzy  „zam ierzają  
udać się ta k  d a l e k o . .P i e r w s i  A nglicy 
odw iedzili B ezm iechow ą w  r. 1936. W 
r. ub. baw iła  ich już  w iększa g rupa. 
N ajw idoczniej w ięc są zadow oleni.

Szybow nictw o w  Połudn , A fryce. W
czasie zaw odów  szybow cow ych koło 
K apsz tadu , k tó re  odbyły  się 25 — 28 
g ru d n ia  ub. r., w y la tano  łącznie H P /2  
godzin. P ilo t W in ter na szybow cu „M i- 
n im oa“ us tanow ił now y rek o rd  k ra jo ­
w y, p rze la tu jąc  130 km  w  lin ii pow ie­
trzne j.

N essler b ije  reko rdy . E rie N essler, 
czołowy p ilo t francusk i, w  ciągu k w ie t­
n ia  d w u k ro tn ie  pop raw ił w łasny , a za­
razem  k ra jo w y  re k o rd  odległości, w y ­
noszący do tąd  ok rąg łe  200 km . 
10 k w ie tn ia  w y sta r to w a ł on z szybow i- 
ska B ey n es-T h iverval (cen trum  reg io ­
nalne) o godz. 10.30 i doleciał do m ie j­
scowości S a in t-P e re  de Retz, w  d e p a r­
tam encie  L o ire -In fe rieu re , co czyni 
około 335 km  w  lin ii p ro ste j. P rze lo t 
dokonany  został n a  p rzesta rza ły m  szy­
bow cu fran cu sk ie j k o n s tru k c ji A via 
„41 P “, co ty lko  zw iększa w arto ść  w y­
czynu. Tegoż dn ia  zanotow ano we 
F ran c ji szereg  innych  przelotów . 
Z B ey n es-T h iv erv a l 37 km  przelecia ł 
p ilo t B o u rriąu e t, a 40 km  — pil. M a- 
zoyer. Z m iejscow ości F o n t-S a in t-  
V incen t p ilo t D idion p rzeby ł n a  szy­
bow cu A via „40 P “ odległość rzędu  300 
km , ląd u ją c  koło N evers. Z S a in t-C y r 
p ilo t D enyse p rze lecia ł ok. 200 km , a 
L escure  — około 120 km .

18 k w ie tn ia  N essler po d ją ł now ą p ró ­
bę pobicia świeżo ustanow ionego  r e ­
kordu . W ystartow aw szy  z B eynes-T h i- 
v e rv a l o godz. 10, na  ty m  sam ym  szy­
bow cu A via „41 P “, zm uszony by ł s ia ­
dać już  po 10 k ilom etrach . D em ontaż 
szybow ca, p ow ro tny  tra n sp o rt kołow y, 
znow u m ontaż  i t. p. — zajęły  m u czas 
p rzeszło do po łudn ia . W ieczorem  n a ­
deszła n ieoczekiw ana w iadom ość, że 
w y lądow ał on w  m iejscow ości C hatel- 
ladon, koło L a Rochelle. S tanow i to 
około 400 km . W te n  sposób fran cu sk i 
rek o rd  odległości znalazł się na  trz e ­
cim  m iejscu  lis ty  św iatow ej: lepszy 
m ają  ty lko  R osjan ie  (652 km) i N iem ­
cy (503 km). Tenże sam  poniedziałek  
był szczęśliw y i d la  innych  p ilotów  
francusk ich : p an n a  J a r la u d  dokonała 
przelo tu  90-kilom etrow ego, G asn ier — 
210 km , M alle te rre  — 135 km , w szyscy 
z B eynes - T h iv erv a l na  szybow cach 
A via „40 P “ .

„Cela com m ence v ra im en t a com p- 
te r “ *) — pisze p ra sa  francuska, do tąd  
n ie zaw sze bardzo  zadow olona z w ięk ­
szych subw encji, p rzeznaczonych za 
czasóy/' m in. Cot‘a na  szybow nictw o.

*) „To zaczyna już  w chodzić w  ra -  
ęhub<*“ !

Szkoła Szybow cowa O kręgu LO PP. 
m iasta  stołecznego W arszaw y w  M iło­
śnie zn a jd u je  się tuż  obok szosy p ro w a­
dzącej do M ińska M azow ieckiego, w  
odległości 13 km  od stolicy.

T ereny  szkolne sk ład a ją  się z k ilku  
p iaszczystych  pagórków  rozrzuconych 
n a  dość znacznej p rzestrzen i a ich w y ­
sokość w zględna dochodzi do 25 m.

S toki tych  pagórków  o padają  łagod­
nie, co u ła tw ia  szkolenie do podkat. A.

Z pow odu m ałej różnicy  poziomów, 
w ystarcza jące j jedyn ie  do szkolenia 
w stępnego i k ró tk ich  lo tów  — 20—25 
sek., zastosow ano b lok  i naciąg  sam o­
chodowy, co pozw ala  na  uzyskan ie  o- 
bydw u podkat. A i B.

P rzy  użyciu  link i s talow ej długości

200 m  osiąga się w ysokość m ak sy m al­
ną 85 m.

Niegdyś, szereg in s tru k to ró w  w ypo­
w iadało  się u jem nie  o szkoleniu  za sa ­
m ochodem , tw ierdząc, że ściągnięcie 
d rążk a  s te ru  w ysokości konieczne p rzy  
tego rod za ju  odlo tach  m an ie ru je  ucznia 
w  sposób n ieko rzystny  d la  późniejszych 
jego odlotów  w  te re n ie  górskim , w  cza­
sie lotów  do podkat. C.

D ośw iadczenia w  szkołach żaglow ych 
w ykazały, że uczeń w yszkolony w  ten  
sposób szybko w yzbyw a się tego.

P rac a  in s tru k to ra  w  szkole tego ty p u  
co M iłosna je st w ięcej w yczerpu jąca  
niż w  szkole n o rm alne j.

S k łada  się n a  to  bardz ie j skom pliko­
w ane  p rzygotow anie  odlotu, skup ien ie  
uw agi na  sygnały  obsługi sam ochodu, 
obaw a aby  uczeń przez gw ałtow ne 
zdarcie  szybow ca n ie  spow odow ał ze r­
w an ia  linki, dok ładna  k on tro la  s tan u  
szybowców, ze w zględu n a  silne n a p rę ­
żenia w  czasie od lo tu  — oto pow ody 
k tó re  czynią p racę  in s tru k to ra  bardzo 
m ęczącą i odpow iedzialną.

M iłosna je s t szkołą, k tó re j uczniow ie 
do jeżdżają  na  szybow isko od 2 do 5 r a ­
zy w  ciągu tygodnia, p rzy  czym  in ­
s tru k to r  m a do czynienia z coraz to 
now ym i ludźm i. Nie ty lko  je s t m u t ru d ­
no zapam ię tać  stopień  zaaw ansow an ia  
poszczególnych pilotów , ale n a w et ich 
nazw iska, co pogarsza p racę  w  jeszcze 
w yższym  stopniu, tym  bardz ie j, że g ru ­
py szkolących się są dość liczne.

W roku  1935 robiono p róby  szkolenia 
za w yciągarką, jed n ak  n ieodpow iedni 
te ren  (b rak  dużej w olnej p rzestrzen i) 
oraz n ik łe  tem po szkolenia spow odow a­
ne k łopo tam i z linką  o długości do 
800 — 1000 m  spraw iły , że zarzucono 
ten  sposób odlotu, u c iekając  się do po­
mocy bloczka i sam ochodu w  ruchu .

W ro k u  1937 w  czasie od 1 m a ja  do 1 
g ru d n ia  w yszkolono ogółem  223 pilo tów  
w  ty m  do podkategorii A — 125 a do 
podkatego rii B — 98.

W ykonano 11.679 lotów  w  ogólnym  
czasie 76 godz. 30 m in. i 02 sek. w  tym  
piloci tre n u ją c y  w y la ta li 5 godz. 27 roił),



Uregulowanie ubezpieczeń w szybownictwie L. O. P. P.
D otychczas szkoły i ośrodki szybow ­

cowe L O P P ubezpieczały  in d y w id u a l­
n ie  m iejsca  n a  szybow cach od n a ­
s tęp stw  nieszczęśliw ych w ypadków  ich 
załóg w  różnych to w arzystw ach  ubez­
pieczeniow ych, op łacając  w ygórow ane 
sk ładk i oraz p om ija jąc  ubezpieczenia  
szybow ców  od odpow iedzialności cy­
w ilnej i ubezpieczenia  im ienne  in s tru k ­
to rów  szybow cow ych.

O becnie Z arząd  G łów ny L O P P  u re ­
gulow ał w  ram ach  sw ej o rgan izacji 
w szelkie sp raw y  ubezpieczeń  w  szy­
bow nictw ie  i lo tn ic tw ie  siln ikow ym  
L O P P okóln ik iem  z dn ia  13 k w ie tn ia  
b. r. N r. 54/Lotn.-:t6, będącym  w ynik iem  
w ielu  kon ferency j, p rzeprow adzonych  
z p rzedstaw ic ie lam i Pow szechnego Z a­
k ład u  U bezpieczeń W zajem nych, k tó ry  
obniżył d la  L O PP. w y d a tn ie  sk ładk i 
ubezpieczeniow e i p od ją ł się ubezp ie­
czenia w szelk ich  obiektów  szybow co­
w ych i lo tn iczych LO PP.

Podajem y  niżej obow iązujące obec­
nie  w  L O P P  w a ru n k i ubezpieczeń  w  
szybow nictw ie.

1) Ubezpieczenia od następstw  n ie­
szczęśliw ych wypadków.
a) U bezpieczenie m iejsc  n a  szybow cach 

bezsiln ikow ych  i siln ikow ych  od n a ­
s tęp stw  nieszczęśliw ych w ypadków  
ich załóg obow iązuje  w e w szystk ich  
p laców kach  w yszko len ia  szybow ­
cowego L O P P  w edług  dotychczas 
p rzy ję ty ch  staw ek  ubezpieczenio­
w ych, tj. zł. 3.000 n a  w ypadek  
śm ierci, zł. 6.000 na  w y padek  s ta łe ­
go k a lec tw a  i zł. 1.000 na  koszty  le ­
czenia.

S k ładka  roczna za jedno  m iejsce 
n a  szybow cach zosta ła  u s ta lona  w  
w ysokości zł. 84 rocznie zam iast do­
tychczasow ych 180 — 200.

Sk ład k a  roczna za jedno  m iejsce 
na  m otoszybow cach zosta ła  u s ta lo ­
na  po uw zględn ien iu  rab a tó w , w  

. w ysokości zł. 125,82 za jedno  m iejsce.
W edług po trzeb  ubezpieczającego, 

ubezp ieczen ia  m ożna p rzenosić z je ­
dnego szybow ca na  inne.

b) Z arząd  G łów ny L O P P  w prow adził 
jako  inow ację  obow iązkow e ubez­
pieczenie im ienne  n a  koszt O k rę ­
gów LO PP, od n astęp s tw  nieszczę­
śliw ych w ypadków , w szystk ich  in ­
s tru k to ró w  w  szkołach szybow co­
w ych n a  sum y: zł. 10.000 n a  w y p a ­
dek  śm ierci i 20.000 — n a  w ypadek  
stałego ka lectw a.

Z arząd  G łów ny L O P P  zalecił ró w ­
nież ubezpieczenie in s tru k to ró w  w  
ko łach  szybow cow ych LO PP, pozo­
s taw ia jąc  to  jed n a k  decyzji z arzą ­
dów  tych  kół.

Sk ładkę  roczną za ubezpieczenie 
im ienne jednej osoby ustalono, po 
uw zględn ien iu  raba tów , w  w ysoko­
ści zł. 40.

P rzy  w łączen iu  ryzyka  podczas lo ­
tów  na  m otoszybow cach z w yłącze­
niem  ak ro b ac ji sk ładkę  roczną za 
im ienne  ubezpieczenie in s tru k to ró w  
usta lono  w  w ysokości zł. 174 (bez u - 
w zględn ien ia  rabatów ).

U bezpieczenie im ienne in s tru k to ­
ró w  n a  koszty  leczenia zostały po ­
m inię te , gdyż in s tru k to rzy  k o rzy sta ­
ją  z odnośnych św iadczeń w  Ubez- 
pieczaln i Społecznej.

2) Ubezpieczenie od odpowiedzialności 
cyw ilnej.

W prow adzono, jako  obow iązujące, u -  
bezpieczenie szybow ców  od odpow ie­
dzialności cyw ilnej n a  sum y: zł. 75.000 
za uszkodzenie lub  zabicie k ilk u  osób 
przez te n  sam  w ypadek , n ie  w ięcej je d ­
n ak  w  żadnym  w y p ad k u  niż zł. 25.000 
za uszkodzenie lub  zabicie jednej oso­
by, oraz  zł. 5.000 za każde zdarzenie, 
pow odujące uszkodzenie cudzej w ła s ­
ności bez w zględu n a  ilość poszkodo­
w anych  osób.

S k ład k a  roczna za pow yższe ubezp ie­
czenie w ynosi po uw zględn ien iu  ra b a ­
tów  zł. 16 za jed en  szybow iec bez 
w zględu na  jego typ  i p rzeznaczenie, 
sk ład k a  roczna d la  m otoszybow ców  w y ­
nosi n a to m iast po uw zględn ien iu  ra b a ­
tów  zł. 45.

Z ubezpieczenia  tego w yłączone są 
szkody w yrządzone osobom  trzec im  w  
zasiew ach i k u ltu rach , jak  rów nież 
szkody w yrządzone podczas: zaw odów  
m iędzynarodow ych, p ierw szych  lotów  
p róbnych  szybow ców  now ych k o n s tru k -  
cyj o raz  lo tów  pozaeuropejsk ich . Za 
w łączenie  ty ch  lo tów  do ubezpieczenia  
pob ie rane  są dodatkow e składki.

U bezpieczenia od n as tęp s tw  nieszczę­
śliw ych w ypadków  oraz od odpow ie­
dzialności cyw ilnej m ogą być zaw ie ra ­
ne n a  ok resy  od 1-go do 12-tu m iesię­
cy, p rzy  czym  sk ładk i są odpow iednio 
obniżone.

3) Ubezpieczenie od ognia.
W yżej w ym ien iony  okóln ik  Z arządu  

G łów nego p rzew id u je  ubezpieczenie od 
ognia w  P ow szechnym  Z ak ładzie  U bez­
pieczeń W zajem nych w szystk ich  ob iek­
tów  szybow cow ych i lo tn iczych L O PP, 
a  w  szczególności: szybow ców  bezsiln i­
kow ych i s ilnikow ych, sam olotów , 
w szelk i sp rzę t odlotow y, techniczny, 
gospodarczy itp . (np. wozy i w ózki 
tran sp o rto w e , spadochrony, p rzy rządy  
pokładow e i pom iarow e, liny  odlo to­
w e — u rządzen ia  techniczne i narzędzia , 
um eblow anie, sp rzę t pościelow y, k u ­
chenny, gospodarczy itp.).

S k ładk i za om ów ione ubezpieczenia  
u s ta lone  zosta ły  w  zależności od zabez­
pieczenia  ogniow ego b u dynków  w  k tó ­
rych  odnośne ob iek ty  się z n a jdu ją .

Spec ja lne  ra b a ty  p rzyznane  zostały  
za zorgan izow aną s traż  ogniow ą, is tn ie ­
jące  środk i pożarow e i środk i o strze­
gaw cze a larm ow e.

Do w szelk ich  polis ubezpieczenio­
w ych P. Z. U. W. dolicza d robne  op łaty  
ty tu łem  „polisowego i p o rta ” w  w yso­
kości 1—4 zł.

U bezpieczenia są zgłaszane sukce­
syw nie  do P. Z. U. W. p rzez O kręgi lub  
K oła Szybow cow e L O P P  za p o śred n i­
c tw em  poszczególnych in sp ek to ra tó w  
w ojew ódzkich  (oddziałów) lub  in sp ek ­
to ra tó w  pow iatow ych  P. Z. U. W.

W szelkie ubezpieczenia  są op a rte  na  
s ta tu tac h  o raz  w a ru n k a ch  ogólnych i 
poszczególnych P. Z. U. W., z k tó ry ch  
część zosta ła  opracow ana  spec ja ln ie  d la 
celów  ubezpieczeń  lotniczych.

P odane  w yżej w a ru n k i ubezpieczeń  
Pow szechnego Z ak ładu  U bezpieczeń 
W zajem nych zostały  u s ta lone  na  raz ie  
na  okres roczny, tj. do dn ia  1 k w ie tn ia  
1939 r., z tym , że L O P P zobow iązała 
się ubezpieczyć w  w ym ien ionym  zak ła ­
dzie w szystk ie  sw e ob iek ty  lotn icze w  
szkołach i ko łach  szybow cow ych oraz 
szkołach pilotów .

U rzęd o w y  kurs te o r e ty cz n y  
dla  Instruktorów  szy b o w co w y ch  
w B ie lsk u -A lek sa n d ro w ica ch .

20-go m arca  zakończył się teo re tycz­
ny  k u rs  u rzędow y d la  in s tru k to ró w  
szybow cow ych, zorganizow any przez 
Ś ląsk i O krąg  W ojew ódzki L O P P w  
B ielsku  — A leksandrow icach . W k u rs ie  
ty m  wzięło udział 46 in s tru k to ró w  ze 
w szystk ich  okręgów  LO PP. W p ro g ra ­
m ie k u rsu  by ły  n a stęp u jące  p rzedm io­
ty  i zagadn ien ia: teo ria  lo tu  i aero d y ­
nam ika , m eteorologia, in s tru m en ty  po­
kładow e, budow a szybow ców  i w a r­
szta ty , h ig ien ia  lo tnicza, p raw o  lo tn i­
cze, spadochrony, gospodarka m a te r ia ­
łow a, n aw igac ja  i k o n tro la  sp rzętu , 
szkolenie zespołów, h is to ria  i o rgan iza ­
cja  szybow nictw a w  Polsce i za g ra n i­
cą.

W ykładow cam i byli: pu łk . P erin i,
m jr. P e te rek , kp t. U rbańsk i, dr. M iller, 
p. F lach , inż. S tępn iew ski, m gr. T y l- 
czak, p. R. M atz, inż. K ocjan , p. O ffier- 
ski. Część teo re tyczna  k u rsu  ob ję ła  78 
godzin zajęć, część pośw ięcona ćw icze­
niom  p rak ty czn y m  — 45 godzin.

K u rs  okazał się bardzo  po trzebny  
i pożyteczny. Zakończono go o fic ja lnym  
egzam inem  w  obecności m jra  P e te rk a , 
jako  p rzedstaw ic ie la  Min. Kom.

Z G o le s z o w a .
Śląska  Szkoła Szybow cow a L O P P  w  

G oleszow ie rozpoczęła już  działalność
1-go kw ie tn ia , u ru ch am ia jąc  k u rsy  
ćw iczebne d la  p ilo tów  podkatego rii 
B i C.

W p ierw szych  dn iach  po u ruchom ie­
n iu  Szkoły piloci A. Kozieł i A. Z ien ­
tek  w ykonali n a  szybow cach ty p u  „K o­
m ar"  i „K o m ar-b is“ docelow y p rze lo t 
g rupow y z G oleszow a do K rakow a, lą ­
du jąc  n a  lo tn isk u  w  R akow icach (oko­
ło 100 km.).

B rześć  n/B. ro z p o cz y n a  loty.
W yszkolenie szybow cow e n a  te re n ie  

B rześcia n/B . prow adziło  dotychczas 
m ijescow e Koło Szybow cow e LO PP.

O becnie, po p rzep row adzen iu  re o r­
ganizacji, szkolenie szybow cow e b ę ­
dzie p row adził bezpośrednio  O krąg  
W ojew ódzki L O P P  w  B rześciu  n/B . 
p rzez zorgan izow aną „Szkołę Szybow ­
cow ą L O P P B rześć n/B. — M oszczona 
K ró lew ska".

W dn iu  1-ym  m aja  rozpoczęto w  
Brześciu  n/B . szkolenie teo retyczne, w  
dn iu  7-ym  m a ja  n a to m iast szkolenie 
p rak ty czn e  za bloczkiem .

L oty odbyw ać się będą  n a  szybow ­
cach ty p u  „W rona-b is", „C zajka II"  
i „C zajka-b is"  pod k ierow n ic tw em  
in s tr. szyb. p. A. G reim a.

N o w e k o ła  s z y b o w c o w e  L. O. P. P.
A eroklub  R zeczypospolitej Polsk ie j 

zare jes tro w a ł z dn iem  28 m arca  b. r. 
n a stęp u jące  ko ła  szybow cow e L O PP:

1) Koło Szybow cow e L O P P przy  Z a­
k ład ach  P rzem ysłow ych  „I. K. P o ­
znańsk i" w  Łodzi,

2) Koło Szybow cowe L O P P w  S ta ro ­
gardzie,

3) Koło Szybow cow e L O P P p rzy  K lu ­
bie  S portow ym  W ytw órn i B alonów  
i S padochronów  w  Legionow ie.

Z organizow anie  ko ła  szybow cow ego 
L O P P w  Łodzi je s t pocieszającym  ob­
jaw em  ruszen ia  z m artw ego  p u n k tu  a k ­
cji szybow cow ej n a  te ren ie  O kręgu 
W ojew ódzkiego L O P P  w  Łodzi.



X Zawody Balonów o puchar im. płk. A. Wańkowicza
Tegoroczne zaw ody im. W ańkow icza, 

zo rganizow ane przez M ościcki K lub  B a­
lonow y 8 m aja , w zbudziły  szczególne 
zaciekaw ien ie  zarów no  u  zaw odników , 
ja k  i w szystk ich  in te resu jący ch  się 
spo rtem  balonow ym . Złożyły się n a  to 
dw a fa k ty : m ożliw ość lo tu  w  górach o- 
raz  organ izow anie  po raz  p ie rw szy  za ­
w odów  przez k lub  cyw ilny. J a k  zw ykle, 
w  zaw odach b ra ło  udz ia ł 12 balonów .
W ty m  ro k u  b a ta lio n y  zgłosiły ty lko  po 
2, oddając  pozostałe k lubom  cyw ilnym  
(Hel i Łódź). Z asługu je  to  n a  specja lne 
uznanie.

Lecieliśm y do M oście p rzy  w ie trze  
południow ym , z n ad zieją  n a  lo t 600 km.
W dn iu  s ta r tu  w ia tr  „popsuł się". R ano 
p ad ał n aw et deszcz, obficie sk rap ia jąc  
balony  podczas n apełn ian ia .

W czasie s ta r tu  k ie ru n ek  u s ta lił się 
m niej w ięcej jako  po łudn iow o-w schod­
ni z ten d en cją  ob ro tu  na  dół ze w zro ­
stem  wysokości. A  zatym  — trz eb a  b y ­
ło lecieć b. nisko, s ta ra jąc  się u trzym ać  
90—100«; lecieć w zdłuż pasm a gór i n ie 
dać się w  nie w ciągnąć, gdyż to  sk ra ca ­
ło długość lo tu  i s tw arza ło  gorsze w a ­
ru n k i lądow ania.

„G ry f“, „M estw in“ i „S y ren a“, p o r­
w ane  przedw cześnie  w  góry, zakończy­
ły lo t po 75, 85 i 230 km . Podobny  do 
„S y ren y “ m ia ły  lo t „M ościce“. W skutek  
p rzekroczen ia  g ran icy  (czeskiej), zosta ­
ły  jed n a k  w yelim inow ane. O dpadły  ró ­
w nież: „Pom orze" i „P oznań“, k tó re  u - 
s iadły  w  R um unii. Pozostałym  balonom  
udało  się uciec p rzed  góram i aż za Bo­
ry s ław  i lądow ać w  cyplu na  lin ii K oło­
m y ja—Ś n ia ty ń  (355—380 km). O ryg ina l-

1. Ogólny w idok przed startem . 2. Z w y ­
cięski balon „Katowice(e 3. M łody pilot 
A . W., p. Z. P aciorkow ski3 k tó ry  startu ­
jąc w  zawodach po raz p ierw szy, zajął 
(w raz z  p. P aczkow skim ) — drugie m iejsce.

nie  leciał „H el“, ląd u jąc  dopiero po 19 
godz., gdy pozostałe balony  były  w  po­
w ie trzu  6—12 godz. D ostaw szy się w  
góry, załoga „H elu“ „przeczekała" do 
św itu , lecąc dolinam i i po w ierzcho ł­
kach  drzew , później w y k orzystu jąc  w ia ­
try  lokalne, w ydobyła  się z gór i z m i­
n im alną  szybkością (6— 10 km/godz.) 
do ta rła  do M atyjow ie za K ołom yją, lą ­
du jąc  o 13-ej dn. 9.V.

W yniki o fic ja lne n ie zostały  nam  je ­
szcze zakom unikow ane. N ieofic ja lna 
k lasy fik ac ja  w y pad ła  następu jąco :

1) „K atow ice" 2 Bat. Bal. — por. St. 
K otow ski i ppor. K. Siem aszkiew icz — 
380 km.

2) „Legionow o" — K oła Bal. w  Legio- 
now ie, filii A. W., — Z. P ac io rkow ski i
F. Paczkow ski — 378,8 km.

3) „S anok“ k lubu  „G um a“ w  Sanoku  
— por. B. K oblański i dyr. W. K ubica — 
375 km.

4) „M azowsze" 2 B at. Bal. — kp t. M. 
P tas iń sk i i ppor. C. W rzesień — 370 km.

5) „H el" Aer. W arsz. — kp t. A. S ten - 
cel i red . J. O siński — 355 km .

6) „Łódź" Aer. Pom orskiego — kpt. 
St. B renk  i T. W ięckow ski — 320 km  
(lot zakończony przedw cześnie  z pow o­
du uszkodzonej klapy).

7) „S yrena" Aer. W arsz. — Z. Sm ól- 
ski i B. P iln iak  — 230 km.

8) „M estw in" Aer. Pom . — W. P ie tra -  
szew ski i Cz. G rodzki — 85 km .

9) „G ryf" 1 B at. Bal. — kpt. Cz. D ra - 
tw a  i por. K. Szurgo t — 75 km .

O rgan izac ja  zaw odów , k tó rą  k ie ro w a ­
li pp. m a jo r Piotrow icz, inż. Jaw o rek  
i inż. K łodnicki — b. dobra. P rzy jęc ie  
zaw odników  b. serdeczne. Z ain te reso ­
w anie  m iejscow ego społeczeństw a — 
duże.

W yniki o fic ja lne  i w rażen ia  u czestn i­
ków  podam y w  n astęp n y m  num erze.



IM-0-W-0-ĆPGI TECH NICZNE
Francuskie przygotowania techniczne transatlantyckie

P o m ija jąc  dw a w oanopłatow ce z r. 
1936, L oire „102“ o raz  L iore  & 01iv ier 
„H-47“, n ad a jące  się z resztą  głów nie 
ty lko  na  p rze lo t A tlan ty k u  P o łudn io ­
w ego i to  w ięcej d la  przew ozu poczty, 
a nie pasażerów  *), nie posiada F ra n ­
cja  ak tu a ln ie  żadnej m aszyny, z k tó rą  
m ożnaby pod jąć  bodaj ty lko  p o w ażn ie j­
sze p róby  lotów  do S tanów  Z jednoczo­
nych A. P łn . 40-tonnow y Latecoere  
„521“, m im o sw y c h ' reko rdów  w ysoko­
ści z im ponującym  ciężarem  k o n tro l­
nym  18 tonn  (!), je s t zbyt p rzesta rza łe j 
konstrukc ji, aby  m ógł w chodzić w  r a ­
chubę. S tąd  w łaśn ie  głośne n a rzek an ia  
swego czasu ze stro n y  p rasy  fran c u s ­
k ie j, zarzuca jące j w ładzom  lotniczym  
n a d m ia r zabiegów  dyplom atycznych  (z 
w y ją tk iem  spraw y... m onopolu na A - 
zorach!), nie p o p arty ch  żadnym i k on ­
k re tn y m i m ożliw ościam i technicznym i.

Z tych  konieczności zrodził się w  r. 
1936 p la n  rządow y, w  k tó ry m  zdecydo­
w anie  skłoniono k o n s tru k to ró w  do b u ­
dow y praw dziw ych  okrę tów  pow ie trz ­
nych. O becnie m ożem y podać p ierw sze 
dok ładne  dane  sporządzonych p ro je k ­
tów , znajdu jących  się w  te j chw ili w  
stad iu m  daleko posun iętych  p rac  p rzy ­
gotow aw czych.

Potez— C A M S 141 Fot. A erophile

Zacząć należy  od w odnopłatow ca 
w zględnie m ałych rozm iarów  P o tez- 
CAMS „141“, k tó ry , jakko lw iek  w  za­
sadzie zam ów iony został p rzez lo tn i­
ctw o m a ry n a rk i w ojennej do celów  
b o m bardow an ia  i dalekiego rozpozna­
nia, s tanow i jed n a k  s tud ium  prze jśc io ­
we do sześciom otorow ej łodzi la ta jące j 
Potez-C A M S „161“. M niejszy z tych  
dw u ap ara tó w  w ykonał n iedaw no p ie r­
wsze p róby  w  locie.

Potez-C A M S „141“ je st górnop ła tow - 
cem z czterem a siln ikam i chłodzony­
m i cieczą, zabudow anym i w  k raw ędź  
n a ta rc ia  p ła ta  w  oddzielnych zespołach 
napędow ych. K o n stru k c ja  jego je s t cał­
kow icie m etalow a. W ojskow e p rzezn a­
czenie sam olotu  dopuszcza dosyć oszczę­
dne zw ym iarow anie  kad łuba , to  też dla 
zapew nien ia  śm igłom  dostatecznego od­
s tępu  od pow ierzchni w ody trzeb a  b y ­
ło um ieścić skrzydło  na specja lnej n a d ­
budów ce. Skrzydło  uchw ycone je st do 
łodzi zastrza łam i, biegnącym i do zew ­
nę trzn y ch  gondol silnikow ych.

U rządzen ie  w n ę trzn a  łodzi je st n ad er 
przew idu jące . Całość została podzielo­
na  na  9 w odoszczelnych oddziałów . Na

*) M ają  one syp ialne  k ab iny  d la 4 
osób.

sam ym  przodzie zn a jd u je  się s tan o w i­
sko Strzelca pokładow ego, dale j — 
przedział naw igacy jny , następn ie  — 
przedział s terow y  z dw u s tanow iskam i 
pilotów . C iekaw e, że osłona k ab iny  p i­
lotów  je s t n iesym etryczna; stało  się tak  
ze w zględu n a  po trzebę  zapew nien ia  
g łów nem u pilo tow i lepszej w idoczności. 
Z ty łu  m am y p rzedział m echan ika  po­
kładow ego, gdzie też m ieści się pom oc­
niczy s iln ik  benzynow y do w y tw arza ­
n ia  p rąd u  i n ąpędu  kom preso ra  pow ie­
trznego. D alej jeszcze m ieści się k a b i­
na  rad io o p era to ra , k ab iny  m ieszkalne 
załogi, kuchn ia , łaz ienk i itp . Po bokach  
kad łu b a  p rzed  skrzyd łem  m am y s tan o ­
w iska k. m., s trze la jące  do przodu  i na  
boki, na to m ia st siłę ogniow ą do ty łu  
zapew nia ją : 25-m ilim etrow e działko, 
zabudow ane w  nadbudów ce k ad łu b a  
pod skrzydłem , oraz  trzy  dalsze s tan o ­
w iska k. m. z boków  i u  spodu łodzi. 
Bom by są u k ry te  w  ty lnych  p a rtia c h  
gondol silnikow ych. Z ew nętrzn ie  jed y ­
ną now ością, jeśli chodzi o k o n stru k c je  
francusk ie , je s t k sz ta łt usterzen ia . W i­
dzim y tu  sta teczn ik  poziom y w  silne 
„V“ ze sta teczn ikam i i s teram i k ie ru n ­
kow ym i u końców  jego rozpiętości. U 
dużych w odnopłatow ców  k sz ta łt ten  po 
raz  p ierw szy  po jaw ił się na  zbudow a­
nym  n iedaw no am erykańsk im  h y d ro - 
p lam e p asażersk im  G lenn L. M artin  
„156“.

Do nap ęd u  służą siln ik i H ispano -S u- 
iza ,,12-Y“ po 920 KM  na  w ysokości 
1000 m. W locie podróżnym  chłodzenie 
zapew nia ją  zw yczajne sta łe  chłodnice, 
n a to m iast p rzy  s tarc ie  i w  locie w zno­
szącym  działan ie  ich w spom agają  do­
da tkow e chłodnice, no rm aln ie  schow a­
ne. Z b iorn ik i (10.000 litrów ) zn a jd u ją  
się w  skrzydle.

G łów ne dane  są następu jące: 
rozpiętość — 41 m
długość — 25 m
pow. nośna — 172 m 2
ciężar pu ste j m aszyny 
(bez w yposażenia) — 12 tonn
ciężar w  locie — 24 tonny
szybkość m ax. — 305 km /h
szybkość lądów . — 100 km /h
pu łap  — 4850 m
pu łap  z 1 siln ik iem  
w yłączonym  — 3350 m
z dw om a — 1200 m
zasięg m aksym alny  — 7.500 km.

A p a ra t ten  oprócz k lap  posiada nad to  
lo tk i tego rodza ju , że m ogą one być 
w ychylane  jednokierunkow o.

N iedaw no w ykonał też p ierw szy  lo t 
w odnopłatow iec B re g u e fa  ty p u  730, od­
pow iadający  tem u  sam em u program ow i, 
co P o tez  — CAMS 141. J e s t  to górno- 
p ła t o w adze w  locie 28 tonn, w yposa­
żony w  4 siln ik i G nom ę & R hóne 
14-No. Rozpiętość w ynosi ok. 40 m, d łu ­
gość — ok. 24 m. Załoga p rzew idyw ana  
je s t n a  11 osób.

W końcu 1936 r. rozpoczęło to  sam o 
znacjonalizow ane tow arzystw o  S. N. C. 
A. du  N ord  (połączone firm y  Potez i 
CAMS) prace  nad  w iększą łodzią la ­
ta jącą , k tó ra b y  p rzy  w ie trze  czołowym  
60 km /h  posiada ła  zasięg 6000 km . Szyb­

kość podróżna w  ciszy m ia ła  być nie 
niższa od 250 km /h, z 500-kilogram o- 
w ym  ładunk iem  poczty, 6 osobam i za ­
łogi i 20 p asażeram i (m iejsca sypialne). 
Później liczbę pasażerów  zm niejszono
0 4.

O wocem  tych  p rac  je st Potez-C A M S 
„161“, o w adze w  locie blisko  40 tonn
1 m ocy łącznej 5520 KM. J e s t on zew ­
n ę trzn ie  podobny do poprzedniego m o­
delu, a różni się jedyn ie  tym , że z po ­
w odu zw iększonych w ym iarów  k a d łu ­
ba zbędna s ta ła  się nadbudów ka nad  
łodzią, k tó ra  w  ap arac ie  „141“ p o d trzy ­
m uje  skrzydło. C iekaw ie rozw iązano 
sp raw ę  bocznych p ływ aków  w sp o rn i­
kow ych, k tó re  w  locie w ciąga się pod 
sk ra jn e  gondole silnikow e. W zw iązku 
z ty m  pozosta je  osobliw y obrys sam o­
lo tu  w  w idoku  z góry.

Zespół napędow y (silniki H ispano 
,,12-Y“) rozdzielono na  6 g rup . W locie 
n o rm alnym  w y starcza ją  chłodnice, u - 
m ieszczone na  k raw ędzi n a ta rc ia  p ła ta , 
w  locie w znoszącym  lub  p rzy  starc ie  
w spom agają  je  schow ane n o rm aln ie  
chłodnice tunelow e.

P race  przygotow aw cze godne są o- 
sobnej w zm ianki. Poza zw ykłym  m ode­
lem  do pom iarów  aerodynam icznych  
zbudow ano (do b ad ań  h yd rodynam icz­
nych p rzede  w szystkim ) m odel w  skali 
2:5, w yposażony w  6 siln ików  T rain  
po 40 KM. J e s t to zapew ne n a jm n ie j­
szy sześciom otorow iec św iata . Załogę 
jego stanow i 2 ludzi. Poza tym  p a rtia  
sk rzyd ła  n a tu ra ln e j w ielkości zbadana  
będzie osobno w  gigan tycznym  tu n e lu  
C halais-M eudon  d la  określen ia  w a ru n ­
ków  chłodzenia.

Rys. A erophile

G łów ne dane Potez-C A M S „161“ są 
następ u jące:

rozpiętość — 46 m 
długość — 32,1 m
w ysokość — 8,9 m  
pow. nośna — 261 m 2 
ciężar w łasny  — 18,9 tonn  
ciężar w  locie — 37 tonn  
szybkość m ax. 
na  1500 m  — 355 km /h.

P rzy  ciężarze hand low ym  1.300 kg i 
w adze w  locie, zw iększonej do 40 tonn,

CAMS ló t



zasięg p rzy  w ie trze  czołowym  60 km /h 
w ynosi 8.200 km  (na 55% mocy). O d­
pow iada to przeszło 10.000 km  w  ciszy.

W późniejszym  czasie ustalono  we 
F ran c ji t. zw. now y p ro g ram  tra n s ­
a tlan tyck i, w  k tó ry m  narzucono n a stę ­
pu jące  dane o rien tacy jne: p rze lo t A- 
tla n ty k u  Płd . z 40 p asażeram i i 3 to n - 
nam i poczty z w ia trem  czołowym  50 
km /h, p rzy  szybkości średn iej n ie  n iż ­
szej od 300 km /h. Załogę określono na 
8 osób. Oczywiście przez zm niejszenie  
c iężaru  handlow ego na  rzecz p a liw a  sa ­
m olot tak i m oże p rzebyć z ła tw ością  
A tlan ty k  Północny.

N a jbardzie j zaaw ansow ane  są tu  za­
k łady  L atecoere  z 60-tonnow ym  „Late 
631“, p ro je k tu  inż. M oine, tw órcy  
„L ieu ten an t-d e -V a isseau -P aris“ .

długość 
pow. nośna 
c iężar w łasny  
ciężar w  locie

— 37,5 m
— 330 m 2
— 30,2 tonny
— 61,2 tonny.

Rys. A erophile

Osobliw ością będzie na  n im  in s ta la ­
cja zb iorn ików  pow ie trznych  w  sk rzy ­
dle, k tó re  w  razie  k a ta s tro fy  będą n a ­
pe łn iane  pow ietrzem  dla  uchron ien ia  
a p a ra tu  od zatonięcia. Skrzyd ło  zaopa­
trzone  je s t w  k lapy  system u Fow lera .

„Late-631“ je st całkow icie w olnonoś­
ny. Z aopatrzony  będzie w  6 siln ików  
G nóm e & Rhone „P-18“ po 1500 KM, 
chłodzonych pow ietrzem  (gwiazda). 
K w estię  p ływ aków  w sporn ikow ych  za­
ła tw iono  tu  podobnie, jak  w  Potez- 
CAMS „161“. Także i u s terzen ie  jest 
analogicznej postaci, z tym  jedynie , że 
s ta teczn ik i i s te ry  k ie runkow e  nie się­
ga ją  poniżej s ta teczn ika  poziom ego, u - 
s taw ionego w  silne „V“.

W pism ach  fran cu sk ich  m ożna było 
n iedaw no podziw iać zdjęcia w nę trz  
(jest tu  ich  m nóstw o— łódź je s t d w u ­
piętrow a) z m akiety , zbudow anej w  n a ­
tu ra ln e j w ielkości. Są to p raw dziw e 
sale! C yfrow o m aszyna p rzed staw ia  się 
n astępu jąco :

rozpiętość — 57 m
długość — 43 m
pow. nośna — 361 m-
ciężar w łasny  — 26,7 tonn
ciężar w  locie — 59,6 tonn
szybkość m ax. — 420 km /h
szybkość podróżna 
przy  70% m ocy — 350 km /h.

T akiż sam  zespół napędow y (9000 
KM) i zbliżony ciężar posiadać będzie 
w odnop ła t L iore & 01ivier ,,H-49“, no ­
szący obecnie oznaczenie „S. E.-200“ . 
W yglądem  p rzypom ina  ta  łódź m odel 
P o tez- CAMS „161“, ty lko  że posiada 
s tałe  p ływ ak i boczne.

W ym iary  są tu  trochę  m n ie jsze ’ 
rozpiętość — 48,5 m

te rk o n ty n en ta ln y ch  szlaków  im p e ria l­
nych, ja k  i na  k ró tk ich  lin iach  w  E u ro ­
pie,, p rzew idziano  z góry  dw ie w ersje  
u rządzen ia  p łatow ca. N a k ró tk ich  od*- 
cinkach pom ieszczenie znalazłoby 66 p a ­
sażerów , n a  d ługich  (zasięg ponad  2.000 
km) liczba ich spada  do 26. „A ir-W iba- 
u l t“ posiada k ad łub  o dw u pokładach. 
Na do lnym  zn ajd u je  się m. in. obszer­
na  re s tau rac ja , p a la rn ia , b a r  itd. W a­
ga w  locie obliczona je st na  okrągło  
25 tonn.

Sam olot B re g u e fa  je s t bardzo  podob­
ny do poprzedniego, m a rów nież  dw a 
p ok łady  w  kad łub ie , jednakże  posiada 
m niejszą  moc (4X1.000 KM) i w  zw ią­
zku z ty m  m ieściłby  „ ty lko“ 56 p a sa ­
żerów.

Z tak im  p rog ram em  nie po trzebow a­
łaby  F ran c ja  obaw iać się obcej ko n k u -

Rys. A erophile

P odkreślić  należy  w ysokie obciążenia 
p ła ta  u  obu osta tn ich  m odeli: 165 wzgl. 
185 kg/m*.

W arto  jeszcze w spom nieć o dw u sa ­
m olotach p rzeznaczonych na  szlaki lą ­
dowe, k tó ry ch  ch arak te ry sty k i obiegły 
całą p rasę  m iędzynarodow ą. Są to: 
„A ir-W ib au lt“ i B reguet 760. Z n a jd u ją  
się one dopiero w  stad ium  p ro jek tów .

M aszyna W ibau lt k szta łtem  k ad łuba  
p rzypom ina (pom ijając  zbędne tu ta j o- 
czyw iście stopn ie  oraz kil) — znany 
w odnopłat S h o rt „E m pire“ . T rapezo ­
w e skrzydło  rozpiętości około 35 m e­
tró w  nie w iele odbiega od u k ła d u .ś re d -  
n iop łata . W k raw ęd ź  n a ta rc ia  zabudo­
w ane będą 4 siln ik i G nom ę & Rhóne 
typu  „P-18“ m ocy ok. 1500 KM  każdy. 
Są to  podw ójne gw iazdy, po 9 cy lin ­
drów  w  każdej. Podw ozie — chow ane, 
u s terzen ie  — zw ykłej postaci (pojedyń- 
czy sta teczn ik  i s te r  k ierunkow y).

Poniew aż „A ir-F ra n ce“, w  dążeniu  
do s tan d ary zac ji sprzętu , używ ałoby 
tych  sam olotów  zarów no do obsługi in -

Timm 8 4 0
G dy w  zak resie  p ła tow ców  p o p u la r­

nych  podw ozie tró jko łow e rozprze­
s trzen ia  się n iem alże  z dn ia  na  dzień, 
to w śród „pow ażnych“ sam olotów  je st 
to jeszcze w ie lka  sensacja . D otychczas 
słyszeliśm y bow iem  ty lko  o próbach, 
w ykonyw anych  na  sam olotach  w zględ-

A ir W ibault. Rys. F ligh t

rencji. Inżyn ierów  m a p ierw szo rzęd ­
nych. Tylko, że szw anku je  jakoś w y­
konanie... W alka m iędzy sy ndykatam i 
p racow niczym i a p rzem ysłow cam i ob­
niżyła p ro d u k c ję  ta k  ualece, że w yw o­
łu je  to  n ieu k ry w an e  zan iepokojen ie  nie 
ty lko  w  sam ym  k ra ju , ale  n aw et już  u 
obcych, ja k  np. w  Anglii.

Czasu do s tracen ia  w iele  n ie ma.

n ie m ałych, raczej ch a rak te ru  tu ry ­
stycznego, jak  np. ,,W aco“ w  A m eryce 
i „M onospar“ w  A nglii, k tó re  ty lko  od­
pow iednio przerobiono. P ierw szym  
w iększym  sam olotem , k tó ry  la ta  z ta ­
k im  podw oziem , je s t — nie  licząc „E x- 
p lo re r‘a “ A b ram s‘a, będącego p ła to w - 
cem  do pom iarów  — am ery k ań sk i d w u - 
m otorow iec k om un ikacy jny  T im m  840.

T im m  840 je st górnop łatow cem  k o n ­
s tru k c ji m ieszanej, o sk rzyd le  pó ł- 
w olnonośnym  i tak im że  usterzen iu . 
Do napędu  służą siln ik i W righ t „W hirl- 
w in d “ R 975-E po 420 KM. Sam olot 
m ieści 6 do 8 osób. N a uw agę  zasługuje , 
że obok au tom atycznych  slo tów  zasto ­
sow ano też na  sk rzyd łach  (m iędzy lo t­
kam i a kad łubem ) k lap y  szczelinowe.

G łów ne dane:
rozpiętość — 15,2 m
długość — 11,5 m
pow. nośna — 35,7 m 2
ciężar w łasny  — 2.395 kg
ciężar użyteczny — 1.145 kg
szybkość podr. — 315 km /h
szybkość lądów . — 93 km /h
szybkość w znoszenia — 8,5 m /sek
zasięg — 1.350 km.

LATĆCOĆRE 631

S E 200



Nowy układ powietrznego chłodzenia silników

G ipsy „T w elve“ jest, ja k  sam a n a ­
zw a w skazu je , siln ik iem  12-cylindro- 
w ym . Z budow any  je s t w  uk ładz ie  „V“ 
odw róconego. Ś redn ica  cy lindrów  i 
skok tłoków  je s t tak i sam , jak  w  zn a ­
nych  G ipsy „M ajor“ I i II  oraz G ipsy 
„S ix“ I i II. W ydajn iejsze  chłodzenie 
u ła tw iło  uzyskan ie  w  tych  w a ru n k ach  
w iększej m ocy: gdy sześć cy lindrów

P rzy  stosow anym  dotychczas po ­
w szechnie system ie obiegu pow ietrza , 
osłona siln ikow a, z aw ie ra jąca  z przodu  
po trzebne  d la  niego o tw ory, w ypadała  
stosunkow o duża, p rzy  tym  — n iesy ­
m etryczna  w zględem  osi śm igła. W „A l- 
b a tro ss ’ie“ dano ją  sym etryczną  i n ad er 
m ałej pow ierzchn i czołowej **), o tw ory  
d la  pow ie trza  p rzesu w ając  n a  skrzydło. 
Um ieszczono je  tam  w  odległości trzech  
czw artych  p rom ien ia  śm igła, zapew ­
n ia jąc  tym  sam ym , że zn a jd u ją  się one 
w  obręb ie  na jw iększych  szybkości po­
w ie trza  k ręg u  śm igłow ego (start).

Schem at p rzep ływ u  pow ie trza  u k a ­
zują  rysunk i. O dpływ  z pom iędzy obu 
rzędów  cy lind rów  zn a jd u je  się na  do­
le i zaopatrzony  je s t w  ruchom ą, h y ­
d rau liczn ie  s te ro w an ą  klapę. U życie te j 
k lapy  d a je  zysk na  szybkości około 15 
km /godz.

P rac e  nad  now ym  system em  chło­
dzenia  odbyw ały  się p rzy  szczególniej­
szym  poparc iu  A ir M inistry .

**) N ajw iększa średn ica  osłony w ynosi 
0,3 średn icy  śm igła.

W kw ie tn iow ym  b iu le tyn ie  zakładów  
De H av illand  zn a jd u jem y  pierw sze 
szczegóły o now ym  siln iku  G ipsy 
„T w elve“ , w y produkow anym  przez De 
H av illan d ‘a w  zw iązku z budow ą szyb­
kiej m aszyny  d ługodystansow ej „A lba- 
tro ss“. D ane te  dotyczą o ryginalnego 
system u  chłodzenia, ja k i tu  poraź 
p ierw szy  znalazł zastosow anie, p rz y ­
czyn iając  się do podniesien ia  doskona­
łości aerodynam icznej p ła tow ca  *).

W idok  z  góry.

G ipsy „S ix“ d a je  p rzy  s ta rc ie  205 KM, 
to  na  sześć cy lindrów  G ipsy „T w elve“ 
p rzy p ad a  260 KM.

*) por. a rt. inż. W ernera  z Nr. 8/1937.

PAŃSTWOWA 
WYTWÓRNIA

PROCHU

PIONKI
TEL.: RADOM 1 0 -0 0 .  ADR. TLG.: PEWUPE-PIONKI

P R O D U K U J E :

1 baw ełnę  kolodionowg (nitrocelulozę)  
do wyrobu nitrocelulozowych lakierów 
natryskowych dla potrzeb prze­
mysłu lotniczego.

2  celuloid w arkuszach, prętach i rurkach,

3  prochy myśliwskie i sportowe,  
dym ne i bezdym ne ,

4  materiały w ybuchow e,

5  ferromit, służgcy do  spawania  szyn,

6  ce lu lo zę  sulfitowg papierniczg  
i wiskozowa.
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D otychczasow y b ra k  w aerok lubach  
odpow iedniego sp rzę tu  do szkolenią  w 
a k ro b ac ji by ł n iew ątp liw ie  jed n ą  z 
g łów nych przyczyn, że ta k  p iękna  i po ­
ży teczna gałąź sp o rtu  lotniczego była 
u  nas w  zupełnym  zan iedban iu . D o­
tąd  zorganizow ano ty lko  jeden  k u rs  
ak ro b ac ji d la p ilo tów  k lubow ych  na  
m aszynach  PW S — 16, k tó ry  ukończy­
ło... około 20 osób — co stanow i zale ­
dw ie znikom y p ro cen t pilotów . Tylko 
ci n ie liczni w ybrańcy  w raz  z in s tru k ­
to ram i m ogą u p raw iać  ak ro b ac ję  na  
RWD „dziesią tkach" — resz ta  szarej 
b rac i m usi zaw istnym  w zrok iem  spo­
g lądać na  coraz liczniejsze „dziesią tk i" 
s to jące  w  hangarze , na  k tó ry ch  n ie  m a 
k to  u p raw iać  ak robacji. To też z r a ­
dością należy  pow itać  u kazan ie  się no ­
wego sam olo tu  szko lno-akrobacy jnego  
RWD— 17.

R W D -17, w yprodukow any  p rzez D o­
św iadczalne W arsz ta ty  Lotnicze, je st 
ew olucją  dobrze w szystk im  znanej 
RW D-8 i w yglądem  zew nętrznym  m a­
ło się od n iej różni. M a nieco m ocnie j­
szy silnik, m ianow icie  P. Z. Inż. M a­
jo r 130 KM  (taki, ja k  RWD-13). W y­
m ia ry  rozpiętości i d ługości „siedem ­
n astk i"  są trochę  m niejsze  n iż „ósem ­
ki", dzięki czem u zyskano m aszynę 
zw ro tn ie jszą , czulszą.

P rzy  p ro jek to w an iu  „siedem nastk i" 
położono nacisk  n a  spec ja lne  cechy, ja ­
k im  pow in ien  odpow iadać sam olot 
szkolny — ak ro b acy jn y  w  odróżnieniu  
od ak robacy jnego  dalszego tre n in g u  
(RWD-10). S am olot ta k i pow in ien  być 
ła tw y  w  pilotażu, ale  n ie  m usi być on 
zbyt czuły. F ig u ry  pow in ien  w ykony­
w ać w  tem pie  w olniejszym , co um oż­
liw ia  uczniow i lepsze p rzysw ojen ie  
sposobu je j w ykonyw ania. Inaczej m ó­
w iąc chodziło o s tw orzen ie  m aszyny
2-osobow ej ak ro b acy jn e j len iw szej, 
bezw ładn iejszej n iż RW D-10.

RW D-17 całkow icie spełn iła  po k ła ­
dane  w  n iej nadzieje  k o n s tru k to ró w

i ch lubn ie  przesz ła  w szystk ie  p róby  w
I. T. L., w ykazu jąc  cały szereg  zalet. 
A  w ięc RWD-17 posiada bardzo  dobrą  
stateczność zarów no ja k  podłużną tak  
poprzeczną i k ie runkow ą, oraz  dosko­
na łą  zw rotność. R ozbieg p rzy  s tarc ie  
i w ybieg  p rzy  lądow an iu  są p raw id ło ­
we. W idoczność na  ziem i i w  pow ie­
trz u  b. dob ra  z obydw óch m iejsc. P rzy  
p rzeciągan iu  sam olot długo zachow uje  
całkow itą  sterow ność dookoła w szyst­
k ich  trzech  osi, co zapew nia  bezp ie­
czeństw o lo tu  na  danych  k ą tach  n a ta r ­
cia. W prow adzenie  sam olo tu  w  k o rk o ­
ciąg ła tw e, p rzy  czym  szybkość k ą to ­
w ą o b ro tu  w  ko rkociągu  m ożna re g u ­
low ać w ychy lając  odpow iednio lo tk i: 
p rzy  lo tkach  n e u tra ln y ch  lub  w ychy­
lonych w  przeciw ną  s tro n ę  do k ie ru n ­
ku  o b ro tu  szybkość ob ro tu  je s t n ie ­
w ie lka  — p rzy  lo tkach  w ychylonych w

stro n ę  o b ro tu  sam olotu  n astęp u je  
zw iększenie te j szybkości ką tow ej ob­
ro tu . W prow adzenie z korkociągu  — 
n orm alne  i ła tw e.

W ykonyw anie  fig u r ak ro b ac ji szyb­
kiej i zw olnionej je s t ła tw e  i p raw id ło ­
we w  w y p ad k u  jednego jak  i dw óch 
członków  załogi. D rgań  żadnych  na  
różnych szybkościach n ie  u jaw niono .

N aogół RWD-17 w  p ilo tażu  bardzo  
p rzypom ina  „ósem kę". S ta r ty  i ląd o w a­
n ia  obu tych  m aszyn są p raw ie  tak ie  
sam e. P ilotow i, k tó ry  ukończył szkole­
n ie n a  RW D-8 p rzejśc ie  na  RWD-17 
n ie  sp raw i w iększych trudnośc i. O bec­
n ie  DW L b u d u je  serię  tych  m aszyn. 
Ju ż  w  bieżącym  roku  opuszczą one 
w arsz ta ty , u su w ając  jedną  z pow aż­
nych  luk  w  sprzęcie naszych aero k lu ­
bów.
O p is  te ch n iczn y

Kadłub. S paw any  całkow icie z ru r  
stalow ych  chrom olibdenow ych (bez 
usztyw n ien ia  cięgnam i w  ty ln e j części) 
tw orzy  całość z łożem  siln ikow ym  i p i­
ram id k ą  do zaw ieszenia  skrzydeł. Bocz­
ne płaszczyzny p iram id k i w ykrzyżow a- 
ne są cięgnam i profilow ym i. Za p ira ­
m idą z n a jd u ją  się obszerne k ab in y  z fo­
te lam i spaw anym i z b lachy  a lum in io ­
w ej. P rzystosow ane  są one do spado­
ch ronu  plecowego i siedzeniow ego. K a ­
b iny  są oprofilow ane m ocną k o n s tru k ­
cją  d rew n ian ą , zaś za kab in am i b iegnie 
oprofilow anie  z ram ek  sk lejkow ych  i 
lis tew ; boki i spód rów nież op rofilow a­
ne lis tw am i podłużnym i, całość p o k ry ­
ta  p łó tnem . S topnie  zew nętrzne  um oż­
liw ia ją  w ygodne w siadan ie  i w y siad a ­
nie.

Skrzydło. Szkiele t sk rzyd ła  s tanow ią 
dw a dźw igary  o p rze k ro ju  sk rzynko­
w ym  (pasy sosnow e, boczne ściank i ze 
sk le jk i brzozow ej) zw iązane ze sobą 
uk ładem  s talow ych  rozporek  i cięgien. 
Ż ebra  n ak ład an e  na  dźw igary  są w y­
k onane  w  postaci k ra to w n ic  z lis tew  
sosnow ych i sk le jk i; p rzek ró j pasów  
żeber — teow y. O kucia są w ykonane  
z b lachy  stalow ej, chrom olibdenow ej. 
P rzedn ia  część sk rzyd ła  od k raw ędzi



nierozłączone; m ożna jedyn ie  w yjąć 
p rzedn i d rążek  sterow y. Z u k ład u  s te ­
row an ia  w yelim inow ano  w szelk ie k rą ż ­
ki, k tó re  d a ją  dość duże opory  ta rc ia  
i pow odują  szybsze zużycie linek. S te ­
row an ie  w ięc p rzedstaw ia  u k ład  dźw i- 
gien połączonych linkam i. M echanizm y 
sterow n icy  o b raca ją  się w  łożyskach 
kulkow ych, da jąc  m in im alne  opory 
ta rc ia  i n ie w ym agają  p raw ie  żadnej 
obsługi (sm arow ania, u su w an ia  luzów). 
S te row an ie  s iln ik iem  je s t w ygodne 
i posiada u rządzen ie  do b lokow ania  
m an e tk i gazu w  dow olnym  położeniu. 
P edały  o rczyka w  ty lne j kab in ie  są 
regu low ane  zależnie od długości nóg 
pilota.

Instalacje i wyposażenie: 2 zbio rn ik i 
pa liw a o łącznej pojem ności 110 Itr. 
m ieszczą się w  przedn ie j części k a d łu ­
ba. Są one w ykonane  bez p rzegród  w e­
w n ętrznych  i spaw ane  z b lachy  a lu m i­
niow ej. P rzew ody  benzynow e V ipera. 
Z b iorn ik  oliw y (rów nież spaw any  z b la ­
chy a lum iniow ej) o pojem ności 12 Itr. 
m a zapew nione na leży te  chłodzenie. 
P rzew ody  o liw y sztyw ne, z ru r  a lu m i­
niow ych, łączonych e lastyczn ie  złącza­
mi tioholow ym i. P ła tow iec  je s t w yposa­
żony w  kom ple t n iezbędnych  p rzy rzą ­
dów  siln ikow ych i p ilotażow o - n aw i­
gacyjnych. Poduszk i siedzeniow e — 
pneum atyczne.

P odkreślić  na leży  p ro sto tę  obsługi 
i regu lac ji RWD-17 zarów no jak  i ła ­
tw ość n ap ra w y  ew en tu a ln y ch  uszko- 
dzep, w zględnie rem ontów , co je st w
ogóle zale tą  k o n s tru k c ji m ieszanej 
d rew n iano  - m etalow ej. 
C h arak terystyk a
Rozpiętość — 10 m
D ługość — 7,7 „
P ow ierzchn ia  nośna — 18,7 „
C iężar w łasny  — 520 kg
C iężar użyteczny d°  * £  I  -

C iężar w  locie d°  ;;
W yczyny z obciążeniem  turystycznym:

P ierw sza  liczba odnosi się do sam olo­
tu  z s iln ik iem  P. Z. Inż. M ajor lub  
W alter M ajor 4 o mocy 120/130 KM ; 
d ru g a  z s iln ik iem  typu  C irru s  M ajor 
^ m ocy 138/150 KM :

km  g km /g
Szybkość m aksym alna 195 205
Szybkość przelo tow a 165 175
Szybkość lądow an ia  80 80
W znoszenie na  1000 m  4'10" 3'20"
P u łap  p rak tyczny  5.000 5.800 m
Zasięg 680 km  650 km

RUD.17.

n a ta rc ia  do przedniego dźw igara  po ­
k ry ta  je s t sk le jką  tw orząc keson. L o t­
ka  odciążona, różnicow a ty p u  Friese, 
zaw ieszona je s t na  3 konsolach  s ta lo ­
w ych, m ocow anych do pom niczego 
dźw igara, znajdu jącego  się za ty lnym  
dźw igarem . M echanizm  nap ęd u  lo tk i 
um ocow any je s t na  ty ln y m  dźw igarze. 
L otk i i ich m echanizm y ob raca ją  się 
n a  łożyskach kulkow ych. Całość sk rzy ­
d ła  w raz  z p rzedn im  kesonem  p o k ry ta  
je s t p łó tnem  w ysokiej w ytrzym ałości. 
S krzyd ło  je s t p o d p arte  zas trza łam i s ta ­
low ym i z ru r  k roplow ych. P łaszczyzna 
zastrzałów  je s t w ykrzyżow ana  c ięgna­
m i profilow ym i. Z astrza ły  są d oda tko ­
wo po d p arte  rozporkam i. S k rzyd ła  są 
n iesk ładane.

Usterzenie. S ta teczn ik i i s te ry  d rew ­
niane, jednodźw igarow e; sta teczn ik  po­
ziom y niedzielony, p o d p a rty  zas trza ła ­
mi, p o k ry ty  je s t sk le jk ą  i oklejony 
p łó tnem , regu low any  je s t na  ziemi. S ta ­
teczn ik  pionow y, rozp ię ty  cięgnam i 
profilow ym i, po k ry ty  je s t rów nież 
sk le jką  i okle jony p łó tnem . S te ry  od­
ciążone aerodynam iczn ie  i w yw ażone 
częściowo m echanicznie.

Podwozie. N orm alne  tró jgo len iow e z 
kołam i niskiego ciśn ienia  o w ym iarach  
750 X 185. A m ortyza to r oliw no - po ­
w ie trzn y  „A via“ o skoku 200 mm. — 
d a je  bardzo  dobrą  am ortyzację . Gole­
n ie  podw ozia są s ta ran n ie  op rofilow a­
ne d rzew em , ty ln a  goleń je s t z ru ry  
k rop low ej. W szystkie golenie zaw ieszo­
ne są na  p rzegubach  ka rdanow ych . 
K oła posiada ją  ham ulece m echaniczne 
(szczękowe) zapew nia jące  bardzo  dobrą  
s terow ność p rzy  ko łow aniu  n a  ziemi. 
H am ulce d z ia ła ją  p rzy  zak ręcan iu  je ­
dyn ie  na  sk u tek  w ychylen ia  orczyka. 
P rzy  h am ow an iu  w  ru ch u  p rosto lin io ­
w ym  oraz p rzy  zak ręcan iu  specja ln ie

ciasnych łuków  należy  posługiw ać się 
odpow iednią  dźw ignią ham ulcow ą w  
ty lne j kab in ie  po lew ej s tronie . K ółko 
ogonowe, am ortyzow ane  sznu ram i g u ­
m ow ym i, pozw ala  n a  sk ręcan ie  w  m ie j­
scu. Pow yższe rozw iązan ie  ham ulców  
w raz z kó łk iem  ogonow ym  okazało się 
w  p rak ty ce  bardzo  dobre.

Zespół śm igło - silnikowy. RWD-17
posiada siln ik  czterocy lindrow y o cy­
lin d rach  w iszących, chłodzonych po ­
w ie trzem  — P. Z. Inż. M ajn r o mocy 
130 KM  przy  2350 obr/m in . S iln ik  je st 
zaw ieszony w  łożu e lastycznie, za po ­
średn ictw em  odpow iednich  b loków  g u ­
m ow ych. Śm igło d rew n ian e  o stałym  
skoku w y tw ó rn i „Szom ański".

Na p ła tow iec ten  m oże być rów nież 
zam ontow any  s iln ik  G ipsy M ajor lub 
W alter M ajor, w zględnie C irru s  M a­
jo r 150 KM.

Sterownica. Sterow an ie  podw ójne —

Skala VSO.



K D O IM IK A  O G O L M A
Lot m ięśniowy, m im o dosyć bezna­

dziejnych  w yników , m a stale  swoich 
adheren tów . Do 1 w rześn ia  1938 r. p rz e ­
dłożony je s t k o n k u rs  Tow. P o litech ­
nicznego w e F ran k fu rc ie  nad  M enem . 
We W łoszech m a być pro longow any  
k o n k u rs  RU NA ‘ą o nag rodę  100 tys. li­
rów . W A m eryce z podobną in ic ja tyw ą  
w ystępu je  szereg  ludzi p ryw atnych . We 
F ran c ji „Les A iles“ d ru k u ją  oddaw na 
cykl w ynurzeń  różnych  am atorów . — 
Nie bardzo  w idać, jak im  sposobem  m a 
się to w  g runcie  rzeczy udać. Ano, cze­
k a jm y  cierpliw ie.

W. Brytania
Pośpiech... 20 k w ie tn ia  w y jecha ła  do 

S tanów  Zjednoczonych rządowa m isja  
angielska, m a jąca  za zadan ie  p rz e s tu ­
d iow anie  m etod m asow ej p rodukcji 
sp rzę tu  lotniczego. M ówi się, że m. in. 
m a ona poczynić w  fab ry k ach  a m e ry ­
kańsk ich  znaczne zam ów ienia. S łusz­
ność tak ich  kom en ta rzy  po tw ie rdza ją  
poczynione w  zw iązku z tą  podróżą 
zastrzeżen ia  ang ielsk ich  p rzem ysłow ­
ców, k tó rzy  zw rócili uw agę, że gdyby 
A ir M in istry  w ydało  im  w  porę  odpo­
w iednie zam ów ienia, to do dziś zdąży­
liby  na  ty le  rozbudow ać swe w y tw ó r­
nie, aby  bez zw łoki pokryć  zapo trze­
b ow ania  w ojskow e. — O zam ów ie­
niach  w  A m eryce słychać także o s ta t­
nio z F ran c ji.

Sabotaż. J a k  w iadom o z p rasy  co­
dziennej, w  w ykonan iu  p ro g ram u  zb ro ­
jeń  n a tra f ia  p rzem ysł ang ielsk i n a  n ie ­
b ag ate ln ą  przeszkodę ze s trony  sabo ta- 
żystów , p rzy  czym  — ja k  donoszą n ie ­
k tó re  p ism a — ak cja  ta  m a zw iązek z 
w y k ry tą  n iedaw no w  S tan ach  Z jedno ­
czonych afe rę  szpiegow ską, u p raw ian ą  
na  korzyść pew nego w ielkiego p ań stw a  
europejsk iego. We „F lig h t‘cie“ z dn. 
7.IV. zn a jd u jem y  n astęp u jący  w y ją tek  
z ra p o rtu  lo rda  W in tertona : „Od czasu 
uszkodzeń, k tó re  s tw ierdzono w  po ­
p rzedn im  m iesiącu  n a  lo tn isku  R ing- 
w ay, dalsze w ypadk i zdarzy ły  się w  za ­
k ładach  w  S tockport. U szkodzenie, k tó ­
re  odk ry to  m iędzy 19 a 22 m arca, do­
tyczyło przew odów  elek trycznych  na 
czterech  „ B a ttle“ . J ed en  z tych  p ła - 
tow ców  przeznaczony był d la  R. A. F., 
trzy  pozostałe — d la  B elg ii“. Podobne 
w ypadk i zaszły w  tym  czasie w  S ou t- 
ham pton  w  fab ryce  S u p erm arin e  A via- 
tion  C om pany i w  B agin ton  koło Co- 
v en try  w  w y tw órn i A rm strong  W hit- 
w o rth  Com pany. J a k  dotąd, n ie  s ły ­
chać, aby  spraw cy  zostali w ykryci. Z a­
s tra sz a jąca  liczba n iew y jaśn ionych  czę­
s tokroć k a tastro f, dotyczących now ych 
typów  sam olotów , w skazyw ałaby  r a ­
czej, że złow roga ak c ja  p row adzona je st 
dalej.

Australia — Anglia. P ilo t B roadben t, 
n iezrażony n iepow odzeniem  p róby  po­
b icia  solowego re k o rd u  na  tra s ie  A n­
g lia — A u stra lia  (przyczyną było 
uszkodzenie śm igła już  n iedaleko  od 
celu), sp row adził sobie p rędko  z A n­
glii now e śm igło i 17 k w ie tn ia  z aa ta ­
kow ał rek o rd  w  odw ro tnym  k ie ru n k u , 
k tó ry  czasem  5 dn i 18 godzin i 15 m i­
n u t u stanow iła  Jo an  B atten . P ró b a

u d a ła  się. Czas Broadbent.a (P ort D a r­
w in  — Lym pne) w yniósł 5 dni, 5 h  20'. 
L ot w ykonany  został na  znanym  dol- 
nop łatow cu  P erc iv a l „Vega G ull“ (sil­
n ik  „G ipsy S ix “ 205 KM).

C z e c h o s ło w a c ja
Nowe rekordy sam olotów mołolitra- 

żowych. W okólniku A. R. P. z dn. 5 
m a ja  zna jd u jem y  cały szereg re k o r­
dów, zatw ierdzonych  przez F. A. I. 
w  II I  i IV  kategorii. W szystkie one 
n ależą do Czechosłowacji, a u s tan o ­
w ione zostały  na  p ła tow cach  firm : 
B enes — M raz, P rag a  i T a tra , z s iln i­
kam i odpow iednio: W alter, P rag a  i T a ­
tra . Pon iew aż n iebaw em  podam y p e ł­
ną lis tę  rekordów , w ięc pow strzym am y 
się tym czasem  od szczegółów. Z azna­
czym y tylko, że w chodzący w  grę  s il­
n ik  T a tra  o pojem ności skokow ej 
3,98 l itr a  je s t licency jną  budow ą n ie ­
m ieckiego m o to ru  H irth  „HM -504“ .

Sprawa m otoszybowców. D otychczas 
Czesi posiadali w  te j dziedzinie jedyn ie  
dw um iejscow y szybow iec k o n s tru k c ji 
inż. E lsnica, na  k tó ry m  zabudow ano 
25-konny siln ik  W alter „A tom “. J a k ­
ko lw iek  w y la tano  na  n im  bez w ypadku  
25 godzin, zarów no A erok lub  Czesko- 
słow acki ja k  i M asarykova  L etecka  L i­
ga doniosły n am  n iedaw no, że u zyska­
ne w yniki są n iezadaw alające . W o s ta t­
n im  num erze  p ism a „Letec“ (5.IV.1938) 
zn a jd u jem y  w zm iankę, że n iedaw no 
w ypuszczony s iln ik  m ałej mocy P e jsek  
także  już zosta ł zam ontow any  na  szy­
bowcu. A utor a rty k u lik u , zachęcając  
sw ych rodaków  do w iększego z a in te re ­
sow ania  się m otoszybow nictw em , k o ń ­
czy go słow am i: „Spojilo by  se k rasn e  
z uż itećnym “ (=  połączyłoby się p rzy ­
jem ne z pożytecznym ). N a zam ieszczo­
nej tam że fo tografii w idzim y, że siln ik  
P e jsek  zabudow any  je s t n a  szybow cu o 
zacięciu w yczynow ym ; poczekajm y, co 
z tego w yniknie .

Francja
Jeszcze o skoku W illiam s‘a. W po­

p rzedn im  zeszycie podaliśm y w iado ­
mość o reko rdow ym  skoku ze spado­
chronem , w ykonanym  przez J. W il­
lia m s ^  z w ysokości 11.265 m etrów . N a­
leży dodać, że w ysokość 245 m, na  k tó ­
re j skoczek o tw orzył spadochron, m ie ­
rzona by ła  n ad  poziom  m orza, podczas 
gdy te ren , nad  jak im  dokonano w y ­
czyny, w znosi się na  poziom ie 140 m e­
trów . T ak w ięc spadochron  o tw arty  
został na  s tu  m e trach  nad  ziem ią! To 
je s t p recyzja  niecodzienna.

Niem cy na XVI Salonie Paryskim.
W edług „Les A iles“ (Nr. 880) udzia ł 
N iem ców  w  tegorocznym  Salonie L o t­
n iczym  w  P ary żu  został już  postano ­
wiony. M ają  oni w ystaw ić  czterom oto- 
row ego H einkel‘a (He-116) oraz M es- 
se rsch m itt‘a, na  k tó rym  d r W urster po­
b ił rek o rd  szybkości sam olotów  lądo­
w ych na bazie (Bf-109).

H olandia
Holandia — Japonia. Ze w zględu na 

grożący ko n flik t zbro jny  o źródła  n a fty

na  w yspach  Ind ii H olendersk ich , H o­
lan d ia  pospiesznie rozbudow uje system  
o bronny  swej bogatej kolonii. M. in. 
zak łady  lotnicze K oolhoven, k tó rych  
siedzibą je s t R o tte rdam , b u d u ją  filię  na 
Jaw ie.

J a p o n ia
Berlin — Tokio. D wie załogi ja p o ń ­

skie dokonały  znakom itego w yczynu, 
p rze la tu jąc  w  sześć dni z B erlina  do 
Tokio na  4 -m otorow ych do lnop łatow - 
cach H einkela  „He-116“. Oba sam oloty 
opuściły  stolicę Rzeszy 23 k w ie tn ia  i o- 
koło 16.000-kolim etrowy dystans  p rze ­
by ły  w  59 godzin lo tu  w  siedm iu e ta ­
pach.

N iem cy
Pam ięci Richthofena. 24 kw ie tn ia , 

w  20 rocznicę śm ierci R ichthofena, od­
by ły  się w  N iem czech uroczystości ża ­
łobne, w  ram ach  k tó rych  m arsz. Goe- 
rin g  odsłonił pom nik  na  lo tn isku  Do- 
b e ritz  pod B erlinem

Prace Hafnera. A u striak  H afner, 
k tó ry  uzyska ł doskonałe w ynik i z au to - 
żyrem  w łasnego pom ysłu, zam ierza zbu ­
dow ać a p a ra t kabinow y, 3-m iejscow y, 
o szybkości m aksym alne j 193 km /godz. 
O pracach  jego napiszem y n iebaw em  
obszerniej. N a uw agę zasługu ją  zw ła­
szcza s tud ia  nad  m etodam i s ta r tu .

Znów zw ycięstw o na płatowcu Buc- 
ker „Jangm eister“. W m iędzynarodo­
w ych zaw odach ak robacy jnych  na  m ee- 
tin g ‘u  lo tn iczym  w  S a in t -  G erm ain  
zw yciężył N iem iec H agenburg  na  p ła ­
tow cu B ucker „ Ju n g m e is te r“ (785 p u n ­
któw ) p rzed  Czechem  N ovakiem  (776 
p.) i F rancuzem  C avalli. Ten o s ta tn i 
zdobył w  zasadzie najw ięce j punk tów , 
ale  p rzekroczy ł p rzy  tym  w yznaczony 
czas i dostał p u n k ty  ka rne . J a k  w iado ­
mo, H agenburg  je st m istrzem  ak ro b a ­
cji Rzeszy.

S z w e c ja
Sport lotniczy w  Szwecji. K rólew sk i 

A erok lub  Szw edzki został n iedaw no  
zreorganizow any, s ta jąc  się c en tra lą  
o rgan izacją  k ra jo w ą  d la  lo tn ic tw a 
sportow ego i tu rystycznego . Do syste ­
m u tego w łączyły  się w szystk ie  a ero ­
k luby  reg iona lne  w  liczbie około 40, 
z k tó ry ch  10 p rzep row adza  w  te j chw i­
li szkolenie w e w łasnym  zakresie. A e­
rok lub  cen tra ln y  w ypłaca  subw encje  za 
w ydane  dyplom y pilo tów  (350 koron  
za dyplom  A), za odnow ienia  dyp lo ­
m ów  (po 100 koron) i t. d Podobnie  
zw rócono w ielką uw agę  n a  szybow nic­
two. W r. bież. m a być u ruchom iona  
w ie lka  cen tra ln a  szkoła szybow cow a, 
głów nie d la celów  tren ingow ych .

Z .S .R .R .
Produkcja w Sowietach. W edług m o­

skiew skiego k o responden ta  tygodnika 
„Les A iles“, p ro d u k c ja  fab ry k  ro sy j­
skich w  r. ub. by ła  na stęp u jąca : sam o­
lotów  m yśliw sk ich  — 1.900, b o m b ard u ­
jących  — 1.100, w spó łpracy  z w o jsk a ­
mi naziem nym i — 500, szkolnych — 600, 
innych  — 300. Czyni to  razem  ponad
4.000 sztuk. In n e  źródła podają  do 5.000 
sam olotów .



162.
ELEKTROTECHNIKA

A U T O M O B I L O W A  
M O T O C Y K L O W A  
I L O T N I C Z A

Z. POPŁAWSKI
W A R S Z A W A

F a b r y k a  — ul. S tęp ińska  13, telefon  8-61-69 
S ła c ja  O b słu g i — ul. P rom enada  1, telefon 4-19-31 
W y d z .  S p r z e d a ż y  — ul. Z łota 5, te le fon  6-00-03 
D y r e k c j a  — ul. Z łota 5, telefon 6-02-02

W szystko d la  zapłonu, rozruchu, ośw ietlen ia  i sygnali­
zacji, w yrobu  w łasnego oraz rep rezen tow anych  fabryk : 
DELCO-REM Y, N O RTH -EA ST, AC. LOVEJOY, TRICO, 
W ILLA RD , A UTOLITE, BENDIX, SEV, LU CA S, IES, 

VARTA, HASAG, LEO.
D ział techniczny w ykonyw a kom ple tne  u rządzen ia  stacji 
obsługi i garaży . Posiada n a  sk ładzie  dźw igi p n e u m a - 
tyczno-oliw ne, sp rężark i oraz a p ara ty  do mycia; m alo­
w an ia , pom pow ania  pneum atyków  i sm arow an ia  pod 

ciśn ien iem  pow ietrza.
FIRM A  ODZNACZONA DYPLOM EM  UZN A N IA  NA 
W Y STA W IE LO TN IC ZEJ W 1937 R„ ORAZ SREBRNY­
M I M EDALAM I W. M. EL. I M INISTERSTW A PR ZE­

M YSŁU 1 HANDLU.

Szybko-twardniejqcy, normalnie-wiqżqcy 
CEMENT G LINO W Y

A L K A -  ELEKTRO-  C E M E N T

produkujq

ZAKŁADY ELEKTRO S.A.
ŁAZISKA G Ó R N E  (Górny  Ślqsk)

W yłqczna re p rezen tac ja  na R. P. i w m. Gdańsk:  

T o w a r z y s tw o  H a n d lo w o - P r z e m y s ło w e

MIECZYSŁAW ZAGAJSKI S. A.
W a rsza w a  lt B ro n isła w a  P ie r a c k ie g o  17

Telefon 550-20

ODDZIAŁY: G DYNIA, KATOWICE, ŁÓDŹ

Kaczorowski, Ferster i S-ka
Sp. z o. o.

FABRYKA A SF A L T U  

ROBOTY D R O G O W E

F a b ry k a :
W arsz a w a ,  ul. Sgkocińska 31 ,  tel. 9 -5 4 -7 6

B iu ro :
W arszaw a ,  6-go Sierpnia  15, tel. 9 -4 2 -8 3

A R M A T U R A  
NA RZ ĘD ZI A

W ęże  meta low e 
i wszelkie a r ty ­
kuły techniczne

ADOLF RICHTER
B I U R A  T E C H N I C Z N E

WARSZAW A, R ym arska 8 . ŁÓ D Ź, P rze jazd  2 0

„SUPREMA
Płyty b u d o w la n e  do śc ia n  d z ia ło w y ch  i iz o la c ji  
z ew n ętrzn e j. D o sk o n a ła  iz o la c fa  c ie p ln a  i g ło ­
so w a . N o w o c z e sn y  m a t e r i a ł  b u d o w l a n y .

Przedstawicielstwo i skład fabryczny:
D. T. H.

B-cia B. i St. Maruszewscy
Spółka jawna

Warszawa, Puławska 43/45.  Tel. 4 .07-23 i 4 .27-23
HURT •  DETAL

TOWARZYSTWO
DOSTAW

DRZEWNYCH
SP . Z O  O .

WARSZAWA I. 
CHMIELNA 27

ADR, TELEGR. „D O S T A W A '

TEL. 2 79-36

dostawa
wszelkich
materiałów
drzewnych
specjalnie
wyroby
z jesionu
twardego



OSTRE -  POROWATE 
WYSOKOWYDAJNE 
E K O N O M I C Z N E

TARCZE ŚCIERNE
z e lek trokorundu  i silicium carb idu  o spoiwie ceram icznym , 
m ineralnym, elastycznym, szerlakowym, do stali, żelaza ,  mosiq- 
dzu, stali „Widia",  do nac inan ia  gwintów, do szkła, do pił i t.d.

t o w a r z y s t w o  U  A C R C D I  C :  C-KA g r o d z i s k  
KOMANDYTOWE r l M C D C I x L C  I O —  MAZOWIECKI

POMPY O D Ś R O D K O W E

SIRIUS

T U R B I N O W E  

Ś R U B O W E  

G Ł Ę B I N O W E  

PODW ODNE SUW

SPECJ ALNA FABRYKA P OMP
W ARSZAWA, UL. Z A M O JS K IE G O  51

meble biurowe
TY PU  A M E R Y K A Ń S K IE G O  

P O L E C A  P O  C E N A C H  F A B R Y C Z N Y C H

PABIANICKA FABRYKA MEBLI BIUROWYCH

JÓZEF MAGROWICZ
PABJANICE, ZACHODNIA 8 /1 0 , TEL. 58

B IU R O  S P R Z E D A Ż Y  I W Z O R O W N IA

WARSZAW A Ś-TO  KRZYSKA 3 0 . TEL. 5 3 0 -8 6  
SKŁADY: AL. JEROZOLIMSKIE 61. TEL. 9 0 5 - 4 9
Kompl. urzgdzenia biur, bankówit.p. Meble specjalne na zam.

M A S Z Y N Y  BI  U R O W E - W A R S Z T A T Y
JÓZEF BROZDOWICZ

W A R S Z A W A ,  N O W Y - Ś W I A T  36.  T  e  I. 2 9 7 - 5 9

W y t w ó r n i a  Segr ega t or ów i K s i ą g  H a n d l o w y c h

„S I Ł A“
W A R S Z A W A ,  ul. Leszno Nr. 4. Telefon 11-64-36

Specjalność:  S e g re g a to ry ♦ Księgi h an d lo w e♦ Exprom ptum  
Koło op raw a do podp isu  ♦ S ko roszy ty  i t. p.

DMUCHAW KI, O D K U R Z A C Z E  
FROTERKI ELEKTRYCZNE
Jed y n a  w P o lsc e  w y sp ec ja lizo w a n a  
w ytw órn ia  p o le c a  n a jc ic h sz e  ora z  
najtrw alsze froterki i o d k u r z a c z e  elektr.

Własne
warsztaty

J. JÓZEFOWSKI i S-ka
Warszawa, Mokotowska 31 . Tel. 8 .5 5 -2 3

ĆMIELÓW s a / c S .
W ARSZAW A, KREDYTOWA 9  znak fabryczny

p o r c e l a n a :
elektro techniczna, na wysokie 
napięcia,  techniczna,  ap te cz ­
na i labora tory jna ,  stołowa 

Steanit,  magnezyt,  szamonit ,  m asa  Pitagorasa
PROSIMY ŻĄDAĆ INFORMACYJ I KATALOGÓW

P I E R W S Z A  W  K R A J U
F A B R Y K A  B R O N I  S I E C Z N E J

G. B O R O W  S K 1
W A R S Z A W A
KRAK.-PRZEDMIEŚCIE 6

TELEFON 243-86

P racow nia  Różnych Pudełek  T ek tu row ych  i B onbonierek

P. Goldfein i S-wieWnr“:T£ ®£a 11‘



SPÓŁKA AKC. PRZEDS.TECHN.

ZABOROWSKI i S-ka
W a rsza w a , T ręb ack a  1 0  T elefon y  6 1 0 -4 1 , 3 4 6 -3 4

S I L N I K I  S P A L I N O W E  
K O M P R E S O R Y  

B U D O W A  E L E K T R O W N I ,  M Ł Y N Ó W ,  
S Z P I C H L E R Z Y

W A R SZ A W SK A  FABRYKA 

W Y R O B Ó W  O Ł O W IA N Y C H  i C Y N O W Y C H

W. KEMNITZ

WALCOWNIA ALUMINIUM

WARSZAWA 4, TERESPOLSKA 24  
TEL 1 0-24-24, ZARZĄD 10-01 -24

T O W A R Z Y S T W O  
K O N T Y N E N T A L N E

rdla

HANDLU. PRZEMYŚLU
SP. AKC.

ODDZIAŁ W WARSZAWIE 
UL. KRÓLEWSKA NR. 18

te le fon y:

510-37
691-98
502-18

U rządzen ia  łaz ienkow e od najwytworniej-  
szych do najskromniejszych. 

Wszelkie  materia ły  w chodzące  w zak re s  
instalacji wodociągowych, kanalizacyjnych, 
c e n t r a l n e g o  o g r z e w a n i a  i gazowych 
W łasna  fabryka  a rm a tu r  w Łagiewnikach 

k. Krakowa 
B l a c h a  c y n k o w a  d o  k r y c i a  d a c h ó w

A«Szenberg
FABRYKA 

WYROBÓW 
METALOWYCH 

I NARZĘDZI 
SZEWSKICH

W A R S Z A W A  
Ś-TO  JERSKA 10
TEL. 11.51-66 i 11.51-76

P o l e c a :  k ó łk a ,  s p r z q c z k i  o r a z  w s z e l ­
k i e g o  r o d z a j u  o k u c i a  d l a  r y m a r z y ,  
s i o d l a r z y ,  s z e w c ó w  i ł .  p .  W s z e lk i e  
o k u c i a  p r z e p i s o w e  d l a  W o j s k a  w s z y ­
s tk i c h  r o d z a j ó w  b r o n i .  O k u c i a  d o  
w a l i z  i t e k .  K la m r y  d o  p a s k ó w  m ę ­
s k i c h  i d a m s k i c h  o r a z  d o  o b u w ia .  
P r z y b o r y  d o  s z e l e k ,  g o r s e t ó w ,  p o d -  
w iq z e k  i w ie l e  i n n y c h  w c h o d z q c y c h  
w  z a k r e s  g a l a n t e r i i  m e t a l o w e j

„P O L T H A P “
Polskie Towarzystwo Techniczne  
d l a  H a n d l u  i P r z e m y s ł u ,

Sp. z ogr. odp.

W A RSZAW A— PAŃSKA 8 3  (dom  w łasny)
Tel. 6 9 5 - 7 7 .  2 0 9 - 2 7 ,  209-1 7,  5 3 0 - 6 5 .  T elegr .  „P0LTHAP“ Wa rs z aw a

Blachy, Taśmy, Krążki, Pasy, Pręty, Szyny,
P rofile  i Rury z M osiądzu, M iedzi, Bronzu, 
Tom baku, Now ego S rebra , Niklu, O łowiu, Alu- 
m lnjum jAlupolonu, A ntikorodalu i t d .  Surowce:
Miedź, Cyna, O łów , Aluminjum, Antymon i t. p.
B I A Ł E  M|E T A L E ,  C Y N Y  DO LUTOWANIA

K U P N O  I S P R Z E D A Ż  S T A R Y C H  ME T A L I .

NASADY KOMINOWE 
i WENTYLACYJNE

sy sł. ChanarcTa (P a ł. R. P.)

CHŁODNIE WIEŻOWE 
DO WODY

B-cia SŁUCCY, Inż.
Warszawa, Królewska 27

DOM HANDLOWY

HILARY PFEFFER
W a r s z a w a ,  S ie n n a  32  
Tel. 5 8 9 - 0 0

PRZEDSTAWICIELSTWA:

FABRYKA W Y R O B Ó W  S Z A M O T O W Y C H  
ffl n i .  W ła d y s ła w  K le p a c k i "  w O s t r o w c u  
F A B R Y K A  W A G  
flW. HESS", wł. Inż. K a ro l  H e ss  w Lublin ie


