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f Stefan DrzewiecKki

26 kwietnia zmart w Paryzu Stefan Drzewiecki.
Zdata od wielkomiejskiego zgietku Stolicy Swiata, wy-

sokim murem odgrodzony od oczu ciekawych, w cieniu
ogrodéw zacisznej uliczki Boileau — do ostatniej niemal
chwili nie ustawat czcigodny, 94-letni starzec w trudzie,

z ktérego dla siebie zachowywat jedynie twdrczg rado$¢ po-
znania, ludzko$ci oddajac wszystkie jego owoce. Wielki, je-
den z najwigkszych pionieréw nauki i techniki, stronit od
rozgtosu, wpatrzony wcigz w rzeczy, ktére zakryte pozosta-
tyby dla tylu innych.

Prometejskim zarem ogarniety umyst, nie moégt pozostac
Drzewiecki w swych pracach jednostronym. Jego studia
i wynalazki tycza sie wszelkich dziedzin, a wyliczenie ich
starczytoby na cala ksiege. Co chwila napotykat na luki na-
szej wiedzy i umiejetnosci, — i najczesciej owocem tego
byt nowy pomyst, nowe udoskonalenie, nowe — czyz po-
trzeba dodawac, ze giebsze! — spojrzenie na istote rzeczy.

Przy tej wszechstronno$ci, godnej najwiekszych ludzi Od-
rodzenia, umiat zachowa¢ prostote mys$lenia i jasno$¢ przed-
stawiania. Jego rozprawy uderzajg zwieztosciag wyktadu,
wspartego na solidnym fundamencie krélowej nauk — mate-
matyki.

Mylne wyrobitby sobie o zyciu Jego wyobrazenie ten, kto —

w obliczu tylu sukceséw — sadzitby, ze zbyt tatwo kroczyt
od jednego do drugiego triumfu. Zimna obojetno$¢, oschty
sceptycyzm, pogardliwa nieufno$¢ — towarzyszyty Mu nie-

jednokrotnie. Ale zdobywczy Jego duch nie ugiat sie. Po-
dwajat wysitek — i zwyciezat.
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Urodzony w 1844 roku w Kunce na Podolu, syn ziemiani-
na, a wnuk napolenskiego oficera, po wstepnych naukach,
pobieranych w domu rodzicielskim, udaje sie do Francji,
aby tam zdobywa¢ wiedze. Uzyskawszy bakalaureat (rodzaj
matury), wstepuje w Paryzu na studia inzynieryjne.

Drzewiecki ciezko odczut na obczyznie lata 1863-64. Prze-
rywa studia i powraca do Ojczyzny; tu przebywa dtuzszy
czas. Ale praca na roli nie jest dla Niego. Jeszcze przed
r. 1870 udaje sie wiec znéw do Paryza, w ktérym czeka nan
atmosfera pracy naukowej. Juz wtedy zajmuje Go szereg
mniejszych wynalazkéw.

Po wojnie francusko-pruskiej przez dwa lata bawi w Wie-
dniu, gdzie tez na wystawie 1873 roku otrzymuje dwie na-
grody za kilka przyrzadéw, mianowicie za cyrkiel do kre-
Slenia przekrojéow stozkowych, za aparat do kontroli szyb-
kosci lookmotyw, za automatyczny sprzag wagonowy oraz za
przyrzad, samoczynnie wykre$lajacy droge statku na ma-
pie.

Ostatni wynalazek obudzit specjalne zainteresowanie rzg-
du rosyjskiego, to tez wynalazce zaproszono dla dalszych
prac do Petersburga. Tam w roku nastgpnym przeprowadzit
Drzewiecki z powodzeniem proby na oddanej do Jego dy-
spozycji kanonierce.

Rok 1877, w okresie wojny rosyjsko-tureckiej, zastaje Go
w Odessie, gdzie robi doSwiadczenia z jedna z najpierw-
szych todziag podwodna — na jedna osobe i z noznym na-
pedem! Po roku kieruje budowa serii 50 todzi, z ktoérych
kazda pomiesci¢ mogta juz czterech ludzi.

Rzad rosyjski nie docenit jednak doniostego wynalazku,
ktory w trzydziesci kilka lat po tym stat sie tak grozng bro-
nig w reku Niemcoéw; prace przestat popiera¢ i dalszych za-
mowiert zaniedbat.

Drzewiecki w tym czasie przerzuca si¢ do innej dziedziny,
ktéra stata sie tre$cig Jego zycia na cate dziesiatki lat, — do
lotnictwa. | kiedy pod koniec ub. stulecia zagadnienie Zze-
glugi podwodnej znowu staje sie troska rzadéw, gdy Fran-
cja w r. 1897 ogtasza konkurs na projekt statku podwod-
nego, mato kto ma w pamieci, co przed 20 laty zdziatat
Drzewiecki. Przypomniano Go sobie, gdy dostat i tym ra-
zem nagrode.

Kiedy Drzewiecki wchodzi do lotnictwa, przezywa ono
pewnego rodzaju kryzys. Maszyny lzejsze od powietrza nie
spetnity nadziei, jakie w nich poktadano. My$l ludzka zwra-
ca sie wiec ku maszynom aerodynamicznym, lecz tu wszyst-
ko jest jeszcze nieznane, pogmatwane, peine pozornych
sprzeczno$ci i putapek. Brak teorii, brak praktycznych form
konstrukcyjnych, brak tworzyw, silnika... Nie wielkie tez
jest grono ufajacych nowym ideom. Badania nad ptakami,
od ktérych instynktownie zaczynajg wszyscy badacze, do-
starczaja raczej tematu do ironicznych karykatur, jiz uzna-
nia.

Drzewiecki przyglada sie panujagcemu chaosowi, umie wy-
towi¢ z niego to, co jest wartoSciowe — prace Mareya,
stawne dzieto Mouillard‘a ,L/Empire de I'Air“, po czym za-
czyna samodzielnie przetwarza¢ cudze spostrzezenia, boga-
cac je whasnymi ideami.

W r. 1885 w Cesarskim Towarzystwie Technicznym w Pe-
tersburgu wygtasza odczyt o locie aerodynamicznym, w kt6-
rym prostuje wiele zadawnionych, btednych wyobrazen.
W r. 1877 ujmuje swe poglady w wydanej po rosyjsku ksig-
zeczce ,Aeroplany w prirodie“. W r. 1877 raz jeszcze wygta-
sza swe teorie na Miedzynarodowym Kongresie w Paryzu,
umieszczajgc przy tym w pismie ,L‘Aeronaute” stawny ar-
tykut pt. ,.Les oiseaux consideres comme des aeroplanes
animes" (,,Ptaki, rozwazane jako zywe samoloty"”), ktory -wy-
chodzi wkrétce jako oddzielna ksigzeczka. Stata sie ona po-
czatkiem szeregu innych publikacji w jezyku francuskim.
Wymienimy z nich ciekawg prace ,Le vol piane" (r. 1891),
wyjasniajacgq lot ptakéw, gdy nie poruszajg one skrzydtami.



Gdy nie zabrakto niechetnych oponentéw, pokrewne du-
chy znalazt Drzewiecki w stawnych francuskich pionierach
lotnictwa: profesorze Marey‘u, wielkim badaczu lotu pta-
kéw, w inzynierze Chanute, ktéry stat sie po tym w Amery-
ce nauczycielem braci Wright, w sedziwym juz podéwczas,
a zapoznanym za zycia Mouillard‘zie, ktérego w r. 1890 od-
wiedza w Kairze, i in. Drzewiecki utrzymuje zywy kontakt
z wszystkimi 6wczesnymi pionierami lotnictwa.

Juz weczes$nie przyszedt On do przekonania, ze kwestig
rozstrzygajgcq dla powodzenia ptatowca bedzie sprawa ze-
spotu napedowego. Dlatego oddaje sie pracy nad S$rubami
napedowymi. W r. 1892 sktada francuskiemu Stowarzysze-
niu Techniki Morskiej swojg teorie $rub wodnych, na kté-
rej opiera tez sposéb obliczenia $migiet (,Les helices aerien-
nes. Theorie generale des propulseurs helicoidaux®, Paryz,
1909 r.).

Gdy pierwsze proby lotéw, stanowigce tak wielkie zwy-
ciestwo, przynosza jednak raz po raz ofiary, zajmuje sie
kwestig stateczno$ci. W latach 1912 i 1913 pracuje nad pta-
towcem, ktéryby sam zachowywat réwnowage w powie-
trzu.

Nie oddalajac sie nigdy od potrzeb zycia praktycznego,

Sytuacja Francji w oswietleniu jej

W poczatku maja minister lotnictwa Francji, p. Guy la
Chambre, przedstawit zwotanym umys$inie przedstawicielom
prasy swdj program wzmozenia rozwoju lotnictwa francu-
skiego, w pierwszym rzedzie — odnosnie tego, co sie tyczy
spraw wojskowych.

»Conseil Superieur de I’Air" uchwalit jako podstawe, ze
w ciggu dwu lat liczha samolotéw wojskowych tzw. pierw-
szej linii ma wzrosng¢ do 2.600 aparatéw. Przypominamy w
tym miejscu, ze Anglia, ktéra poczatkowo przyjeta cyfre
1.750 samolotéw na wiosne 1939 roku, po tym podwyzszyta ja
do$¢ nagle do 3.000 na marzec 1940 r. W ten sposéb za okoto
poéttora roku dwa wielkie panstwa demokratyczne Zachod-
niej Europy (ktérych sity powietrzne — na wypadek wojny —
poddane beda jednemu, i to mianowicie zapewne angielskie-
mu dowddztwu) beda posiadaty 5 — 6.000 maszyn. Wedtug
niektérych obliczen francuskich i angielskich, dwaj europej-
scy partnerzy ,osi“ do mniejszej z tych cyfr zblizajag sie w
sumie — juz w tej chwili. Stad wtasnie pochodzi nerwowos$¢
na tamach prasy francuskiej, — i wieksza jeszcze w parla-
mencie angielskim, gdzie po sprawie ,Imperial Airways"
przyszta kolej na generalny atak na ministerstwo lotnictwa
w ogo6lnosci; ofiarg jego padnie zapewne bezposrednio obec-
ny szef Air Ministry, lord Swinton *).

Wykonanie lotniczego ,Planu 1938“ bedzie kosztowato, nie
liczac normalnych wydatkéw (biezacych), — 9 miliardow
frankow! W ten sposéb catkowity roczny budzet powietrzny
Francji wzrést do szesciu miliardéow frankéw (= okragto
miliard ztotych). Odrazu po kilku tygodniach urzedowania
min. Guy la Chambre podpisat zamoéwien na nowy sprzet na
sume 1.600 miliondw. Pokrycie catoéci zostatojuz zapewnione
w drodze odpowiednich aktéw panstwowych. O kredyty nie-
ma wiec ktopotow.

Cztery piate samolotéw, zamoéwionych w r. ub., sg juz
obecnie uznane za.. przestarzate. W roku 1938 nie bedzie
sie juz zamawia¢ modeli, na ktére we Francji, gdzie prototy-
py spedzaty po dwa, trzy lata i wiecej na przerébkach, pro-
bach itp., obmyslono trafng nazwe ,vieux neufs" (= ,dawne
nowosci”). Poniewaz jednak przygotowanie technicznych
srodkéw produkcyjnych do maszyn najnowszych, w rodzaju
Morane 406 lub Potez 63, potrwa pare miesiecy, niezatrud-
nione w miedzyczasie fabryki bedg budowaé takie maszyny,
jak Dewoitine 510 i Bloch 210. Te ostatnie nazywajg ztosli-
wi... ,modernes-anciens".

Petny bieg produkcji nowych typéw osiggniety bedzie ko-
to poczatku 1939 r. W okresie tym ,Plan 1938“ zostanie cat-
kowicie zrealizowany.

*) Wyniki rekonstrukcji gabinetu, podjetej w potowie b. m.
przez premiera Chamberlaina, po otrzymaniu nin. numeru
bedg juz Czytelnikom znane.

rozumiat, jak nikt inny, potrzebe badan i préb doswiadczal-
nych. W r. 1909 w broszurce ,De la necessite urgente de
creer un laboratoire d‘essais aerodynamiaues destines a four-
nir aux aviateurs les elements necessaires a la construction
des aeroplanes” zywo zabiega o zaktadanie takich placowek.
Budzi ona liczne echa w S$wiecie, a we Francji przyczynia
sie do szybkiego otwarcia znanego laboratorium w St. Cyr.
A gdy po odzyskaniu niepodlegtosci przez Polske Liga Ob-
rony Powietrznej budowata naszg kuznie wiedzy lotniczej,
Instytut Aerodynamiczny w Warszawie, Drzewiecki ztozyt
na ten cel hojng ofiare.

Nie sposob wylicza¢ wielu, bardzo wielu jeszcze pézniej-
szy i wcze$niejszych prac Stefana Drzewieckiego. Z podzi-
wem musimy spoglagda¢ na posta¢ wielkiego uczonego, ktd-
ry w pracowitym trudzie, oderwany od hatasliwych przeja-
wow zycia codziennego, dozywat ostatka dni swoich z mto-
dzieficza wiarg w idealy socjalne, w spoteczne postannictwo
techniki, w przyszte niezaktécone braterstwo narodéw, dla
ktéorego nowoczesne $rodki komunikacyjne sta¢ sie winny
kamieniem wegielnym.

Odszedt cztowiek, ktérego zywot stat sie wspdélnym do-
brem Ludzkosci, ale ktérego imie nazawsze pozostanie naj-
kosztowniejsza wtasnoscia w skarbcu polskiego narodu.

ministra lotnictwa

O ile wszystko poéjdzie, jak to utozono, to i tak pozostaje
fakt, ze oba panstwa ,totalne” maja za soba okoto poéttora-
roczny okres przewagi w produkcji. Przewaga ta w stosunku
do Anglii wynikta z niedostatecznej liczby fabryk, w sto-
sunku do Francji — z powolnosci tempa pracy. Tak przy-
najmniej méwi opozycja po tej i po tamtej stronie Kanatu
La Manche. W odpowiedzi styszy ona czasem, ze na wojnie
bombastyczna propoganda bedzie miata jednak duzo mniej
do powiedzenia, niz obecnie, a rézne niebywatym przepychem
otoczone imprezy tego pokroju nie sg jeszcze najmiarodaj-
niejsze... Prawda zazwyczaj jest po $rodku.

Charakterystyczne jest wziecie pod uwage przez Anglig,
jak i Francje, ewentualno$ci zakupienie gotowego sprzetu
zagranica; w gre wchodzg Stany Zjednoczone. W kwestii
tej, we Francji przynajmniej, nie zapadta jeszcze zadna de-
cyzja. Mowi sie, ze powsciagliwo$¢é wihadz jest w tej mierze
o wiele bardziej konsekwencjg przetadowania fabryk ame-
rykanskich zaméwieniami dla wtasnego kraju, niz jakie$
wzgledy merytoryczne. Albowiem stosunki w Europie sg tak
daleko posuniete, ze prasa francuska nie tai si¢ z pogladem,
iz ,c’est le delai de livraison qui importe" *).

Pomijajac te sprawy dorazne, na czoto wybija si¢ kwestia
wypuszczania nowych modeli. Azeby przy$pieszy¢ proby itp.,
bedzie sie zamawia¢ prototypy odrazu w trzech, czterech
egzemplarzach. Pozwoli to na réwnolegte przeprowadzanie
niektérych doswiadczen, a poza tym — usunie straty czasu,
wynikte z ciggtych podtaman itd.

Kwestia materiatu ludzkiego, gdy chodzi o doptyw nowych
pilotéw, mechanikéw, radiooperatoréw itd., ujeta jest w ra-
mach ,sekcji lotnictwa popularnego”. Sg one znane naszym
Czytelnikom do$¢ doktadnie. Stan liczhowy ,L’Armee de
L’Air* ustalono dekretem z dn. 3 maja na 52.500 ludzi.

Z lotnictwa cywilnego w $cistym znaczeniu wymieni¢ trze-
ba: Atlantyk Poétnocny, o czym piszemy w tym numerze
osobno, oraz lotnictwo prywatne, jako ze te dwa punkty
znalazty w deklaracji ministra konkretne o$wietlenie. Co do
pierwszej sprawy, to dotychczas zamdéwione zostaty dwa
wodnoptatowce wielkotonnazowe: Latecoere i Liore & Oli-
vier. Trzeci podobny pdjdzie za nimi niebawem. Lotnictwo
prywatne (ale raczej — ,sekcje") korzysta¢ ma nadprogra-
mowo z okresu martwego niektérych fabryk wojskowych,
gdy te bedg przygotowywane do produkcji nowych typow.
Minister oSwiadczyt, ze chetnie bedzie poza tym widziat spe-
cjalizowanie sie niektérych konstruktorow wytacznie w dzie-
dzinie samolotow matej mocy. Poleci takze z wieksza ela-
stycznoscig stosowac¢ do nich ogélne przepisy techniczno-od-
biorcze.

_Takie sg prespektywy lotnicze Francji w oczach jej mi-
nistra.

*) ,termin dostawy jest rzecza, o ktérg chodzi".



Nowe srodki —nowe mozliwosci

Ostatniag okazja do szerszego zajecia
sig  sprawami maszyn latajacych o
skrzydtach ruchomych byty tu prace
Bregueta nad jego nowym helikopte-
rem, jakich wynikiem byta seria rekor-
déw, ustanowionych w r. 1936 przez
pilota Maurice Claisse. Wyczyny tamte
stanowity olbrzymi skok naprzéd, — i
jesli nawet osobliwa a zawita budowla
yzyroplanu® nie przemawiata zbytnio
do naszego zmystu praktycznego, to
przeciez oficjalnie potwierdzone cyfry
kazaty nam stucha¢ dalekosieznych
wywodéw wielkiego francuskiego pio-
niera (na temat... helikopterowej ko-
munikacji transatlantyckiej!) — bez
lekkomys$lnego niedowiarstwa *).

W potowie ub. roku jeszcze wieksze
poruszenie wywotaly w S$wiecie zdu-
miewajace rekordy pilota Rohlfsa na
niemieckim aparacie Focke - Wulf
,Fw-61". Maszyna ta, posiadajaca nor-
malny kadtub samolotowy z normal-

nym usterzeniem pionowym i pozio-
mym, z wiatrakami, napedzanymi od
gwiazdzistego silnika, zabudowanego

w przodzie kadtuba i zaopatrzonego w
smigto zwyktej postaci (cho¢ mniej-
szych rozmiaréw), obudzita tylez zain-
teresowania, co i.. niedowierzania.
Ostatnie doszto do tego, ze znany kon-
struktor helikopteréw, Wegier Asboth,
publicznie wystapit z zarzutem, jakoby
niezwykte wyczyny osiggniete zostaty
w locie tego rodzaju, jaki wykonywa
autozyro. ,Ciggnace” $migto i postac
sterow, ktére kazdy mogt dojrze¢ na
zamieszczanych w dziennikach fotogra-
fiach, nadawaly zarzutom Asboth‘a
cechy prawdopodobieristwa (nalezy tu
przypomnie¢, ze sama obecno$é Smigla
ciggnacego niczym jeszcze istoty heli-
kopteru nie narusza, chociazby nawet
stuzyto ono nie do zréwnowazenia mo-
mentéw obrotowych wirujgcych wia-
trakow, ale do uzyskania ciggu w wy-
padku lotu postepowego; wystarczy, ze
aparat jest w stanie wznosi¢ sie wzgl.
opada¢ zupetnie pionowo). Asboth
twierdzit, iz potrafi teoretycznie do-
wie$¢ niemozliwosci osiggniecia przez
helikopter, przy obecnym stanie tech-

niki i wiedzy lotniczej, np. wysokosci
2439 metrow. Twierdzenie to brzmi
do$¢ osobliwie, byto przeciez poparte

powaga jego przeszto dwudziestoletnich
prac doswiadczalnych i teoretycznych.

Skoro jednak rekordy ,Fw-61“ za-
twierdzone zostaty przez F. A. |,
wszystkie watpliwos$ci musiaty ustapic,
a cata uwaga skierowata sie ku oto-
czonej tajemnica konstrukcji aparatu.

*) Por. art. ,Zagadnienie
Skrzydlata — styczen 1937 r.

otwarte",

Prace swoje o$wietlit prof. Focke do-
piero w ostatnim czasie, w zeszycie 2
tomu V czasopisma ,Luftwissen". Po-
nizej podajemy jego artykut w obszer-
nym streszczeniu. Przed tym jeszcze
chcielibySmy  przypomnie¢  pokrétce
nasuwajace sie tu ogo6lne zagadnienia
z punktu widzenia eksploatacji.

Samolot, jak kazdy w ogéle $rodek
komunikacji stuzy przede wszystkim
do przenoszenia sig z miejsca na miej-
sce. Jego zdolno$¢ do speiniania tego
zadania zasadza sie — z jednej stro-
ny — na zupeinej swobodzie porusza-
nia, pozwalajacej mu lecie¢ po kazdej,
a wiec — i geometrycznie najkrotszej
drodze, — z drugiej strony — na wiel-
kiej szybkosci przelotowej. Gdy pod
tymi wzgledami (drugim — szczeg6lnie)
nie obawia sie on zadnej rywalizacji,
to posiada przeciez i stabg strone, nie-
znang jego starszym konkurentom. Oto
rozpoczecie i zakonczenie podréozy
zwigzane jest ze szczegdlniejszymi ma-
newrami, ktére tez specjalnych wyma-
gaja warunkoéw. Start i lgdowanie od-
by¢ sie moga tylko na stosownie urzg-
dzonym lotnisku (na ktérym samolot
wykonywa rozbieg i dobieg), wolnym
ponadto od przeszkéd w swym sasiedz-
twie, gdyz tor wznoszenia lub opadania
ptatowca jest stosunkowo bardzo mato
stromy.

Ta okoliczno$¢ posiada wiele réznych
aspektéw, z ktérych najbardziej zwra-
ca zazwyczaj uwage to, co sie odnosi
do bezpieczenstwa. Podréz nie moze
by¢ przerwana w dowolnej chwili, i
defekt silnika czy podobne wypadki
niosa w sobie grozbe katastrofy. Na-
wet, gdy z samolotem wszystko jest w
najlepszym porzadku, takie pospolite
zjawisko atmosferyczne, jak mgta,
stwarza bardzo powazne trudnosci,
ktére przezwycieza¢ nauczyliSmy sie
dopiero od bardzo niedawna — i przy
tym z wielkim naktadem kosztéow za-

rowno na ziemi, jak i na poktadzie
ptatowca.
Naturalnie, moéwigc o zarodkach

niebezpieczenstwa, jakie kryje w sobie
formuta panujacego dzi§ samolotu, nie
nalezy zapomina¢ o sposobach, dzieki
ktérym lezy najzupetniej w naszej mo-
cy zarodkom tym nie da¢ sie rozwing¢.
| tak, drazliwa w poczatkowym okre-
sie rozwoju kwestia defektow silnika,
juz przy obecnym stanie techniki, w
odniesieniu do dwu- a coraz czesciej —
czteromotorowych platowcow, stracita
catkiem swe pierwotne znaczenie i w
ogdle nie wchodzi w rachube. Od lotni-
ska do lotniska prowadzi pilota radio-
wa stuzba goniometryczna. Szlaki noc-
ne wytyczone sa szeregiem latari. Ma-

my na liniach sie¢ lagdowisk pomocni-
czych. Ostateczne opanowanie $lepego
ladowania jest juz tylko kwestig naj-
blizszych lat. W petnym toku sa na ca-

tym $wiecie prace nad zwalczeniem
jednego z naszych najztosliwszych
wrogéw — oblodzenia. — Tymczasowe
braki w odniesieniu do lotu w ztych
warunkach atmosferycznych z tatwo-
$cig pokryjemy nieznacznymi odstep-
stwami od 100-procentowej regularno-
$ci latania.

Wszystko to sprawia, ze w lotnictwie
handlowym o bezpieczedstwo nie po-
trzebujemy sie juz martwi¢, ani cho-
ciazby ptaci¢ za nie zbytnig ulegtoscia
wobec kapryséw pogody.

Jednakze serwitut lotniskowy posia-
da i inne oblicza.

Korzysci w sensie zaoszczedzenia
czasu, jakie dawataby szybko$¢ samolo-
tu w poréwnaniu z innymi $rodkami lo-
komocji, sa proporcjonalne do przeby-
wanej odlegtosci. Jednak o szybkosci
podrézy powietrznej stanowi nie
tylko szybko$¢ przelotu. Dochodzg tu
jeszcze czasy martwe, pochtoniete przez
dojazdy do lotniska i od lotniska. Na
dystansach rzedu — powiedzmy —
1.000 km sa one bez znaczenia. Ale na
odcinkach krétkich, np. 250 km (takich
potaczen utrzymuje sie bardzo wiele),
sprawa sie bardzo pogarsza. Wielkie
lotniska, jakich wymagajg ciezkie pta-
towce, stanowityby zbyt wielkg zawa-
de we wnetrzu nowoczesnego miasta,
aby je tu mozna byto cierpie¢. Wynosi
sie je daleko na krance, poza przed-
miescia, tak jak to sie stalo z dawnym
portem lotniczym Warszawy. W ten
spos6b, gdy na dystansie okoto 200-ki-
lometrowym przelot bedzie trwat nie-
dtugo niewiele ponad pét godziny, to
czasy martwe tatwo pochtong dwa razy
tyle, — i wiecej. Wtedy zysk na czasie
w poréwnaniu z kolejg czy autobusem
(na autostradzie) okaze sie wrecz ilu-
zoryczny. — Na takich krétkich odcin-
kach podrézuje sie bardzo wiele.

Na koniec, w stosunku do komunika-
cji jeszcze bardziej lokalnej, takiej np.,
ktéra rozwija sie wokdt nowoczesnych,
a tak szwankujacych na tym polu wiel-

kich miast, — samolot staje zupeinie
bezradny.

Jednakze podbdj wielkich prze-
strzeni mozna uwaza¢ dopiero za
pierwszy etap dzieta cywilizacyjnego
lotnictwa. Drugim miatoby by¢ uwol-

nienie nas od krepujacych wiezéw lo-
komocji naziemnej na odlegtosciach
kréotkich i bardzo krétkich. Tutaj row-
niez mozna mysle¢ o komunikacji pu-
blicznej, czyli — jak to sie obecnie,
gdy samolot prywatny naog6t stuzy ce-



lom przyjemnosciowym, powszechnie
nazywa — o komunikacji handlowej.
Jezeli jednak helikopterowe omni-
busy w ruchu podmiejskim, czy zgota
,Z jednego dachu na drugi” uzna kto$
za zbytni juz wyskok fantazji, to prze-
ciez pozostaje nietknieta wtasciwie
dziedzina komunikacji prywatnej, dla
ktérej przymus lotniskowy jest bardzo
dotkliwy. | nie tylko w tym wypad-
ku, gdy mamy na mysli zarobkowe
podréze komiwojazera, ale nawet,
jesli aparat latajagcy ma by¢ jedy-
nie narzedziem niezaleznej od kolei,
drég, tramwajow i t. p. turystyki.
Przeciez trudno w kazdym zakatku bu-
dowac lotniska! | gdy za jaki$ czas be-

dziemy ich mieli pie¢ razy tyle, co
dzisiaj, to i woOwczas nasz powietrzny
turysta wiecej sie najezdzi taksowka,

czy pociggiem, niz sie¢ nalata...

Ale w odniesieniu do lotnictwa pry-
watnego ptatowcowego powraca jesz-
cze kwestia bezpieczenstwa. Powiedzie-
lismy poprzednio, ze dzieki catemu
szeregowi urzadzen w lotnictwie han-
dlowym przestata ona nas zajmowac.
Z jednosilnikowym, jak najtafnszym
samolotem sprawa sie przedstawia od-
miennie. Nie moze on korzysta¢ ani z
dobrodziejstw radiogoniometrii, ani z
urzadzern do $lepego lagdowania, za to
zdany jest na gorsze lotniska, na gor-
sza obstuge swej maszyny, no — i na
»prywatne” umiejetnosci pilotazowo-na-
wigacyjne. W tych warunkach bezpie-
czenstwo okupywane by¢é musi bardzo
wielkg ulegtosciag wobec zmiennosci po-
gody, a pomimo to, przy przelotach nad
gérami wiekszymi obszarami leSnymi,—
spadochron wydaje sie by¢ balastem,
ktérym raczej nie nalezatoby zbytnio
pogardzac.

Oto jest ta dziedzina, w ktdorej ocze-
kujemy jeszcze na nowe rozwigzania.

Jest, lub raczej — bedzie nim — he-
likopter.
Prof. Focke zauwaza na poczatku

swych wywodéw, ze gdy przed 30 la-
ty samolot o nieruchomych skrzydtach
rozpoczynat triumfalny pochéd, dzieki
prostocie swej konstrukcji usuwajac z
pola innych ,aerodynamicznych” kon-
kurentéw, to ten kierunek rozwoju wy-
dawat sie ostateczny. Przynidst on tez

od tej pory postepy olbrzymie! Jed-
nak — bardziej iloSciowe, niz jako-
Sciowe.

Owe sukcesy z lat 1907 — 1909 spo-
wodowaty zarazem co$, co na dtuzszag
mete nie moze by¢ uznane za pozytecz-
ne: préby we wszystkich innych kie-
runkach poszty w zapomnienie. | nie
dostrzegano po tym, ze urzeczywistnie-
nie jednego rozwiagzania bynajmniej nie
dowodzi, aby warto$ci pozbawione by-

Helikopter prof. Focke — widok z przodu.

ty inne. Takiego ustosunkowania nie
mozna nikomu mie¢ za zte; byto ono
zrozumiate. Ale na przyszto$¢ trzeba
pamieta¢, ze mozemy zdoby¢ nowe,
dzi$ niedostepne dziedziny, o ile po-
wrécimy do niewyzyskanych woéwczas
pomystéw, jakotez wkroczymy, gdy
trzeba, na nowe drogi.

Prof. Focke dopiero na koncu du-
giego wyliczenia wspomina o tym, na
co potozyliSmy tutaj tak wielki nacisk:
»Auch ein ausgedehnter privater Luft-
verkehr der Zukunft wiirde bei Ver-
wendung des Drachenflugzeuges, wir
moégen uns drehen und wenden wie
wir wollen, stets am grossen Platzbe-
darf fur Start und Landung scheitern.
Mit einem durchentwickelten Hub-
schrauber dagegen sind Dach- und

Gartenlandungen keine Utopie mehr”.

(Takze i bardziej rozlegta prywatna
komunikacja lotnicza przysztosci, gdy-
by usitowano zrealizowaé¢ jg przy po-
mocy samolotu o skrzydtach nierucho-
mych, zeby$my nie wiem jak prébowa-
li sie ,wymigac”, musiataby zawies$¢

Fot- Luftwissen.

z powodu zbyt wielkich wymagan te-
renowych odno$nie startu i lgdowania.
Natomiast z dobrze opracowanym he-
likopterem lgdowanie na dachu lub w
ogrédku nie jest juz zadng utopia”).
Potezng dZwignig postepu stat sie w
tym wzgledzie epokowy aparat La
Cierva‘'y, na ktorym zostato wykaza-
ne, ze wirujacy wiatrak stanowi cat-
kiem solidng  powierzchni¢  nosna.
I cho¢ ,autozyro” nie moze startowac
ani lgdowac¢ pionowo, ani w ogéle uno-
si¢ sie bez szybkos$ci postepowej, za-
rowno praktyczne dosSwiadczenia i
ulepszenia konstrukcyjne, jak i prace
teoretyczne, do ktérych dostarczyto ono
bodZca (Glauert, Lock) stworzyty pod-

stawe, na jakiej mozna byto oprzec
konstrukcje prawdziwie przydatnego
helikopteru.

Prof. Focke wylicza, jakich szes¢

warunkéw zasadniczych postawit swo-
jej maszynie zabierajac sie przed pie-
ciu laty (1932 r.) do pracy.

Na czele ich stoi gwarancja bezpiecz-
nego lgdowania w wypadku defektu

Szczegdty konstrukcyjne helikoptera prof. Focke: na lewej fotografii widzimy
silnik i przytaczenia watkow, napedzajacych wiatraki, na prawym — glowice

wiatraka.

Fot. Luftwissen.



silnika, lub og6lniej — zespotu napedo-
wego. Nalezy tu zauwazyé, ze w sktad
tego ostatniego wchodza na helikopte-
rze liczne i rozciagte czesci transmi-
syjne, osadzone w do$¢ wiotkich ele-
mentach konstrukcji aparatu, ze wiec
mozliwos$¢ ich defektéw bedzie na nim
zawsze wieksza, niz na ptatowcu, gdzie
silnik bezposrednio napedza $migto.
Oczywiscie lagdowanie z niedziatajagcym
napedem wiatrakéw moze by¢ dokona-
ne wytacznie dzieki autorotacji, t. zn.
przez ,zamiane“ helikopteru na auto-
zyro. Na mozliwo$¢ te wskazat przed la-
ty jeszcze sam La Cierva. Jednakze w
praktyce, jak stwierdza prof. Focke,
nie zrealizowat tego zaden konstruktor.
Poniewaz autorotacje mozemy zapew-
ni¢ jedynie przez zmniejszenie katéw
ustawienia topatek, wiec niezbedne sta-
je sie odpowiednie urzadzenie steruja-
ce. Stanowi ono powazne utrudnienie
konstrukcyjne, nie daje sie jednak w
zaden sposéb omingé.

Drugim jest warunek sterownos$ci i
statecznos$ci. Jest to wtasnie jeden z
najstabszych punktéw wszystkich do-
tychczasowych konstrukcji. Stawny ae-
rodynamik Karman wrecz os$wiadczyt,
iz zrealizowanie tego uwaza za niemoz-
liwosé.

Na trzecim miejscu stoi ogdlna pew-
nos$¢ dziatania, zwigzana przede wszyst-
kim z tym, co w punkcie pierwszym po-
wiedziane byto o zespole napedowym.

Kolejny warunek tatwosci pilotazu
nabiera specjalnego znaczenia, jesli sie
zwazy, jakich to osobliwych manew-
row wymagato uotrzymanie w spokoju
dotychczasowych helikopteréw, chocby
przez kilka chwil!

Oczywiscie sam fakt, ze aparat mo-
ze unosi¢ sie nieruchomo w powietrzu,
to jeszcze jest za mato. Helikopter ma
swoje zadania, nie potrzebuje — po-
wiedzmy — rywalizowaé¢ z ptatowcem
w szybkoéci przelotowej, ale tym nie
mniej jego wyczyny muszg jednak by¢
takiego rzedu, aby byty poréwnywalne.
To jest zadanie piate.

Ostatnim jest sprawa konserwacji
sprzetu. Niezbedna w wykonywaniu
jej precyzyjno$¢ nie moze wykraczac
poza normy praktyki samolotowej.

Zestawienie tych tylko najwazniej-
szych wymagan wskazuje — powiada
prof. Focke — Zze problem samolotu
idealnego, lub inaczej — rozpietosci

szybkosci 1 : oo, nie podda sie zadnemu
oszatamiajacemu patentowi, ze nie uda
sie wymysle¢ zadnego jajka Kolumba,
lecz ze istnieje jedyna tylko droga:
mie¢ na oku wszystkie okolicznosci,
wszystkie je z jednakowa rozwazy¢
troskliwos$cia i nad wszystkimi syste-
matycznie pracowaé¢. Dodaliby$my od
siebie: wynalazek zostat juz zro-

biony — przez Leonardo da Vinci; te-
raz trzeba go zastosowac.

Uzyskiwanie ciggu (tutaj — zarazem
udzwigu) przez motorycznie napedzang
Srube powietrzng, zostato juz wielo-
stronnie zbadane. Pomimo to w pra-

cowni prof. Focke wykonano szereg
pomiaréw, zreszta takze dla blizszego
okre$lenia warunkéw potrzebnej ze

wzgledéw bezpieczeAstwa autorotacji.
Proby wykonywano na modelu, nape-
dzanym przez 3-konny silnik elektrycz-
ny.
Prof. Focke zwraca uwage na szcze-
gblne, znane zreszta juz dawno — tak-
ze i w odniesieniu do skrzydet ptatow-
cow, dziatanie bliskosci ziemi (,mate-
rac powietrzny"). Przy zblizaniu wia-
traka do powierzchni ziemi, gdy odle-
gto$¢ jego staje sie tego rzedu, co $red-
nica, wzrasta udzwig. Przy prébach
ujawnito sie to w taki sposéh, ze przy
pewnym ustawieniu manetki od gazu
w chwili startu — aparat wprawdzie
odrywa sie od ziemi i zupetnie spo-
kojnie nad nig sie unosi, ale wyzej
wznie$¢ sie nie jest w stanie. Dopiero
dodanie gazu pozwala na dalszy lot w
gére. Zjawisko to ma wielkag warto$¢

dla przysztea praktyki latania, gdyz
bez ingerencji pilota tagodzi¢ bedzie
szybko$¢ osiadania na ziemi. Datoby

sig to poréwnac¢ z ladowaniem balonu,
w czasie ktérego nad ziemig wyrzuca
sie balast. Zatuszuje to nastepstwa ja-
kiego$ niezupetnie prawidlowego ma-
newru pilota.

Uktady helikopteréw

Najwieksze trudnoéci nastrecza, jak
juz zauwazono, ustabilizowanie i ste-
rowanie apartu, czego dowodem moze
by¢ niestychana mnogos$¢ systemoéw, ja-
kie obmyslono dla uwolnienia sie od sa-
mych tylko momentéw obrotowych wi-
rujacych wiatrakéw. Na zamieszczo-
nym tu rysunku widzimy ich az dzie-
sie¢. Szkic a wskazuje uktad najpopu-
larniejszy — dwu wiatrakéw na wspol-

nej osi, obiegajacych w przeciwnych
kierunkach (Breguet, Pescara, Ascanio,
Asboth), rysunek b — dwa lub nawet
cztery wiatraki o osiach réwnolegtych,
umieszczane z mys$lag o tym, aby w lo-
cie postepowym znalazty sie one: jed-
ne z przodu, drugie z tytu (dwa —

Cornu, cztery — Oehmichen, de Bot-
hezat), rysunek ¢ — dwa wiatraki o
osiach réwnolegtych umieszczone po

bokach aparatu (Berliner); wszystkie te
systemy oparte sa, jak i pierwszy, o
przeciwbiezno$¢ wiatrakéw. Na rysun-
ku d mamy przedstawiony uktad ro-
syjskiego inzyniera Florina, w ktoérym
wiatraki obracajg sie w tym samym
sensie, lecz posiadaja odpowiednio po-
chylone wzajem osie; po tym ida dwa
uktady jednowiatrakowe, gdzie moment
obrotowy w ogo6le nie wystepuje, jak
na szkicu e o bezposrednim napedzie
topatek przez zabudowane w nie $mi-
gta  propulsywne (Isacco,  Curtiss-
Bleeker, Hellesen-Kahn), i na szkicu
f, gdzie ten sam skutek majg zapew-
nia¢ szczeg6lniejsze oscylacje topatek.
Nakoniec w ostatnich systemach mo-
ment obrotowy réwnowazony jest: g—
przez osobne $migietko, dziatajace na
duzym ramieniu (Baumhauer), h —
przez ptaszczyzny pionowe, umieszczo-
ne w strumieniu, wywotanym przez
specjalny  wentylator (Hirtenberger
Patronenfabrik), i — przez wielkie, od-
powiednio nachylone ptaszczyzny w sa-
mym strumieniu  wiatrakowym (Haf-
ner i Nagler). Na szkicu k pokazano

Rys. Luftwissen

wreszcie naped
Rouilly, Dornier).

Widzimy, ze sposéb wyeliminowania
momentu obrotowego wiatrakéw jest
nawet zewnetrznie rozstrzygajacy dla
catej struktury aparatu, to tez wszelkie
prace konstrukcyjne od ustalenia tej
wtasnie sprawy muszg by¢ rozpoczete.

Nie mozemy tu przytacza¢ skadinad
interesujagcych wywodéw autora, obja-

reakcyjny  (Papin i



$niajacych, dlaczego zdecydowat sie on
na uktad Berlinera. Niektére jego ar-
gumenty sa niewatpliwe nawet dla
niewtajemniczonego, pewne inne nato-
miast i tak musiatyby by¢ przyjete na
wiare. C6z mozna wiedzie¢ o zaletach
tego uktadu w poréwnaniu z systemem
Breguefowskim pod wzgledem fatwo-
$ci unikniecia drgan i t. p.? To nie sg
jeszcze rzeczy ustalone.

Taki wuktad, pozbawiony jakichkol-
wiek specjalnych urzadzen stabilizacyj-
nych i sterowych, musi by¢ obstuzony
pod tym wzgledem przez same topatki
wiatrakéw  (zwykte stery samolotowe,
jakie widnieja na kadtubie ,Fw-61",
dziataja, rzecz prosta, wytacznie w lo-
cie postepowym). | to jest najistotniej-
sza cze$¢ ulepszen prof. Focke. Z pu-
blicznych demonstracji wiemy, ze ste-
rownos$¢ i stateczno$¢ jego aparatu jest
bez skazy. Niestety, w artykule nie
znajdujemy na ten temat zadnych in-
formacji.

Szczeg6lng troska
przechodzenia z lotu helikopterowego
do autorotacji. Autor nadmienia, ze
rozwigzano to ku zupetnemu zadowo-
leniu i juz przy pierwszej probie, po 2
sekundach aparat znajdowat si¢ w nor-
malnym locie $lizgowym.

Kwestia wyczynéw przedstawia sig
nastepujaco.

Szybko$¢ wznoszenia, o ktérag nam
przy helikopterze chodzi bodajze naj-
wiecej, okre$lit autor nastepujacym
przyktadem poréwnawczym dla trzech
maszyn o tym samym silniku Siemens
Sh 14-A:

ptatowiec Focke-Wulf

otoczono manewr

Fw-44 | Stieglitz” — 3,5m/sek.
autozyro La Cierva
typu C-30 — 15m/sek.
helikopter Focke
typu Fw-61 — 3,6 m/sek.
Ten sam helikopter, zaopatrzony w
normalne $migto ciagnace i uzywany

jako autozyro daje nieco mniej, niz
aparat La Cierva'y, mianowicie 13
m/sek. Wszystkie te cyfry rozumieja
sie przy ziemi. Nalezy tu zaznaczy¢,
ze ciezary (w locie) sa nastepujace:
870 kg, 815 kg, i 950 kg. Mniejszy cie-
zar autozyra znajduje uzasadnienie w
tym, ze jego powierzchnie no$ne
odcigzone sg od dziatania momentéw
gnacych (powodujacych nieekonomicz-
ne S$ciskanie) przez sity od$rodkowe.
Zalete te posiada i helikopter, jednak-
ze nad czynnikiem tym przewazaé¢ mu-
si, przynajmniej na matych maszynach,
wzrost ciezaru, spowodowany przez
rozciaggto$¢ zespotu napedowego. Jak
pamietamy z artykutu ,Zagadnienie
otwarte” (Skrzydlata—styczen 1937 r.),
Breguet sadzi, ze w wigkszych jednost-
kach, gdzie silniki da sie korzystniej

rozplanowa¢, helikopter okaze sie
Izejszy od odpowiadajgcego ptatowca.

Co za$ tyczy sie szybkosci maksymal-
nej w locie poziomym, to moze po-
wsta¢ pytanie, czy nie lepiej optaci sie
odbywac taki lot sposobem autozyra.
Ot6z prof. Focke stwierdza, ze zardow-
no teoretyczne obliczenia, jak i prak-
tyczne préby z aparatem ,Fw-61", wy-
kazaty wyzszo$¢ lotu helikopterowego.
Wyraza sie¢ ona cyfra okoto 10%.

Tyle dowiadujemy sie o pracach
konstruktorskich.

Pierwsza realizacjg ich byt swobod-
nie latajacy model, ktéry z benzyno-
wym silniczkiem 0,7 KM i 50 gramami
paliwa wazyt 49 kg. Chociaz — po-
zbawiony pilotal — bywat on czesciej
rozbity, niz caty, dat jednak wiele cen-
nego materiatu i w listopadzie 1934 r.
osiggnat wtasnie dwczesny miedzyna-
rodowy rekord wysokos$ci, nalezacy do
Wtocha Ascanio (byto to wszystkiego
18 metréw!).

Model z silniczkiem benzynowym.

Po tym przyszta kolej na proby —
juz w naturalnej wielko$ci — wiatra-
kéw wraz z ich sterowaniem i urzadze-
niem transmisyjnym. Do napedu uzy-
wano tu zespotu elektrycznego Leon-
harda.

Proby catego aparatu odbywaty sie
zrazu naturalnie na uwiezi. Chtodzenie
silnika, ktére na helikopterze musi by¢
niezalezne od szybko$ci postepowej,
zapewniono przez wentylator, ktéory —
jak pamietamy — przyczynit sie w
pewnym stopniu do poczatkowego nie-
dowierzania zagranicy. Pierwszego lo-

tu wolnego dokonat inz. Rohlfs w kon-
cu czerwca 1937 roku. W tymze czasie
pobit on za jednym zamachem wszyst-
kie istniejgce rekordy, niektére — az
pietnastokrotnie. W czerwcu przekaza-
no tez rzadowi niemieckiemu pierwszy
egzemplarz maszyny, a juz w pazdzier-
niku — nastepny.

Sa ludzie, ktoérzy niesyci tego, co
maja, zawsze oczekujg jakich$ nie-
zwyktosci, jakich§ cudownych wyna-
lazkéw, ktére miatyby rozciaé oczeku-
jace swego rozwiagzania problemy, jak
ciecie  miecza, stowem — zatatwic
wszystko za nas, jak 6w przystowiowy
deus ex machina. Bardzo rzadko w
rzeczywistosci takie fakty zachodza.
Wynalazek kolei nie wygubit koni, sa-
mochéd nie wypart pociggu, a lotnic-
two olbrzymie zadania pozostawito na-
dal okretom i trakcji naziemnej.
Wszystkie te rodzaje istniejag mniej
lub wiecej zgodnie, majac swoje wta-
sne zakresy zastosowan, w ktérych so-
bie bynajmniej nie przeszkadzajg.

Opanowanie nowego gatunku maszy-
ny latajacej, ktéra posiada tak cenne,
iScie ptasie zdolnosci, moze by¢ zndéw
ubarwiane na jaskrawe kolory prze-
tomu.

Chociaz wcale nie sktaniamy sie do
tak uproszczonego trybu mys$lenia, cho¢
bynajmniej nie widzimy podstaw, aby
wrézy¢ rychty upadek samolotu orto-
doksyjnego, tym nie mniej gotowi by-
libySmy postepy, uczynione w ciggu
dwu ostatnich lat w dziedzinie helikop-
teru, przyréowna¢ do stawnego przelotu
Bleriofa nad La Manche. Nie ulega
kwestii, ze droga, ktéra musi przeby¢
ta konstrukcja, zanim stanie si¢ na-
rzedziem doskonatym, jest jeszcze i dtu-
ga, i do$¢ trudna. Ale nie sposéb juz
watpi¢ dzisiaj, ze dla lotnictwa zdoby-
ty zostat nowy zakres dziatania. Pta-
towiec jest juz nieodzowng pomocg w
dalekich podrézach; helikopter winien
si¢ sta¢ naszym nieodtgcznym towarzy-
szem w zyciu prawie ze codziennym.

Fw-61.



Wzory do nasladowania

Jest oczywiste, ze kwestii lotnictwa
prywatnego nie rozwigze sie inaczej,
jak tylko przez stworzenie odpowiednio
ekonomicznego sprzetu t. zn. samolotéw
matej mocy. Dziesigtki nowych kon-
strukcji, o jakich dowiadujemy sie nie-
mal kazdego miesigca, jakotez setkami
wyrazajgca sie produkcja modeli juz
ustalonej reputacji, $wiadcza o tym le-
piej, niz wszelkie zawite kalkulacje.
Jednakze, zanim to opanowanie techni-
ki stabosilnikowej ostatecznie nastgpi,
pokazny odtam ludzi moze wyciaggnac
reke po samolot juz przy obecnych
srodkach, przyczyniajac sie tym sposo-
bem do utrzymania potrzebnego prze-
mystu, oraz — co jest najwazniejsze —
zapewniajgc odpowiednie ,,przygotowa-
nie moralne* ogétu na przyjecie samo-
lotu popularnego niedalekiej przyszto-
éci. Trzeba dla nich od wtadz nie tyle
pienieznej pomocy, ile odpowiedniej at-
mosfery. by im tego pionierstwa nie u-
trudnia¢. Ze takich owocéw mozna i
nalezy oczekiwa¢, to wida¢ chocby po
tym iz najwiekszy ruch w dziedzinie
lotnictwa stabosilnikowego obserwuje-
my witasnie w krajach, posiadajacych
rozwiniete lotnictwo prywatne $redniej,
czy nawet duzej mocy: Anglii, Francji
i Stanach Zjednoczonych.

Znamy w tej dziedzinie nasze ubd-
stwo — i znamy jego przyczyny. War-
to bedzie poda¢ konkretny przyktad, jak
sig dziata zagranicg. Opowiemy tu o
sekcji turystycznej Aeroklubu Francu-

skiego w Paryzu, znanej w $wiecie pod
imieniem stawnego pioniera Roland
Garros.

Postanowienie utworzenia sekcji za-
padto w pazdzierniku 1929 r. Juz na
koniec roku nastepnego sekcja liczyta
85 czynnych cztonkéw, w roku 1931
przybyto ich jeszcze stu. Tak szybki
wzrost spowodowato m. in. przytaczenie
sie do ,Roland Garros“ nieco pdzniej
zatozonego ,,Club Franeais“.

Na poczatku 1930 r. rzad przydzielit
sekcji trzyhektarowy teren przy lotni-
sku Orty; zarezerwowano tam na Uzy-
tek ,Roland Garros“ jeden hangar. W
sierpniu 1931 r. potozono kamien we-
gielny pod nowy budynek klubowy, a
jeszcze w czerwcu musiano odda¢ do
uzytku drugi hangar, gdyz pierwszy nie
byt w stanie pomiesci¢ 40 klubowych
samolotéw. Taki stan rzeczy trwat do
r. 1935, kiedy to zbytni nattok na lot-
nisku zmusit ,,Roland Garros“ do wy-
szukania nowego terenu. Wybor padt
na lotnisko Buc, dokad tez 1 czerwca
przeniosty sie wzroste w miedzyczasie
do liczby 60 samoloty. Tutaj do dy-
spozycji cztonkéw byt wielki hangar o
powierzchni 3300 m2 warsztaty itp.
Wedtug projektu cztonkéw klubu, pp.
Baudoin i Lods, zbudowano obszerny,
w angielskim stylu utrzymany ,club-
house“. W ciggu r. 1937, dzieki pomocy
niedawno zmartej protektorki lotnictwa
Zuzanny Deutsch de la Meurthe, posta-
wiono nowy hangar, ktéry nazwano i-

Przyczyny katastrofy sterowca ,,Hindenburg”

Niedawno ogtoszony zostal raport
6-osobowej komisji niemieckiej, ktora
pod przewodnictwem dra Hugo Ecke-
nera badata przyczyny katastrofy
»Hindenburga®“. Komisja zbadata wspél-
nie z delegatami amerykanskiego ,De-
partment of Commerce“ przebieg tra-
gicznego lgdowania w Lakehurst, ja-
kotez szczatki statku, poczym w insty-
tutach  niemieckich  przeprowadzono
szereg doSwiadczen dla wyjasnienia po-
szczegdlnych wchodzacych w gre ewen-
tualno$ci. Ostatecznie zadnych moc-
nych dowoddéw, ktéreby pozwolity po-
wody wypadku okres$li¢ w sposéb pew-
ny, nie znaleziono. Nie stwierdzono
zadnych usterek w konstrukcji statku,
zadnych niedociggnie¢ w konserwa-
cji, zadnych btedéw pilotazu i w o0g6-
le obstugi, ani tez jakichkolwiek $la-
déw zamachu, o ktéry poczatkowo po-
sagdzano wrogie rezimowi hitlerowskie-

mu zywioty. Komisja uwaza, ze naj-
prawdopodobniej katastrofe spowodo-
wato zerwanie sie ktérego$ z licznych
drutow we wnetrzu statku (stuzacych
do utrzymania balonéw z gazem w
pewnej odlegtosci od powtoki), co mo-
gto pociagna¢ za soba przedarcie tka-
niny takiego balonu, w nastepstwie —
powstanie w przestrzeni miedzy balo-
nem a powtokg wybuchowej mieszani-
ny powietrza i wodoru, ktérg skolei za-
palita najprawdopodobniej iskra ele-
ktryczna, jaka mogta przeskoczy¢ mie-
dzy poszczegélnymi elementami kon-
strukcji statku naskutek réznic poten-
cjatu, wywotanego przez pole elektrycz-
ne burzliwej atmosfery *).

*) Wazna jest okoliczno$¢ zrzucenia
przed wybuchem pozaru liny kotwicz-
nej.

mieniem stawnej Helene Boucher; sta-
to sie to nieodzowne, poniewaz liczba
ptatowcow zblizyta sie do setki.

Rozwdj ,Roland Garros“ najlepiej i-
lustrujg ponizsze cyfry:

odzin

cztonkow

rok °§£°v?' Wy?;rt?enzym prywatnych

cztonkow wtascicieli

1

1931 185 3500 47
1932 200 5000 74
1933 210 9 500 81
1934 235 8 600 82
1935 240 9 000 82
1936 280 10 000 107
Poza samolotami witasnymi cztonko-

wie majg do swego rozporzgdzenia sa-
moloty wspélne, stanowigce witasno$¢
Sekcji. Jest ich obecnie dziesie¢:

2 — Caudron ,Luciole®,
2 — Caudron ,,Aiglon®,
2 — Salmson ,Phrygane®,

1 — Caudron ,Fregate®,

1 — Moth-Morane,

1 — De Havilland ,Tiger-Moth*,

1 — SFAN.

Ptatowce te wypozyczane sg czton-
kom zaréwno do celéw szkolnych, jak
i do podrozy.

W roku 1937 liczba cztonkéw dosiegta
308. Liczba wylatanych godzin powaz-
nie przekroczyta 10 tysiecy.

Tak sie mysli o przysztosci we Fran-
cji.

Fot. Luftwissen.

,Hindenburg“, noszacy znaki LZ-129,
byt 118-ym skolei sterowcem, zbudo-
wanym przez zaktady Zeppelina we
Friedrichshafen. W 1936 r. rozpoczat
stuzbe na rzecz towarzystwa komuni-
kacyjnego Deutsche Zeppelin — Ree-
derei, przebywajac w tymze roku ok.
300.000 km. w 55 podrézach, w czasie
ktorych 34 razy przeleciat Atlantyk
(Po6tnocny i Potudniowy), przewi6zt ok.
2800 pasazeréw i ponad 170 tonn pocz-
ty i towaréw. Jego dtugo$¢ wynosita
2472 m, najwieksza $rednica — 41,2 m.
pojemno$¢ — ok. 200.000 m3 gazu, cie-

zar wtasny z obstuga, paliwem, bala-
stem i t. p. — 195 tonn, ciezar handlo-
wy — 19 tonn. Szybko$¢ podrézna wy-

nosita 125 km/h, zasieg przy tej szyb-
kosci — 14.000 km



Translcontynentalny lot techniczny Dyrektora Linij Lotniczych ,Lot"

Dyrektor P. L. L. ,Lot“, mjr. pil. inz.
W. Makowski w towarzystwie mtodego
pilota komunikacyjnego p. Zbigniewa
Wysiekierskiego oraz mechanika i ra-
diotelegrafisty wystartowat 13 maja br.
na $wiezo zakupionym przez L. L. , Lot
samolocie komunikacyjnym ,Lockheed-
14 z Los Angeles w Kalifornii do wiel-
kiego, transkontynentalnego lotu z
Ameryki Pin. poprzez Ameryke Pid. i
Afryke — do Polski.

Jak doniosty depesze, lotnicy polscy
przelecieli do 17 maja trase: Los Ange-

les — Mazaltan (w Meksyku), Mazal-
tan — Guatemala, Guatemala — Pana-
ma, (lotnisko w Cristobal), co ogdtem

wynosi ponad 6000 kim.
Dalsze etapy lotu nie zostaty jeszcze
ustalone i podane. Mozna tylko przypu-

Polscy harcerze-lotnicy na

Tradycyjna juz przyjaza  harce-
rzy polskich i wegierskich znalazta
Swiezy wyraz w koricu ub. miesigca w
udziale naszych harcerzy-lotnikéw w
uroczysto$ciach 25-lecia skautingu we-
gierskiego, w zwiazku z czym harcerze
nasi ofiarowali gospodarzom szybowiec
szkolny ,Czuwaj“ typu ,Salamandra“.
Jako warto$ciowy przyczynek do pro-
pagandy polskiego lotnictwa za grani-
cag, zastuguje ta wyprawa na krotkie
sprawozdanie.

22 kwietnia wystartowaty z Katowic,
zegnane na lotnisku przez wojewode
Slaskiego, p. dr M. Grazynskiego, na-
stepujace zatogi:

pilot T. Derengowski z pasazerami:
radcg T. Stopczynskim i mechanikiem
p. E. Soporg — na RWD-13;

pilot K. Gutowski z pasazerami: p. T.
Borowieckim i p. M. Chomranskim —
na RWD-13;

pilot S. Jara z p. T. Kondrackim —
na RWD-8;

pilot T. Puchajda — na
»Sokét (na holu);

pilot K. Kula — na RWD-10.

Trasa wiodta nad Czechostowacjg i
Niemcami do Budapesztu (lotnisko Bu-
daors), gdzie przybyto dnia nastepnego,
przeprowadzajagc na miejscu odrazu
probe pokazéw.

24 kwietnia, w niedziele, na lotnisku
zgromadzito sie okoto 10 tysiecy harce-
rzy wegierskich; zjawili sie oni z Kkilku
szybowcami. Na teren zlotu przybyt Re-
gent adm. Horthy, przed ktérym odby-
ta sie defilada. Skolei wygtosili przemo-
wienia w imieniu Harcerstwa Polskiego

szybowcu

Z uroczystosci budapeszteriskich. Na zdjeciu trzecim

szcza¢, iz w rachube wchodzi¢ beda od-
cinki: Cristobal — Guayaauil (w Ekwa-
dorze), Guayaguil — Lima (Peru), Li-
ma — Santiago (Chile).

Z Santiago lotnicy skieruja sie praw-
dopodobnie przez Andy do Buenos
Aires (Argentyna), stamtad do Rio de
Janeiro (Brazylia) i Natalu. Tu nastapi
prawdopodobnie skok przez Atlantyk
Potudniowy do Dakaru (3.100 km). Z
Dakaru trasa lotu moze prowadzi¢ brze-
giem Afryki do Casablanki, nastepnie
przez Trypolis do Rzymu — Wi iednia i
Warszawy.

Podana wyzej
przeby¢
kim.

trasa, jaka miatby
,Lockheed-14“ wynosi 24 tys.

Nalezy zaznaczy¢, ze lot dyr. Makow-

Wegrzech

pp. Borowiecki i Stopczynski, a na ko-
niec — prezes harcerskiego kota polsko-
wegierskiego w Katowicach p. Chom-
ranski (po wegiersku). Regent Horthy
ogladat nastepnie z wielkim zaintereso-
waniem ,Sokota4l ,po czym ceremonia
zakoniczona zostata przez odegranie hy-
mnéw narodowych i ,Pierwszej Bryga-
dy*“.

Nastapity pokazy. Rozpoczat je Kula
na RWD-10 brawurowa akrobacja, zje-
dnujac sobie ogdlny poklask. Skolei do
lotéow akrobacyjnych wystartowaty za
3'maszynami motorowymi dwa szybow-
ce ,Grunau Baby“ i jeden ,Wolf“. Na
pierwszych pokazali piloci wegierscy
bardzo staranne ewolucje zespotowe.
Nastepny byt Derengowski z ,,Sokotem4
ktérego umiejetnosci nie wymagaja w
tym wzgledzie osobnej rekomendacji.
Na zakonczenie pieciu polskich harce-
rzy wykonato grupowy zeskok spado-
chronowy z trdjsilnikowego Junkersa
,Ju-52“. Skakali: Burkchardt, Kondrac-
ki, Pysz, Puchajda i Jara, ten pierwszy
— jak zwykle — z op6znionym otwar-
ciem.

Poprzedniego dnia, gdy p. Burkchardt
,obskakiwat“ nieznany naszym spado-
chroniarzom ptatowiec Junkersa, We-
grzy zazadali zrzeczenia sie na pismie
roszczen w razie ew. wypadku. W nie-
dziele juz o tym nie byto mowy.

Pomijajac szereg wizyt, ktére z lot-
nictwem mniejszy juz maja zwiazek,
wspomnie¢ jeszcze nalezy, ze 25 kwiet-
nia samoloty polskie poleciaty w od-
wiedziny na lotniska Szekersfehervare
i Yeszprem, gdzie Kula znowuz demon-

skiego i towarzyszy nie ma charakteru
wyczynu rekordowego. Jest to lot Sci-
$le techniczny, realizowany w tempie
pozwalajagcym na przeprowadzanie za-
mierzonych studiéw. Obecnie, kiedy lot-
nictwo handlowe opiera sie o wielkie
szlaki, tego rodzaju proba, wykony-
wana przez jedno z powazniejszych
w Europie towarzystw przewozéw lot-
niczych, jakim sg nasze L. L. ,Lot4 —
ttumaczy sie sama. Poza tym lot ma
na celu wyprébowanie na duzym dys-
tansie wytrzymatosci i przydatno$ci sa-
molotéw typu ,Lockheed-14“.

Na trasie, ktorg lecg Polacy, od sze-
regu lat kursuja samoloty komunika-
cyjne, tak ze lot odbywa sie w warun-
kach, zapewniajacych duze bezpieczen-
stwo.

strowat swojg ,Dziesiatked. We wtorek
i $rode odbywaty sie loty pasazerskie,
przy czym gosciem harcerzy naszych
byt réwniez arcyksiaze Albrecht Habs-
burg, sam pilotujac RWD-13.

Tegoz dnia nastapit odlot. Po drodze
nastapit krotki pobyt w Brnie w Cze-
chostowacji, gdzie pilotdw naszych po-
dejmowat goscinnie Aeroklub Moraw-
sko-Slaski. Lotnicy czescy odprowadzili
nasze samoloty na dwu swych Bene-
szach. Z powodu fatalnych warunkéw
atmosferycznych pociag szybowcowy
zmuszony byt jeszcze raz lagdowaé w

Czechostowacji, siadajac na napotka-
nym lotnisku, nalezacym, jak sie o-
kazato, do fabryki Tatra (zaktlady te
produkuja obecnie takze i samoloty).

Pocigg szybowcowy powrécit do Kato-
wic na drugi dzien.

W ten spos6b zacie$niane zostaty sto-
sunki harcerskie i lotnicze polsko-we-
gierskie, a jednocze$nie nasz tegorocz-
ny bilans sportowy wzbogacony zostat
o warto$ciowa impreze miedzynarodo-
wa.

Radca Stopczynski, ktéry jest sekre-
tarzem w Zarzadzie Slaskiego Okregu
Wojewédzkiego L.O.P.P., zaprosit zna-
nego pilota wegierskiego Tibora, azeby
wzigt udziat w szybowcowym locie o-
kreznym. Oczywiscie p. Tibor musiatby
startowa¢ w barwach ktérej$ z organi-
zacji polskich, poniewaz lot ten nosi o-
ficjalnie charakter zawoddéw krajowych.
Dalsze zblizenie na polu wspotpracy
szybowcowej winno przynie$¢ wyszko-
lenie u nas w, r biez. 10 harcerzy we-
gierskich.

romawia z J. E. Regentem Horty'm p. radca Stopczynski



Inz Bolestaw Solak

Zawody o puchar P. Z. U. W.

Dnia 13, 14 i 15 maja 1938 r. rozegra-
ne zostaty zawody o puchar P. Z. U. W,,
organizowane przez Aeroklub Warszaw-
ski.

Regulamin tego konkursu pozwalat
startowac tylko pilotom 11 kat. Mysl te
nalezy powita¢ z rado$ciag — jest to ob-
jak troski o mtode pokolenie pilockie i
na tym polu A. W. wykazuje zdrowg
inicjatywe. Niezrozumiatym jednak byt
dodatkowy podziat pilotéw 11 kat., jaki w
zwigzku z zawodami wprowadzili orga-
nizatorzy. Mianowicie wéréd pilotéw I1
kat. rozrézniano takich, ktérzy nie bra-
li udzialu w Kraj. Zaw. Lotn., tych, co
brali udziat w zawodach junioréw K. L.
K. T. w r. 1936, wreszcie takich, ktorzy
uczestniczyli w Kraj. Zaw. Lotn. 1937.
Ci ostatni nie mogli bra¢ udziatu w Za-
wodach P. Z. U. W. Wprowadzito to pe-
wien niemity dysonans, ktérego mozna
byto uniknaé.

W dniu 13 maja zjawito sie¢ w War-
szawie 20 samolotéw zawodnikéow: 19

RWD-8 i 1 RWD-13 Aeroklubu Wi-
lenskiego. Wszyscy zgtoszeni przybyli,
co jest rzadkim objawem w naszych

stosunkach. Nie byto réwniez zadnych
zmian w obsadzie zatég.

Jak sobie przypominamy z poprzed-
niego numeru, zawody sktadaty sie z
trzech préb w Warszawie, odbywanych
w jednym locie, z raidu na trasie oko-
to 1500 kim. oraz z lotu na orientacje.

Préoba A. Rozruch silnika. Te pozyte-
czng prébe wykonato z maksymalng ilo-
$cig punktow 80°/0 zawodnikow.

Préba B. Zrzucanie meldunku do tar-
czy z wysokos$ci nie mniejszej jak 50 m.,
przy czym wysoko$¢ lotu oceniono z do-
tu dalmierzem. Zrzucenie meldunku z
wysokoséci mniejszej niz 50 m. powodo-
wato uniewaznienie wyniku, to tez na
og6t zatogi zrzucaty meldunki z wyso-
kosci znaczniej wigkszej. W tej probie
b. starannie przygotowana, najliczniej-
sza ekipa A. W. Swiecita zastuzone tri-
umfy (vide tabela).

Préba C polegata na lagdowaniu w
prostokacie otwartym o szerokosci 35
m, przy czym maksymalng ilo$¢ pun-
ktow uzyskiwano woéwczas, gdy samo-
lot zatrzymat sie w obrebie:

RWD-8, DWL i PWS .90 m.

Te powszechnie uznang i zawsze ak-
tualng prébe punktowat regulamin tak
wysoko w stosunku do innych, ze wta-
$ciwie decydowata ona o wyniku zawo-
déw. Niestety, wzér regulaminu u-
wzgledniajgcy wptyw wiatru oraz spo-
s6b pomiaru tego wpltywu powaznie
kwestionowat wartos¢ tej proby. Regu-
lamin doliczat zawodnikowi catkowita
droge przebytg przez wiatr w czasie od
dotkniecia ptoza do zatrzymania sie sa-
molotu. Wz6r ten jest tak diugo praw-
dziwy, dopdki samolot wisi w powie-
trzu; po dotknieciu ziemi sita hamujaca
ostrogi i uderzenia przy przepadnigciu
jest o wiele wieksza niz wptyw wiatru,
nalezatoby wiec w przysztosci doliczac
droge przebyta przez wiatr w pewnym
tylko procencie (np. 30%). Mozna jed-

nak réwniez stangé¢ na takim stanowis-
ku, ze wiatr zmniejsza szybko$¢ podej-
scia do ladowania wzgledem ziemi, a
tym samym mniej energii kinetycznej
posiada samolot w chwili rozpoczecia
dobiegu.

Zwycieska zatoga Aeroklubu Lubelskiego,
inz. pil. R. Aleksandrowicz i J. Wasilewski

Scistego wzoru utozyé sie nie da, wiec
wz6r regulaminu mozna uwazaé¢ za ni-
welujacy czeSciowo wptyw réznej sity
wiatru. Ale woéwczas pomiar tego wia-
tru musi by¢ wykonany przyrzadem za-
mocowanym na state wysoko ponad
gtowa mierzacego; pomiar anemotacho-
metrem catkujgcym, trzymanym w re-
ku, dostarcza cyfry niemiarodajne.

To tez bywaty takie anomalie, jak do-
liczone 34 m., a w kilka minut pézniej
2m.

Po pierwszym dniu zawodéw punk-
tacja przedstawiata sie nastepujgco:

1 Kolbuszowski . . . . 108 pkt.
2. Anczutin . . . . 100 pkt.
3. Rozanski . . . . . 96 pkt.
4. Aleksandrowicz . . . 89 pkt.
5 Kocjan B. . . . 88 pkt.
6. Solak B....coeune. 84 pkt.
7. Swietlikowski . . . . 79 pkt.
8. Wodzianski . . . 78 pkt.
9. Abramski .. ., T2 pkt.
10. Rojek i 71 pkt.
11. Ostaszewski . . . 41 pkt.
12. Chorazy . . . . 41 pkt.
13. Rymaszewski . . . . 40 pkt.
14. Lewkowicz . . . 37 pkt.
15. Stronczyniski .. 34 pkt.
16. Wojnar . . . . , 23 pkt.
17. Rudnicki . . . . 20 pkt.
18. Jabtonski . . . . 20 pkt.

19. Podziunas 19 pkt.
20. SMidOWICZ v 5 pkt.

Préba D. Lot okrezny. Trasa lotu o-
kreznego podzielona zostata na dwa e-
tapy. | etap (14.V.): Warszawa — Socha-
czew — towicz — Zgierz — t6dz (la-
déw.) — Piotrkéw — Radomsko — Cze-
stochowa — Dagbrowa — Katowice (lg-
déw.) — Chrzanéw — Krakéw (ladéw.)
— Tarn6w — Debica — Rzeszéw —
Przemys$l — Lwow. Il etap (15.V): Lwow
— Sokal — Wtodzimierz — Hrubieszéw
— Zamo$¢ — Krasnystaw — Lublin
(lad.) — Lubartéw — Biata Podl.

Do obowigzkéw zawodnikéw naleza-
to wylagdowa¢ w prostokgcie 50X170 m
w todzi i Katowicach, wyrzuci¢ mase
ulotek, zrzuci¢ meldunki w punktach
zwrotnych trasy i nie op6zni¢ przylotu
do Lwowa. Pozornie trudne zadanie u-
tatwiata ogromna wprost ilo$¢ czasu a-
mortyzowanego, przwidzianego na rzu-
canie ulotek (1 h 35°. To tez niecelo-
wym byto zarzadzenie Komisji Sporto-
wej, pozwalajgce startowaé¢ w todzi,
Katowicach i Krakowie przed uptywem
amortyzowanych 30 minut, przewidzia-
nych na tankowanie. Przez szybkie do-
lanie benzyny dato si¢ zarobi¢ okoto 50
minut, co razem stwarzato 2 h 25° re-
zerwy. Trase 690 km mozna wiec byto
przeby¢ bez punktéw karnych z szyb-
kosciag oo 80 km/h. To tez jeden z za-
wodnikéw, nie znalaztszy znaku, wylg-
dowat na polu, wypytat sie o znak przy-
godnych widzéw, wystartowat w dalszg
podréz i po zrzuceniu meldunku przy-
byt bez punktéw karnych na lotnisko
etapowe. Nalezy podkresli¢, iz znaki na
trasie okreslone zostaty b. dobrze.

Lot ten byt b. przyjemnym spacerem
przy wspaniatej pogodzie, ale walory
sportowe posiadat niewielkie. Wyrazem
tego sg wyniki préby (vide tabela). O-
précz p. Rymaszewskiego i Podziunasa,
ktorym defekt motoru uniemozliwit
skonczenie etapu, tylko dwéch pilotow
nie uzyskato petnej, maksymalnej ilo-
$ci punktéw — obaj z powodu nieuda-
tych ladowan w prostokacie w todzi, a
nie wskutek nieodnalezienia punktu
zrzucenia meldunku lub sp6znienia. Na
usprawiedliwienie organizatoréw nale-
zy zaznaczy¢, ze tego rodzaju ogromna
rezerwa czasu podyktowana zostata
charakterem propagandowym imprezy.

Préba E. Lot na orientacje. Dzigki
czotowemu wiatrowi i pozbawieniu za-
wodnikéw rezerwy czasowej, byta to
proba ciekawa. Zmuszata ona zatogi do
precyzyjnego lotu po trasie wprost do
dwu znakéw w terenie, przy ktérych
nalezato zrzuci¢ meldunki. Lot na orien-
tacje wyeliminowat z powodu definity-
wnego defektu silnika p. inz. Kolbu-
szowskiego, ktéry az do Biatej trzymat
sie na pierwszym miejscu. Ladowat ré-
wniez przymusowo p. Ostaszewski. Wie-
lu zawodnikéw stracito cenne punkty,
szukajac wyznaczonych znakéw. Maksi-
mum uzyskato oo 50% zawodnikéw.

Ostateczng klasyfikacje przedstawia
tabela zamieszczona na stronie nastep-
nej.



Szczegb6towe wyniki Zawoddéw Lotniczych o puchar P. Z. U. W.
Punkty za poszczeg6lne proby

Miejsce

W.OE?I' Pilot Towarzysz Klub A B c

Qeg'kag'_' Roz- Mel- La-

yTikacji ruch dunek déw.

1 Aleksandrowicz R. inz. Wasilewski J. Lubelski 20 0 69

2 Anczutin A. inz. Szukiewicz. R . Warsz. 20 22 58

3 Solak Boi. inz. Potoniecki R. Lwowski 20 10 54

4 Kocjan Boi. Dregier Z. Warsz. 20 6 62

5 Swietlikowski L. Osuchowski B. Wileriski 15 7 57

6 Wodzianski M. inz. tawruszczuk W.  Warsz. 20 21 37

7 Rojek J. Klein J. Krak. 10 0 61

8 Abramski S. Lewczuk J. Warsz. 20 14 38

9 Rézanski J. Rosiniuk W. Warsz. 20 13 63

10 Chorazy L. Giedroy¢ J. Wi ilenski 20 0 21

11 Lewkowicz S. inz. Koziot S. Lwowski 20 17 0

12 Wojnar W. inz. Gaweda A. Slaski 20 3 0

13 Kolbuszowski J. inz. Pysz J. Slaski 20 17 71

14 Jabtonski Z. inz. Lipski F. Podlaski 20 0 0

15 Rudnicki F. Putz T. Pomorski 20 0 0

16 Stronczyriski W. inz. Gliwinski P. Warsz. 20 14 0

17 Ostaszewki S. Ciastuta L. Warsz. 20 0 21

18 Smidowicz B. Curu$-Bachleda Gdanski 5 0 0

19 Rymaszewski W. Grzybowski J. Warsz. 20 20 0

20 Podziunas R. Sadowski P. Wilenski 15 4 0
Przed Krajowq Wystawg Lotniczag we Lwowie

Przygotowania do Wystawy sa w pet-
nym toku. Otwarcie nastapi zgodnie z
programem, tj. 29 maja.

Krajowa Wystawa Lotnicza we Lwo-
wie odbedzie si¢ pod Wysokim. Protek-
toratem Pana Prezydenta Rzeczypospo-
litej, prof. Ignacego Moscickiego i Pana
Marszatka Edwarda Smigtego-Rydza.

W sktad Komitetu Honorowego we-
szli pp.: gen. dyw. inz. Leon Berbecki,
Inspektor Armii, prezes Zarzadu Gtow-
nego L. O. P. P.,, — inz. Aleksander
Bobkowski, Wiceminister Komunikacji,
— gen. dyw. Tadeusz Kasprzycki, Mini-
ster Spraw Wojskowych, — gen. bryg.
inz. Aleksander Litwinowicz, Wicemini-
ster Spraw Wojskowych, — gen. bryg.
pil. inz. Ludomit Rayski, Dowoédca Lot-
nictwa, — Antoni Roman, Minister
Przemystu i Handlu, — ptk. dypl. Ju-
liusz Ulrych, Minister Komunikacji, —
gen. bryg. dr Jozef Zajac, Inspektor
Obrony Powietrznej Panstwa.

Ministerstwo Komunikacji, ktére bar-
dzo przychylnie i zyczliwie ustosunko-
wato sie do Wystawy, udzielito jej obec-
nie dalszego poparcia.

Po przyznaniu wystawcom 75-procen-
towej znizki na przew6z eksponatéow na
Wystawe i transport ich powrotny, Mi-
nisterstwo Komunikacji przyznato da-
leko idgce znizki kolejowe dla przyjez-
dzajacych na Krajowg Wystawe Lotni-
czg.

Znizki te beda wynosity: 75 procent
w drodze powrotnej z Wystawy, a 66
procent w obie strony w dniach: 29 i 30
maja oraz 5— 6 — 7, 11 — 12, 15— 16,
18 — 19, 25 «— 26, 28 i 29-go czerwca.
Ponadto beda zorganizowane pociagi
popularne na normalnych warunkach.

Wszelkich informacji udzielajg i wy-
daja karty uczestnictwa Okregi, Obwo-
dy i Kota L. O. P. P., aerokluby, od-
dziaty Ligi Popierania Turystyki, biura
podrézy i kasy stacyjne P. K. P.

Na cato$¢ Wystawy ztozg sie nastepu-
jace dziaty:

1. Ogélny, obrazujgcy rozwéj lotnictwa
i wszelkie przejawy zycia lotniczego.
A. Historia lotnictwa miedzynarodo-
wa i polska.

B. Obrazy wykorzystania lotnictwa,
czyli co to jest lotnictwo:
a) jego podziat,
b) lotnictwo na ustugach: cywili-

zacji i kultury, obrony panstwa,
lotnictwo sanitarne, poczta lot-
nicza.
C. Stan lotnictwa:
a) organizacja wtadz (wykresy, sta-
tystyka itp.),
b) wojna w Swietle obrazéw 1914—
18 r.
c)wojna polska 1918—21 r.,
d) inne  wojny po 1918 r. (Chiny,
Algier, Abisynia, Hiszpania),
e) obecny stan lotnictwa.
D. Organizacje lotnicze (stan):
a) przemyst lotniczy,
b) organizacje spoteczne lotnictwa.
. Filatelistyka lotnicza.
. Fotografia lotnicza.
. Sztuka i plastyka lotnicza.
. Elektryczno$¢ na ustugach lotnic-
twa; radiotelegraf, telefon, gonio.
. Przyziemia lotnicze, lotniska, lado-
wiska i wszelkie urzadzenia dla
zeglugi powietrznej.
K. Meteorologia, aerologia.
L. Kartografia lotnicza.

2. L.O.P.P. — Zarzad Gitdwny i Okregi
Wojewo6dzkie L.O.P.P.

3. Lotnictwo wojskowe, opl i opg. —
Min. Spr. Wojsk., Insp. opl.,, Dow. Lotn.

4. Przemyst lotniczy i pomocniczy:
Zrzeszenie Polskich Przemystowcow

Iomnm

Lotniczych.
Wytwornie ptatowcéw i szybowcow.
. silnikow,
. balonéw,
pomocniczego i uzupet-

niaquego przemystu.

5. Komunikacja lotnicza.
Ogolny stan komunikacji
w $wiecie, Europie i Polsce.

lotniczej

D E Razem Uwagi
Lot Orien- Pkt
tacja
230 100 419
220 96 416
230 100 414
230 93 416
230 100 409
230 100 408
230 98 399
230 75 377
230 50 376
230 89 360
220 100 357
230 100 353 Nie wykonat pro-
230 0 338 by E z powodu
210 100 330 I defektu silnika
230 75 325
230 37 301 [Nie wykonat proé-
230 0 271 by E”z powodu
230 0 235 Yy uszkodz. siln.
0 0 40 v Nie wykonaliprob
0 0 19 Dl:sEZk.Zspaorr\clool.du

6. Sport i turystyka lotnicza:
A. a) sport lotniczy,

b) , szybowcowy,
c) » modelarski,
d) , balonowy,
e) , spadochronowy.
B. Organizacje sportu lotniczego:
a) F.ALL
b) A.R.P. i aerokluby afiliowane.

7. Nauka, doswiadczenia, badania i na-
uczania w lotnictwie:

a) Instytuty naukowe w kraju i za
granica:
Instytut
Warszawie.
Instytut Techniki Lotnictwa.

. Szybownictwa i Moto-
szybownictwa.
Instytut Badan Lekarskich Lot-
nictwa.
Sekcje lotnicze na Politechni-
kach w Warszawie i we Lwowie
Studium Prawa Lotniczego

b) wydawnictwa naukowe i lotni-
cze ogo6lne, ksiegarnie, drukar-
nie i inne wydawnictwa.

c) pokazowe os$rodki budowy mo-
deli i szybowcow.

8. Prasa i literatura lotnicza:

a) ogélny udziat prasy w
wie u nas,

b) prasa lotnicza w Polsce,

c) prasa lotnicza zagraniczna,

d) lotnictwo w poezji i prozie.

Aerodynamiczny w

lotnict-

Uzupetnieniem wystawy beda:
Wieza spadochronowa, ktérej otwarcie
odbedzie sig w czasie wystawy.

Pokazy w locie samolotéw, szybowcow
i tp.

Imprezy lotnicze
Lwowskiego, zlot gwiazdzisty
warcie wystawy).

Sala wyktadowa z kinem i radiem.
Konkurs modelarski.

Teatr z rewig lotnicza (transmisja ra-
diowa na catg Polske).

Imprezy ogdlne, organizowane w sobo-
ty i niedziele (iluminacje, koncerty i tp.
pokazy mod sportowych).

(meeting Aeroklubu
na ot-



Wroce w niedziele lub w poniedziatek...

~Wrdce w niedziele lub w poniedziatek™... strzygajaca role w rozwoju kolejnictwa.
— tak mniej wiecej zapowiadano swdj Do kazdej maszyny najlepszy olej smaro-
powrdt, zanim nabrano zaufania do tego wy—oto zadanie, ktére dotad rozwiazy-
sapigcego i dyszacego rumaka zelaznego. wane jest stale bez zarzutu. Réwniez

Doktadne okre$lenie terminu
przybycia byto niemozliwe. Po.
twér ten smarowany byt tranem
lub tojem.

Nic wiec dziwnego, ze sprawa
wprowadzenia regularnego roz-
ktadu jazdy zbiegta sie z Kko-
niecznoscia zastosowania odpo-
wiedniego oleju smarnego.Tylko
niezawodny olej mégt umozliwié¢
niezawodna jazde.

Nie jest wiec dzietem przy-
padku, ze rozwéj kolejnictwa
jest $cisle zwigzany z nazwag
,»Vacuum Oil Company",

F.o VACUUM OIL COMPANY
powstata u kolebki wieku tech-

niki; odegrata ona réwniez roz-

w dziedzinie przemystu samo-
chodowego wykazata f-a Vacuum
Oil Company pionierskg dzia-
talnos¢. Pierwszy samochéd
George'a Selden’a smarowany
byt olejem MOBILOIL. Dzi$
MOBILOIL jest dla automobi-
listbw uosobieniem pojecia wy-
sokiej jakosci i niezawodnych
zalet. Miliony stosuja ten olej,
wiedzac, ze nie tylko zapewnia
on spokojng i pewna jazde,
ale réwniez umozliwia osiggnie-
cie wiekszej wydajnosci i naj-
lepszej konserwacji.

MOBILOIL przyczynit sie do
szybkiego postepu techniki
samochodowej i dopomaga do
dalszego jej rozwoju.

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY S.A.



Przygotowania do lotu stratosferycznego

W ielostronne prace, zwigzane z pier-
wszym polskim lotem stratosferycznym,
jaki odby¢ sie ma na jesieni r. b., po-
suwajg sie planowo naprzdéd.

Fabryka w Sanoku dostarczyta juz
Wytwdérni Balonéw w Jabtonnie tkani-
ne, z ktérej zszyta bedzie olbrzymia
powtoka stratostatu. Tkanina ta, prze-
gumowana specjalng guma polskiego
wyrobu, posiada przy doskonatych wta-
sno$ciach wytrzymatos$ciowych i wyso-
kiej odpornosci na wptywy zewnetrzne,
niezwykta lekkos$¢, wyrazajaca sie zdu-
miewajacym stosunkiem 70 gramow
na metr2. W ten sposéb powtoka balonu,
ktory pomiesci 125 tys. metréw szes-
ciennych gazu, whazy¢ bedzie zaledwie
1300 kg. Jak podat na odczycie, wygto-
szonym w Politechnice Warszawskiej
w dn. 12 lutego, przewodniczacy rady
naukowej lotu, prof. dr M. Wolfke, u-
mozliwi to zabranie na wysokos$¢
30.000 m okoto 2 tonn uzytecznego
ciezaru.

Na odbytym w dn. 4 maja posiedze-

Przed Krajowymi Zawodami

Aceroklub Rzeczypospolitej rozestat juz
do kluboéw regionalnych regulamin oraz
instrukcje  szczeg6towg tegorocznych
Krajowych Zawodéw Lotniczych, ktére
odbeda sie od 20 do 25 sierpnia.

Sktadaja sie one z lotu okreznego
dtugosci 3.004 km w czterech etapach
oraz z 6 nastepujacych préb przeprowa-
dzanych na trasie (nowos¢):

Préba Nr. 1 — Opanowanie pilotazu
(w Warszawie),

Proba Nr. 2 — Zrzucanie meldunkéw
(na trasie Poznan — Torun),

Préba Nr. 3 — Lot na orientacje (na
trasie Lidzbark — Czerwony Bor),

Préoba Nr. 4 — Ladowanie na ograni-
czonej przestrzeni (we Lwowie),

Wielki Zlot do Torunia

Aeroklub Pomorski zgodnie z po-
wzieta uchwatg na posiedzeniu w dniu
2 maja br., organizuje w dniach 18 i 19
czerwca br. do Torunia ,Zlot samolo-
tow turystycznych oraz wtascicieli pry-
watnych® ze wszystkich klubéw regio-
nalnych i szkét cywilnych pilotéw na
uroczysto$¢ poswiecenia Osrodka Spor-
tu Lotniczego im. marszatka Edwarda
Smigtego-Rydza.

Uroczystosci te odbedg sie w obec-
nosci Pana Marszatka Polski i najwyz-
szych dostojnikéw Panstwa.

W zwigzku z powyzszym oraz stoso-
wnie do uchwaty Rady Klubéw Afilio-
wanych z dnia 8 maja br., Zarzad Ae-
roklubu Pomorskiego prosi o podanie
do dnia 1 czerwca br.:

niu rady naukowej, ktéra zebrata sie na
Zamku Kroélewskim w Warszawie w o-
becnosci Pana Prezydenta Rzeczypospo-
litej i licznych przedstawicieli najwyz-
szych wtadz, zreferowane zostaty do-
tychczasowe prace, ktére wskazujg, ze
przygotowania sg juz bardzo zaawan-
sowane. Na wymienionym zebraniu
mjr inz. Mazurek omoéwit kwestie tka-
nin i konstrukcji og6lnej balonu, prof.
dr Huber — konstrukcje gondoli, prof.
Smolenski — regeneracje powietrza, je-
go analize i pobieranie prébek, prof.
Szczeniowski i prof. Jezewski — ba-
danie promieni kosmicznych, dyr. Bla-
ton — zagadnienia aerologiczne, prof.
W archatowski — wyznaczanie trasy lo-
tu, nakoniec kpt. Burzynski, pilot przy-
sztego olbrzyma powietrznego — na-
wigacje stratostatu.

Dn. 14 maja cztonkowie zatogi stra-
tostatu, dr Jodko-Narkiewicz i kpt.
Burzynski odbyli treningowy lot do
granic stratosfery. Osiagneli oni na ba-
lonie , Torun“ wysoko$¢ okoto 9.500 m.

Lotniczymi
Préba Nr. 5 — Spostrzegawczo$¢ (na
trasie Czestochowa — £06dz),

Préoba Nr. 6 — Lot w szyku (na trasie
t6dz — Warszawa).

Aerokluby zgtaszajg zespoly pilotéw
— po 3 w zespole — pod wodzg szefa,
ktory — podobnie jak w roku ubiegtym
— bedzie reprezentowat wszystkich za-
wodnikéw danego aeroklubu.

Dopuszczone do zawodéw bedag jedy-
nie samoloty typu RWD-8.

O regulaminie napiszemy obszerniej
W nastepnym numerze.

Termin zgtoszen rozpoczyna sie 1-go
a konczy 15-go czerwca.

1) ilosci samolotéw z podaniem typow,

2) imiennego wykazu zotég, bioragcych
udziat w uroczystosciach,

3) imiennej listy gosci z terenu dane-
go osrodka, ktérych nalezatoby zaprosi¢
na organizowane uroczystosci,

4) kto ze zgtoszonych gosci lub czton-
kow zatég reflektuje na zarezerwowa-
nie noclegu.

Zarzad Aeroklubu Pomorskiego upra-
sza, by samoloty, bioragce udziat w zlo-
cie, zaopatrzyty sie w przyrzady do za-
kotwiczenia.

Ze wzgledu za$ na spodziewany przy-
lot okoto 200 samolotéw Toruriski Os$ro-
dek P. W. Lotn. nie bedzie w stanie u-
zupetni¢ wszystkich samolotéw w ma-
teriaty pedne i dlatego prosi wszystkie

zarzady klubéw regionalnych o wyda-
nie zarzadzenia o ile mozno$ci dostate-
cznego zaopatrzenia sie w materiaty
pedne na lotniskach macierzystych,
wzglednie najblizszych Torunia.

Walny Zjazd L O. P. P.

Dnia 30 kwietnia odbyto sie doroczne
walne zgromadzenie L.O.P.P. przy u-
dziale delegatow wszystkich okregéw
Ligi oraz przedstawicieli: Ministerstwa
Spraw Wewnetrznych dyr. A. Wyszyn-
skiego, inspektora obrony powietrznej
gen. dra J. Zajaca, radcy Szerlaga z
Ministerstwa Komunikacji oraz insp.
W. Wierzbianskiego z Ministerstwa W.
R. i O. P.

Po zagajeniu Zjazdu przez prezesa
Zarzadu Gtéwnego L.O.P.P. gen. L.
Berbeckiego na przewodniczgcego obra-
no prezesa Rady Gtéwnej L.O.P.P., min
inz. A. Kiihna.

Przed przystagpieniem do obrad woj.
Bieniewski, nawigzujgc do 5-lecia pra-
cy gen. Berbeckiego na stanowisku pre-
zesa Zrzadu Gtownego L.O.P.P., wyra-
zit w imieniu wszystkich okregéw naj-
gtebsze uznanie i serdeczne zyczenia
dalszej owocnej pracy dla dobra Pan-
stwa, po czym wreczyt generatowi Ber-
beckiemu adres gratulacyjny, podpisa-
ny przez zarzady wszystkich okregow
Ligi.

Delegat Okregu Slaskiego, radca
Stopczynski wreczyt ponadto gen. Ber-
beckiemu uchwate Zarzadu Okregu,
fundujgca stypendium jego imienia.

Nastepnie inspektor obrony powietrz-
nej Panstwa, gen. Zajac, ztozyt podzie-
kowanie L.O.P.P. za dotychczasowa
prace, po czym walne zgromadzenie za-
twierdzito sprawozdanie, program prac
i preliminarz budzetowy L.O.P.P. oraz
udzielito przez aklamacje absolutorium
Zarzgdowi Giéwnemu.

Ze sprawozdania L.O.P.P. wynika, iz
rozwdj postepuje wcigz naprzéd, ilosé
cztonkéw zbliza sie do 1.700.000, a wy-
niki prac na wszystkich odcinkach L.O.
P.P. méwig same za siebie.

Na wniosek Zarzadu Gtéwnego po-
stanowiono przez aklamacje nada¢ Pa-
nu Marszatkowi Edwardowi Smigtemu-
Rydzowi godno$¢ cztonka honorowego
L.O.P.P. Nastepnie rozpatrzono szereg
wnioskéw Zarzadu Giéwnego i okre-
goéw L.O.P.P. oraz dokonano uzupetnia-
jacych wyboréw do wtadz Ligi.

Na zakonczenie walne zgromadzenie
wystato depesze hotdownicze do Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej prof. Ig-
nacego Moscickiego, Wysokiego Protek-
tora L.O.P.P., Marszatka Edwarda $Smi-
gtego-Rydza i premiera, gen. Sktad-
kowskiego.



Lcr?Hvicrf-vvo handlowe

Atlantyk Po6inocny

Dnia 22 marca br. odbyta sie w Du-
blinie konferencja angielsko-irlandzko-
amerykanska, na ktérej gtéwnym prze-
dmiotem obrad byta koordynacja prac
meteorologicznych oraz zagadnienie o-
stony radiowej i wspotpracy z zegluga
morskag w celu zapewnienia bezpieczen-
stwa lotu.

Badania meteorologiczne, prowadzo-
ne dotagd wspélnie przez Pan American
Airways, Imperial Airways, Air France
i Deutsche Lufthansa, objety nie tylko
przyszty trase lotéw, ale réwniez kanat
La Manche, Morze Péinocne, zatoke Bi-
skajska, zachodnig cze$¢ Morza Sréd-
ziemnego oraz obszar $rodkowy Pdétnoc-
nego Atlantyku, gdzie obserwacje robi
francuski statek specjalny ,Carimare®.
Poza tym informacji dostarczajg statki
transatlantyckie, gtdwnie amerykan-
skie, oraz stacje meteorologiczne, utrzy-
mywane przez Pan American w Gren-
landii, Irlandii, Portugalii, na Azorach,
w Trinidad i w Stanach Zejdnoczonych
Ameryki Poétnocnej. Obecnie Wielka
Brytania, Irlandia, Kanada i Nowa
Funlandia postanowity rozbudowaé¢ sy-
stem obserwacji meteorologicznej na
swoich terytoriach. Koszty potrzebnych
inwestycyj obliczajg tacznie na 1.000.000
dolaréw.

Atlantyk Potudniowy

Jak juz donosilismy w poprzednim
numerze ,Skrzydlatej“, Wtosi zapowia-
daja otwarcie swojej linii do Ameryki
Potudniowej juz w b. roku.

Bardzo charakterystyczny jest sposob
podej$cia Wtochéw do tej sprawy. Naj-
pierw rekordowy raid trzech maszyn,
z ktoérych jedna prowadzi syn szefa
rzadu i dyktatora. Po tym raid Stoppa-
niego, w ktérym pada jeden Swiatowy
rekord. Wreszcie pierwszy techniczny
przelot maszyny komunikacyjnej, w
ktorym bierze udziat prezes rady nad-
zorczej towarzystwa Ala Littoria, p.
Umberto Klinger. Wodnoptatowiec Cant
Z. 506 osiggnat Rio de Janeiro, zatrzy-
mujac sie tylko cztery razy: w Cagliari,
Bathurst, Natal i Santos. Pan Klinger
wraz z przebywajacym juz od pewnego
czasu w Ameryce Potudniowej dyrek-
torem Ala Littorii, p. Venturini, zato-

Sytuacja w Azji Zachodniegj

Wszystkie trzy daleko-wschodnie li-
nie imperialne, a mianowicie:

Angielska (Imperial Airways) — Lon-
dyn - Singapore - Brisbhane,

Francuska (Air France) —
Hanoi i Saigon,

Holenderska (K. L. M) — Amster-
dam - Batavia,
przecinajac kraje Bilskiego Wschodu
spotykajg sie w Bagdadzie, ktéry w ten
spos6b stat sie waznym weztem komu-
nikacji lotniczej.

Na liniach tych rozwingt sie jednak
tak wielki ruch pasazerski i pocztowy
z Europy na Daleki Wschéd i odwrot-
nie, ze somoloty wszystkich trzech to-
warzystw chodza zawsze petne, a miej-
sca zamawia¢ trzeba na dluzszy czas
naprzéd.

Paryz -

Loty prébne, w r. 1937 wykazaly nie-
dogodnos$ci, wyptywajace z postugiwa-
nia sie przez kazdy z zainteresowanych
krajow innym systemem ostony radio-
wej. Obecnie systemy P. A. A, kana-
dyjski, nowo-funladzki, irlandzki i bry-
tyjski beda ujednostajnione, przy czym
okres$lone zostang dtugosci fal i godzi-
ny nadawania.

Za podstawe stuzy¢ bedzie system o-
pracowany przez P. A. A. Potozenie le-
cacego samolotu okre$lane bedzie co 30
minut.

Dla zwigkszenia bezpieczefistwa lotu
komendanci samolotow utrzymywac be-
dg tacznos¢ radiowg ze wszystkimi stat-
kami, znajdujacymi sie w ich zasiegu.

Admiralicja brytyjska sygnalizo-
waé bedzie kazdy odlot z lotniska an-
gielskiego, irlandzkiego lub kanadyj-

skiego statkom, znajdujacym sie na li-
nii lotu, trase, znaki rejestracyjne sa-
molotu i diugos¢ jego fali radiowej.
Spodziewa¢ sie nalezy, ze takie same
$rodki zastosujg wtadze USA. Z dru-
giej strony piloci samolotéw otrzymy-
waé beda przed odlotem mapy trasy, z
oznaczeniem potozenia statkéw na tra-
sie lotu, szybkosci ich ruchu, dtugosci
fali ich radiostacji itd.

zyli przy wydatnej pomocy miejscowe-
go wioskiego kapitatu wtosko-brazylij-
skie towarzystwo komunikacji lotniczej
pod nazwg ,Corporacion Sud America-
na de Aviacion“. Subskrypcja data juz
w pierwszych dniach 10 milionéw pe-
setow. Towarzystwo to bedzie oblaty-
wac¢ na samolotach wtoskich linie ida-
ce z Buenos-Aires do Rio de Janeiro,
Assomption, La Paz i Patagonii. Spe-
cjalna uwaga zostanie zwrécona na po-
taczenia wiekszych skupisk witoskich.

Ala Littoria nasladuje tu Deutsche
Lufthansa, ktoéra przed laty zatozyta w
Potudniowej Ameryce towarzystwo
»Condor* i ,Scadta“, uzyskujac w ten
spos6b naturalng podbudowe swej linii
atlantyckiej, a réwnocze$nie stwarza
sobie mozliwo$ci ekspansji, podtrzymu-
jac swa emigracje.

W skutek tego towarzystwa te nie sa
w stanie obstuzy¢ nalezycie miejsco-
wosci podrednich, a szczegélniej krajow
srodziemnomorskich i Azji Zachodniej.

Przewozami na tym terenie zajmuja
sig wiec inne towarzystwa, a mianowi-
cie:

Niemieckie DLH na trasie Berlin -
Bagdad - Teheran (wkrétce Kabul),

Wtoskie ALEREA — Rzym - Haifa
(wkrétce Bagdad - Basrah),

Polski LOT — Warszawa - Lydda.

Ponadto drobne miejscowe towarzy-
stwa, utrzymujace linie dolotowe:

MISR Airlines — Alexandria,
Beiruth, Bagdad,

Panstwowe Iranskie Linie Lotnicze —
Teheran - Kermanshah - Bagdad,

Cypr,

Palestine Airways — Lydda - Haifa -
Beiruth.

Szczegblnie iteresujgca jest trasa Da-
maszek - Bagdad - Teheran - Kabul,
ktéra, ze wzgledu na bardzo zty stan
komunikacji naziemnej, jest, pomimo
istniejacych juz do Teheranu potgczen
lotniczych, ciagle obstuzona niedosta-
tecznie.

Godne uwagi sa na tej linii niezwy-
kle szybkie postepy Lufthansy, ktéra w
roku ubiegtym dolatywata tylko do
Aten, na poczatku roku biezgcego otwo-
rzyta potaczenie pocztowe z Bagdadem,
a dzi$ wozi juz zaréwno poczte jak i
pasazeréw do Teheranu, z zapowiedzia
bliskiego przedtuzenia linii do Kabulu.
Wiasciwym celem tej linii sa Chiny,
gdzie Niemcy dawno juz utworzyli to-
warzystwo lotnicze Eurasia Corpora-
tion. Pionierskie przeloty von Gablenza
nad Pamirem sg powaznym krokiem
naprzéd do urzeczywistnienia linii
Niemcy - Chiny.

Holendrzy
na Dalekim Wschodzie

Linia Amsterdam - Batavia (14.500
km) oblatywana jest przez Koninklijke
Luchtvaart My (KLM) trzy razy tygo-
dniowo w kazdym kierunku, w ten spo-
s6b, iz ten sam samolot i ta sama zato-
ga lecg z Amsterdamu do Batavii i z
powrotem, z kilkudniowym tylko odpo-
czynkiem w Bandoeng. Dos$wiadczenie
wykazuje, ze intensywna eksploatacja
nie ma ztego wptywu ani na sprzet, ani
na obstuge. Na lotniskach posrednich
znajduja sie tylko akcesoria, lecz nie
ma nigdzie powaznych magazynéw cze-
§ci zamiennych, ani tez samolotow re-
zerwowych.

Trzy razy w tygodniu, pie¢ i pot dnia
lotu, 14500 km linii obstuzone tylko 11
Douglasami DC 3 — oto jest przyktad
osiggniecia maksimum rezultatow przy
minimum wydatkéw. Jest to jednak
mozliwe tylko na liniach dalekobiez-
nych, tj. takich, na ktérych komunika-
cja lotnicza wykazuje w petni swoje
zalety.

Linia ta bedzie przedtuzona od dnia
28 czerwca o odcinek Batavia - Sydney
(Australia), eksploatowany w poolu
przez KLM i KNILM (towarzystwo lot-
nicze holendersko-indyjskie) na samo-
lotach Lockheed 14. Trasa: Batavia -
Sourabaya - Bali - Koepang - Port
Darwin - Cloncurry - Longreach - Bri-
shane - Sydney.

Podréz Amsterdam - Sydney trwac
bedzie 8 dni. Bilet w jedng strone ko-
sztowac¢ bedzie okoto 4.350 zt.

Utworzona zostata ostatnio holender-
sko-amerykanska linia, taczaca Batavie
z Manillg (Filipiny) z projektem prze-
dtuzenia jej do Tokio. Watpliwe jest je-
dnak, czy Japonia zgodzi sie na to.

Wszystkie te wiadomosci dowodza
wielkiej ruchliwosci lotnictwa holen-
derskiego, ktdre nie poprzestajac na po-
taczeniu swych kolonij wschodnio-azja-
tyckich z metropolia, co juz samo byto
niematym osiggnieciem, szuka nowych
potaczen w krajach zamorskich, gdzie
szybki transport lotniczy oddaje mie-
szkaficom nieocenione wprost ustugi.



LCrJIMKZ*"W O POPULARNE

W Anglii
Kiedy btyskotliwa, ale nietrwata
gwiazda ,Pou-du-Ciel‘a“ poczeta pod

koniec 1935 r. zdecydowanie przygasac,
we Francji ruch na rzecz lotnictwa po-
pularnego znalazt oparcie w niektérych
starszych konstrukcjach (ktére przed
~epoka”“ Mignefa nie umiaty jednak
zdoby¢ sobie odpowiedniego zaintere-
sowania...), jakotez w szybko przyby-
wajacych nowych.-Z innych krajow —
jedynie w Anglii pomystowy, cho¢ nie-
udany wynalazek znalazt rozpowszech-
nienie. Liczbe budowanych po drugiej
stronie Kanatu ,Flying Flea“ podawali
niektérzy na pareset, co zreszta bynaj-
mniej nie oznacza, aby jaki$ godny
uwagi procent ich rzeczywiscie oder-
wat sie kiedykolwiek od ziemi. Gdy na-
deszto zatamanie, z angielskich maszyn
stabosilnikowych pozostat na placu bo-
dajze tylko niezbyt szczeéliwy ,Drone®
Kronfelda. Przez dtuzszy czas jedyny
ruch widzimy wokét maszyn importo-
wanych. Dopiero w r. 1936 dostrzega-
my pierwsze zwiastuny zmiany na lep-
sze. Czytelnicy Skrzydlatej, ktérzy w
r. ub. styszeli tu o licznych maszynach
angielskich, wiedzg, ze rok 1937 za-
znaczyt sie dalszym spotegowaniem za-
interesowania konstruktoréw, co mu-
si mie¢ oczywiscie za przyczyne odpo-
wiednio szeroki popyt wsréd publicz-
nosci. Na rok biezacy znowu zapowie-
dziano szereg S$wiezych prototypow.
Aby otrzyma¢ prawdziwy obraz rzeczy-
wistosci, trzeba mie¢ na uwadze, ze
niektére maszyny, wypuszczone w la-
tach poprzednich, nie sa juz obecnie
budowane, wzgl. nawet w ogoéle nigdy
nie staty sie przedmiotem produkcji
przemystowej. Jest to jednak w bilan-
sie  catkowitym pozycja nieznaczna.
Natomiast podkresli¢ trzeba, ze angiel-
skie lotnictwo matej mocy nie korzy-
sta z zadnej osobnej pomocy rzadu czy
tez takich instytucji, jak, powiedz-
my — LOPP w Polsce. Zywot jego jest
wynikiem jedynie prywatnej inicjaty-
wy, — i wytacznie tez na kupieckiej
tylko kalkulacji cata sprawa sie opiera.
Bywa to w pewnych okolicznosciach
podstawa czasowo do$¢ waska, moze
nawet — zbyt waska, ale z pewnoscia
jest ona najsolidniejsza.

W specjalnym zeszycie tygodnika
»Flight* z konca marca b. r. znajdu-
jemy wyliczonych 11 firm, wséréd kt6-
rych jest kilka Czytelnikom Skrzydla-
tej nieznanych. Brak tu ze znanych
juz poprzednio czterech: Broughton-
Blayney Aircraft Co (g6rnoptat ,Bra-
wny*“ z silnikiem Carden - Ford — por.
Skrzydlatag Nr. 2/1937), Hordern - Rich-
mond Airéraft Ltd. (dwusilnikowy
»Autoplane* z 2 motorami ,Continen-
tal* — Skrzydlata Nr. 5/1937), Premier
Aircraft Constructions Co. Ltd. (Gor-
don ,Dove“, jednomiejscowy dolno-
ptat — Skrzydlata Nr. 6/1937) oraz Do-
minion Joinery Co (dolnoptat ,D. A.-
912“). Z tych wytwodrni pierwsza
prawdopodobnie w og6le juz przestata
istnie¢, natomiast druga i trzecia wy-
mieniane byly jeszcze niedawno przez

tygodnik , The Aeroplane* w specjal-
nym zeszycie pod tytutem ,British
Aircraft Industry Number* z konica

ub. r. (o ostatniej z nich pismo to do-
niosto, ze ma w robocie dwumiejscow-
ke z okoto 60-konnym  silnikiem).
O czwartej pisaliSmy przed 2 miesigca-
mi.

Wracajagc do tamtych jedenastu fa-
bryk, podamy ich produkcje.

M. B. Arpin and Co., jako swoéj
pierwszy wytwoér przygotowuje dwu-
miejscowke tegoz uktadu, co francuska
maszyna Alliet — Lariviere ,Allar 04“,

z silnikiem British Salmson 68 KM.
Szybko$¢ maksymalna ma wynosi¢ ok.
175 km/godz., lgdowania—60 km/godz.

Carden Baynes Aircraft nie buduje
wiecej swej ciekawej maszyny dwusil-
nikowej ,Bee“, ktérag opisywano tu w
zeszycie 4/1937, natomiast ma na war-
lsjztacie nowy samolot podobnego ukta-
u.

Chilton Aircraft produkuje nadal ra-
sowy dolnoptat jednomiejscowy ze
zmodyfikowanym silnikiem samocho-
dowym Forda.

J. R. Currie, szef techniczny ,,Cingue
Ports Flying Club®, zbudowat cieka-
wy dwuptat, ktéry moze uchodzi¢ za
miniature podobnych maszyn szkol-
nych $redniej mocy. Samolot wyposa-
zony jest w 40-konny silnik J. A. P.

Dart Aircraft Ltd.,, ktéra wyprodu-
kowata znane nam: podobny do szy-
bowca stabosilnikowiec ,Pup“ i maty
dolnoptat ,Kitten“, ma w swym dorob-
ku takze sui generis motoszybowiec

,Flittermouse*; posiadaczem jedynego
egzemplarza tej maszyny jest p. A.
Carpenter w Coventry, ktéry zamie-

rza podja¢ na niej préoby lotéw zaglo-
wych. Jest to jedyny tego rodzaju apa-
rat w Anglii. — Firma ta trudni sie
gtéwnie budowg szybowcéw. Wedtug
,Flight‘a“ przygotowuje jednak dalsze
modele, w szczeg6lnosci — platowiec
dwuosobowy.

Hills and Sons przestata budowaé¢ swa
minimalnie zmodyfikowang wersje cze-
skiej ,Praga — Baby“, przygotowujac
na jej miejsce wtasnag konstrukcje. Be-
dzie to réwniez jednoptat 2-osobowy z
siedzeniami obok siebie.

Robert Kronfeld poza znanym ,Dro-
ne‘m*“ (,Drone de Luxe“ z silnikiem
Carden — Ford) wypuscit w poprzed-
nim roku 2 typy ,ground trainer®, apa-
ratow do wstepnego szkolenia, z kto-
rych jeden stuzy¢ ma do owtadnigcia
sterami na ziemi, drugi za$ do krotkich
wzlotéw. Dotychczas nie znalazty one
rozpowszechnienia. (Fotografie drugie-
go typu zamiesciliSmy w zeszycie
3/1937).

Luton Aircraft, ktéra znamy z raso-
wego ,Buzzarda“ i taniego ,Minoria“,
przygotowuje obecnie trzeci samolot,
ktory otrzymat imie ,Major“. Bedzie
to dwumiejscéwka kabinowa z tréjko-
towym podwoziem, o skrzydle, zaopa-
trzonym w Kklapy.

Milichamp Bros — jest nowag wytwor-
nig, majgca w robocie dwumiejscowy
aparat z siedzeniami obok siebie, ukta-
du podobnego do maszyny ,Arpin®
(patrz wyzej). Do napedu uzyty bedzie
nowy silnik Caunter-B mocy 55 KM.

Shapley Aircraft debiutuje z osobli-
wego ksztattu dolnoptatem dwumiej-
scowym o otwartej kabinie, wyposazo-
nym narazie w silnik Continental.

. Rys. Flight

Skrzydto od kadtuba biegnie silnie do
géry, poczym zatamane jest do pozio-
mu. Jak pamietamy, takie same ksztat-
ty posiadata stabosilnikowa maszyna
g

holenderska Koolhoven ,FK-53
1936 r.

Tipsy Aircraft Co. buduje licencyj-
nie znane modele: jedno- i 2-osobowy.
Na dwumiejscéwce uzywany jest silnik
W altera ,,Mikron I1“. W wersji angiel-

skiej dodano jej klapy.

Do tego wykazu musimy dotgczyc
wspomniane juz firmy: ,Dominion
Joinery Co., ktéra juz przed kilku mie-



sigcami miata w budowie niezmiernie
jakoby tani dolnoptat tréjkotowy kon-
strukcji kpt. Gaskeira, ,,D. A. - 912¢,
oraz Premier Aircraft Constructions Co.
(nowa dwumiejscowka — patrz wyzej).

Wreszcie we ,Flightcie* z dn. 7
kwietnia znajdujemy, gldwne charakte-
rystyki kabinowego dolnoptata z 2
miejscami obok siebie, budowanego
przez Chrislea Aircraft Co. Bedzie on

wyposazony w silnik  Walter ,Mi-
kron 1.

Ta lista obejmuje prawdopobnie
wszystkie prace, w tej chwili bardziej
zaawansowane. Nalezy je wuzupetnic

silnikami, wéréd ktérych 6 jest mocy
ponizej 50 KM.

W obrazie tym na podkreélenie za-
stuguje fakt, ze cata wytwdrczos$¢ opie-
ra sie (jesli chodzi o ptatowce) wytacz-
nie na drobnych warsztatach. Niewat-
pliwie juz niebawem nastapi dalszy
etap, t. zn. podjecie produkcji tanich,
matych samolotéw przez wielki prze-
myst. Czynnikiem opdZniajacym jest tu
0 wiele bardziej nadmierne zaabsorbo-
wanie go przez dostawy wojskowe, niz
jaka$ zasadnicza, dzi$ juz niewczesna
obojetno$¢. Ogromng role mogtoby ode-
gra¢ okazanie pewnego zainteresowa-
nia ze strony R. A. F. Jednak Anglicy
sag konserwatywni; wojskowe lotnictwo
angielskie nie korzysta ani z pomocy
szybownictwa, ktére do tak wysokich
zadan powotano w tym wzgledzie w
Polsce, Niemczech lub Rosji, a pdzniej
we Witoszech i Francji, — ani tez
z samolotéw stabosilnikowych. Wzmo-
zone zapotrzebowanie *na materiat
ludzki, zwigzane z gigantycznymi zbro-
jeniami Wielkiej Brytanii w powietrzu,
moze jednak i tu przynie$¢ zmiane. Je-
zeli wspomniany konserwatyzm uczy-
ni, ze nastapi to w formach bardziej
posrednich, to bedzie to tylko z korzy-
$cig.PrzekonaliSmy sie, ze zbyt bezpo-
Srednie wprzeganie samolotu ekono-
micznego do celéw wojskowo - szkol-
nych (we Francji, w Niemczech) jest
dla lotnictwa popularnego tylko ze
szkoda, tatwo zrozumiata w jego okre-
sie miodziericzym.

DOSTAWA

Bucker ,,Studentll

Potezniejacy ruch na rzecz lotnictwa
matej mocy sktonit znane zaktady lot-
nicze Bucker Flugzeughbau w Rangsdorf
pod Berlinem do wypuszczenia na ry-
nek taniego samolotu turystycznego,
do ktérego przewidziano zabudowanie
silnikbw mocy 50 — 60 KM. Jest to
niewatpliwy triumf Ictnictwa popular-

NATYCHMI

4.950

z dwoma ogumionymi

loco warszawa
kotami

wyposazeniem

cena z.

zapasowymi i

ASTOWA

nego w Niemczech, gdyz firma Bucker
nalezy do t. zw. powaznego przemystu.
Liczne w ostatnich czasach samoloty
stabosilnikowe budowane byty przez
malerikie warsztaty lub zgota studen-
tow. Na tle tego tym bardziej dotkli-
wie przedstawia si¢ nieprzygotowanie
Niemiec w zakresie silnikéw; wobec
braku odpowiednich jednostek wtasnej
produkcji musiano uzy¢ czeskiego ,,Mi-
krona“ Waltera.

,Student“ dopasowany jest do po-
trzeb przecietnego cztowieka nie tylko
ceng i zuzyciem paliwa. Jak pisze
,Flugsport“, — posiada on ,gutmiitige
Flugeigenschaften“ (= ,dobrotliwe wta-
$ciwosci lotne”) i nawet bardzo prze-
ciggniety zachowuje sie catkiem nie-
ktopotliwie. Jako maszyna 2-miejscowa
nadaje sie dzigki temu do przeszkala-
nia pilotbw na motory, i wedtug te-
goz ,Flugsportu®“ wystarczy na ten cel
5 — 6 lotdw na dwusterze.

Konstrukcja aparatu jest nastepujaca.

Skrzydto, drewniane, posiada tylko
jedng podtuznice, Pokrycie — ze sklej-
ki do dzwigara, z ptétna — z tytu.

Kadtub az do tylnego siedzenia —
spawany z rur stalowych chromo-mo-
libdenowych. Obie kabiny sa otwarte.
Pokrycie wykonano czesciowo z bla-
chy, cze$ciowo — z pidtna. Konstruk-
cja tylnej czesci kadtuba jest drewnia-
na, skorupowa.

Onierzenie — wolnnnos$ne. drewnia-
ne. Stery — kryte ptdtnem, stateczni-
ki — sklejkg. Na sterze poziomym —

przestawne w locie klapki stabilizacyj-



ne. Do regulacji kierunkowej i po-
przecznej, na krawedzi sptywu steru
pionowego i lotek umieszczono paski z

miekkiej blachy aluminiowej, ktore
mozna odpowiednio naginac.
Podwozie — dzielone, tréjgoleniowe

(stal Cr-Mo). Skok amortyzatora — 230
mm. Kota zaopatrzone sg w hamulce.
Amortyzowane kétko ogonowe w wa-
hliwym widelcu.

Zbiornik benzyny miesci 50 litrow.
Gtéwne dane:
rozpietos¢ — 115 m
dtugosc —71m
pow. no$na — 15 m2
ciezar wtasny — 295 kg
ciezar w locie — 540 kg
obcigzenie ptata — 36 kg/m2
obcigzenie mocy — 9 kg/KM
szybko$¢ max. — 175 km/h
szybkos$¢ podr. — 160 km/h
szybko$¢ ladow — 70 km/h
czas wznoszenia na

1000 m — 712"
putap — 4500 m
zasieg . — 650 km.
zuzycie benzyny na

00 km — 751

Wkrétce po pierwszym pokazie samo-
lotu, ktéry miat miejsce w potowie lu-
tego, na ptatowcu tym podjat dtugi raid
pilot Gotthold z towarzyszem Ruge,
majac za cel demonstracje ,Studenta“
w Afryce, w szczegélnosci wsrod far-
meréw w dawnych koloniach niemiec-
kich. Przelecieli oni przez Alpy w oko-
licy przeteczy Sw. Gotarda na wysoko-
$ci 3500 m, nastepnie przez Apeniny
i przez Morze Srédziemne miedzy Sy-
cyliag a Tunisem. Stad udali si¢ do Ka-
iru, gdzie spotkali sie ze stynnym szy-
bownikiem Wolfem Hirthem, odbywa-
jacym wtasnie podr6z do Pot Afryki
na dwuptacie szkolno-sportowym Biic-
ker ,Jungmann”. Okoto 5.300 km wy-

Aubert ,Cigale’

Firma paryska Paul Aubert, trudnig-
ca sie dotagd posrednictwem w sprzeda-
zy i kupnie uzywanych samolotéw i o-
sprzetu, wypuscita Swiezo pierwszy pta-
towiec wtasnej konstrukcji (oznaczenie
fabryczne ,P. A. — 20%), ktéry otrzy-
mat nazwe ,La Cigale“. Jest to dwu-
miejscowka mocy 60 KM, zastosowana
do potrzeb ,sekcyj lotnictwa popular-
nego“, czynigca jednak zarazem ukton
w strone prywatnych nabywcéw: w
tym celu zbudowana zostata jako li-
muzyna. W prospekcie wytwérni czy-
tamy: ,La Cigale jest to prawdziwy
,5 CV de I‘Air“*). Zaniesie on Was bez
zatrzymywania sie — jesli zechcecie —
o 1000 km, ze $rednig szybkoscig 160
km/godz, za cene mniej, niz 90 centi-
mow za kilometr, wliczajac juz koszty
ubezpieczenia i amortyzacji“. Otéz to o-
bliczenie pochodzi stad, ze godzina lotu
przy 5-letniej amortyzacji na 1.500 go-
dzin w powietrzu ma kosztowac¢ jakobhy
tylko 138 frankow.

,Cigale“ jest to wolnono$ny gérno-
ptatowiec drewniany, zaopatrzony badz
w 6-cylindrowy silnik Train ,6 T“, badz

*) Dostownie: 5 KM w powietrzu!
Francuzi lubig czasem odrobine prze-
sady... Taki termin utart sie w czasach,
gdy nie bardzo jeszcze wiedziano, ile
koni naprawde starczy.

noszacy dystans miedzy Berlinem a sto-
licg Egiptu przebyty zostat z szybko-
§cig przelotowa okoto 150 km/godz.
Dziennie leciano przecietnie po 1000 km.
Koszt paliwa i smarow wyniosty 25
fenigéw na kilometr!

15 marca ruszono w dalsza droge, po
10 dniach ,Student" wylagdowat w Jo-
hannesburgu, skad dalsza droga wie-
dzie najpierw do Kapsztadu, a nastep-
nie do szeregu mniejszych skupisk bia-
tej ludnosci.

Dobrym zadatkiem na powodzenie
nowego samolotu jest dotychczasowa
dziatalno$¢ zaktadéw Biicker-Flugzeug-
bau. Ich twérca, Carl Bucker, osiedlit
sie po Wielkiej Wojnie w Szwecji, gdzie
trudnit sie gtdwnie licencyjng budowa
samolotow jednej z niemieckich fabryk.
W r. 1932 sprzedat swoje warsztaty i
przeniost sie do ojczyzny. Kiedy w
Niemczech nastapity znane przemiany
polityczne, ktére tak S$wietne widoki
stworzyty dla rozwoju przemystu lot-
niczego, Bucker byt wtasnie zajety or-
ganizowaniem wtasnej fabryki w Jo-
hannisthal pod Berlinem. W tych zakta-

dach powstat samolot typu ,Jung-
mann", uzywany obecnie do celéw
szkolnych w blisko 20 krajach, a bu-

dowany licencyjnie w trzech. Dwuptat
akrobacyjny ,Jungmeister” jest nastep-
nym produktem; jego sukcesy w rdz-
nych zawodach — ostatnio na meetin-
gu w Ziirichu, mamy jeszcze $wiezo w
namieci. Wskutek szybkiego rozwoju
firma przeniosta sie w r. 1935 do no-
wych warsztatbw w Rangsdorf koto
Berlina, gdzie — jak wiadomo — mie-

§ci sie znany o$rodek niemieckiego
sportu lotniczeeo
Bucker ,Student” bedzie niewatpli-

wie zaczatkiem nowej pracy przemystu
niemieckiego nad ekonomicznym samo-
lotem. Mozna sie z tego Zrédia spodzie-
wa¢ dobrych wynikéw.

w 4-cylindrowy Regnier, podobnej mo-
cy. Oba sa odwrécone, szeregowe, chio-
dzone powietrzem

Jednodzwigarowy ptat statej gtebo-
kosci posiada pokrycie pracujace ze
sklejki, a na tyle — ptétno. Pod skrzy-
dtami znajduje si¢ bogato oszklona ka-
bina. Szeroko$¢ kabiny wynosi 1,1 m,

wysoko$¢ — 1,3 m. Dostep do niej za-
pewnia dwoje drzwi po obu bokach ka-
dtuba. Z tytu jest bagaznik.

Kadtub jest kryty podobnie, jak
skrzydta, i posiada przekréj w przybli-
zeniu prostokatny.

Wolnonos$ne usterzenie poziome ma
obrys eliptyczny, pionowo - parabolicz-
ny. Budowa — podobna, jak skrzydta.
Statecznik poziomy — nastawny w lo-
cie.

Podwozie — typu wolnono$nego. Roz-
staw kot — 25 m.

Dla zmniejszenia szybko$¢ ladowania
zastosowano mechanizm jednokierun-
kowego wychylania lotek.

Gtoéwne dane sa nastepujace:

rozpietos¢ —95 m

dtugosé — 715 m
pow. no$na — 13 m2
cigezar wtasny — 335kg
ciezar catk. — 580 kg

Wyczyny z silnikiem Train:

szybko$¢ max, — 180 km/h
szybkos$¢ podr. — 160 km/h
szybkos$¢ ladow. — 70km/h
rozbieg — 120m
putap praktyczny — 6.000 m
zuzycie benzyny

przy 160 km/h  — 15 I/h.

Za przeszkodg wysokosci 8 metrow
samolot zatrzymuje sie przy lgdowaniu
w odlegtosci 200 m (bez hamulcow).

Trzymiejscowa Bellanca
matej mocy

Znana amerykanska wytwornia lot-
nicza Bellanca zadebiutowata niedaw-
no na rynku samolotéw niskiej ceny
dolnoptatowcem tréjosobowym z silni-
kiem mocy 75 KM. Aparat otrzymat
nazwe ,Junior".

Konstrukcja samolotu jest mieszana.

Wolnonos$ny trapezowy ptat zbudowa-
ny jest z drzewa i pokryty ptétnem z
tytu, a sklejkag — na nosku. Budowa —
dwudzwigarowa. W prawej nasadzie
skrzydtowej urzgdzono bagaznik pojem-
nosci blisko 0,1 m3.

Kadtub, spawany z rur stalo-
wych, pokryty jest naog6t ptétnem.
Kabina, ktéra miesci dwie osoby obok
siebie na przedzie, a trzeciag — z tytu,
jest catkowicie ostonieta.

Usterzenie poziome posiada szkielet
drewniany, pionowe — stalowy; cato$¢
pokryta jest ptétnem. Statecznik pozio-
my — nastawny w locie.

Podwozie — w dwu samodzielnych
potéwkach, o rozstawie 2,7 m. Na zada-
nie kota moga by¢ budowane jako cho-
wane w locie.

Do napedu stuzy 5-cylindrowy silnik
gwiazdzisty Le Blond mocy 75 KM. 100-
litrowy zbiornik benzyny miesci sie w
lewej nasadzie skrzydtowej.

Gtéwne dane ,Juniora™ sa, jak na-
stepuje:

rozpietosé — 105 m
dtugosé — 65 m
wysokos$¢ — 19 m
pow. nos$na — 13 m2
ciezar wtasny —415 kg
ciezar w locie — 750 kg
szybko$¢ max. — 185 km/h
szybko$¢

przy 75% mocy — 169 km/h
szybko$¢ ladow. — 73 km/h
szybko$¢ wznoszenia — 3 m/sek
zasieg — 800 km.

Cena — 3.150 dolaréw.
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Tadeusz Wasiljew

Jeden na stu

To, co nazywa sie lataniem wyczynowym, zanadto jeszcze
uwazane jest za nadprogramowy dowod szczegdlniejszej tas-
kawosci bogéw, aby zdazono juz przyzwyczai¢ sie stosowac
tutaj zwykte ludzkie miary i kryteria, bedace wyrazem ja-
kich$ bardziej praktycznych zadan. Wtasciwie — pewne zg-
dania wysuwano juz, ale — wyglada to do$¢ paradoksalnie
— dotyczyty one raczej strony jako$ciowej latania (, ...bez
wzgledu na pogode”, , ..pod wiatr* itp.). Moznaby zresztg
rzec, ze sg to w gruncie rzeczy tylko objawy niezmiernego
entuzjazmu i zachwytu: wobec zrealizowania tak szybko ty-
lu notorycznych ,niemozliwosci”, wszystko stato sie na szy-
bowcu prawdopodobne...

To tez, gdy dokonywa sie oceny stanu szybownictwa wy-
czynowego, streszcza sie to nieodmiennie w takim np zwro-
cie: ,Wyczyny szczytowe przeszty najSmielsze oczekiwania,
za$ loty takie, jakie jeszcze rok lub dwa temu liczyto sie
kazdy z osobna za specjalny triumf, stracity catg swag nie-
zwyktos$e”.

Taki sposéb jest jedynym mozliwym, gdy chodzi o jako$¢.
Ale gdy mamy na mysli strone iloSciowa, to nie jest on wy-
starczajaco petny, gdyz podaje tylko wzrost bezwzgledny.

Miarg wzgledng bytoby odniesienie tych rzeczy do tego,
co bedzie uznane za potrzebne dla nas, czy tez.. konieczne.

Koniecznosci szybowcowo-wyczynowe... — to brzmi dos¢
niezwykle! Na ogot na S$wiecie traktuje sie latanie ,wyczy-
nowe” jako piekny sport, $rodek propagandy itd., to tez
wzrost bezwzgledny wystarcza. Ale skoro w Polsce uzna-
lisSmy, ze na tym nie koniec, ze z szybownictwa zrobimy co$
wiecej, to do jego postepéw musimy przyktada¢ inng miare.

Zwrb6cimy tu uwage na okoliczno$¢, ktéra do takiej oceny
wzglednej dostarczy nam pewnej skali.

Przez dwa lata nie ogtaszano w Polsce zadnych statystyk.
Dopiero $wiezo opublikowano liczby za rok 1937. Poniewaz

na r. 1936 wykazu nie sporzadzono, musimy to zestawi¢
z r. 1935.

1935, 1937 r.

Pilotéwwszystkich podkategoryj 2.000 10.000

w o tym:podkat. C .o 440 (3.500)

podkat D e 19 100

Lotow......... 100.000 800.000

Godzin wylatanych 3.900 7.000
Szybowcéw 410 ?

Pozycje 1—3 rozumiejg sie tu na koniec kazdego roku, po-
zycje 4—5 natomiast — w ciggu danego roku. Dane sg oczy-
wiscie bardzo zaokraglone, przy czym liczba 3.500 pilotéw
podkat. C nie jest oficjalna, lecz tylko zostata szacunkowo
podana przez nas.

Sa to liczby imponujace, ktorych wielu zapewne nie ocze-
kiwato. Swiadczg one dostatecznie o naszej ,zdolnosci pro-
dukcyjnej” odnos$nie nowych pilotéw i sprawiaja, ze o do-
ptyw $wiezych sit nie potrzebujemy sie martwic.

Jednakze tak wspaniaty rozmach szkolenia kaze nam sto-
sownie spojrze¢ na sprawy wyczynowe. | w $wietle tych
liczb — niechaj to nie bedzie poczytane za tatwy paradoks!
— rozwdj naszego latania ,wyczynowego” nieomalze traci
swg warto$¢ ilosciowag!

Jakkolwiek wspaniate postepy dojrzelibySmy w podanym
wyzej zestawieniu, zauwazy¢ musimy, ze — z rzadkg do-
ktadnosciag — w r. 1935, jak i w r. 1937, stosunek ,wyczy-
nowcow” do ogdtu pilotéw utrzymuje sie niezmiennie na
poziomie — jeden do stu.

Zagadnienie znajdzie jeszcze wyrazniejsze oS$wietlenie,
jesli dodamy, ze z tego I°/o urzedowych kandydatéw do ty-
tutu turysty szybowcowego powaznym odsetkiem wypadajg
profesjonalisci, ktérych latanie przedstawia wprawdzie ze

zrozumiatych przyczyn zdwojony interes naukowy, propa-
gandowy i t.d., lecz nie moze zastania¢ faktu, ze nie oni sg
tymi, o ktérych nam w tej chwili idzie. Spo$réd reszty zno-
wuz — pewna cze$¢ od szybowca odeszta, gdyz latanie na
nim zwigzane jest wcigz ze zbyt ktopotliwg zatratg czasu. —
| to bodaj jeszcze nie jest wszystko.

Takie (i duzo gorsze) proporcje panuja na catym Swiecie.
Ale w Polsce nie mozemy sie z nimi na zawsze pogodzi¢. Sto-
wo: turystyka — padto nieraz juz z ust najbardziej oficjal-
nych.

Jakiez mamy mozliwosci dla swych wyczynowcéw? Kazdy
odpowie: przede wszystkim szkoty przelotowe, dalej — sekcje
szybowcowe aeroklubdéw i t.p.

Placowki te juz mimo poczatku sezonu pokazaty, jak piek-
nie umieja dziata¢. Nie mamy w tej chwili niestety relacji
kompletnych, to tez powstrzymamy sie od przytaczania przy-
ktadow, jakich dostarczyty: Warszawa, Sokola Gora, Bez-
miechowa, Polichno, Deblin i in. Ale nawet juz te urywko-
we dane, jakie Czytelnicy znaja z prasy codziennej, daja do-
stateczne wyobrazenie o owocnosci wysitkow.

Pomimo tego, nie mozna si¢ obecnym stanem zadowolic.

W r. 1935, jak i 1937, — a nic nie wskazuje, aby teraz
miato sie to radykalnie odmieni¢ — ciezar ,treningu” spoczy-
wat na szkotach. Ot6z powiedzmy sobie odrazu, ze szkota, to
nie jest wtasciwie miejsce na latanie o zakroju sportowo-tu-
rystycznym. Oczywiscie, szybownictwo musi pozosta¢c w wiel-
kim stopniu ,sztukg dla sztuki”, ale juz nie w takim stosun-
ku. Jecha¢ kolejg piecset kilometrow tam i tylez z powro-
tem, azeby zrobi¢ dwa przeloty po 100, czy 200 km. — to sie
nie da wprowadzi¢ na szersza skale. ,Szkolna” turystyka
jest nie do utrzymania.

Przy tym — jest to w gruncie rzeczy nieekonomiczne, po-
niewaz ze szko6t robi sie przeloty pojedyricze, obarczone
ucigzliwym transportem powrotnym.

Nalezy tez mie¢ na uwadze, ze przy obecnym porzadku lata-
nia wyczynowego, gdy gros jego odbywa sie w szkotach, te
ostatnie nie sa w tej samej sytuacji co szkoty poczatkowe.
Gdy bowiem szkota poczatkowa o wypuszczonych przez sie-
bie uczniach moze z catym spokojem zapomnie¢, to szkota
przelotowa obarczona zostaje statym ciezarem zapewnienia
im treningu. | w ten spos6b, gdy ilos¢ wyczynowcéw wzra-.

sta, — albo zmale¢ musi liczba nowoszkolonych, albo pogar-
szaja sie mozliwosci treningowe.

Rozwiagzanie problemu lezy gdzieindziej. Oczywiscie — w
klubach.

Mamy ich sporo i kazdy ma w swym gronie szybownikow.
Ale nie tudZmy sie, azeby w tych stosunkach, jakie panuja
obecnie, mozna byto spodziewac¢ sie z tej strony czego$ wy-
datniejszego. Najwieksza ofiarno$¢ jednostek nie zastgpi za-
sadniczych brakéw materiatowych lub organizacyjnych, po-
mijajac juz, ze poSwiecenie nie moze by¢ podstawg do zamie-
rzen... ,uzytkowych”. Jesli w pewnym klubie, gdzie dla
szybowcow zabrakto... hangaru, tak ze skrzydta przechowuje
sie w jednym budynku, a kadtuby — w innym (!), piloci
przed startem montujg szybowiec, a po powrocie — znowuz
demontujag — i jezeli w tych warunkach dokonywujg dosko-
natych wyczynéw, to mimo wszystko taki sposéb dziatania
nie nadaje si¢ jako baza ruchu masowego.

Sprawy te musimy w najblizszym czasie gruntownie zre-
formowac.

Inaczej — albo staniemy sie kolekcjonerami odznak ,wy-
czynowych”, ktérych posiadacze caty swoj z takim wysitkiem
uzyskany kunszt bedg musieli zawiesi¢ na kotku, albo tez —
dwie, trzy lub cztery setki latajacych zakorkujg nasze szkoty
dla mtodych.
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Szybowce wyczynowe 0 maitej rozpietosci

Pojecie matej rozpietosci jest dosc
wzglednie. Odpowiednig definicje tej
kategorii szybowcéw wyczynowych da
sie ustali¢ jedynie przez zestawienie
pewnej ilosci maszyn powszechnie u-
znanych za maszyny o matej rozpieto-
$ci i poréwnanie ich z normalnymi szy-
bowcami wyczynowymi. Z zalaczonej
tabeli 1, w ktérej zgrupowano najbar-
dziej znanych przedstawicieli tej gru-
pj, widzimy, ze zadna z nich nie prze-
kracza 12 m rozpietosci. Srednia wzieta
dla wiekszej ilosci bardziej znanych
normalnych wyczynéwek databy S$red-
nig rozpieto$¢ 17 — 17,5 m. Zestawiajac
ze sobg te wielkoéci, stusznie zdaje sie
zdefiniujemy mianem szybowca wyczy-
nowego o matej rozpietosci maszyne,
ktérej rozpieto$¢ nie przekracza 12 —
13 m.

Tak zdefiniowane szybowce bedag mia-
ty witasne cechy charakterystyczne, kt6-
re postaramy sie oméwi¢ kolejno.

Nazwa konstrukcji

Srednioptat
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Wydtuzenie i waga wtasna.

Matg rozpieto$¢ maszyny wyczynowej
mozna osiggnag¢ dwiema drogami: albo
zachowujac wydtuzenia normalnych
szybowcow wyczynowych (X= 16—19) i
stosownie do zmniejszonej rozpietosci
redukujac powierzchnie, albo tez rezy-
gnujac nieco z wydtuzenia i starajac sie
uzyska¢ dobre wtasnosci lotne przez u-
zyskanie matych oporéw szkodliwych i
profilowych. Pierwszy z tych sposobéw
(jezeli nie chce sie doprowadzi¢ do bar-
dzo wielkich obcigzen powierzchni) zmu-
sza konstruktora do wynajdywania nie-
zwykle lekkich rozwigzan i stosowania
specjalnych materiatdw pozwalajgcych
na realizacje matej wagi. Z tych powo-
déw moze on by¢ dos¢ kosztownym i
zdaje sie nie nadawac¢ do szerszego u-
zytku poza zupetnie specjalnymi maszy-
nami. Drugi sposob jest wihasciwszym
dla konstrukcyjnej realizacji sprzetu
wyczynowego 0 Szerszym zastosowaniu.
Jak przy obranej rozpietosci L i przyje-

tym obcigzeniu powierzchni-’(‘)— wptywa

wydtuzenie X na wage wtasng maszyny
najlepiej nam pokazuje wykres nr 1,
gdzie po prawej stronie mamy naniesio-
ne krzywe, przedstawiajagce dla danej
rozpietosci L w metrach wielko$¢ po-
wierzchni nosnej Sm2 odpowiadajacej
danemu wydtuzeniu. Na lewej stronie
wykresu mamy peki prostych przedsta-
wiajgce zaleznie od powierzchni dla réz-

rzchn.
konsfr.  P‘«£°$¢ ptatow
m2

Wykres dla oceny ciezaru wtasnego szybowca (Qg)) przy danej rozpietosci (L),

wydtuzeniu () 1 obcigzeniu (Q

Rys. 1.
Powie- i, ;. Dosko- Szybk.
C Obcia- ot 4 Wydtu-
wiseny zenic ”ay';’csi onat e
w kg kgm2 TREST This
7.8 88 23 234 0.8 185
85 65 25.9 26.1 0.685 13
114 75 1622 237 071 9.7
114 54 11.9 225 0.68 12.6
13.6 105 14.1 225 079 10.3

nych obcigzen powierzchni cigzary cat-
kowite szybowca w locie. Na drugiej
skali dolnej (dla przyjetego ciezaru uzy-
tecznego Qu = 85 kg) mozemy znalezé
wage wtasng maszyny Qp. Na podsta-
wie tych wykreséw widzimy, iz przy
bardzo matych rozpietosciach i zacho-
waniu matych obcigzen (np. Q/S = 11
kg/m2, a nawet $rednich (np. Q/S = 15
kg/m2 nie mozna stosowa¢ duzych wy-
dtuzen, gdyz ciezar maszyny wypadt by
wprost niemozliwym do zrealizowania.
I tak np. szybowiec o rozpigetosci 10 m
i wydtuzeniu X = 16 przy stosowanych
u nas obcigzeniach nie datby sie w 0g6-
le zrealizowa¢, gdyz nawet przy QI/S =
= 19 kg/m2 ciezar wtasny konstrukcji
musiatby by¢ mniejszy od 35 kg. Szybo-
wiec normalnego uzytku o ciezarze wta-
snym mniejszym od 100 kg (szczegdlnie
przy wyposazeniu go np. w urzadzenia
do zwiekszenia nos$nosci) jest bardzo
trudnym do zrealizo-wania i dlatego bar-
dziej racjonalnym wydaje sie pozostac
w granicach $rednich wydtuzen X=
= 10—14 i réwnoczes$nie konsekwentnie
walczy¢ o otrzymanie matych oporéw
catosci. Wptyw wydtuzenia i oporéw na
wyczyny szybowca dadzg nam dalsze
rozwazania.

Biegunowa predkosci.

Dla maszyny wyczynowej jedng z
podstawowych charakterystyk mowia-
cych o przydatnosci jej do przelotow

jest dobra biegunowa predkosci. Chcac
przedstawi¢ w sposéb jak najbardziej
og6lny i jak najbardziej tatwy do prze-
dyskutowania wptyw na wyczyny gtow-
nych charakterystyk szybowca, prze-
mawiajacych do konstruktora, jak ob-
cigzenie powierzchni, wydiuzenia oraz
minimalna warto$¢ spdtczynnika opo-
row Cxmin> dobrze jest zastapi¢ biegu-
nowa zwigzkiem matematycznym, kté-
ryby zawierat te wielko$ci przemawia-
jace do wyobrazni i czucia konstrukto-
ra. Pod tym wzgledem szczegdlnie na-
daje sie parabola oporu indukowanego,
przesunieta na prawo o warto§¢ Cxmlin

(rys. 2). Réwnanie tej paraboli zastepu-
jace biegunowa bedzie:
C 2

Cx — Cxmin + T

Rys. 2. Przyktad zgodnosci paraboli

zastepczej z biegunowa



Te parabole zastepcza bedziemy uwa-
zali za ideat mozliwy do osiggnigecia
przy danym Xi Cxmin.

Droga przerébek matematycznych *)
otrzymujemy wzory przedstawiajace
zalezno$¢ roznych wyczynéw od przy-
jetych gtéwnych charakterystyk szy-
bowca, dajac w ten sposéb moznos$¢ do-
skonatego przedyskutowania ich wpty-
wow. | tak np. otrzymujemy, ze pred-
ko$¢ opadania przy ziemi wynosi
*>~C.rmin+<y Q

12. Cyf/Cy / S

najwieksza doskonato$¢ jest:

mX 2 Vcxmin
Cy odpowiadajacy najwiekszej
natosci powinien wynosic:

Vy = 4

dosko-

cy £max ~ min »
za$ Cy odpowiadajacy najmniejszej
predkosci opadania powinien mie¢ war-
08¢ Gyyy mm = [/3 nx min a odpo-
wiednio najmniejsza predko$¢ opadania
przy ziemi powinna by¢:

za$ predko$¢ opadania w locie z naj-
wiekszg doskonatos$cig powinna wynies¢
4
~Namin
emax N4

Ten sposob przewidywania wyczynow
szybowca na podstawie znajomosci wy-
dtuzenia, obcigzenia powierzchniowego
oraz oceny przypuszczalnej wartosci
Cxmin Jest bardzo wygodnym instru-
mentem dla konstruktora i teoretyka
dla oceny wtasciwej drogi wysitku kon-
strukcyjnego. Waznym Jest tylko jak
dalece rzeczywisto$¢, a wiec np. wy-
czyny rzeczywiste zgadzaja sie z obli-
czonymi tg metoda.

O ile chodzi o przebiegi biegunowych,
otrzymane w dmuchaniach tunelowych,
to zgadzaja sie one na ogo6t dos¢ dobrze
z parabolg zastepczag w okolicach naj-
wiekszej doskonato$ci i na nizszych Cy>
natomiast przy wiekszych Cy odchyla-
ja sie od naszej paraboli przybierajgc
dobrze znany ksztatt charakterystyczny
dla duzych katéw natarcia.

Roéwniez przy matych Cy zdarzajg sie
niezgodnos$ci biegunowych otrzymanych
w dmuchaniach z parabolg zastepcza,
ale te rozbhieznos$ci sg raczej pozorne i
wynikaja gtéwnie z matej skali, w ja-
kiej sie dmucha szybowce w tunelach,
co daje w wielu punktach biegunowej
wieksze opory niz sa w rzeczywistosci.
Poréwnanie pomiaréw wykonanych
przez ITL na szybowcach w locie z
wartosciami obliczonymi (rys. 3) daje
bardzo dobrg zgodno$¢ biegunowych
predkos$ci z pomiaréw z ustalonymi na
podstawie naszej paraboli zastgpczej z
rys. 2. Ta zgodno$¢ uprawnia nie tylko

*) Patrz W. Stepniewski ,Niektore
zagadnienia motoszybowcow*®, Lwow-
skie Czasopismo Lotnicze Nr. 12 z r.
1937, oraz tegoz autora: ,Wtasnosci
przelotowe szybowcéw" — Lwowskie
Czasopismo Nr. 9 z r. 1936.

Rys. 3.

do jakos$ciowego dyskutowania wptywu
poszczegdlnych charakterystyk na wy-
czyny, ale réwniez oceny iloSciowe;j.
Na rys. 4 mamay dla réznych Xi
przedstawione wartosci gl minT e y2
%XCy

Rys. 4. Charakter zmian predkos$ci opadania
szybowcoéw- w zaleznosci od wydtuzenia X
ioporéw Cxn - ~ ex nin

Rys.

jako funkcje —é Z wyzej podanych

V'cv
wzoréw widzimy, iz warto$ci te pomno-

zone przez (S? dadzgnam odpowied-

nio wielkosci predkosci opadania i pred-
kosci lotu. Wykres 4 przedstawia nam
wiec w ogdlnym charakterze biegunowe
predkosci. Widzimy, ze dla tych samych
obcigzen przy wiekszych predkosciach
lotu, predkosci opadania szybowcéw za-
rowno o mniejszych wydtuzeniach jak
i duzych stajg sie prawie jednakowe, o
ile szybowce maja takie same wartosci
Cx min . W miare zwiekszania sie pred-
ko$ci réznica ta jeszcze bardziej sie za-
ciera. O zaletach szybowca w locie na
zwiekszonych predkosciach decyduje
wiec przede wszystkim warto$¢ Cxmin

Inaczej rzecz bedzie sie miata z mi-
nimalng predkoscia opadania i z pred-
kosécig opadania w locie z najwieksza
doskonato$ciag; tu wzory, w ktérych wy-
dtuzenie wystepuje w trzeciej potedze,
gdy Cxmin w pierwszej, méwiag wyraz-
nie o znaczeniu wydtuzenia.

MieliSmy podane wyzej w zaleznosci
od wydtuzenia i Cxmin wartosci Cy,
jaka powinna by¢ przy idealnym (na-
sza parabola) przebiegu biegunowej.

5. Zalezno$¢ predkosci opadania w locie z najwieksza doskonatoscig (Vyemax; od wy-
dtuzenia, Cx min oraz obcigzenia powierzchni.

Dla danego Cj;min prowadzimy pionowa do

przeciecia sie z krzywa odpowiedniego wydtuzenia, stad prowadzac pozioma do prostej obcig-
zenia odczytujemy szukang predko$¢ opadania jako odcieta tego ostatniego punktu przeciecia.



Ot6z szybowce wyczynowe (bez urza-
dzen specjalnych do zwiekszania no-
$noéci) przewaznie tych idealnych Cy

nie osiagajg i dlatego w rozwazaniach
wptywu wydtuzenia i Cxmin na naj-
mniejsze szybko$ci opadania lepiej jest
bra¢ pod uwage nieznacznie wigksze
predkosci opadania w locie z najwiek-
szg doskonatoscig, a w pracy konstruk-
torskiej dazy¢ do mozliwosci zrealizo-
wania w locie Cy réwnych teoretycz-
nie najlepszym mozliwie warto$ciom
ze wzgledu na minimalng predko$¢ o-
padania.

Postugujac sie wykresami na rys. 5,
mozemy oceni¢ wpltyw gtéwnych cha-
rakterystyk na warto$¢ predkosci opa-
dania. | tak widzimy np, ze dla dwu
szybowcoéw o tych'samych oporach mi-
nimalnych i tym samym obcigzeniu
szybowiec o wydtuzeniu X= 16 bedzie
miat predko$¢ opadania na ,finesse”
ok. 0,71 mniejszg od szybowca o X= 10.
W odniesieniu za$ do szybowca o wy-
dtuzeniu X= 12 opadanie to bedzie juz
tylko 0,81 razy mniejsze.

Tutaj stajemy przed dylematem, co
do ktérego bedg zdania zapewne po-
dzielone, czy lepiej mie¢ dla przecigt-
nych warunkéw maszyne o minimalnej
predkosci opadania np. rzedu 0,7 m/sek,
lecz bardzo zwrotng i przyjemng w
ewolucjach, czy tez wzamian za pewne
ograniczenia tych zalet mie¢ np. 0,56
m/sek minimalnej predko$ci opadania.

Ze wzgledu na nalezyte wyzyskanie
obszaréw wznoszenia w locie prostym
(patrz W. Stepniewski ,Podstawy ae-
ronawigacji szybowcowej“—Skrzydlata
Nr. 8, r. 1935 oraz art. Szukiewicza i
Szwarca z ost. n-ru), ze wzgledu na la-
tanie przy zboczu, oraz jak zobaczymy
dalej dla nalezytego nabierania wyso-
kosci przez krazenie, waznym jest moz-
no$¢ uzyskiwania matych predkosci lo-
tow z zachowaniem matych predkosci
opadania. Tutaj wysuwa sie koniecz-
no$¢ stosowania urzadzen do zwieksze-
nia nosnosci przy zachowaniu dobrej
doskonato$ci. Bezsprzecznie najinten-
sywniejsze dziatanie w tym wzgledzie
beda posiada¢ Fowlery (rys. 6), ktore
prawidtowo uksztattowane podnoszg
bardzo znacznie wypdr z nieznacznym
pogorszeniem oporéw. Miarg tego mo-
ze by¢ przebieg ,przedtuzonych” biegu-
nowych bardzo zblizonych do ideatu,
jakim jest nasza parabola zastgpcza.
Dzigki ich zastosowaniu mozna osiggac
warto$ci Cy teoretycznie najlepsze dla
predkosci i opadania, dochodzac w ten
sposéb do mozliwie najlepszych nawet
w idealnym wypadku predko$ci opa-
dania przy danych (zresztg nie-
co gorszych niz dla samego profilu) i A
Wadg Fowleréw jest komplikacja kon-
strukcyjna oraz duze zmiany potozenia
srodka wyporu ptata, prowadzace do
koniecznosci stosowania w maszynach
statecznikowych statecznikéw nastaw-
nych w locie. W og6le to urzadzenie
moze okaza¢ sie nieco trudnym w swo-
bodnym postugiwaniu sie nim w locie.

Roéwnie intensywne dziatanie i po-
dobne wady co do zmiennos$ci $rodka
wyporu posiadaja lotki Junkersa (rys.
7). Sa natomiast tatwiejsze w rozwiaza-
niu konstrukcyjnym. Trzebatuwymienic¢
propozycje inz. Cijana usuwajacg duze
wedréwki $rodka wyporu przy mniej-
szych zmianach Cy przez zastosowanie
urzadzern polegajacych na réwnoleg-

tym przesuwaniu lotek Jurkensa — rys.
7, potozenia A, B i C dla 3= 0.
Najprostszym rozwigzaniem kon-
strukcyjnym  jest klapa w postaci o-
puszczanej lotki, w ktorej dla osiag-
niecia dobrej doskonato$ci zastosowa-
no odpowiednio uformowang szczeline
zamknietag przy p = 0 i nie dajacg za-
uwazalnego zwiekszenia oporéw (rys.
8). Nieznaczne wychylenie takiej lotki
podnosi Cy z zachowaniem dobrej do-
skonatoéci, a wiec spetnia czynnos$c
.przedtuzania biegunowej”, natomiast
dalsze wychylenia zwiekszajg opory nie
zmieniajac wyporow, dzieki czemu w
tym zakresie wychylen to urzadzenie
doskonale nadaje si¢ do utatwienia lg-
dowania dziatajac podobnie jak inter-
ceptory i zmniejszajac poza tym pred-
kos¢ ladowania. Nieznaczna bardzo
zmienno$¢ potozenia $rodka parcia jest
rowniez zaletg tego urzadzenia. Prak-
tyczne wyniki zastosowania tych klap
podaje rys. 3 dla szybowca TS-1, gdzie
widzimy, ze z wychylonymi klapami
osiggniete zostaty predkos$ci opadania
nawet nieco mniejsze niz przy klapach
zamknietych nie moéwiac o tym, iz za-
chodzg one przy stosunkowo bardzo
matych predkosciach lotu, dzieki cze-
mu w bardzo duzym zakresie predko-

$ci lotu, od 40 do 80 km/sek., ma sie o-
padanie rzedu 0,8 m/sek.

Zastosowanie urzadzen do zwieksze-
nia nosnosci i poprawienia w ten spo-
sob biegunowych predkosci moga miec
miejsce zar6wno w szybowcach o du-
zej jak i o matej rozpietosci i z tego
wzgledu nie mozna da¢ pierwszenstwo
zadnej z tych grup.

Krazenie i lotnos¢.

Z rozwazan Z. OleAskiego nad zagad-
nieniem najmniejszej predkoéci opada-
nia przy danym promieniu krazenia (Z.
Olenski: Zdolno$¢ szybowcéw osiggania
wysokos$ci przez krazenie — Lwowskie
Czas. Lotn. Nr. 9 z r. 1936) oraz przy
pomocy zastosowania metody zastapie-
nia biegunowych parabolg mozna zna-
lez¢, ze w zalezno$ci od promienia kra-
zenia R oraz obcigzenia powierzchni,
chcac uzyska¢ najmniejsze predkosci
opadania powinno sie przeprowadzac
krazenie na Cy wiekszych od Cy odpo-
wiadajacych najmniejszym predkosciom
opadania w locie prostym, przy czym
ta zalezno$¢ wyraza sie wzorem

'C'y kv y min. ~ I\/C": y vy min i ~i6g9£52»

gdzie Cyvymin jest spdtczynnikiem wy-
poru, odpowiadajagcym lotowi prostemu

Rys. 6. Przyktad fowlera (poszerzacza)



Rys. 7, Przyktad rozwigzania zapewniajacego zmiany wyporu z nieznacznymi
przez zmiany potozenia lotki Junkersa (rozwigzanie zaproponowane przez inz.

zmianami Cm
Cijana), oraz

dziatania wtasc¢iwej lotki Junkersa

z najmniejsza predkoscig opadania, R
jest promieniem krazenia, za$ 6 gesto-
$cig powietrza. Wspominalismy wyzej,
ze w profilach normalnych przy wiek-
szych wydtuzeniach prawie niemozli-
wym jest osiaggniecie Cy teoretycznie
najlepszego ze wzgledu na predkos$¢ o-
padania, a tu widzimy, ze w krazeniu
warto$¢ Cy powinna by¢ jeszcze wiek-
sza. Z tego zestawienia w catej petni
wychodzi sens zastosowania urzadzen
do zwiekszania nosnosci, nie tylko ze
wzgledu na uzyskanie duzej rozpieto-
$ci szybkosci uzytkowych lotu pozio-
mego, ale réwniez ze wzgledu na szyb-
ko$¢ opadania w krazeniu.

Wstepne badania krazenia przepro-
wadzone na szybowcu TS-1 przy kla-
pach otwartych i zamknietych zdaja sie
w petni potwierdza¢  stuszno$¢ tego
twierdzenia.

W pierwszym przyblizeniu w ustalo-
nym krazeniu szybowce o matej i duzej

rozpietosci przy jednakowych charak-
terystykach powinny by¢ jednowarto-
Sciowe. Ale praktycznie szybowce o ma-
tej rozpietosci beda lepsze pod wzgle-
dem pilotazowym, gdyz beda na og6t
prawidtowsze w krazeniu i nie trzeba je
bedzie tak silnie kontrolowac¢ lotka dla
zrownowazenia réznicy sit aerodyna-
micznych na skrzydtach wewnetrznych
i zewnetrznych, spowodowanych rézna
ich predkosci postepowych. Ta prawid-
towos¢ szybowca o matej rozpietosci
moze by¢ szczegélnym utatwieniem w
locie bez widocznosci.

Poza tym w praktyce lepszym bedzie
ten szybowiec, ktéry bedzie miat lepszg
zwrotno$¢ i sterowno$¢ dookota wszyst-
kich osi. O ile chodzi o sterowno$¢ gte-
bokoéciowg, to zaréwno dla maszyn o
duzej jak i matej rozpietosci mozna to
zagadnienie rozwiagza¢ jednakowo do-
brze. Inaczej ma sie ta rzecz przy czu-
to$ci maszyny na lotki oraz na ster kie-

runkowy. Jako miare czuto$ci maszyn
np. na lotki wezmy przy$pieszenie ka-
towe dookota osi YY (rys. 9), jakiego
dozna szybowiec na skutek wychylenia
lotek. Ot6z blizsze rozwazania powie-
dza nam, ze wielko$¢ tego przyspiesze-
nia bedzie tym wieksza, im mniejszy
bedzie moment bezwtadnos$ci maszyny
dookota tej osi oraz im wiecej intensy-
wne aerodynamicznie bedzie dziatanie

lotek. Blizsze poréwnania zwiekszania
sie momentu od lotek oraz momentu
bezwtadnosci ze wzrostem rozpietosci

maszyny (przy niezmiennym ksztatcie
obrysu ptatow) doprowadzajg nas do
zaleznosci, ze wielko$¢ przy$pieszenia
bedzie proporcjonalna miedzy innymi
do intensywnoéci dziatania lotek, a od-
wrotnie proporcjonalnie do rozpietosci.
Tu widzimy, iz przy maszynie o podob-
nie wykrajanych lotkach i réwnie do-
brych aerodynamicznie, maszyna o
mniejszej rozpietosci bedzie doznawac,
przy tych samych wychyleniach lotek,
wiekszych przy$pieszen, a wiec predzej
po zareagowaniu sterami zajmie poza-
dane przez pilota potozenie. W maszy-
nach o matej rozpietosci da sie tatwiej
zrealizowac¢ ideat okreslany przez pilo-
tow stowami ,maszyna chodzi za reke“.

Poniewaz moment bezwtadnos$ci ma-
szyny dokota osi XX bedzie na ogét po-
dobnie zaleze¢ od rozpietosci jak mo-
ment bezwtadnos$ci dokota osi ZZ prze-
to rozwazania przeprowadzone dla czu-
tosci na lotki beda pewnag wskazéwka
i dla rozwazan o czutosSci na ster kie-
runkowy.

Praktycznie zwrotno$¢ i czuto$¢ ma-
szyny objawi sie miedzy innymi w tym,
ze da tatwiejsze wykorzystanie komi-
néw, zwtaszcza waskich, a to dzieki te-
mu, ze zaraz po skonstatowaniu pradu
wznoszacego mozna bez opdznienia
wprowadzi¢ szybowiec w krazenie oraz
tatwiej poprawia¢ samo krazenie w ten
sposéb, by stale znajdowac sie w obre-
bie najintensywniejszego pradu wzno-
szacego. Przerzucanie z jednego kierun-
ku krazenia w drugi jest tatwiejsze,
dzieki szybkosci reakcji, daje mniejsze
prawdopodobiefstwo zgubienia komina.
Pozwala réwniez na wykorzystanie nis-
kiej termiki zaréwno ze wzgledu na
zwrotno$¢. jako konsekwencje matej
rozpietosci, jako tez dzieki mniejszemu
wymiarowi skrzydet. | tak np. jezeli w
czasie przelotu zdarzy sie sytuacja, w
ktorej termika mogaca przedtuzy¢ lot
znajdzie sie nisko, to na szybowcu
zwrotnym i matym, z mniejszym ryzy-
kiem i nizej mozna zdecydowac sie na
krazenie, zwtaszcza w terenie z prze-
szkodami, bo oprécz zwrotnosci i matej
rozpietosci odgrywajg tu role takie
czynniki, jak tatwiejsze zmieszczanie
sie w razie lagdowania, mozno$ci nizsze-
go podprowadzenia maszyny $lizgiem
itp. W razie lagdowania na terenie nie-
rownym lub pochylym, mniejsze pra-
wdopodobieristwo  zaczepienia skrzyd-
tem o teren czy trawe, a w razie za-
czepienia mniejszy moment zarzucajacy
i mniejsze prawdopodobieristwo rozbi-
cia maszyny.

Poza tym trzeba podkres$li¢, ze szybo-
wiec o matej rozpieto$ci moze miec lep-
szg sterowno$¢ na matych predkosciach
lotu.



Rys. 8. Przyktad ptata o $rednim wydtuzeniu z klapg o zamykanej szczelinie

Start.
Dtugos$¢ startu w locie ciggowym,
szczeg6lnie przy ograniczonych prze-

strzeniach, jest rzecza bardzo wazng ze
wzgledu na praktyczng uzytkownos$¢
szybowca.

Sita ciggu w linie potrzebna do lotu
poziomego szybowca jest bardzo nie-
wielka i nieznacznie bedzie na og6t
wptywaé na skrécenie drogi rozbiegu
maszyny motorowej, gdy szybowiec jest
juz w powietrzu. Wazniejszy wptyw na
dtugo$¢ startu bedzie miata masa szy-
bowca ze wzgledu na rozpedzanie jej
(przy$pieszanie) zaréwno na ziemi, jak
i w powietrzu w okresie od wzlotu szy-
bowca do wzlotu maszyny motorowej,
oraz tarcie szybowca o ziemig. Zarow-
no ze wzgledu na wielko$¢ sity tarcia,
jak i ze wzgledu na masy, ktére trzeba
przy$piesza¢ przy starcie, szybowce o
matej rozpietosci, jako lzejsze beda
miaty przewage nad maszynami wigk-
szymi.

Rozwazania teoretyczne, przeprowa-
dzone przy pomocy biegunowej zastep-
czej prowadzg do wniosku, ze najwiek-
sze przy$pieszenie przy starcie, a wiec

na og6t najkrotszy start osiggnie sie,
gdy bedzie sie startowa¢ na Cy

gdzie tarcia o

ziemie.

jest spdtczynnikiem

Rys. 9. Gtéwne”osie'sszybowca

Widzimy wiec, ze szczegdlnie dla
szybowcoéw satrtujacych na ptozie, gdzie
tarcie jest bardzo duze, chcac zblizy¢
sie do najlepszych teoretycznie warto-
Sci Cy przy starcie celowym jest zasto-
sowanie urzadzen do zwigkszania nosno-
Sci i to takich, ktére zwiekszytyby
nam Cu juz przy katach natarcia, od-
powiadajacym ustawieniu szybowca na

ziemi. Doswiadczenie ze startami na
szybowcu TS-1/34 przy otwartych cze-
Sciowo klapach w petnito potwierdzajg.

Mdéwiac o zaletach maszyn o matych
rozpietosciach nie wolno poming¢ fak-
tu, ze przy prawidtowych rozwiazaniach
takg maszyne da sie zawsze skonstruo-
wac jako bardziej sztywna, co jest ce-
cha pozadang zaréwno ze wzgledu na
odksztatcenie dopuszczalne, jak i ze
wzgledu na mozliwo$¢ wystapienia
drgan.

Reasumujac te wszystkie rozwazania,
w ktérych rozpatrzyliSmy zalety i wa-
dy szybowcéw o matej rozpietosci i
przeprowadziliSmy poréwnanie z nor-
malnymi  maszynami  wyczynowymi,
musimy przyj$¢ do przekonania, ze ta-
kie cechy jak sterowno$¢ poprzeczna i
kierunkowa, mata waga wtasna, krotki
start itp. wyr6zniajg korzystnie szy-
bowce o matej rozpietosci. Natomiast
nie dadzg sie one na ogét biorac roz-
wigza¢ jako maszyny o bardzo duzym
wydtuzeniu, skutkiem czego beda na o-
g6t miaty wiekszg minimalng predkosc
opadania. Ta wieksza predko$¢ opada-
nia jest ceng ptacong przez te kategorie
szybowcéw za wyrézniajace je cechy
dodatnie.

Inne postulaty, niezmiernie wazne z
punktu widzenia rzeczywistej uzytkow-
nosci, jak nalezyta stateczno$¢ maszyny
i wyczuwanie na dragzku sterowym i pe-
datach reakcji steréw, poza tym dobre
rozwigzanie konstrukcyjne ze wzgledu
na montaz i demontaz dadza sie row-
nie dobrze rozwigza¢ w obu rozpatry-
wanych przez nas kategoriach.

Uzyskanie maximum z maszyny be-
dzie w duzej mierze kwestiag tempera-
mentu lotniczego pilota. | tak pilot o
temperamencie ,,mys$liwskim” bedzie sie
lepiej czut w zwrotnej, chodzacej za re-
ka maszynie o matej rozpietosci i po-
trafi zapewne nawet przy nieco gorszej
minimalnej predko$ci opadania wydo-
by¢ z niej wiecej, anizeli z maszyny
lepszej nawet aerodynamicznie, lecz
ciezkiej i bezwtadnej. A poniewaz ilos¢
pilotéw o podobnym  temperamencie
jest do$¢ znaczna, zdaje sie, ze wysitek
konstruktorski nie powinien pozosta-
wia¢ odtogiem kategorii maszyn ma-
tych, na ktérych duza grupa pilotéw
mogtaby czu¢ sie bardzo dobrze w po-
wietrzu.

Slgski Szybowcowy Lot Okrezny

Slaski Okrag L. O. P. P. zawiadamia,
ze z powodéw od niego niezaleznych
zmuszony jest odwota¢ zawody pod
nazwg ,| Slaski Szybowcowy Lot Okre-
zny”, przewidziane na czas 1—14.VI.

Okrag podjat starania w Aeroklubie
R. P. o wyznaczenie drugiego terminu
zawod6éw na okres od 1 do 14 wrze$nia.

O wyniku tych starain Okrag powia-
domi osobnym komunikatem.

W zwigzku z umieszczong przez nas
w ostatnim numerze uwagag dotyczaca
regulaminu Lotu, Okrag prosi nas o po-
danie, iz btad powstat na skutek omyt-
ki przy przepisywaniu. Mianowicie po-
miniety zostat we wzorze dla oblicze-
nia punktacji koricowej (§ 17 przyktad
3) w mianowniku wspdétczynnik réwny
ilosci etapoéw nieprzelecianych. W ten
sposéb ilo$¢ punktéw uzyskana z przy-
ktadu nr 3 wynoszaca poprzednio 18,2
teraz = 9,1

Powyzsze bedzie sprostowane w re-
gulaminie szczegétowym zawodéw.



Polski szybowiec o matej rozpietosSci

TS-1/34 - ,,Promyk ™

Szybowiec TS-1/34 konstrukcji inz.
inz. Tarczynskiego i Stepniewskiego
jest pierwszg w Polsce probg zrealizo-
wania idei szybowca wyczynowego O
matej rozpieto$ci. Zaprojektowany jesz-
cze w roku 1934, spowodu zastoju w
budowie prototypéw w latach 1935-36
zostat ukonczony dopiero na wiosne
1937 r. w Warsztatach Zwigzku Awia-
tycznego we Lwowie. Ukonczony proto-
typ w stosunku do pierwotnego pro-
jektu zostat nieznacznie zmodernizo-
wany przez zastosowanie klap z zamy-
kanym przeptywem, opracowanych w
ITS przez inz. Stepniewskiego. To za-
stosowanie na szybowcu (pierwsze w

Wychylenie klap nie powoduje zadnych
zaburzen stateczno$ci ani sterownosci.
Szybowiec posiada dobrg sterownos¢
na duzych katach natarcia,, co ze
wzgledu na bezpieczeristwo lotu i moz-
no$¢ wykorzystania minimalnych war-
toSci opadania zastuguje na specjalne
podkreslenie w szybowcu TS-1/34%.
Dzieki zastosowariiu klap réwniez
start do lotéw ciggowych jest b. krdt-
ki, gdy wychyli sie je na kat do 15°

CharakterystyKki:

Polsce) urzadzen specjalnych do zwiek- Cigzary:

szania nosnosci w prébach i badaniach
poczynionych w ITL wykazaty peing
swag celowo$¢, co wida¢ zaréwno w
przebiegach biegunowej predkosci dla
lotu prostego (patrz rys. 3 na str.
147 nin. n-ru) jak i w opinii o kraze-
niu. Poza tym klapy, wychylone w gra-
nicach 12° — 40°, nie powodujac pra-
wie zmiany wyporu skrzydia, moga
by¢ uzywane jako intensywny hamulec
powietrzny.
Dzieki matej rozpietosci i intensyw-
nie dziatajacym ze wzgledu na swéj
ksztatt lotkom (lotka o niezmiennej
gtebokosci, réwnej ok. 30 cm) czutosc
tej maszyny na lotki jest bardzo dobra,
zar6wno w locie normalnym jak i na
matych predkosciach, co zostato naste-
pujaco ujete w orzeczeniu I. T. L.
»Zwrotno$¢ — bardzo dobra. Prze-
ktadanie z jednego skretu w drugi ta-
twe i szybkie. W krazeniu szybowiec
jest tatwy i nie wymaga precyzji pilo-
tazu. Wybitnie poprawiajg sie osiagi
krazenia przy wychyleniu klap. Najko-
rzystniej krazy¢ przy 1U wychylonych
klapach na szybko$ciach nie wigkszych
od 65 km/godz. W krazeniu przy po-
chyleniu wiekszym od 35 — 40° opta-
ca sie wychyli¢ klape do X przy jed-
noczesnym utrzymaniu mozliwie ma-
tych szybkoséciach (V < 50 km/godz.).

Rozpigetosé — 118 m
Powierzchnia — 136 m2
Wydtuzenie — 103 m
skrzydta — 57 kg
kadtuba — 39 kg
steru gtebokosci — 4 kg
steru kierunkowego — 1,7 kg
ostony pilota z przyrzad — 2,6 kg
siodetka — 0,75kg
ciezar witasny —105 kg
. w locie —195 kg

obcigzenie powierzchni — 14,1 kg/m2.
Minim. predko$¢ opadania— 0,79 m/sek.
Doskon.(z pomiaru w locie)— 22,5
Predko$¢ lotu z najwiek.

doskonatoscia — 80  km/g.
Minimalna predkos$¢ lotu
poziomego — 40 km g

Konstrukcja: skrzydto jednodzwiga-
rowe, niedzielone, zaopatrzone w lotki
zwykte o statej gtebokosci oraz klapy,
mocowane jest do kadiuba przy po-
mocy 3 oku¢. Naped klap, uruchamia-
ny z kabiny pilota przy pomocy dzwig-
ni, jest sztywny (rozwigzanie konstruk-
cyjne napedu — p. Matz). Kadtub kon-
strukcji normalnej. Ster gtebokosci bez
statecznika, Umieszczony na koziotku
nad kadtubem, posiada naped réznico-
wy dla zmniejszenia czutoSci na du-
zych szybkos$ciach.

Fot. Sportflieger

Niemiecki ,Klein aber mein"

Zagadnienie budowy szybowca wy-
czynowego matej rozpietosci, ktére do
tak interesujacych prac pobudzito kon-
struktorow polskich, absorbuje takze
uwage zagranicy. Swiezym przyczyn-
kiem jest tu niemiecki szybowiec
,Klein aber mein“ (,Maty, ale swdj“),
zbudowany przez p. Lothara Vogta
z Hohenelba. Ponizej podajemy jego
opis za miesiecznikiem lipskim ,Der
Deutsche Sportflieger®.

Jak zaznacza tworca szybowca, idea
przewodnig byto dlan stworzenie sprze-
tu taniego, a przy tym — nadajgcego
sie do samodzielnej budowy przez lo-
kalne kota szybowcowe, zatem — odpo-
wiednio prostego w robocie. Przy roz-
pietosci 105 m mozliwe stato sie wy-
konanie skrzydta w jednym kawatku.

Nasamprzéd zbudowany zostat pro-
totyp, noszacy oznaczenie ,Lo0-105".
Posiada on ptat jednodzwigarowy z ru-
ra torsyjng ze sklejki na nosku profi-
lu. Jako profil uzyty zostat Gottingen

,G-549%, ku koncom rozpieto$ci nieco
zwezony. Kadtub ma na catej dtu-
gosci eliptyczny przekréj; od gtownej
wregi do tytu posiada pokrycie ze
sklejki dwu-, poéttora- i jednomilime-
trowej. Z przodu — uzyte zostaty wa-
skie paski bukowe. Ster poziomy zao-
patrzony jest w statecznik. Cato$¢
wazy... 75 kg!

Gtéwne dane ,Lo0-105“:
rozpietos$¢ — 105 m,
dtugosé — 59 m,
pow. nosna — 114 m2
ciezar wtasny — 75 kg,

n A « — 10
(Cy/Cx)max — ok. 24

szybko$¢ opadania — ok. 70 cm/sek,,
max. ciezar uzy-
teczny (nA = 8) —. 110 kg.

Proby w locie potwierdzity oczeki-
wane doskonate wtasnosci lotne, to tez
skolei zbudowat p. Vogt aparat, prze-
znaczony do normalnej produkcji, pod
imieniem ,Klein aber mein“. Na szy-
bowcu tym powigkszono maksymalne
obcigzenie powierzchni nosnej az do
okoto 20,5 kg/m2 nie zmniejszajac roz-
pietoéci, lecz przez ograniczenie po-
wierzchni skrzydta przy 10-kilogramo-
wej redukcji cigzaru szybowca. W tych
warunkach finesse wzrosto do 26,1, a
szybko$¢ opadania obnizyta sie do 68,5
cm/sek!

Gtéwne dane ,Klein aber mein®

przedstawiajg sie nastepujaco:
rozpietos¢ — 105 m,
dtugosc — 57 m,
pow. nosna — 85 m2
cigzar wtasny — 65 kg(!),
n A — 10
(Cy/Cx)max. — 261
max. ciezar uzyteczny

(nA=28) —110 kg.



Nowe szybowce wtoskie

G. P.-1 ,,Pinguino”.

Rasowy S$rednioptat zostat skonstru-
owany przez inz. Garbella i Preti z
Centro Studi ed Esperienze per il Volo
a Vela — C. V. V. Jest to szybowiec
wyczynowy o nastepujacych charakte-
rystykach:

rozpietosc — 153 m
dtugosc — 65 m

pow. nos$na — 152 m2
wydtuzenie — 15

ciezar wtasny — 170 kg
ciezar w locie — 250 kg
obhciazenie ptata — 152 kg m2
szybko$¢ opadania — 70 cm/sek
doskonatosc — 25.

Wolnonoéne skrzydto posiada tagod-
ne zatamanie. Obrys: do zatamania —
prostokatny, ku koncom — trapezowy
z zaokragleniami. Profil zmienny: w
czesci Srodkowej Goéttingen 535, prze-
chodzacy stopniowo ku korficom w
NACA 23012. W miejscu zhaczenia
skrzydla z kadtubem G-535 zmienia

sie w paraboliczny wariant profilu
podstawowego NACA 0015. Konstruk-
cja ptata — jednodZzwigarowa z rurg
torsyjng ze sklejki (nosek). Lotki,
dtugosci po 4,5 m, podzielone sg kazda
na dwie czeéci. Sg one wychylane tak,
ze skrajna cze$¢ odchyla sie wiecej, niz
blizsza kadtuba: poza tym — rozrzad
réznicowy spoétczynniku 1:2,5. Przed za-
tamaniem (patrzac od $rodka) na skrzy-
dtach sg przerywacze w rodzaju zna-
nych ~Bremsklappen®, stosowanych
przez DFS w Niemczech (po wychyle-
niu klapy miedzy jej dolng krawedzig
a powierzchnig ptata pozostaje szczelina).

Kadtub — owalny, od dotu ku tyto-
wi nieco zaostrzony. Przyrzady pokta-
dowe s3 zmontowane wprost na ka-
dtubie, azeby w razie skoku ze spado-
chronem utatwi¢ odrzucenie ostony.

Usterzenie — wolnonos$ne. Ster po-
ziomy — uniesiony troche nad kadtub
i wysuniety do przodu.

Maszyna zostata zbudowana w dru-
giej potowie ub. roku.

Pinguino GP-1

G. P-2 ,Asiago”

Szybowiec ten, skonstruowany row-
niez w ,C. V. V.“ a budowany obecnie
seryjnie przez Aeronautica Lombarda
(Bonomi), ma stuzy¢ jako treningowy
do lotéw termicznych i do akrobacji.

Jest to gornoptat zastrzatowy o nader

prostej konstrukcji. Jego charaktery-
styki sg nastepujace:
rozpieto$¢ — 137 m
dtugosc — 65 m
pow. nos$na — 127 m2
wydtuzenie — 148
ciezar wtasny — 120 kg
ciezar w locie — 210 kg
obcigzenie ptata — 16,5 kg/m2
szybko$¢ opadania
(min.) — 0,8 m/sek
doskonato$é — 20

Skrzydta osadzone sg na nadbudéwece
kadtuba i uchwycone kazde pojedyn-
czym  zastrzatem z rury stalowej.
Obrys — do potowy prostokatny, da-
lej — trapezowy z zaokragleniami u
koricéw. W czesSci prostokatnej profil
jest staty (Gottingen 535), ktéry w cze-
Sciach skrajnych przechodzi stopniowo
w NACA — M. 6. Konstrukcja — jed-
nodzwigarowa, z pracujacym pokry-
ciem noska. Na goérnej powierzchni
skrzydta — klapy CVV (por. fotogra-
fie). Lotki — réznicowe.

Kadtub ma z przodu przekrdj sze-
Sciokatny (od gory zaokraglony, ktéry

Otwarta klapa na skrzydle GP-2 ,,Asiago”

do tytu przechodzi w rombowy. Pokry-
cie ze sklejki. Przewidziano zastgpie-
nie ptozy przez kotko, co zresztg nie
wydaje sie potrzebne z uwagi na nie-
duzy ciezar maszyny.

Usterzenie — wolnonosne.

Specjalny nacisk potozono na prosty
montaz. Ma on trwa¢ normalnie 8 mi-
nut.

B. S.-28 ,,Alcione”

Podobnego przeznaczenia szybowiec
skonstruowali tez inz. Bonomi i Silva.
Srednioptat ten posiada wyzsze od po-
przedniego wt#asnoséci lotne, co o0sig-
gniete zostato znacznym skompllkowa-
niem budowy.

Charakterystyki gtéwne:

rozpietos¢ — 145 m

dtugosc — 65 m

wydtuzenie — 15

ciezar wtasny — 160 kg

ciezar w locie — 245 kg

obcigzenie ptata 175 kg/m2

szybko$¢ opadania — 75 cm/sek

doskonato$c - 22

Przy sze$ciokatnym kadtubie dos¢
niecodziennie wyglada wolnono$ne

skrzydto w uktadzie Srednioptata. Jego
obrys jest trapezowy z zaokragleniami.
Zastosowane zostaty 4 profile: G-449,
G-693, NACA 23012 i NACA 0012. Kon-
strukcja — jednodzwigarowa (nosek
kryty sklejkg). Cata krawedz sptywa
(az do kadtuba) jest ruchoma. Jest ona
podzielona po kazdej stronie na 3 par-
tie, z ktorych dwie skrajne stuza jako
lotki, za$ wewnetrzna — jako klapa.
Sterowanie lotek — roznicowe, przy
czym czes¢ skrajna wiecej odchyla sie,

niz $rodkowa. Na go6rnej powierzchni
skrzydta dano jeszcze przerywacze
CVV.

Kadtub — szesciokatny, zaokraglony
od gory. Obok krétkiej ptozy jest jesz-
cze kotko, ukryte po wiekszej czesci
w kadtubie. Kabina pilota — ostonieta.

Usterzenie zapozyczone z szybowca
G. P.-2 ,Asiago“.

Na aparacie tym miano wykona¢
bardzo udane akrobacje.



Anglicy mysla o polskich szkotach.
W artykule ,Flighta“ z dn. 7 kwietnia,
omawiajacym tegoroczne mozliwosci
szkoleniowe dla Anglikéw, obok Kkilku
kurséw krajowych podano takze szko-
ty zagraniczne w Niemczech, Austrii i
w Polsce (Bezmiechowa). Autor zwraca
uwage na niskie koszty i radzi sta-
ra¢ sie o pozwolenie na przyjazd do
Aeroklubu Lwowskiego. Cztonek Lon-
don Gliding Club, p. R. B. Bucknell.
wzigt na siebie trud skomunikowania
miedzy sobag tych, ktérzy ,zamierzaja
uda¢ sie tak daleko..Pierwsi Anglicy
odwiedzili Bezmiechowg w r. 1936. W
r. ub. bawita ich juz wieksza grupa.
Najwidoczniej wiec sa zadowoleni.

Szybownictwo w Potudn, Afryce. W
czasie zawodéw szybowcowych koto
Kapsztadu, ktére odbyly sie 25 — 28
grudnia ub. r., wylatano facznie HP/2
godzin. Pilot Winter na szybowcu ,Mi-
nimoa“ ustanowit nowy rekord krajo-
wy, przelatujgc 130 km w linii powie-
trznej.

Nessler bije rekordy. Erie Nessler,
czotowy pilot francuski, w ciggu kwiet-
nia dwukrotnie poprawit witasny, a za-
razem krajowy rekord odlegtosci, wy-
noszacy  dotad okragte 200  km.
10 kwietnia wystartowat on z szybowi-
ska Beynes-Thiverval (centrum regio-
nalne) o godz. 10.30 i doleciat do miej-
scowos$ci Saint-Pere de Retz, w depar-
tamencie Loire-Inferieure, co czyni
okoto 335 km w linii prostej. Przelot
dokonany zostat na przestarzatym szy-
bowcu francuskiej konstrukcji Avia

W41 P“ co tylko zwieksza warto$¢ wy-
czynu. Tegoz dnia zanotowano we
Francji szereg innych przelotow.

Z Beynes-Thiverval 37 km przeleciat
pilot Bourriguet, a 40 km — pil. Ma-
zoyer. Z miejscowo$ci  Font-Saint-
Vincent pilot Didion przebyt na szy-
bowcu Avia ,40 P*“ odlegto$¢ rzedu 300
km, ladujac koto Nevers. Z Saint-Cyr
pilot Denyse przeleciat ok. 200 km, a
Lescure — okoto 120 km.

18 kwietnia Nessler podjat nowg pro-
be pobicia $wiezo ustanowionego re-
kordu. Wystartowawszy z Beynes-Thi-
verval o godz. 10, na tym samym szy-
bowcu Avia ,41 P“, zmuszony byt sia-
da¢ juz po 10 kilometrach. Demontaz
szybowca, powrotny transport kotowy,
znowu montaz i t. p. — zajety mu czas
przeszto do potudnia. Wieczorem na-
deszta nieoczekiwana wiadomos$¢, ze
wyladowat on w miejscowosci Chatel-
ladon, koto La Rochelle. Stanowi to
okoto 400 km. W ten sposéb francuski
rekord odlegtosci znalazt sie¢ na trze-
cim miejscu listy $wiatowej: lepszy
maja tylko Rosjanie (652 km) i Niem-

cy (503 km). Tenze sam poniedziatek
byt szczesliwy i dla innych pilotow
francuskich: panna Jarlaud dokonata

przelotu 90-kilometrowego, Gasnier —
210 km, Malleterre — 135 km, wszyscy
z Beynes - Thiverval na szybowcach
Avia ,40 P*.

»Cela commence vraiment a comp-
ter** — pisze prasa francuska, dotad
nie zawsze bardzo zadowolona z wigk-
szych subwencji, przeznaczonych za
czaséy/' min. Cot‘a na szybownictwo.

h*?n ,T0 zaczyna juz wchodzi¢ w ra-
ehub<**1

SZYBOWWMCTWO f.O.P.P.

Szkota Szybowcowa Okregu Stotecznego w Mitosnie

Szkota Szybowcowa Okregu LOPP.
miasta stotecznego Warszawy w Mito-
$nie znajduje sie tuz obok szosy prowa-
dzacej do Minska Mazowieckiego, w
odlegtosci 13 km od stolicy.

Tereny szkolne sktadajg sie z kilku
piaszczystych pagérkéw rozrzuconych
na do$¢ znacznej przestrzeni a ich wy-
soko$¢ wzgledna dochodzi do 25 m.

Stoki tych pagorkéw opadajg tagod-
nie, co utatwia szkolenie do podkat. A.

Z powodu matej réznicy poziomow,
wystarczajagcej jedynie do szkolenia
wstepnego i krétkich lotow — 20—25
sek., zastosowano blok i naciagg samo-
chodowy, co pozwala na uzyskanie o-
bydwu podkat. A i B.

Przy wuzyciu linki stalowej dtugosci

200 m osigga sie¢ wysoko$¢ maksymal-
ng 85 m.

Niegdy$, szereg instruktoréw wypo-
wiadato sie ujemnie o szkoleniu za sa-
mochodem, twierdzac, ze $ciggniecie
drazka steru wysokosci konieczne przy
tego rodzaju odlotach manieruje ucznia
w spos6b niekorzystny dla pdzniejszych
jego odlotéw w terenie goérskim, w cza-
sie lotow do podkat. C.

Doswiadczenia w szkotach zaglowych
wykazaty, ze uczen wyszkolony w ten
sposéb szybko wyzbywa sie tego.

Praca instruktora w szkole tego typu
co Mitosna jest wiecej wyczerpujaca
niz w szkole normalnej.

Sktada sie na to bardziej skompliko-

wane przygotowanie odlotu, skupienie
uwagi na sygnaty obstugi samochodu,
obawa aby uczehn przez gwattowne

zdarcie szybowca nie spowodowat zer-
wania linki, doktadna kontrola stanu
szybowcéw, ze wzgledu na silne napre-
zenia w czasie odlotu — oto powody
ktére czynig prace instruktora bardzo
meczacg i odpowiedzialng.

Mitosna jest szkotg, ktorej uczniowie
dojezdzaja na szybowisko od 2 do 5 ra-
zy w ciaggu tygodnia, przy czym in-
struktor ma do czynienia z coraz to
nowymi ludZzmi. Nie tylko jest mu trud-
no zapamieta¢ stopiedn zaawansowania
poszczegdlnych pilotéw, ale nawet ich
nazwiska, co pogarsza prace w jeszcze
wyzszym stopniu, tym bardziej, ze gru-
py szkolacych sie sa do$¢ liczne.

W roku 1935 robiono préby szkolenia
za wyciggarka, jednak nieodpowiedni
teren (brak duzej wolnej przestrzeni)
oraz nikte tempo szkolenia spowodowa-
ne kiopotami z linkg o diugosci do
800 — 1000 m sprawity, ze zarzucono
ten sposéb odlotu, uciekajac sie do po-
mocy bloczka i samochodu w ruchu.

W roku 1937 w czasie od 1 maja do 1
grudnia wyszkolono ogétem 223 pilotéw
w tym do podkategorii A — 125 a do
podkategorii B — 98.

Wykonano 11.679 lotéw w og6élnym
czasie 76 godz. 30 min. i 02 sek. w tym
piloci trenujacy wylatali 5 godz. 27 roit),



Uregulowanie ubezpieczen w szybownictwie L O. P. P.

Dotychczas szkoty i osrodki szybow-
cowe LOPP ubezpieczaty indywidual-
nie miejsca na szybowcach od na-
stepstw nieszczes$liwych wypadkéw ich
zaldg w réznych towarzystwach ubez-
pieczeniowych, optacajgc wygdrowane
sktadki oraz pomijajac ubezpieczenia
szybowcéw od odpowiedzialnosci cy-
wilnej i ubezpieczenia imienne instruk-
toréw szybowcowych.

Obecnie Zarzad Gtéwny LOPP ure-
gulowat w ramach swej organizacji
wszelkie sprawy ubezpieczen w szy-
bownictwie i lotnictwie silnikowym
LOPP okéInikiem z dnia 13 kwietnia
b. r. Nr. 54/Lotn.-:t6, bedacym wynikiem
wielu konferencyj, przeprowadzonych
z przedstawicielami Powszechnego Za-
ktadu Ubezpieczen Wzajemnych, ktéry
obnizyt dla LOPP. wydatnie sktadki
ubezpieczeniowe i podjat sie ubezpie-
czenia wszelkich obiektéw szybowco-
wych i lotniczych LOPP.

Podajemy nizej obowigzujagce obec-
nie w LOPP warunki ubezpieczen w
szybownictwie.

1) Ubezpieczenia od nastepstw nie-

szcze$liwych wypadkéw.

a) Ubezpieczenie miejsc na szybowcach
bezsilnikowych i silnikowych od na-
stepstw nieszczedliwych wypadkéw
ich zat6g obowiazuje we wszystkich
placowkach wyszkolenia szybow-
cowego LOPP wedtug dotychczas
przyjetych stawek ubezpieczenio-
wych, tj. zk 3.000 na wypadek
$mierci, zt. 6.000 na wypadek state-
go kalectwa i zt. 1.000 na koszty le-
czenia.

Sktadka roczna za jedno miejsce
na szybowcach zostata ustalona w
wysokos$ci zt. 84 rocznie zamiast do-
tychczasowych 180 — 200

Sktadka roczna za jedno miejsce
na motoszybowcach zostata ustalo-
na po uwzglednieniu rabatéow, w
wysokosci zt. 12582 za jedno miejsce.

Wedtug potrzeb ubezpieczajgcego,

ubezpieczenia mozna przenosi¢ z je-
dnego szybowca na inne.
Zarzad Gtowny LOPP wprowadzit
jako inowacje obowigzkowe ubez-
pieczenie imienne na koszt Okre-
géw LOPP, od nastepstw nieszcze-
sliwych wypadkéw, wszystkich in-
struktor6w w szkotach szybowco-
wych na sumy: zt. 10.000 na wypa-
dek $mierci i 20.000 — na wypadek
statego kalectwa.

Zarzad Gtowny LOPP zalecit row-
niez ubezpieczenie instruktoréw w
kotach szybowcowych LOPP, pozo-
stawiajgc to jednak decyzji zarza-
déw tych kot

Sktadke roczng za ubezpieczenie
imienne jednej osoby ustalono, po
uwzglednieniu rabatéw, w wysoko-
Sci zt. 40.

Przy wiaczeniu ryzyka podczas lo-
tow na motoszybowcach z wytgcze-
niem akrobacji sktadke rocznag za
imienne ubezpieczenie instruktorow
ustalono w wysokos$ci zt. 174 (bez u-
wzglednienia rabatow).

Ubezpieczenie imienne instrukto-
row na koszty leczenia zostaly po-
miniete, gdyz instruktorzy korzysta-
ja z odnosnych $wiadczen w Ubez-
pieczalni Spotecznej.

b
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2) Ubezpieczenie od odpowiedzialnosci
cywilnej.

Wprowadzono, jako obowigzujace, u-
bezpieczenie szybowcéw od odpowie-
dzialnosci cywilnej na sumy: zt. 75.000
za uszkodzenie lub zabicie kilku os6b
przez ten sam wypadek, nie wiecej jed-
nak w zadnym wypadku niz zt 25.000
za uszkodzenie lub zabicie jednej oso-
by, oraz zt. 5000 za kazde zdarzenie,
powodujgce uszkodzenie cudzej wtas-
nosci bez wzgledu na ilo$¢ poszkodo-
wanych os6b.

Sktadka roczna za powyzsze ubezpie-
czenie wynosi po uwzglednieniu raba-
tow zt. 16 za jeden szybowiec bez
wzgledu na jego typ i przeznaczenie,
sktadka roczna dla motoszybowcéw wy-
nosi natomiast po uwzglednieniu raba-
tow zt 45.

Z ubezpieczenia tego wytaczone sa
szkody wyrzadzone osobom trzecim w
zasiewach i kulturach, jak réwniez
szkody wyrzadzone podczas: zawodow
miedzynarodowych, pierwszych lotéw
prébnych szybowcéw nowych konstruk-
cyj oraz lotéw pozaeuropejskich. Za
wiaczenie tych lotéw do ubezpieczenia
pobierane sg dodatkowe sktadki.

Ubezpieczenia od nastepstw nieszcze-
Sliwych wypadkéw oraz od odpowie-
dzialnosci cywilnej moga by¢ zawiera-
ne na okresy od 1-go do 12-tu miesie-
cy, przy czym sktadki sa odpowiednio
obnizone.

3) Ubezpieczenie od ognia.

Wyzej wymieniony okdlnik Zarzadu
Gtéwnego przewiduje ubezpieczenie od
ognia w Powszechnym Zaktadzie Ubez-
pieczen Wzajemnych wszystkich obiek-
tow szybowcowych i lotniczych LOPP,
a w szczegdlnosci: szybowcow bezsilni-
kowych i silnikowych, samolotéw,
wszelki sprzet odlotowy, techniczny,
gospodarczy itp. (np. wozy i wozki
transportowe, spadochrony, przyrzady
poktadowe i pomiarowe, liny odloto-
we—urzgdzenia techniczne i narzedzia,

umeblowanie, sprzet poscielowy, ku-
chenny, gospodarczy itp.).
Sktadki za omoéwione ubezpieczenia

ustalone zostaty w zaleznos$ci od zabez-
pieczenia ogniowego budynkéw w kté6-
rych odno$ne obiekty sie znajduja.

Specjalne rabaty przyznane zostaty
za zorganizowang straz ogniowa, istnie-
jace $rodki pozarowe i S$rodki ostrze-
gawcze alarmowe.

Do wszelkich polis ubezpieczenio-
wych P. Z. U. W. dolicza drobne optaty
tytutem ,polisowego i porta” w wyso-
kosci 1—4 zh

Ubezpieczenia sa zgtaszane sukce-
sywnie do P. Z. U. W. przez Okregi lub
Kota Szybowcowe LOPP za posredni-
ctwem poszczegdlnych inspektoratow
wojewddzkich (oddziatdw) Ilub inspek-
toratéw powiatowych P. Z. U. W.

Wszelkie ubezpieczenia sa oparte na
statutach oraz warunkach og6lnych i
poszczegbélnych P. Z. U. W, z ktérych
cze$¢ zostata opracowana specjalnie dla
celéw ubezpieczen lotniczych.

Podane wyzej warunki ubezpieczen
Powszechnego  Zaktadu Ubezpieczen
Wzajemnych zostaly ustalone na razie
na okres roczny, tj. do dnia 1 kwietnia
1939 r., z tym, ze LOPP zobowigzata
sie ubezpieczy¢é w wymienionym zakta-
dzie wszystkie swe obiekty lotnicze w
szkotach i kotach szybowcowych oraz
szkotach pilotow.

Urzedowy kurs teoretyczny
dla Instruktoréw szybowcowych
w Bielsku-Aleksandrowicach.

20-go marca zakonczyt sie teoretycz-
ny kurs urzedowy dla instruktorow
szybowcowych, zorganizowany przez
Slaski Okrag Wojewddzki LOPP w
Bielsku — Aleksandrowicach. W kursie
tym wzieto udziat 46 instruktorow ze
wszystkich okregéw LOPP. W progra-
mie kursu byly nastepujace przedmio-
ty i zagadnienia: teoria lotu i aerody-
namika, meteorologia, instrumenty po-
ktadowe, budowa szybowcéw i war-
sztaty, higienia lotnicza, prawo lotni-
cze, spadochrony, gospodarka materia-
towa, nawigacja i kontrola sprzetu,
szkolenie zespotéw, historia i organiza-
cja szybownictwa w Polsce i za grani-

ca.

Wyktadowcami byli: putk. Perini,
mjr. Peterek, kpt. Urbanski, dr. Miller,
p. Flach, inz. Stepniewski, mgr. Tyl-
czak, p. R. Matz, inz. Kocjan, p. Offier-
ski. Cze$¢ teoretyczna kursu objeta 78
godzin zaje¢, cze$¢ poswiecona Cwicze-
niom praktycznym — 45 godzin.

Kurs okazat sie bardzo potrzebny
i pozyteczny. Zakonczono go oficjalnym
egzaminem w obecnosci mjra Peterka,
jako przedstawiciela Min. Kom.

Z Goleszowa.
Slaska Szkota Szybowcowa LOPP w
Goleszowie rozpoczeta juz dziatalnos¢

1-go kwietnia, uruchamiajac  kursy
¢wiczebne dla pilotow podkategorii
B i C

W pierwszych dniach po uruchomie-
niu Szkoty piloci A. Koziet i A. Zien-
tek wykonali na szybowcach typu , Ko-
mar" i ,Komar-bis“ docelowy przelot
grupowy z Goleszowa do Krakowa, lg-
dujac na lotnisku w Rakowicach (oko-
to 100 km.).

Brze$¢ n/B. rozpoczyna loty.

Wyszkolenie szybowcowe na terenie
Brzescia n/B. prowadzito dotychczas
mijescowe Koto Szybowcowe LOPP.

Obecnie, po przeprowadzeniu reor-
ganizacji, szkolenie szybowcowe be-
dzie prowadzit bezposrednio Okrag
Wojewddzki LOPP w Brzesciu n/B.
przez zorganizowang ,Szkote Szybow-
cowa LOPP Brzes¢ n/B. — Moszczona
Krolewska".

W dniu 1-ym maja rozpoczeto w
Brzesciu n/B. szkolenie teoretyczne, w
dniu 7-ym maja natomiast szkolenie
praktyczne za bloczkiem.

Loty odbywac¢ sie beda na szybow-
cach typu ,Wrona-bis", ,,Czajka 11"
i ,Czajka-bis" pod kierownictwem
instr. szyb. p. A. Greima.

Nowe kota szybowcowe L O. P. P.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
zarejestrowat z dniem 28 marca b. r.
nastepujace kota szybowcowe LOPP:

1) Koto Szybowcowe LOPP przy Za-

ktadach Przemystowych ,l. K. Po-
znanski" w todzi,

2) Koto Szybowcowe LOPP w Staro-
gardzie,

3) Koto Szybowcowe LOPP przy Klu-
bie Sportowym Wytwdérni Balonéw
i Spadochronéw w Legionowie.
Zorganizowanie kota szybowcowego
LOPP w todzi jest pocieszajacym ob-
jawem ruszenia z martwego punktu ak-
cji szybowcowej na terenie Okregu
Wojewo6dzkiego LOPP w todzi.



X Zawody Balonéw o puchar im. ptk. A. Wankowicza

Tegoroczne zawody im. Wankowicza,
zorganizowane przez Moscicki Klub Ba-
lonowy 8 maja, wzbudzity szczegélne
zaciekawienie zaréwno u zawodnikow,
jak 1 wszystkich interesujacych sie
sportem balonowym. Ztozyly sie na to
dwa fakty: mozliwo$¢ lotu w gdrach o-
raz organizowanie po raz pierwszy za-
wodow przez klub cywilny. Jak zwykle,
w zawodach brato udziat 12 balondéw.
W tym roku bataliony zgtosity tylko po
2, oddajac pozostate klubom cywilnym
(Hel i £6dz). Zastuguje to na specjalne
uznanie.

LecieliSmy do Moscie przy wietrze
potudniowym, z nadziejg na lot 600 km.
W dniu startu wiatr ,,popsut sie”. Rano
padat nawet deszcz, obficie skrapiajac
balony podczas napetniania.

W czasie startu kierunek ustalit sie
mniej wiecej jako potudniowo-wschod-
ni z tendencjg obrotu na dét ze wzro-
stem wysokosci. A zatym — trzeba by-
to lecie¢ b. nisko, starajgc sie utrzymac
90—100«; lecie¢ wzdtuz pasma gor i nie
da¢ sie w nie wciagna¢, gdyz to skraca-
to dtugos$¢ lotu i stwarzato gorsze wa-
runki lgdowania.

LGryf*, ,Mestwin“ i ,Syrena“, por-
wane przedwczes$nie w géry, zakorczy-
ty lot po 75, 85 i 230 km. Podobny do
,Syreny“ miaty lot ,MoScice”. Wskutek
przekroczenia granicy (czeskiej), zosta-
ty jednak wyeliminowane. Odpadty r6-
wniez: ,Pomorze" i ,Poznan“, ktére u-
siadty w Rumunii. Pozostatym balonom
udato sie uciec przed gérami az za Bo-
rystaw i lgdowa¢ w cyplu na linii Koto-
myja—Sniatyn (355—380 km). Oryginal-

1. Ogélny widok przed startem. 2. Zwy-
cigski balon ,,Katowice@e 3. Mtody pilot
A. W., p. Z. Paciorkowski3 ktéry startu-
jac w zawodach po raz pierwszy, zajat
(wraz z p. Paczkowskim) — drugie miejsce.

nie leciat ,Hel“, ladujac dopiero po 19
godz., gdy pozostate balony byty w po-
wietrzu 6—12 godz. Dostawszy sie w
gory, zatoga ,Helu“ ,przeczekata" do
Switu, lecac dolinami i po wierzchot-
kach drzew, p6zniej wykorzystujac wia-
try lokalne, wydobyta sie z gér i z mi-
nimalng szybkoscia (6—10 km/godz.)
dotarta do Matyjowie za Kotomyja, Ia-
dujac o 13-ej dn. 9.V.

Wyniki oficjalne nie zostaty nam je-
szcze zakomunikowane. Nieoficjalna
klasyfikacja wypadta nastepujaco:

1) ,Katowice" 2 Bat. Bal. — por. St.
Kotowski i ppor. K. Siemaszkiewicz —
380 km.

2) ,Legionowo" — Kota Bal. w Legio-
nowie, filii A. W.,, — Z. Paciorkowski i
F. Paczkowski — 378,8 km.

3) ,Sanok“ klubu ,,Guma“ w Sanoku
— por. B. Koblanski i dyr. W. Kubica —
375 km.

4) ,Mazowsze" 2 Bat. Bal. — kpt. M.
Ptasinski i ppor. C. Wrzesien — 370 km.

5) ,Hel" Aer. Warsz. — kpt. A. Sten-
cel i red. J. Osifnski — 355 km.

6) ,£6dz" Aer. Pomorskiego — kpt.
St. Brenk i T. Wieckowski — 320 km
(lot zakoriczony przedwcze$nie z powo-
du uszkodzonej klapy).

7) ,Syrena" Aer. Warsz. — Z. Smol-
ski i B. Pilniak — 230 km.

8) ,Mestwin" Aer. Pom. — W. Pietra-
szewski i Cz. Grodzki — 85 km.

9 ,,Gryf" 1 Bat. Bal. — kpt. Cz. Dra-
twa i por. K. Szurgot — 75 km.

Organizacja zawodéw, ktérg kierowa-
li pp. major Piotrowicz, inz. Jaworek
i inz. Ktodnicki — b. dobra. Przyjecie

zawodnikéw b. serdeczne. Zaintereso-
wanie miejscowego spoteczerstwa —
duze.

Wyniki oficjalne i wrazenia uczestni-
kéw podamy w nastepnym numerze.



IM-0-W-0-CPGI TECHNICZNE

Francuskie przygotowania techniczne transatlantyckie

Pomijajac dwa
1936, Loire ,102“

woanoptatowce z r.
oraz Liore & Olivier
»H-47%, nadajace sie zresztg gtdwnie
tylko na przelot Atlantyku Potudnio-
wego i to wiecej dla przewozu poczty,
a nie pasazeréw *), nie posiada Fran-
cja aktualnie zadnej maszyny, z ktorg
moznaby podja¢ bodaj tylko powazniej-
sze proby lotéow do Stanéw Zjednoczo-
nych A. Pin. 40-tonnowy Latecoere
»,521“, mimo swych'rekordéw wysoko-
$ci z imponujagcym ciezarem kontrol-
nym 18 tonn (!), jest zbyt przestarzatej
konstrukcji, aby moégt wchodzi¢ w ra-
chube. Stad wtasnie gto$ne narzekania
swego czasu ze strony prasy francus-
kiej, zarzucajacej witadzom lotniczym
nadmiar zabiegéw dyplomatycznych (z
wyjatkiem sprawy... monopolu na A-
zorach!), nie popartych zadnymi kon-
kretnymi mozliwosciami technicznymi.
Z tych konieczno$ci zrodzit sie w r.
1936 plan rzadowy, w ktérym zdecydo-
wanie sktoniono konstruktoréw do bu-
dowy prawdziwych okretéw powietrz-
nych. Obecnie mozemy podaé¢ pierwsze
doktadne dane sporzadzonych projek-
tow, znajdujacych sie w tej chwili w
stadium daleko posunietych prac przy-
gotowawczych.

Potez—CAMS 141 Fot. Aerophile

Zacza¢ nalezy od wodnoptatowca
wzglednie matych rozmiaréw Potez-
CAMS ,141%, ktéry, jakkolwiek w za-

sadzie zamowiony zostat przez lotni-
ctwo marynarki wojennej do celow
bombardowania i dalekiego rozpozna-

nia, stanowi jednak studium przejscio-
we do szeSciomotorowej todzi latajgcej
Potez-CAMS ,161“. Mniejszy z tych
dwu aparatow wykonat niedawno pier-
wsze préoby w locie.

Potez-CAMS ,141“ jest goérnoptatow-
cem z czterema silnikami chtodzony-
mi ciecza, zabudowanymi w krawedz
natarcia ptata w oddzielnych zespotach
napedowych. Konstrukcja jego jest cat-
kowicie metalowa. Wojskowe przezna-
czenie samolotu dopuszcza dosy¢ oszcze-
dne zwymiarowanie kadtuba, to tez dla
zapewnienia $migtom dostatecznego od-
stepu od powierzchni wody trzeba by-
to umiesci¢ skrzydto na specjalnej nad-
budéwce. Skrzydto uchwycone jest do
todzi zastrzatami, biegngcymi do zew-
netrznych gondol silnikowych.

Urzgdzenie wnetrzna todzi jest nader
przewidujgce. Cato$¢ zostata podzielo-
na na 9 wodoszczelnych oddziatow. Na

* Maja one sypialne kabiny dla 4
0s6b.

samym przodzie znajduje sie stanowi-
sko Strzelca poktadowego, dalej —
przedziat nawigacyjny, nastepnie —
przedziat sterowy z dwu stanowiskami
pilotéw. Ciekawe, ze ostona kabiny pi-
lotow jest niesymetryczna; stato sie tak
ze wzgledu na potrzebe zapewnienia
gtéwnemu pilotowi lepszej widocznosci.
Z tytu mamy przedziat mechanika po-
ktadowego, gdzie tez miesci sie pomoc-
niczy silnik benzynowy do wytwarza-
nia pradu i napedu kompresora powie-
trznego. Dalej jeszcze mieéci sie kabi-
na radiooperatora, kabiny mieszkalne
zatogi, kuchnia, tazienki itp. Po bokach
kadtuba przed skrzydtem mamy stano-
wiska k. m., strzelajace do przodu i na
boki, natomiast site ogniowa do tytu
zapewniajg: 25-milimetrowe dziatko,
zabudowane w nadbudéwce kadiuba
pod skrzydtem, oraz trzy dalsze stano-
wiska k. m. z bokéw i u spodu todzi.
Bomby sa ukryte w tylnych partiach
gondol silnikowych. Zewnetrznie jedy-
na nowoscia, jesli chodzi o konstrukcje
francuskie, jest ksztatt usterzenia. Wi-
dzimy tu statecznik poziomy w silne
LV“ ze statecznikami i sterami kierun-
kowymi u koncow jego rozpietosci. U
duzych wodnoptatowcéw ksztatt ten po
raz pierwszy pojawit sie na zbudowa-
nym niedawno amerykanskim hydro-
plame pasazerskim Glenn L. Martin
, 156,

Do napedu stuza silniki Hispano-Su-
iza ,,12-Y“ po 920 KM na wysokosci
1000 m. W locie podréznym chiodzenie
zapewniajg zwyczajne state chtodnice,
natomiast przy starcie i w locie wzno-
szacym dziatanie ich wspomagaja do-
datkowe chtodnice, normalnie schowa-
ne. Zbiorniki (10.000 litréw) znajduja
sie w skrzydle.

Gtowne dane s3a nastepujace:

rozpietosé — 41m
dtugosé — 25 m
pow. nos$na — 172 m2
ciezar pustej maszyny

(bez wyposazenia) — 12 tonn
ciezar w locie — 24 tonny
szybko$¢ max. — 305 km/h
szybko$¢ ladow. — 100 km/h
putap — 4850 m
putap z 1 silnikiem

wytaczonym — 3350 m
z dwoma — 1200 m
zasieg maksymalny —7.500 km.

Aparat ten oprécz klap posiada nadto
lotki tego rodzaju, ze moga one by¢
wychylane jednokierunkowo.

Niedawno wykonat tez pierwszy lot
wodnoptatowiec Breguefa typu 730, od-
powiadajacy temu samemu programowi,
co Potez — CAMS 141. Jest to go6rno-
ptat o wadze w locie 28 tonn, wyposa-
zony w 4 silniki Gnome & Rhéne
14-No. Rozpigtos¢ wynosi ok. 40 m, dtu-
gos¢ — ok. 24 m. Zatoga przewidywana
jest na 11 oséb.

W koncu 1936 r. rozpoczeto to samo
znacjonalizowane towarzystwo S. N. C.
A. du Nord (potaczone firmy Potez i
CAMS) prace nad wiekszg todzig la-
tajaca, ktoraby przy wietrze czotowym
60 km/h posiadata zasieg 6000 km. Szyb-

ko$¢ podrézna w ciszy miata by¢ nie
nizsza od 250 km/h, z 500-kilogramo-
wym tadunkiem poczty, 6 osobami za-
togi i 20 pasazerami (miejsca sypialne).
Pézniej liczbe pasazeré6w zmniejszono
0 4.

Owocem tych prac jest Potez-CAMS
,161“, o wadze w locie blisko 40 tonn
1 mocy tacznej 5520 KM. Jest on zew-
netrznie podobny do poprzedniego mo-
delu, a rozni sie jedynie tym, ze z po-
wodu zwigkszonych wymiaréw kadtu-
ba zbedna stata sie nadbudéwka nad
todzia, ktéra w aparacie ,141“ podtrzy-
muje skrzydto. Ciekawie rozwigzano
sprawe bocznych pltywakéw wsporni-
kowych, ktére w locie wcigga sie pod
skrajne gondole silnikowe. W zwigzku
z tym pozostaje osobliwy obrys samo-
lotu w widoku z gory.

Zesp6t napedowy (silniki Hispano
,,12-Y*) rozdzielono na 6 grup. W locie
normalnym wystarczaja chtodnice, u-
mieszczone na krawedzi natarcia ptata,
w locie wznoszacym Ilub przy starcie
wspomagaja je schowane normalnie
chtodnice tunelowe.

Prace przygotowawcze godne sg o-
sobnej wzmianki. Poza zwyktym mode-
lem do pomiaréw aerodynamicznych
zbudowano (do badan hydrodynamicz-
nych przede wszystkim) model w skali
2:5, wyposazony w 6 silnikéw Train
po 40 KM. Jest to zapewne najmniej-
szy sze$ciomotorowiec Swiata. Zatoge
jego stanowi 2 ludzi. Poza tym partia
skrzydta naturalnej wielkosci zbadana
bedzie osobno w gigantycznym tunelu
Chalais-Meudon dla okreslenia warun-
kow chtodzenia.

CAMS 16t
Rys. Aerophile

Gtéwne dane Potez-CAMS ,161“ sa
nastepujace:
rozpietos¢ — 46 m
dtugosc — 321 m
wysokos$¢ — 89 m
pow. nos$na — 261 m2
ciezar witasny — 189 tonn

ciezar w locie — 37 tonn
szybko$¢ max.
na 1500 m — 355 km/h.
Przy cigzarze handlowym 1300 kg i
wadze w locie, zwigkszonej do 40 tonn,



zasieg przy wietrze czotowym 60 km/h
wynosi 8200 km (na 55% mocy). Od-
powiada to przeszto 10.000 km w ciszy.

W pézniejszym czasie ustalono we
Francji t. zw. nowy program trans-
atlantycki, w ktérym narzucono naste-
pujace dane orientacyjne: przelot A-
tlantyku P#d. z 40 pasazerami i 3 ton-
nami poczty z wiatrem czotowym 50
km/h, przy szybkos$ci $redniej nie niz-
szej od 300 km/h. Zatoge okreslono na
8 o0s6b. Oczywiscie przez zmniejszenie
ciezaru handlowego na rzecz paliwa sa-
molot taki moze przeby¢ z tatwosciag
Atlantyk Poétnocny.

Najbardziej zaawansowane sg tu za-
ktady Latecoere z 60-tonnowym ,Late
631“, projektu inz. Moine, tworcy
,Lieutenant-de-Vaisseau-Paris".

LATCCOCRE &
Rys. Aerophile

Osobliwo$ciag bedzie na nim instala-
cja zbiornikéw powietrznych w skrzy-
dle, ktére w razie katastrofy beda na-
petniane powietrzem dla uchronienia
aparatu od zatoniecia. Skrzydto zaopa-
trzone jest w klapy systemu Fowlera.

,Late-631“ jest catkowicie wolnonos-
ny. Zaopatrzony bedzie w 6 silnikéw
Gnéme & Rhone ,P-18“ po 1500 KM,
chtodzonych  powietrzem (gwiazda).
Kwestie ptywakéw wspornikowych za-
tatwiono tu podobnie, jak w Potez-
CAMS ,161“. Takze i usterzenie jest
analogicznej postaci, z tym jedynie, ze
stateczniki i stery kierunkowe nie sie-
gaja ponizej statecznika poziomego, u-
stawionego w silne ,V*.

W pismach francuskich mozna byto
niedawno podziwia¢ zdjecia wnetrz
(jest tu ich mnéstwo— 46dz jest dwu-
pietrowa) z makiety, zbudowanej w na-
turalnej wielkosci. Sa to prawdziwe
sale! Cyfrowo maszyna przedstawia sie
nastepujgco:

rozpietosc — 57 m

dtugosc — 43 m

pow. nosna — 361 m-

cigezar wtasny — 26,7 tonn
ciezar w locie — 59,6 tonn
szybko$¢ max. — 420 km/h
szybko$¢ podrézna

przy 70% mocy — 350 km/h.
Takiz sam zesp6t napedowy (9000

KM) i zblizony ciezar posiada¢ bedzie
wodnoptat Liore & Olivier ,,H-49“ no-
szacy obecnie oznaczenie ,S. E.-200“.
Wygladem przypomina ta t6dZz model
Potez- CAMS ,161“, tylko ze posiada
state ptywaki boczne.

Wymiary sa tu troche mniejsze’

rozpieto$é — 485 m

dtugosé — 375 m

pow. nosna — 330 m2

ciezar witasny — 30,2 tonny

ciezar w locie — 61,2 tonny.
S E 200

Rys. Aerophile

Podkresli¢ nalezy wysokie obcigzenia
ptata u obu ostatnich modeli: 165 wzgl.
185 kg/m*.

Warto jeszcze wspomnie¢ o dwu sa-
molotach przeznaczonych na szlaki lg-
dowe, ktdrych charakterystyki obiegty
catg prase miedzynarodowa. Sg to:
LAir-Wibault“ i Breguet 760. Znajduja
sie one dopiero w stadium projektow.

Maszyna Wibault ksztattem kadtuba
przypomina (pomijajac zbedne tutaj o-
czywiscie stopnie oraz kil) — znany
wodnoptat Short ,,Empire“. Trapezo-
we skrzydto rozpietosci okoto 35 me-
trow nie wiele odbiega od uktadu.$red-
nioptata. W krawedz natarcia zabudo-
wane bedg 4 silniki Gnome & Rhéne
typu ,,P-18“ mocy ok. 1500 KM kazdy.
Sa to podwdjne gwiazdy, po 9 cylin-
drow w kazdej. Podwozie — chowane,
usterzenie — zwyktej postaci (pojedyn-
czy statecznik i ster kierunkowy).

Poniewaz ,Air-France“, w dazeniu
do standaryzacji sprzetu, uzywatoby
tych samolotéw zaréwno do obstugi in-

Timm 840
Gdy w zakresie ptatowcéw popular-
nych podwozie tréjkotowe rozprze-

strzenia sie niemalze z dnia na dzien,
to wéréd ,powaznych“ samolotéw jest
to jeszcze wielka sensacja. Dotychczas
styszeliSmy bowiem tylko o proébach,
wykonywanych na samolotach wzgled-

terkontynentalnych szlakéw imperial-
nych, jak i na krotkich liniach w Euro-
pie,, przewidziano z géry dwie wersje
urzadzenia ptatowca. Na krotkich od*-
cinkach pomieszczenie znalaztoby 66 pa-
sazeréw, na dtugich (zasieg ponad 2.000
km) liczba ich spada do 26. ,,Air-Wiba-
ult“ posiada kadtub o dwu poktadach.
Na dolnym znajduje sig m. in. obszer-
na restauracja, palarnia, bar itd. Wa-
ga w locie obliczona jest na okragto
25 tonn.

Samolot Breguefa jest bardzo podob-
ny do poprzedniego, ma réwniez dwa
poktady w kadtubie, jednakze posiada
mniejsza moc (4X1.000 KM) i w zwig-
zku z tym miescitby ,tylko" 56 pasa-
zerow.

Z takim programem nie potrzebowa-
taby Francja obawia¢ sie obcej konku-

Air Wibault. Rys. Flight
rencji. Inzynier6w ma pierwszorzed-
nych. Tylko, ze szwankuje jako$ wy-
konanie... Walka miedzy syndykatami
pracowniczymi a przemystowcami ob-
nizyta produkcje tak ualece, ze wywo-
tuje to nieukrywane zaniepokojenie nie
tylko w samym kraju, ale nawet juz u
obcych, jak np. w Anglii.
Czasu do stracenia wiele nie ma.

nie matych, raczej charakteru tury-
stycznego, jak np. ,,Waco“ w Ameryce
i ,Monospar“ w Anglii, ktére tylko od-
powiednio przerobiono. Pierwszym
wiekszym samolotem, ktéry lata z ta-
kim podwoziem, jest — nie liczac ,Ex-
plorera“ Abrams‘a, bedacego platow-
cem do pomiar6w — amerykanski dwu-
motorowiec komunikacyjny Timm 840.
Timm 840 jest gdrnoptatowcem kon-
strukcji mieszanej, o skrzydle pot-
wolnono$nym i takimze usterzeniu.
Do napedu stuzg silniki Wright ,,Whirl-
wind“ R 975-E po 420 KM. Samolot
mieéci 6 do 8 os6b. Na uwage zastuguje,
ze obok automatycznych slotéw zasto-
sowano tez na skrzydtach (miedzy lot-
kami a kadtubem) klapy szczelinowe.

Giéwne dane:

rozpietosc — 152 m
dtugosc — 115 m
pow. nosna — 35,7 m2
ciezar wtasny — 2.395 kg
ciezar uzyteczny — 1.145 kg
szybko$¢ podr. — 315 km/h
szybkos$¢ ladow. — 93 km/h
szybko$¢ wznoszenia — 8,5 m/sek
zasieg — 1.350 km.



Nowy uktad powietrznego chtodzenia silnikéw

W kwietniowym biuletynie zaktadoéw
De Havilland znajdujemy pierwsze
szczegéty o nowym silniku  Gipsy
»Twelve“, wyprodukowanym przez De
Havillanda w zwiazku z budowg szyb-
kiej maszyny dtugodystansowej , Alba-

tross“. Dane te dotycza oryginalnego
systemu chtodzenia, jaki tu poraz
pierwszy znalazt zastosowanie, przy-

czyniajac sie do podniesienia doskona-
tosci aerodynamicznej ptatowca *).

PANSTWOWA °
WYTWORNIA
PROCHU .

PIONKI

Gipsy ,Twelve“ jest, jak sama na-
zwa wskazuje, silnikiem 12-cylindro-
wym. Zbudowany jest w uktadzie ,V*
odwréconego. Srednica cylindrow i
skok ttokéw jest taki sam, jak w zna-
nych Gipsy ,Major* | i Il oraz Gipsy
LSix“ 1 i 1l.  Wydajniejsze chtodzenie
utatwito uzyskanie w tych warunkach
wiekszej mocy: gdy sze$¢ cylindrow

Widok z gory.

Gipsy ,Six"“ daje przy starcie 205 KM,
to na sze$¢ cylindrow Gipsy ,Twelve®
przypada 260 KM.

*) por. art. inz. Wernera z Nr. 8/1937.

Przy stosowanym dotychczas po-
wszechnie systemie obiegu powietrza,
ostona silnikowa, zawierajgca z przodu
potrzebne dla niego otwory, wypadata
stosunkowo duza, przy tym — niesy-
metryczna wzgledem osi $migta. W ,Al-
batross’ie“ dano jg symetryczng i nader
matej powierzchni czotowej **), otwory
dla powietrza przesuwajac na skrzydto.
Umieszczono je tam w odlegtosci trzech
czwartych promienia $migta, zapew-
niajgc tym samym, ze znajdujg sie one
w obrebie najwiekszych szybkosci po-
wietrza kregu $migtowego (start).

Schemat przeptywu powietrza uka-
zujg rysunki. Odptyw z pomiedzy obu
rzedéw cylindrow znajduje sie na do-
le i zaopatrzony jest w ruchomg, hy-
draulicznie sterowana klape. Uzycie tej
klapy daje zysk na szybko$ci okoto 15
km/godz.

Prace nad nowym systemem chto-
dzenia odbywaty sie przy szczegélniej-
szym poparciu Air Ministry.

**) Najwieksza $rednica ostony wynosi
0,3 $rednicy $migta.

PRODUKUIJE:

1 bawetne

kolodionowg

(nitroceluloze)

do wyrobu nitrocelulozowych lakieréw
natryskowych dla potrzeb prze-
mystu lotniczego.

celuloid w arkuszach, pretach irurkach,

3 prochy mysliwskie i sportowe,

dymne

i bezdymne,

4 materiaty wybuchowe,

ferromit,

TEL.: RADOM 10-00. ADR. TLG.: PEWUPE-PIONKI

stuzgcy do spawania

szyn,

celuloze sulfitowg papierniczg
i wiskozowa.



RW. D.-17

Dotychczasowy brak w aeroklubach
odpowiedniego sprzetu do szkolenig w
akrobacji byt niewatpliwie jedng z
gtéwnych przyczyn, ze tak piekna i po-
zyteczna gataz sportu lotniczego byta
u nas w zupetnym zaniedbaniu. Do-
tad zorganizowano tylko jeden kurs
akrobacji dla pilotéow klubowych na
maszynach PWS — 16, ktéry ukonczy-
to... okoto 20 os6b — co stanowi zale-
dwie znikomy procent pilotéw. Tylko
ci nieliczni wybrancy wraz z instruk-
torami moga uprawia¢ akrobacje na
RWD ,dziesigtkach"™ — reszta szarej
braci musi zawistnym wzrokiem spo-
glada¢ na coraz liczniejsze ,dziesiatki"
stojace w hangarze, na ktérych nie ma
kto uprawia¢ akrobacji. To tez z ra-
do$cig nalezy powita¢ ukazanie sie no-
wego samolotu szkolno-akrobacyjnego
RWD—17.

RWD-17, wyprodukowany przez Do-
Swiadczalne Warsztaty Lotnicze, jest
ewolucja dobrze wszystkim znanej
RWD-8 i wygladem zewnetrznym ma-
to sie od niej rézni. Ma nieco mocniej-
szy silnik, mianowicie P. Z. Inz. Ma-
jor 130 KM (taki, jak RWD-13). Wy-

miary rozpietosci i dtugosci ,siedem-
nastki" sa troche mniejsze niz ,6sem-
ki", dzieki czemu zyskano maszyne

zwrotniejszg, czulsza.

Przy projektowaniu ,siedemnastki”
potozono nacisk na specjalne cechy, ja-
kim powinien odpowiada¢ samolot
szkolny — akrobacyjny w odréznieniu
od akrobacyjnego dalszego treningu
(RWD-10). Samolot taki powinien by¢
tatwy w pilotazu, ale nie musi by¢ on
zbyt czuty. Figury powinien wykony-
wa¢ w tempie wolniejszym, co umoz-
liwia uczniowi lepsze przyswojenie
sposobu jej wykonywania. Inaczej mo-
wigc chodzito o stworzenie maszyny
2-0sobowej akrobacyjnej leniwszej,
bezwtadniejszej niz RWD-10.

RWD-17 catkowicie
dane w niej nadzieje

spetnita pokta-
konstruktorow

i chlubnie przeszta wszystkie proby w

I. T. L., wykazujac caty szereg zalet.

A wiec RWD-17 posiada bardzo dobrg
stateczno$¢ zaréwno jak podtuzng tak
poprzeczng i kierunkowga, oraz dosko-
nata zwrotno$¢. Rozbieg przy starcie
i wybieg przy lagdowaniu sg prawidio-
we. Widoczno$¢ na ziemi i w powie-
trzu b. dobra z obydwdch miejsc. Przy
przecigganiu samolot diugo zachowuje
catkowita sterowno$¢ dookota wszyst-
kich trzech osi, co zapewnia bezpie-
czendstwo lotu na danych katach natar-
cia. Wprowadzenie samolotu w korko-
cigg tatwe, przy czym szybko$¢ kato-
wa obrotu w korkociggu mozna regu-
lowa¢ wychylajagc odpowiednio lotki:
przy lotkach neutralnych lub wychy-
lonych w przeciwng strong do kierun-
ku obrotu szybko$¢ obrotu jest nie-
wielka — przy lotkach wychylonych w

strone  obrotu samolotu  nastepuje
zwiekszenie tej szybkos$ci katowej ob-
rotu. Wprowadzenie z korkociagu —
normalne i fatwe.

Wykonywanie figur akrobacji szyb-
kiej i zwolnionej jest tatwe i prawidto-
we w wypadku jednego jak i dwdch
cztonkéw zatogi. Drgan zadnych na
réznych szybkos$ciach nie ujawniono.

Naogét RWD-17 w pilotazu bardzo
przypomina ,6semke". Starty i ladowa-
nia obu tych maszyn sg prawie takie
same. Pilotowi, ktéry ukonczyt szkole-
nie na RWD-8 przejscie na RWD-17
nie sprawi wiekszych trudnosci. Obec-
nie DWL buduje serie tych maszyn.
Juz w biezagcym roku opuszczg one
warsztaty, usuwajac jedna z powaz-
nych luk w sprzecie naszych aeroklu-
bow.

Opis techniczny

Kadtub. Spawany catkowicie z rur
stalowych chromolibdenowych (bez
usztywnienia ciegnami w tylnej czesci)
tworzy cato$¢ z tozem silnikowym i pi-
ramidka do zawieszenia skrzydet. Bocz-
ne ptaszczyzny piramidki wykrzyzowa-
ne sa ciegnami profilowymi. Za pira-
mida znajduja sie obszerne kabiny z fo-
telami spawanymi z blachy aluminio-
wej. Przystosowane sa one do spado-
chronu plecowego i siedzeniowego. Ka-
biny sa oprofilowane mocng konstruk-
cja drewniang, za$ za kabinami biegnie
oprofilowanie z ramek sklejkowych i
listew; boki i spéd réwniez oprofilowa-
ne listwami podtuznymi, cato$¢ pokry-
ta ptétnem. Stopnie zewnetrzne umoz-
liwiajg wygodne wsiadanie i wysiada-
nie.

Skrzydto. Szkielet skrzydta stanowia
dwa dzwigary o przekroju skrzynko-
wym (pasy sosnowe, boczne S$cianki ze
sklejki brzozowej) zwigzane ze sobg
uktadem stalowych rozporek i ciegien.
Zebra naktadane na dzwigary sg wy-
konane w postaci kratownic z listew
sosnowych i sklejki; przekréj paséw
zeber — teowy. Okucia sg wykonane
z blachy stalowej, chromolibdenowej.
Przednia cze$¢ skrzydta od krawedzi



natarcia do przedniego dZwigara po-
kryta jest sklejkg tworzac keson. Lot-
ka odcigzona, réznicowa typu Friese,
zawieszona jest na 3 konsolach stalo-
wych, mocowanych do pomniczego
dzwigara, znajdujgcego sie za tylnym
dzwigarem. Mechanizm napedu lotki
umocowany jest na tylnym dZwigarze.
Lotki i ich mechanizmy obracajg sie
na tozyskach kulkowych. Cato$¢ skrzy-
dta wraz z przednim kesonem pokryta
jest ptétnem wysokiej wytrzymatosci.
Skrzydto jest podparte zastrzatami sta-
lowymi z rur kroplowych. Plaszczyzna
zastrzatdw jest wykrzyzowana ciggna-
mi profilowymi. Zastrzaty sa dodatko-
wo podparte rozporkami. Skrzydta sa
niesktadane.

Usterzenie. Stateczniki i stery drew-
niane, jednodzwigarowe; statecznik po-
ziomy niedzielony, podparty zastrzata-

mi, pokryty jest sklejka i oklejony
ptétnem, regulowany jest na ziemi. Sta-
tecznik pionowy, rozpiety ciegnami
profilowymi, pokryty jest rowniez
sklejka i oklejony ptétnem. Stery od-
cigzone aerodynamicznie i wywazone

cze$ciowo mechanicznie.

Podwozie. Normalne tréjgoleniowe z
kotami niskiego ci$nienia o wymiarach
750 X 185. Amortyzator oliwno - po-
wietrzny ,Avia“ o skoku 200 mm. —
daje bardzo dobrg amortyzacje. Gole-
nie podwozia sg starannie oprofilowa-
ne drzewem, tylna goleA jest z rury
kroplowej. Wszystkie golenie zawieszo-
ne sa na przegubach kardanowych.
Kota posiadaja hamulece mechaniczne
(szczekowe) zapewniajace bardzo dobrg
sterownos$¢ przy kotowaniu na ziemi.
Hamulce dziatajg przy zakrecaniu je-
dynie na skutek wychylenia orczyka.
Przy hamowaniu w ruchu prostolinio-
wym oraz przy zakrecaniu specjalnie

RUD.T7.

Skala VSO.

ciasnych tukéw nalezy postugiwac sie
odpowiednig dZzwignia hamulcowa w
tylnej kabinie po lewej stronie. Koétko
ogonowe, amortyzowane sznurami gu-
mowymi, pozwala na skrecanie w miej-
scu. Powyzsze rozwigzanie hamulcow
wraz z kotkiem ogonowym okazato sie
w praktyce bardzo dobre.

Zesp6t $migto - silnikowy. RWD-17
posiada silnik czterocylindrowy o cy-

lindrach wiszacych, chtodzonych po-
wietrzem — P. Z. Inz. Majnr o mocy
130 KM przy 2350 obr/min. Silnik jest

zawieszony w tozu elastycznie, za po-
$rednictwem odpowiednich blokéw gu-
mowych. Smigto drewniane o statym
skoku wytwérni ,Szomanski".

Na ptatowiec ten moze by¢ réwniez
zamontowany silnik Gipsy Major lub
Walter Major, wzglednie Cirrus Ma-
jor 150 KM.

Sterownica. Sterowanie podwéjne —

nieroztagczone; mozna jedynie wyjac
przedni drazek sterowy. Z uktadu ste-
rowania wyeliminowano wszelkie kraz-
ki, ktére daja dos¢ duze opory tarcia
i powodujg szybsze zuzycie linek. Ste-
rowanie wiec przedstawia uktad dzwi-
gien potgczonych linkami. Mechanizmy

sterownicy obracaja sie w tozyskach
kulkowych, dajac minimalne opory
tarcia i nie wymagaja prawie Zzadnej

obstugi (smarowania, usuwania luzéw).
Sterowanie silnikiem jest wygodne
i posiada urzadzenie do blokowania
manetki gazu w dowolnym potozeniu.
Pedaty orczyka w tylnej kabinie sa

regulowane zaleznie od dtugosci noég
pilota.
Instalacje i wyposazenie: 2 zbiorniki

paliwa o #gcznej pojemnosci 110 Itr.
mieszczg sie w przedniej cze$ci kadtu-
ba. Sg one wykonane bez przegréd we-
wnetrznych i spawane z blachy alumi-
niowej. Przewody benzynowe Vipera.
Zbiornik oliwy (réwniez spawany z bla-
chy aluminiowej) o pojemnosci 12 Itr.
ma zapewnione nalezyte chtodzenie.
Przewody oliwy sztywne, z rur alumi-
niowych, taczonych elastycznie zlacza-
mi tioholowymi. Ptatowiec jest wyposa-
zony w komplet niezbednych przyrza-
déw silnikowych i pilotazowo - nawi-

gacyjnych. Poduszki siedzeniowe —
pneumatyczne.

Podkresli¢ nalezy prostote obstugi
i regulacji RWD-17 zaréwno jak i ta-
twos¢ naprawy ewentualnych uszko-
dzep, wzglednie remontéw, co jest w
ogdle zaleta konstrukcji mieszanej
drewniano - metalowej.
Charakterystyka
Rozpigtosé — 10 m
Dtugosé - 7,
Powierzchnia nos$na — 187
Ciezar wtasny — 520 kg
Ciezar uzyteczny d°* £ | -
Ciezar w locie d° "

Wyczyny z obcigzeniem turystycznym:

Pierwsza liczba odnosi sie do samolo-
tu z silnikiem P. Z. Inz. Major lub
Walter Major 4 o mocy 120/130 KM;
druga z silnikiem typu Cirrus Major
N mocy 138/150 KM:

km g km/g
Szybko$¢ maksymalna 195 205
Szybko$¢ przelotowa 165 175
Szybko$¢ ladowania 80 80
Wznoszenie na 1000 m 4'10" 3'20"
Putap praktyczny 5.000 5.800 m
Zasieg 680 km 650 km
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Lot mie$niowy, mimo dosy¢ bezna-
dziejnych wynikéw, ma stale swoich
adherentéw. Do 1 wrze$nia 1938 r. prze-
dtozony jest konkurs Tow. Politech-
nicznego we Frankfurcie nad Menem.
We Wtoszech ma by¢é prolongowany
konkurs RUNA‘g o nagrode 100 tys. li-
row. W Ameryce z podobng inicjatywa
wystepuje szereg ludzi prywatnych. We
Francji ,Les Ailes“ drukuja oddawna
cykl wynurzen réznych amatoréw. —
Nie bardzo wida¢, jakim sposobem ma
sie to w gruncie rzeczy uda¢. Ano, cze-
kajmy cierpliwie.

W. Brytania

Pospiech... 20 kwietnia wyjechata do
Stanéw Zjednoczonych rzadowa misja
angielska, majaca za zadanie przestu-
diowanie metod masowej produkcji
sprzetu lotniczego. Moéwi sie, ze m. in.
ma ona poczyni¢ w fabrykach amery-
kanskich znaczne zamowienia. Stusz-
no$¢ takich komentarzy potwierdzaja
poczynione w zwigzku z tg podroza
zastrzezenia angielskich przemystow-
cow, ktérzy zwroécili uwage, ze gdyby
Air Ministry wydato im w porg odpo-
wiednie zamoéwienia, to do dzi$ zdazy-
liby na tyle rozbudowaé¢ swe wytwor-
nie, aby bez zwtoki pokry¢ zapotrze-
bowania wojskowe. — O zamoéwie-
niach w Ameryce stycha¢ takze ostat-
nio z Francji.

Sabotaz. Jak wiadomo z prasy co-
dziennej, w wykonaniu programu zbro-
jen natrafia przemyst angielski na nie-
bagatelng przeszkode ze strony sabota-
zystéw, przy czym — jak donosza nie-
ktore pisma — akcja ta ma zwiagzek z
wykrytg niedawno w Stanach Zjedno-
czonych afere szpiegowska, uprawiang
na korzy$¢ pewnego wielkiego pafstwa
europejskiego.  We ,Flight‘cie® z dn.
7.1V. znajdujemy nastepujacy wyjatek
z raportu lorda Wintertona: ,O0d czasu
uszkodzen, ktére stwierdzono w po-
przednim miesigcu na lotnisku Ring-
way, dalsze wypadki zdarzyty sie w za-
ktadach w Stockport. Uszkodzenie, kt6-
re odkryto miedzy 19 a 22 marca, do-
tyczyto przewoddéw elektrycznych na
czterech ,Battle. Jeden z tych pta-
towcéw przeznaczony byt dla R. A. F.,
trzy pozostate — dla Belgii“. Podobne
wypadki zaszty w tym czasie w Sout-
hampton w fabryce Supermarine Avia-
tion Company i w Baginton koto Co-
ventry w wytwérni Armstrong Whit-
worth Company. Jak dotad, nie sty-
cha¢, aby sprawcy zostali wykryci. Za-
straszajaca liczba niewyjasnionych cze-
stokro¢ katastrof, dotyczacych nowych
typéw samolotéw, wskazywataby ra-
czej, ze ztowroga akcja prowadzona jest
dalej.

Australia — Anglia. Pilot Broadbent,
niezrazony niepowodzeniem préby po-
bicia solowego rekordu na trasie An-
glia — Awustralia (przyczyna byto
uszkodzenie $migta juz niedaleko od
celu), sprowadzit sobie predko z An-
glii nowe $migto i 17 kwietnia zaata-
kowat rekord w odwrotnym kierunku,
ktéry czasem 5 dni 18 godzin i 15 mi-
nut ustanowita Joan Batten. Prdba

KA OGOLMA

udata sie. Czas Broadbent.a (Port Dar-
win — Lympne) wyniést 5 dni, 5 h 20"
Lot wykonany zostat na znanym dol-
noptatowcu Percival ,Vega Gull* (sil-
nik ,Gipsy Six*“ 205 KM).

Czechostowacja

Nowe rekordy samolotéw motolitra-
zowych. W okdlniku A. R. P. z dn. 5
maja znajdujemy caty szereg rekor-

déw, zatwierdzonych przez F. A. L
w Il i IV kategorii. Wszystkie one
nalezag do Czechostowacji, a ustano-
wione zostaty na phatowcach firm:
Benes — Mraz, Praga i Tatra, z silni-

kami odpowiednio: Walter, Praga i Ta-
tra. Poniewaz niebawem podamy pet-
na liste rekordéw, wiec powstrzymamy
sie tymczasem od szczeg6tow. Zazna-
czymy tylko, ze wchodzacy w gre sil-
nik Tatra o pojemnosci skokowej
3,98 litra jest licencyjng budowa nie-
mieckiego motoru Hirth ,HM-504“.

Sprawa motoszybowcéw. Dotychczas
Czesi posiadali w tej dziedzinie jedynie

dwumiejscowy szybowiec konstrukcji
inz. Elsnica, na ktérym zabudowano
25-konny silnik Walter ,Atom*“. Jak-

kolwiek wylatano na nim bez wypadku
25 godzin, zaréwno Aeroklub Czesko-
stowacki jak i Masarykova Letecka Li-
ga doniosty nam niedawno, ze uzyska-
ne wyniki sg niezadawalajgce. W ostat-
nim numerze pisma ,Letec” (5.1V.1938)
znajdujemy wzmianke, Zze niedawno
wypuszczony silnik matej mocy Pejsek
takze juz zostat zamontowany na szy-
bowcu. Autor artykuliku, zachecajac
swych rodakéw do wiekszego zaintere-
sowania sie motoszybownictwem, kon-
czy go stowami: ,Spojilo by se krasne
z uziteénym* (= potaczytoby sie przy-
jemne z pozytecznym). Na zamieszczo-
nej tamze fotografii widzimy, ze silnik
Pejsek zabudowany jest na szybowcu o
zacieciu wyczynowym; poczekajmy, co
z tego wyniknie.

Francja

Jeszcze o skoku Williamsa. W po-
przednim zeszycie podaliSmy wiado-
mos$¢ o rekordowym skoku ze spado-
chronem, wykonanym przez J. Wil-
liams” z wysokoéci 11.265 metrow. Na-
lezy doda¢, ze wysoko$¢ 245 m, na kt6-
rej skoczek otworzyt spadochron, mie-
rzona byta nad poziom morza, podczas
gdy teren, nad jakim dokonano wy-
czyny, wznosi sie na poziomie 140 me-
trow. Tak wiec spadochron otwarty
zostat na stu metrach nad ziemiag! To
jest precyzja niecodzienna.

Niemcy na XVI Salonie Paryskim.
Wedtug ,Les Ailes* (Nr. 880) udziat
Niemcéw w tegorocznym Salonie Lot-
niczym w Paryzu zostat juz postano-
wiony. Majg oni wystawi¢ czteromoto-
rowego Heinkela (He-116) oraz Mes-
serschmitt‘a, na ktérym dr Wurster po-
bit rekord szybkosci samolotéw lgdo-
wych na bazie (Bf-109).

Holandia

Holandia — Japonia. Ze wzgledu na
grozacy konflikt zbrojny o zrédta nafty

na wyspach Indii Holenderskich, Ho-
landia pospiesznie rozbudowuje system
obronny swej bogatej kolonii. M. in.
zaktady lotnicze Koolhoven, ktérych
siedziba jest Rotterdam, buduja filie na
Jawie.

Japonia
Berlin — Tokio. Dwie zatogi japon-
skie dokonaty znakomitego wyczynu,

przelatujagc w sze$¢ dni z Berlina do
Tokio na 4-motorowych dolnoptatow-
cach Heinkela ,,He-116“. Oba samoloty
opuscity stolice Rzeszy 23 kwietnia i o-
koto 16.000-kolimetrowy dystans prze-
byty w 59 godzin lotu w siedmiu eta-
pach.
Niemcy
Pamieci Richthofena. 24 kwietnia,
w 20 rocznice $mierci Richthofena, od-

byty sie w Niemczech uroczystosci za-
tobne, w ramach ktérych marsz. Goe-

ring odstonit pomnik na lotnisku Do-
beritz pod Berlinem
Prace Hafnera. Austriak Hafner,

ktéry uzyskat doskonate wyniki z auto-
zyrem wiasnego pomystu, zamierza zbu-
dowa¢ aparat kabinowy, 3-miejscowy,
o szybkosci maksymalnej 193 km/godz.
O pracach jego napiszemy niebawem
obszerniej. Na uwage zastugujg zwta-
szcza studia nad metodami startu.

Znéw zwyciestwo na ptatowcu Buc-
ker ,Jangmeister“. W miedzynarodo-
wych zawodach akrobacyjnych na mee-
ting‘u lotniczym w Saint - Germain
zwyciezyt Niemiec Hagenburg na pta-
towcu Bucker ,Jungmeister” (785 pun-
ktow) przed Czechem Novakiem (776
p.) i Francuzem Cavalli. Ten ostatni
zdobyt w zasadzie najwiecej punktow,
ale przekroczyt przy tym wyznaczony
czas i dostat punkty karne. Jak wiado-
mo, Hagenburg jest mistrzem akroba-
cji Rzeszy.

Szwecja

Sport lotniczy w Szwecji. Krélewski

Aeroklub Szwedzki zostat niedawno
zreorganizowany, stajac sie centralg
organizacjg krajowg dla lotnictwa
sportowego i turystycznego. Do syste-

mu tego wiaczyty sie wszystkie aero-
kluby regionalne w liczbie okoto 40,
z ktorych 10 przeprowadza w tej chwi-
li szkolenie we wtasnym zakresie. Ae-
roklub centralny wyptaca subwencje za
wydane dyplomy pilotéw (350 koron
za dyplom A), za odnowienia dyplo-
mow (po 100 koron) i t. d Podobnie
zwrécono wielkg uwage na szybownic-
two. W r. biez. ma by¢ uruchomiona
wielka centralna szkota szybowcowa,
gtéwnie dla celéw treningowych.

Z.S.R.R.

Produkcja w Sowietach. Wedtug mo-
skiewskiego korespondenta tygodnika
,Les Ailes*, produkcja fabryk rosyj-
skich w r. ub. byta nastepujaca: samo-
lotéw mysliwskich — 1.900, bombardu-
jacych — 1.100, wspoétpracy z wojska-
mi naziemnymi — 500, szkolnych — 600,
innych — 300. Czyni to razem ponad
4.000 sztuk. Inne Zrédta podajg do 5.000
samolotow.



ELEKTROTECHNIKA

AUTOMOBILOWA
MOTOCYKLOWA
I L OTNICZA

Z. POPLAWSKI
WARSZAWA

Fabryka — ul Stepinska 13, telefon 8-61-69
Stacja Obstugi — ul. Promenada 1, telefon 4-19-31
Wydz. Sprzedazy —ul. Ztota 5 telefon 6-00-03
Dyrekcja — ul. Ztota 5, telefon 6-02-02

Wszystko dla zaptonu, rozruchu, o$wietlenia i sygnali-

zacji, wyrobu wtasnego oraz reprezentowanych fabryk:

DELCO-REMY, NORTH-EAST, AC. LOVEJOY, TRICO,

WILLARD, AUTOLITE, BENDIX, SEV, LUCAS, IES,
VARTA, HASAG, LEO.

Dziat techniczny wykonywa kompletne urzadzenia stacji

obstugi i garazy. Posiada na sktadzie dzwigi pneuma-

tyczno-oliwne, sprezarki oraz aparaty do mycia; malo-

wania, pompowania pneumatykéw i smarowania pod
ci$nieniem powietrza.

FIRMA ODZNACZONA DYPLOMEM UZNANIA NA

WYSTAWIE LOTNICZEJ W 1937 R,, ORAZ SREBRNY-

Ml MEDALAMI W. M. EL. I MINISTERSTWA PRZE-
MYStU 1HANDLU.

Kaczorowski, Ferster i S-ka

Sp. z 0. o.

FABRYKA ASFALTU
ROBOTY DROGOWE

Fabryka:

Warszawa, ul. Sgkocinska 31, tel. 9-54-76
Biuro:

Warszawa, 6-go Sierpnia 15, tel. 9-42-83

~SUPREMA

Ptyty budowlane do $cian dziatowych i izolacji
zewnetrznej. Doskonata izolacfa cieplna i gto-
sowa. Nowoczesny materiat budowlany.

Przedstawicielstwo i sktad fabryczny:
D. T H

B-cia B. i St. Maruszewscy
Spoétka jawna

Warszawa, Putawska 43/45. Tel. 4.07-23 i 4.27-23
HURT « DETAL

Szybko-twardniejqcy, normalnie-wigqzqcy
CEMENT GLINOWY

ALKA- ELEKTRO- CEMENT

produkujq

ZAKLADY ELEKTRO S.A.

EAZISKA GORNE (Gérny Slgsk)

Wytqczna reprezentacja na R P. iw m. Gdansk:

Towarzystwo Handlowo-Przemystowe

MIECZYSELAW ZAGAJSKI S. A

W arszawa It Bronistawa Pierackiego 17
Telefon 550-20

ODDZIALY: GDYNIA, KATOWICE, +tODZ

ARMATURA
NARZEDZIA

Weze metalowe
i wszelkie arty-
kuty techniczne

ADOLF RICHTER

BIURA TECHNICZNE
WARSZAWA, Rymarska 8. £ODZ, Przejazd 20

TOWARZYSTWO dOStall\li\'.ah
posTaw  WSZEIKICh
DRZEWNYCH materiatow
w.z0 0. drzewnych
WARSZAWA | Specjamie
CHMIELNA 27
ADR, TELEGR DOSTAWA" Werby
‘ TEL 2 79-36 Z jesionu
twardego



OSTRE - POROWATE
WYSOKOWYDAJINE
EKONOMICZNE

TARCZE SCIERNE

z elektrokorundu i silicium carbidu o spoiwie ceramicznym,
mineralnym, elastycznym, szerlakowym, do stali, zelaza, mosiqg-
dzu, stali ,Widia", do nacinania gwintéw, do szkta, do pitit.d.

towarzystwo U A C R C D I
kKOMANDYTOWE FIMCDCIxLC | O

C - C-KA grodzisk

MAZOWIECKI
) DMUCHAWKI, ODKURZACZE
POMPY opb$roDKOWE FROTERKI ELEKTRYCZNE

TURBINOWE Jedyna w Polsce wyspecjalizowana

Wytwérnia poleca najcichsze oraz
najtrwalsze froterki i odkurzacze elektr.

$ RUBOWE

GLEBINOWE

Witasne
SI RI US PODWODNE SUW warsztaty

SPECJALNA FABRYKA POMP

WARSZAWA, UL. ZAMOJSKIEGO 51 J. JOZEFOWSKI i S-ka
Warszawa, Mokotowska 31. Tel. 8.55-23

meble biurowe CMIELOW s a / ¢S .

TYPU AMERYKANSKIEGO WARSZAWA, KREDYTOWA 9 znak fabryczny

POLECA PO CENACH FABRYCZNYCH
PABIANICKA FABRYKA MEBLI BIUROWYCH

porcelana:

\]OZEF MAG ROWICZ elektrotechniczna, na wysokie

PABJANICE, ZACHODNIA 8/10, TEL. 58 napiecia, techniczna, aptecz-
BIURO SPRZEDAZY | WZOROWNIA na 1 laboratoryjna, stotowa
WARSZAWA S-TO KRZYSKA 30. TEL. 530-86 Steanit, magnezyt, szamonit, masa Pitagorasa

SKELADY: AL. JEROZOLIMSKIE 61. TEL. 905-49

PROSIMY ZADAC INFORMACYJ | KATALOGOW

Kompl. urzgdzenia biur, bankéwit.p. Meble specjalne na zam.

MASZYN,Y BIUROWE-WARSZTATY PIERWSZA W KRAJU
JOZEF BROZDOWICZ FABRYKA BRONI SIE

WARSZAWA, NOWY-SWIAT 36 Tel 297-59 G B O R O W

) _ ) WARSZAWA
Wytwoérnia Segregatoréw i Ksigg Handlowych KRAK .-PRZEDMIESCIE 6

,,S | L A“ TELEFON 243-86

WARSZAWA, ul. Leszno Nr. 4. Telefon 11-64-36

ZNEJ

S K1

Pracownia Réznych Pudetek Tekturowych i Bonbonierek

Specjalnos$¢: Segregatory+Ksiegi handlowe¢Expromptum - - - R
Koto oprawa do podpisu ¢ Skoroszyty it. p. P GOIdfeIn | S'WIeVW‘ -I-E ®£a ]1‘



SPOLKA AKC. PRZEDS.TECHN.

ZABOROWSKI i S-ka

W arszawa, Trebacka 10 Telefony 610-41, 346-34

SILNIKI SPALINOWE
KOMPRESORY
BUDOWA ELEKTROWNI, MELYNOW,
SZPICHLERZY

WARSZAWSKA FABRYKA
WYROBOW OLOWIANYCH iCYNOWYCH

W. KEMNITZ

WALCOWNIA ALUMINIUM

WARSZAWA 4, TERESPOLSKA 24
TEL 10-24-24, ZARZAD 10-01 -24

A«Szenberg

FABRYKA
WYROBOW Poleca: kotka, sprzqczki oraz wszel-
kiego rodzaju okucia dla rymarzy,
METALOWYCH siodlarzy, szewcow i . p. Wszelkie

| NARZEDZI okucia przepisowe dla Wojska wszy-
stkich rodzajéw broni. Okucia do
SZEWSKICH waliz i tek Klamry do paskow me-
skich i damskich oraz do obuwia.

WARSZAWA Przybory do szelek, gorsetéw, pod-
wiqgzek i wiele innych wchodzgcych

S-TO JERSKA 10 w zakres galanterii metalowej
TEL. 11.51-66 i 11.51-76

NASADY KOMINOWE
i WENTYLACYJNE

syst. ChanarcTa (Pat. R. P.)
CHLODNIE WIEZOWE
DO WODY

B-cia SLUCCY, Inz.

Warszawa, Krolewska 27

TOWARZYSTWO
KONTYNENTALNE

rdla
HANDLU. PRZEMYSLU

SP. AKC.
ODDZIAL W WARSZAWIE
UL. KROLEWSKA NR. 18

telefony:
510-37
691-98
502-18

Urzadzenia tazienkowe od najwytworniej-
szych do najskromniejszych.
Wszelkie materiaty wchodzace w zakres
instalacji wodociggowych, kanalizacyjnych,

centralnego ogrzewania i gazowych
Wtasna fabryka armatur w tagiewnikach
k. Krakowa

Blacha cynkowa do krycia dachdow

P OLTHAP®

Polskie Towarzystwo Techniczne
dla Handlu i Przemystu,
Sp. z ogr. odp
WARSZAWA—PANSKA 83 (dom wtasny)

Tel. 695-77. 209-27, 209-17, 530-65. Telegr. ,,POLTHAP* Warszawa

Blachy, Tasmy, Krazki, Pasy, Prety, Szyny,
Profile i Rury z Mosigdzu, Miedzi, Bronzu,
Tombaku, Nowego Srebra, Niklu, Otowiu, Alu-
minjumjAlupolonu, Antikorodalu itd. Surowce:
Miedz, Cyna, Otéw, Aluminjum, Antymon it. p.
BIALE METALE, CYNY DO LUTOWANIA

KUPNO | SPRZEDAZ STARYCH METALI.

DOM HANDLOWY

HILARY PFEFFER

Warszawa, Sienna 32

Tel. 589-00
PRZEDSTAWICIELSTWA:

FABRYKA WYROBOW SZAMOTOWYCH
ffini. Wiadystaw Klepacki” w Ostrowcu
FABRYKA WAG

flw. HESS", wt. Inz. Karol Hess w Lublinie



