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XVI .  S A L O N  L O T N I C Z Y  W P A R Y Ż U

Samoloty wojskowe
Ostatni Salon Paryski pod bardzo wielu względa

mi przypominał poprzedni, piętnasty, z przed dwu lat. 
Ta sama równowaga ilościowa między samolotami 
wojskowymi a lekkimi sportowymi, ten sam brak 
samolotów komunikacyjnych, oraz brak dwupłatów  
i samolotów trój motorowych. Zasadniczy rys w y
stawionych samolotów również pozostał bez zmiany. 
Niezależnie jednak od tych zbieżności, które powin
ny by wytworzyć ten sam ogólny charakter całej w y
stawy, ostatni salon pozostawił wrażenie jeśli nie 
wojennego, to przynajmniej wojskowego. Może był 
to skutek gorącej atmosfery ostatnich miesięcy, może 
przyczyniał się do tego silny efekt, jaki wywierały 
samoloty wojskowe, zajmujące w pełnym blasku cały 
środek wielkiej nawy Grand Palais, podczas gdy 
sportowe porozstawiane były po ciemnych kątach 
i galeriach? — W każdym razie widocznym było, że 
te ostatnie nie budziły takiego zainteresowania wśród 
publiczności jak przed dwoma laty. Z technicznego 
punktu widzenia było to zresztą uzasadnione. Wśród 
samolotów sportowy poza bardzo interesującym w y
tworem firmy Phillips & Powis, samolotem Miles 
,,Monarch“ (klapy do lądowania o wychyleniu stero
wanym, pozwalające na dobranie podczas lotu naj
odpowiedniejszego kąta podejścia; śmigło Sensaud de 
Lavaud o skoku automatycznie nastawnym w locie) 
oraz krańcowo przeciwległym mu samolotem ame
rykańskim Aeronca „ Chief “, zadziwiającym prostotą 
konstrukcji, — pewne zainteresowanie (wcale zresztą 
nie równoznaczne z uznaniem) mogłyby budzić chy
ba tylko samoloty z konkursu Duralumin. Zresztą 
dział ten omówiony został obszerniej w innym ar
tykule.

W dziedzinie samolotów wojskowych obecny sa
lon, jakkolwiek pod wielu względami podobny do 
swego poprzednika, należy jednak uważać za real
niejszy, bo chociaż wystawione były prawie wyłącz
nie samoloty najnowsze, to jednak mniej było wśród 
nich takich, które wcale nie latały. Dość dużo było 
samolotów budowanych już seryjnie, a mimo to god
nych podziwiania i naśladowania. Specjalnie da się 
to powiedzieć o standzie angielskim, o jedynym w y
stawionym samolocie niemieckim, no i — można 
śmiało dodać — o niektórych samolotach polskich.

Jak zwykle, dość dużo było na wystawie makietek. 
Przeważnie były to modele samolotów, które dla róż
nych powodów nie zostały wystawione w naturze.

Oglądaliśmy również jedną makietkę latającą wiel
kiego 6-cio silnikowego wodnosamolotu transatlan
tyckiego Potez 161 — dokładne zmniejszenie w skali 
1:2,6. Była ona tak samo jak i oryginał wyposażona 
w 6 silników mocy odpowiednio mniejszej. Jest to 
coraz częściej stosowany tani sposób sprawdzenia 
własności lotnych dla wielkich i kosztownych samo
lotów. Inny transatlantyk, którego budowa prawdo
podobnie jeszcze nie jest zaczęta, pokazany był w 
skali 1:1, ale tylko od strony wnętrza kabin pasażer
skich. Było to istotnie dość ciekawe i pociągające 
dla szerokiej publiczności, ale z punktu widzenia 
technicznego przypominało pokazywanie pięknej op
rawy dla książki jeszcze nie napisanej.

Do rzędu makietek należałoby również zaliczyć 
trzy samoloty (wojskowe), co do których zachodziły 
uzasadnione podejrzenia, że ich materiałem konst
rukcyjnym jeśli nie wyłącznie, to w bardzo znacz
nym procencie był papier. Wszystkie trzy, umiesz
czone dostatecznie wysoko, żeby nie można było ich 
dotknąć ani zajrzeć do ich środka, były aż za gład
kie od zewnątrz: ani śladu podwozi, płóz, karabinów 
maszynowych i różnych otworów, okienek, wlotów  
powietrza itd., które właśnie czynią samolot żywym. 
W każdym razie eksponaty te pokazywały, jak będzie 
od zewnątrz wyglądał projektowany samolot.

W sumie samolotów wojskowych było wystawio
nych 27, z tego 3 były ,,starom odnym i: szkolny Han- 
riot 182 — ciekawa kombinacja samolotu kabinowe
go i jednocześnie otwartego; przejściowy szkolny 
Romano 82 — jeden z dwóch dwupłatów wśród 52 
samolotów na wystawie, oraz Loire 130 — wodnosa
molot łodziowy obserwacyjny do katapultowania, ze 
składanymi skrzydłami. Wyróżniał się z pośród 
wszystkich innych tym, że miał na zewnątrz aż 51 
(słownie: pięćdziesiąt jeden) różnych zastrzałów, pod
pórek, rozporek itp. prętów. Znany ze swego jado
witego języka i oryginalnych spostrzeżeń wydawca 
pisma ,,Aeroplane“, p. C. G. Grey, który te pręty 
policzył, widzi w nich oczywisty dowód geniuszu 
konstruktora, sądząc widocznie, że przeciętny czło
wiek nigdy by tylu patyków na jednej maszynie 
umieścić nie potrafił.

Pozostałe nowoczesne samoloty, zupełnie tak sa
mo, jak na wystawie przed dwoma laty, z zasady 
były jednopłatami wolnonośnymi, z klapami do lą
dowania i chowanymi podwoziami. Cechy te stały się 
tak powszechne, że przy rozpatrywaniu poszczegól
nych samolotów będę o nich wspominał tylko wtedy, 
gdy nie będą występowały. Również analogicznie do



poprzedniego salonu zaznaczył się brak slotów. Miały 
je tylko samoloty polskie. Za to u niektórych no
wych samolotów dały się odnaleźć stateczniki po
ziome nastawiane w locie.

Zwracała uwagę dość duża ilość samolotów my
śliwskich jednomiejscowych — było ich aż 10, wszy
stkie dolnopłaty o konstrukcji nowoczesnej. Rzeczą 
charakterystyczną było, że tylko 3 z nich miały sil
niki chłodzone powietrzem, a w tym ’ tylko dwa gwia
zdowe, podczas gdy z pośród samolotów wojskowych 
wielomiejscowych tylko jeden miał silnik chłodzony 
cieczą.

Jeśli chodzi o obciążenie powierzchni i mocy, to 
nic się od poprzedniego salonu nie zmieniło: samo
loty myśliwskie z wyjątkiem obu typów angielskich 
mają od 130 do 160 kg/m2 i od 2,5 do 3 kg/KM. Sa
moloty bombardujące miały trochę większe obciąże
nia: do 175 kg/m2 i około 4,5 kg/KM.

Wśród samolotów myśliwskich aż 5 było francus
kich. Z nich sztandarowym był Morane 406 — bar
dzo podobny układem, konstrukcją i uzbrojeniem 
do znanego z przed dwóch lat Morane‘a 405. Na 
tym właśnie samolocie Francuzi pokładają najwięk
sze nadzieje, spodziewając się, że osiągami swymi 
dorówna zagranicznym myśliwcom. Narazie piszą 
o nim w czasie przyszłym: gdy dostanie silnik 1200 
KM, to będzie robił 600 km/godz. i budują go w se
rii z silnikiem 860 KM.

Również produkowanym seryjnie jest samolot 
Bloch 151 z silnikiem gwiazdowym Gnomę - Rhóne 
14 N o mocy 870 KM. Jego szybkość ma wynosić 
480 km/godz., a z mocniejszym silnikiem — 1030 
KM — aż 520 km/godz. Konstrukcja całkowicie me
talowa, uzbrojenie 4 k. m. lub 2 działka. Na samolo
cie tym można dobrze zaobserwować, jak silnik 
gwiazdowy powiększa przekrój kadłuba.

Bardzo interesującym jest prototyp Caudron Cy- 
clóne, odznaczający się konstrukcją drewnianą, sła
bym silnikiem (450 KM. Renault), mniejszym uzbro
jeniem (2 k. m.), ale i ciężarem całkowitym tylko 
1665 kg, podczas gdy wszystkie pozostałe mają cię
żar od 2400 do 3000 kg. Szybkość maksymalna „Cy- 
clóne‘a“ ma wynosić 480 km/godz.

Pozostałe dwa francuskie samoloty myśliwskie to 
prototypy mało jeszcze znane; wystawione egzem
plarze robiły wrażenie makietek. Były to: Arsenał 30, 
samolot konstrukcji drewnianej z silnikiem Hispa- 
no 650 KM, i CAO 200 (Loire - Nieuport) — me
talowy, jednodźwigarowy z silnikiem Hispano 860 
KM. Dla obu tych samolotów są przewidywane 
szybkości bardzo optymistycznie: dla Arsenału 500 
km/godz, dla Nieuport‘a — 550, a nawet 610 km/godz. 
— po zastosowaniu silnika o mocy 1200 KM.

Wśród myśliwskich jednomiejscowych bezsprzecz
nie najciekawszymi były samoloty angielskie: Haw- 
ker Hurricane (wystawiony w  2 egzemplarzach — 
jeden ze śmigłem drewnianym, stałym, drugi z meta
lowym trójramiennym, nastawnym w locie) i Su- 
permarine Spitfire. Oba mają ten sam silnik (Rolls 
Royce Merlin) i to samo uzbrojenie: po 8 k. m. w 
skrzydłach, poza kręgiem śmigła. Zasadnicza różnica 
występuje w konstrukcji: Supermarine jest całko
wicie metalowy (z wyjątkiem tylko pokrycia sterów), 
ma mniejszą powierzchnię i mniejszy ciężar 
całkowity, a zato większą szybkość: 563 km/godz. 
(Hurricane — 530). Spitfire jest na pewno najszyb
szym samolotem wojskowym i to już wchodzącym

H aw ker H urricane

do eskadr. Zbliżone do tych dwóch samolotów an
gielskich pod względem szybkości są chyba tylko 
niemieckie BFW-109 (Messerschmitt). Specjalnie 
godnym podziwu u obu samolotów angielskich jest 
to, że posiadają nieprawdopodobnie małe, jak na swą 
szybkość, obciążenie powierzchni nośnej. Hurricane 
114 kg/m2, a szybszy od niego Spitfire jeszcze mniej, 
bo tylko 105 kg/m2. Widocznym jest, że konstrukto
rzy angielscy nie zastosowali najprostszego sposobu 
zwiększenia szybkości, polegającego na obcinaniu 
powierzchni nośnej; sposób ten, jak wiadomo, opła
cany jest bardzo wysoką ceną — wielką szybkością 
lądowania i małą zwrotnością samolotu. Samoloty 
angielskie szybkość swą poza starannym opracowa
niem aerodynamicznym zawdzięczają na pewno sil
nikom o wielkiej mocy przy niewielkim przekroju 
czołowym i kształcie łatwym do dobrego oprofilo
wania. Poza tym stosowane przez nich chłodnice 
tunelowe pozwalają na najoszczędniejsze pod wzglę
dem oporu czołowego chłodzenie silnika. Interesują
cym jest u Spitfire‘a przesunięcie chłodnicy w stro
nę prawego skrzydła, związane prawdopodobnie ze 
zrównoważeniem momentu obrotowego śmigła.

Ogólną uwagę zwracały oba samoloty holender
skie: Koolhoven FK 58 i Fokker D 23 — każdy wpra
wdzie z inych powodów.

FK 58 to samolot praktyczny i już wypróbowany 
w locie. Konstrukcja mieszana (skrzydło drewnia
ne kryte sklejką, kadłub stalowy spawany, kryty 
płótnem), bardzo prosta, łatwa do produkcji i na
praw. Silnik gwiazdowy, chłodzony powietrzem 
o mocy 1150 KM. Pod samolotem tablica z napisem 
trochę niespodziewanym i niezrozumiałym: ,,Naj-



szybszy samolot wojskowy świata. Szybkość maksy
malna 140 metrów na sek. Wynosi to dokładnie 504 
km/godz. Na tym samym salonie można znaleźć przy
najmniej ze dwa samoloty szybsze od FK 58.

F okker D 23

Fokker D 23 jest samolotem o układzie najmniej, 
jak się zdaje, odpowiednim dla samolotu wojskowe
go: usterzenie na dwóch belkach bocznych, a po
środku 2 silniki, Walter Sagitta 12 cyl. odwrócone, 
chłodzone powietrzem, po 530 KM każdy, jeden ze 
śmigłem pchającym, a drugi ciągnącym. Między tymi 
silnikami siedzi pilot. Podwozie trójkołowe, oczy
wiście chowane. Skąd taki układ? — Na standzie 
chętnie objaśniają: dzięki tylnemu silnikowi pilot 
siedzi nad przednią krawędzią skrzydła, mając do
brą widoczność; momenty żyroskopowe śmigieł rów
noważą się, co daje dobrą zwrotność; dwa silniki za
pewniają możność powrotu do domu w razie gdy 
jeden z nich zostanie uszkodzony. Żaden z tych ar
gumentów nie trafia jednak do przekonania. Lepszą 
widoczność możnaby osiągnąć z jednym silnikiem  
z tyłu lub z dwoma po bokach; przy zepsuciu się 
choćby nawet tylko jednego silnika podczas walki 
powrót do domu jest bardzo wątpliwy. Niezaszkódzi 
przy tym pamiętać powiedzenie: „Jeden dobry sil
nik jest dwa razy lepszy niż dwa dobre silniki" (bo 
ma dwa razy mniej powodów do uszkodzenia). A co, 
do zwrotności i momentu żyroskopowego, to trudno 
powiedzieć, czy duże rozsunięcie mas (silników i śmi
gieł) nie zepsuje tego, co zrównoważenie momentów  
żyroskopowych poprawi. Pilotowi zaś, siedzącemu 
między dwoma silnikami, trzeba zgóry bardzo współ
czuć. Wydaje się, że powodami, które skłoniły Fok- 
kera do spróbowania takiego właśnie rozwiązania 
były przede wszystkim chęć wykorzystania doś
wiadczenia uzyskanego przy budowie Fokkera G 1 
z przed dwóch lat o podobnym układzie — no i brak 
silnika o dużej mocy i dostatecznie małej powierz
chni czołowej. Konstruktorzy mają nadzieję wyciąg
nąć 525 km/godz., ale dotąd jeszcze lotów na tym  
prototypie w  ogóle nie wykonywano.

Samoloty wielomiejscowe rozpatrzymy grupami, 
zależnie od przeznaczenia.

Szkolne do latania na bardzo szybkich samolotach 
dwusilnikowych i bombardowania. Wystawione były  
tylko dwa takie samoloty: Hanriot 232 i Wyżeł. Ten 
ostatni, podobnie jak pozostałe polskie samoloty, 
znany jest czytelnikom „Skrzydlatej" z opisu zamie
szczonego w numerze poprzednim. Hanriot 232 to

jednopłat z krótkimi zastrzałami, konstrukcji meta
lowej, kryty płótnem, zaopatrzony w 2 silniki Re
nault po 220 KM, podobny do wystawionego 2 lata 
temu Hanriota 220.

Obserwacyjne: Mewa i Hanriot 510. Ten ostatni 
podobny jest do poprzedniego z tym, że ma stałe 
podwozie, a pod kadłubem gondolę obserwacyjną, 
bardzo kanciastą i wystającą. Tym tłomaczy się fakt, 
że pomimo zastosowania 2 silników po 710 KM 
(Gnomę - Rhóne Mars) szybkość przewidywana jest 
niewielka: 350 km/godz. Konstrukcja częściowo me
talowa, częściowo drewniana, kryta płótnem.

W ywiadowcze i lekkie bombardujące jednosilniko
we. Sum, Chance - Vought 156 i SABCA. Chance- 
Vought 156 — to samolot amerykański dla mary
narki, do bombardowania z lotu nurkowego i do w y
wiadów. Przeznaczony jest dla okrętów, a więc skon
struowany tak, aby mógł być szybko składany. W 
tym celu skrzydło (konstrukcji metalowej, jedno- 
dźwigarowej) ma części zewnętrzne podnoszone do 
góry, przy czym za zawiasy służy górny sworzeń 
okucia nośnego, podczas gdy dolny jest odsuwany 
kluczem przez otwór w krawędzi natarcia. Samo pod
noszenie odbywa się za pomocą urządzenia podobne
go do ściągacza samolotowego, zakładanego między 
specjalnymi okuciami na kadłubie i na części przy
czepnej skrzydła. Kadłub z rur stalowych, kryty 
płótnem. Silnik Twin Wasp Junior o mocy 825 KM, 
14-cyl., chłodzony powietrzem. Szybkość 360 km/g.

Chance - V ought

S.A.B.C.A. — towarzystwo belgijskie — wystawia 
pod swoją firmą samolot włoski Cap roni Bergama- 
schi, który prawdopodobnie będzie budowało z li
cencji. Jest to dwumiejscowy dolnopłat konstrukcji 
mieszanej (skrzydło drewniane, kryte sklejką, kad
łub z rur stalowych) z silnikiem Hispano 780 KM. 
Szybkość przewidywana — 480 km/godz.

Samolot ten gładkim swym wyglądem i układem 
przypomina raczej dzisiejsze klasyczne samoloty my
śliwskie, niż bombowe. Uzbrojenie składa się z dział
ka strzelającego przez piastę śmigła i k. m. dla obser
watora strzelającego w tył. Bardzo mało wystająca 
nad kadłubem kabina polita pozwala źle wniosko
wać o widoczności pilota.

Samoloty lekkie bombardujące lub m yśliwskie  
wielomiejscowe dwusilnikowe. Wszystkie trzy samo
loty tego rodzaju, wystawione na Salonie tegorocz



nym są już znane czytelnikom „Skrzydlatej". Są to: 
Potez 63, Dornier 17 i Wilk. Należy tylko zaznaczyć, 
że Potez 63 od czasu pierwszego swego pojawienia 
się na poprzednim salonie paryskim utracił 30 km 
szybkości (teraz ma mieć tylko 470 km/godz.), nato
miast Do 17, którego szybkość niedawno jeszcze w y
nosiła 420 km/godz., ma mieć obecnie 500 km/godz. 
Tak wielki wzrost szybkości można tłumaczyć chyba 
tylko względami wystawowymi.

Liore et Olivier 45

Samoloty bombardujące: Bristol — Blenheim, Lio
re et Oliyier 45, Łoś i czterosilnikowy Bloch 162. Trzy 
pierwsze znane są nam również. Blenheim trochę 
zmienił wygląd, gdyż zamiast przodu krótkiego po
siada obecnie wydłużony, sięgający przed śmigło tak, 
iż obserwator ma obecnie znacznie lepszą widoczność.

Bloch 162

Bloch 162 to dolnopłat pięciomiejscowy, konstruk
cji całkowicie metalowej. Rozpiętość 28,1 m, cztery 
silniki Hispano 14-cyl., gwiazdowe, chłodzone po
wietrzem, mocy po 1120 KM każdy. Uzbrojenie skła
da się z k. m. na przodzie i dwóch działek z tyłu: 
jedno nad, drugie pod kadłubem. Przewidywane osią
gi są bardzo wysokie: szybkość maksymalna 485 km, 
podróżna 450 km/godz. Przy tej szybkości zasięg 
2400 km z 2000 kg. bomb lub 1500 km przy 4000 kg 
bomb. Egzemplarz pokazany na wystawie wykonany 
był — przynajmniej w bardzo znacznej części — z 
papieru.

Jakie są wnioski z wystawy? Można powiedzieć, 
że rewelacji nie było. Zobaczyliśmy za to kilka sa
molotów solidnych (myślę tu specjalnie o angielskich 
i — starym już zresztą, ale bardzo ciekawym — Do 
17). Okazało się, że niektóre rewelacje poprzedniego 
salonu w ogóle zniknęły; inne, szczęśliwsze, teraz do
piero ukazują się w seriach, ale przeważnie z szyb
kością lotu bardzo nadgryzioną zębem realnych wa
runków, w stosunku do obietnic, wypisywanych pod
czas poprzedniego salonu. Niektóre — np. FK 55 — 
dopiero teraz, po poważnych zmianach zaczynają 
naprawdę latać. Można też było stwierdzić, że obcię
cie powierzchni nośnej do granic określonych przez 
szybkość lądowania na klapach (z reguły już prze
kraczającą setkę km/g.) i chowane podwozie nie w y
starczy do osiągnięcia 500 km/g. Po zbliżeniu się do 
takiej szybkości przez zastosowanie szablonowych 
już dzisiaj środków, trzeba walczyć o każdy dalszy 
kilometr przez usuwanie wszelkich źródeł nawet 
nieznacznych oporów — jak to: ostrych kantów, 
gwałtownych zmian przekroju, wszelkich występów  
na gładkich powierzchniach (np. nitów, zwłaszcza 
na przedniej części skrzydła), długiej powierzchni 
kadłuba i — może w największym stopniu — przez 
zmniejszenie oporu chłodzenia silnika. Zwłaszcza to 
ostatnie zagadnienie, specjalnie w silnikach chłodzo
nych powietrzem jest jeszcze niewyzyskanym źród
łem wzrostu szybkości. Prace w tym kierunku widać 
wszędzie, np. we francuskich osłonach dla silników  
gwiazdowych. Osłony te mają małą powierzchnię 
wlotu powietrza, obieg dokoła cylindrów przez ka
nały i wylot, a właściwie wysysanie, w miejscu bli
skim przodu osłony, gdzie panuje największe pod
ciśnienie. Równie interesujące są prace w kierunku 
wygładzenia powierzchni. Stosuje się np. spasowa- 
nie blach pokrycia kadłuba, co można zobaczyć np. 
na Do 17. Poza tym niezawodnym i chętnie stosowa
nym (w miarę możności, t.j. w miarę posiadanych 
silników) sposobem wzrostu szybkości jest zwiększe
nie mocy silnika. Jeśli przy tym silnik ma małą po
wierzchnię przekroju czołowego i małe opory chło
dzenia przy odpowiednio wielkiej mocy, to skutek 
jest widoczny: np. w  samolotach myśliwskich an
gielskich. Dzisiaj do najlepszych pod tym względem  
silników należą chłodzone cieczą, o układzie f\ . Do
wodem tego jest fakt, że, jak dotąd, tylko samoloty 
zaopatrzone w takie silniki przekroczyły z pewnoś
cią i zapasem w warunkach normalnej pracy szyb
kość 500 km/g.

W związku z wysiłkami w kierunku poprawienia 
,,aerodynam iki samolotu przez nadanie mu w każ
dym przekroju kształtów opływowych, zwraca uwa
gę fakt, że w samolotach, choćby nawet najszybszych, 
ale przeznaczonych do rzeczywistej pracy, a nie do 
rekordów pozostała jedna część nieopływowa. Częś
cią tą jest kabina pilota, która nawet w takich sa
molotach, jak Spitfire, Hurricane, Blenheim i Do 17, 
oszklona jest płaskimi taflami, aby nie zniekształcać 
pilotowi widoku.

Mówiąc o rzeczach, które widzieliśmy, trzeba na 
zakończenie powiedzieć o tym, co pokazaliśmy. Mo
żna stwierdzić bez żadnej przesady, że stoisko polskie 
było pod względem treści najpełniejszym, a jedno
cześnie najbardziej zwartym ze wszystkich. Pokaza
liśmy w każdej kategorii jeden tylko typ samolotu, 
ale za to wypróbowany i skończony. Samoloty nasze 
uznane były przez najpoważniejsze pisma lotnicze



za bezkonkurencyjne *). Podziwiano wielki ładunek 
bomb i wielki zasięg przy szybkości Łosia; czystość 
linii i szybkość w stosunku do mocy Wilka i Wyżła. 
O tym ostatnim Francuzi pisali, że przy niewielkim  
zwiększeniu mocy byłby świetnym samolotem obro
ny, tanim i nadającym się do masowej produkcji. 
Samoloty te powszechnie zaliczone były do najcie
kawszych eksponatów salonu. Sąd ten potwierdzała 
publiczność, zawsze tłumnie odwiedzając nasze sto
isko.

Ini.  Rom uald Romicki

Silniki
W porównaniu do płatowcowych, eksponaty silni

kowe zbliżały nas bardziej do rzeczywistości. Widać 
było przy tym ogromny wysiłek wystawców, by 
w ramach tego, co im odpowiednie władze pozwoliły 
pokazać — wystawić naprawdę rzeczy najlepsze.

Na tegorocznym Salonie Paryskim znalazło się 
osiemdziesiąt parę silników, z tego prawie 40 gwia
zdowych, jedno- i dwurzędowych. Odwróconych 
rzędówek, cztero- i sześciocylindrowych, było około 
25; pozostałe — to silniki w  V zwykłe lub odwrócone, 
silniki o kształcie litery H, wreszcie rotacyjne.

Najpotężniejszy silnik w kształcie litery H, chło
dzony wodą — to Hispano Suiza, którego moc ma 
wynosić około 2.400 KM. Niestety nie podano o nim 
bliższych danych; nawet waga okryta została mgłą 
tajemnicy. Zresztą silnik ten jeszcze nie pracował.

Jednym z najciekawszych było bezwzględnie stoi
sko Bristola. Firma ta wystawiła całą gamę silników 
suwakowych na czele z „Taurusem", który w pod
wójnej gwieździe o średnicy 1 m 17 mieści aż 
1.050 KM. Obroty tego silnika wynoszą do 3.300. 
Nowa ta konstrukcja angielskiej fabryki posiada 
ogromną zaletę, jeżeli chodzi o długotrwałość pracy 
bez remontu; sięga ona 1.000 godzin. Poza tym uni
knięcie zaworów pozwoliło na ogromne zmniejszenie 
ilości części pozostających w ruchu i uniknięcie 
żmudnej ich regulacji. Choć Bristol pracuje nad tym  
typem silnika już 12 lat, dopiero teraz udało się, 
dzięki stosowanym materiałom i obróbce, doprowa
dzić go prawie do doskonałości.

Uwagę zwracał niezmiernie starannie wykonany 
przekrój podwójnej gwiazdy silnika Pratt & Whitney 
o mocy około 1.000 KM, który to silnik jest obecnie 
może najlepszym gwiazdowym amerykańskim, obok 
Wright Cyclone’a, jednorzędowej gwiazdy o tej sa
mej mocy, natomiast cokolwiek większej średnicy.

Firma Armstrong Siddeley wystawiła swego „Ti- 
ger’a“ (podwójna gwiazda) o mocy 900 KM i mniej
szego „Chetah", siedmiocylindrowego, który jest pro
dukowany obecnie w wielkich seriach do dwusilni
kowych płatowców dalekiego wywiadu.

Gnomę et Rhone zaprezentował swój znany silnik 
14 N, którego moc z 1.000 powiększył do 1.400 KM. 
Oprócz tego na stoisku zwracał uwagę „mały“, ze 
względu na średnicę (96 cm), dwurzędowy gwiaździ
sty Mars o mocy 700 KM. Silnik ten widzimy już 
drugi raz na Salonie; obecnie zdaje się, że firma prze
zwyciężyła już wiele trudności, związanych z jego 
rozwojem, gdyż „Marsa" spotykamy już na wielu 
płatowcach.

*) G łosy p ra sy  fachow ej o naszym  sto isku  zam ieścim y 
w n astęp n y m  num erze. — Przyp . Red-

Salmson i czeski Walter wystawiają cały zbiór 
gwiazd mniejszych i większych oraz parę silników  
12-cylindrowych, w kształcie V, chłodzonych powie
trzem. Pod tym względem firmy te nie są odosobnio
ne, gdyż jest to typ silnika, który ostatnimi czasy za
przątał umysły wielu konstruktorów. Niestety, jak 
to widać z cyfr, silniki o takiej budowie nie mogą — 
jak dotąd — przekroczyć mocy 400 — 450 KM, ze 
względu na ciężkie warunki chłodzenia. Wiele jeszcze 
wody upłynie zanim będą one w stanie wyprzedzić, 
lub nawet dorównać swego protoplastę chłodzonego 
wodą.

Piękne rozwiązanie tego typu silników, chłodzo
nych powietrzem, dały Niemcy wystawiając silniki 
Hirtha i Argusa. Ten ostatni odznaczał się przy tym  
niezmiernie korzystnym kształtem pod względem  
zabudowania na płatowcu. Niestety, jak już wspo
mniałem, moc ich waha się w okolicy 450 KM dla 
Hirtha a tylko 275 KM dla Argusa.

Nieco więcej, bo 525 KM wydusił ze swego silnika 
tego typu de Havilland. Piękna linia tego silnika 
podkreślona jeszcze została efektowną, cynobrową 
farbą. Silnik Havillanda jest dość ciężki. Waży on 
około 480 kg, a więc jest tylko o 13 kg lżejszy od 
Bristola Perseusza XII, dającego 830 KM. Pocieszmy 
się jednak, że za to powierzchnię czołową ma prawie 
3 razy mniejszą.

Polska nie wystawiła oddzielnie swych silników, 
a jedynie na samolocie „Wilk", zakryte pod szczel
nymi osłonami, drzemały dwie ośmiocylindrowe „Fo
ki" Państwowych Zakładów Lotniczych — Wytwór
ni Silników. Moglibyśmy się śmiało poszczycić tymi 
silnikami. Posiadają one mniej więcej moc około 
400 KM a są znacznie mniejsze i lżejsze od wszyst
kich wspomnianych wyżej.

Napier wystawił 2 silniki w  kształcie litery H. 
Mocniejszy z nich „Dagger" obrósł w pierze przez 
dwa lata od zeszłego salonu, gdyż z 800 przeszedł na
1.000 KM na starcie, przy 4.200 obr. Znawcy przepo
wiadają, że „obrastanie" nie skończyło się jeszcze.

Wiele wytwórni, od lat poświęcających się kon
strukcji silników chłodzonych wodą lub cieczą i roz
wijających tę konstrukcję z niewzruszoną konsek
wencją znalazło się dziś na czele, jeżeli chodzi o sil
niki do pościgówek. Nienaganny aerodynamicznie 
kształt silnika, coraz lepiej oprofilowane lub nawet 
chowane chłodnice pozwalają na rozwinięcie ogrom
nych szybkości. Silniki gwiaździste natomiast pozo
staną długo jeszcze jako niezastąpione dla wbudo
wywania w  skrzydło na samolotach wielosilniko- 
wych.

Jednym z najpiękniejszych silników chłodzonych 
wodą jest Daimler - Benz DB 600 o mocy 1.050 KM. 
Silnik ten, o pojemności skokowej 34 litry, ma jeszcze 
ogromny zapas mocy. Międzynarodowy rekord szyb
kości (610 km/godz.), który został zdobyty na Messer- 
schmitt 109 z tym właśnie silnikiem, dowodzi, że moc 
musiała w tym wypadku przekroczyć 1.000 KM o do
bre parę setek. Mówiąc o stoisku niemieckim, warto 
wspomnieć o 9-cylindrowej gwieździe Bramo Fafnir,
1.000 KM. Głowice tego silnika są arcydziełem od
lewu nieustępującym amerykańskim.

Anglicy mogą być dumni z dwuch Rolls - Royce 
„Merlin", z których jeden wystawiono z dwubiego- 
wą sprężarką, pozwalającą na zwiększenie mocy 
startowej. Te naprawdę piękne silniki mają również 
około 1.050 KM. Natomiast mniejszy o 7 1 litraż nie





pozwala na wróżenie im takiej przyszłości jak Daim- 
lerowi.

Lorraine wystawił ciekawy zespół śmigło - silnik, 
którego użył Koolhoven do swej pościgówki FK 55. 
Silnik ten, o mocy 1.250 KM, napędza zapomocą dłu
giego wału 2 śmigła obracające się w przeciwne stro
ny.

Wiele znanych firm jak Walter, de Havilland, Re
nault, Train i Cirrus wystawia szereg 6- i 4-cylin- 
drowych silników o małej mocy, przeznaczonych 
przeważnie dla maszyn sportowych.

O silnikach tych jest mowa w osobnym artykule.
Bardzo ciekawe konstrukcje wystawiła firma 

Ma wen. Są to silniki gwiazdowe o wirujących cylin
drach i stojącej głowicy w formie pierścienia. Jeden 
z tych silników, o mocy 130 KM, ma za sobą podo
bno blisko 600 godzin pracy.

Przedstawicielami silników na ciężkie paliwo jest 
potężny Daimler - Benz 602 o mocy 850 KM, prze
znaczony na „Zeppelina" i eksperymentalny 16-cy- 
lindrowy Clerget, który ma mieć podobno 2.000 KM 
— jak się zacznie kręcić.

Porównywując ogólnie dane có do mocy i możli
wości rozwojowych niektórych silników, odniosłem 
wrażenie, że naogół Francuzi przeceniają trochę swo
je wyroby, Anglicy podają jedynie cyfry sprawdzo
ne i poparte szeregiem prób, natomiast Niemcy nie 
przyznają się do tego, co rzeczywiście otrzymują. 
A otrzymują znacznie więcej.

Inź. Bohdan W e rn e r

PRZrPOlf/l/IE/WI/B
35  LAT

Dnia 17 grudnia minęło 35 lat od chwili, która zo
stała powszechnie uznana za datę narodzin lotnictwa. 
Dnia tego bowiem, w  roku 1903, po długich i uciążli
w ych próbach udało się braciom Wright dokonać 
pierwszego lotu na maszynie cięższej od powietrza, 
racjonalnie zbudowanej i napędzanej przez silnik.

Lot odbył się w pustynnej miejscowości K itty  Ha- 
wke, w  północnej Karolinie. W zimny, w ietrzny  
dzień zebrało się na starcie 5 osób mających być 
świadkami epokowego wydarzenia.

Lot odbywał się przy w ietrze 9,7 misek.
Do wystartowania samolotu użyto toru, złożonego 

z szyny drewnianej długości 10 m etrów, po której 
miał się toczyć samolot, zaopatrzony w  kółka. Do 
przodu samolotu przywiązana była linka, która bie
gła do końca toru, gdzie przechodziła dookoła umie
szczonego tam kółka, potym  znowu szła z powrotem, 
pod torem, do 60 metrowego masztu, u którego czub
ka urządzona była dźwignia. K iedy ciężar przycze
piony do końca dźwigni opuszczał się, linka ciągnęła 
samolot, który nabierał coraz w iększej szybkości. 
W odpowiednim momencie pilot odczepił ją od sa
molotu, unosząc się w  powietrze i utrzym ując się 
dalej dzięki silnikowi.

P ierw szy w zlot trw ał zaledwie 12 sek. Dopiero 
przy czwartym , odbytym  tegoż dnia, Orville Wright 
osiągnął 260 m etrów wysokości i czas 59 sekund.

Odwieczne marzenie ludzkości zostało spełnione.

H//1SZ lOil l DZMł
L o tn ictw o  sportow e przechodziło  w  

Polsce, w  p ie rw szym  dziesięcioleciu  
sw ego istn ienia , fa zy , k tó re  m ożna  k o 
lejno określić  jako:

1. p ion iersk i okres tw orzen ia  fo rm  
organ izacy jnych  oraz p ierw szych  zdo 
b yczy  ideow ych  i m ateria lnych ,

2. u zyska n ie  kra jow ego  sprzętu  oraz 
doskonalenie  n ie liczne j grupy  p ie rw 
szych  p ilo tów  sportow ych ,

3. naw iązan ie  k o n ta k tu  z  zagranicą i 
w ys tę p y  na teren ie  zagran icznym  u-  
w ieńczone cen n ym i sukcesam i.

4. rozw ój lo tn ic tw a  . sporotow ego  
w szerz.

Dziś w ch o d zim y  w  na stęp n y  okres, 
którego hasłem  pow inno  być d o s k o 
n a l e n i e  licznych  rzesz p ilo tów  k lu 
bow ych.

Konieczność podjęcia prac w  ty m  k ie 
ru n k u  podykto w a n a  je st s topn iow ym  
zm ien ian iem  i unow ocześn ian iem  sprzę 
tu  k lubow ego oraz do jściem  pod w zg lę 
dem  latania do poziom u, na k tó rym  
m u sim y  stale podnosić kw a lifika c je  p i
lo tów  i obserw atorów  oraz ich p rzyg o 
tow anie  teore tyczne , jeśli n ie  chcem y  
s filis trzeć  i cofać się.

Poza ty m , p rzy zn a jm y  się, napraw ić  
m u sim y  w iele  grzechów  i n iedociągnięć  
lat poprzednich.

Ze s tru k tu ry , zd row ych  założeń  i ce
lów  lo tn ic tw a  sportow ego w yn ika  ko 

nieczność sam odzielnego w  znacznym  
stopn iu  doskonalenia  się p ilo tów , szcze 
gólnie p r zy  d z isie jszym  stanie ilościo
w ym .

K lub  w in ien  jed yn ie  s tw o rzyć  w a 
ru n ki, w  k tó rych  w ł a s n e  c h ę c i  i 
w ł a s n a  p r a c a  dadzą na jlepsze  w y 
niki.

„ Skrzyd la ta  P o lska“ pragnie w  te j 
dziedzin ie, ja k  to zaw sze  m iało  m ie jsce  
w e w szy s tk ich  w ażnych  zagadnieniach  
sportu  lotniczego, p rzy jść  ch ę tn ym  z  po 
m ocą i stać się te ren em  d y sk u s ji

S tw a rza m y  w  ty m  celu osobny d z i a ł  
p i l o t a ż o w o  - t e c h n i c z n y .  Do 
C zy te ln ikó w  zw ra ca m y  się z apelem  o 
nadsyłan ie  uw ag  ogólnych na ten  te 
m a t oraz o dzielenie  się z in n y m i sw ym  
d o ś w i a d c z e n i e m  i w i a d o m o 
ś c i a m i .

M iłym  i c en n ym  dow odem  za in te re 
sowania n a szym  n o w ym  dzia łem  będą  
w sze lk ie  zapytan ia  oraz podaw anie  te 
m a tów  i zagadnień , k tó re  chcieliby  C zy 
te ln icy  w  S k rzy d la te j znaleźć.

W  n a szym  program ie p rzew id u jem y:
— zazna jom ien ie  z  d zia łan iem  sprzę 

tu  lotniczego, ze szczegó lnym  u w zg lę d 
n ien iem  now oczesnych  urządzeń  i p r zy 
rządów , w  celu jego celowego i racjo 
nalnego w yko rzys ta n ia ,

— ocenę w łasności sam olotu  i jego  
m ożliw ości w  odniesieniu  do bezp ie

czeństw a  lo tu  i zro zum ien ia  z ja w isk  
zachodzących w  locie,

— organizację i m e to d y  in d yw id u a l
nego tren ingu  i p rzygo tow ania  do za 
w odów ,

— tech n ikę  pilo tażu ,
— naw igację  stosow aną w  w ie lk ie j i 

m ałe j tu rys tyce  oraz korzystan ie  z róż
nych  m ap  lo tn iczych ,

— p ra k tyc zn e  w ska zó w k i dla tu r y 
s ty k i lo tn iczej, je j stronę sportow ą, or
ganizacyjną i propagandową,

— om aw ianie  zadań lo tn ic tw a  w o j
skow ego w  celu popularyzac ji ty ch  za 
gadnień  z  jed n e j s trony, z drugiej — 
dla podsunięcia  załogom  c ieka w ych  i 
pożytecznych  tem a tó w  do tren ingu , a 
organizatorom  do regu lam inów  za w o 
dów,

— w rażen ia  z  zaw odów , raidów  i 
przelo tów .

Ta różnorodność tem a tó w  pozw oli na  
rozległą ska lę  fo rm y  literack ie j a r ty 
ku łów  — od ściśle techn icznych  roz
w ażań  do pam ię tn ika , czy  fe lie tonu .

P ragniem y, aby  dział p ilo ta żow o-tech -  
n iczn y  za in teresow ał ta k  „p r a k ty k u ją 
cych1‘ (w  pow ie trzu ) C zy te ln ikó w  S k r z y 
dla tej, ja k  i n ie la ta jących.

R ozpoczynam y dział a r tyk u łe m  o 
palącej dziś spraw ie organizacji in d y 
w idualnego tren in g u  w  klubach.

R E D A K C JA .



I n ż .  S ł.  P iq tk o w s k i

O rganizacja i metody treningu pilotów turystycznych w aeroklubach
Pilot sportowy jest w dużym stopniu samoukiem. 

Po wyszkoleniu wstępnym, na pierwszym typie sa
molotu, przez lata całe pozostaje niemal bez kontroli. 
Ma coprawda po kilka lotów ną dwusterze, przy 
przechodzeniu na dalsze typy, ale sam nabywa wpra
wy, rutyny i doświadczenia.

System ten ma niewątpliwie wele cech dodatnich: 
wyrabia samodzielność, poczucie odpowiedzialności 
w powietrzu i wiarę w siebie. Ma jednak również 
poważne wady. Wielu pilotów w większym lub 
mniejszym stopniu manieruje się i w kilka miesięcy 
po szkole zaczyna latać nieprawidłowo, chaotycznie.

W sumie — tylko nielicznym pilotom wychodzi to 
na zdrowie.

Decydują tu indywidualne zdolności, cechy umysłu  
i charakteru.

Krytykujemy metody szkolenia i treningu, gdzie 
cały nacisk kładzie się na technikę pilotażu z dużym 
zaniedbaniem kwestii nawigacyjnych. Oczywiście, 
najlepsza technika pilotażu może okazać się niewy
starczającą i zawieść, gdy pilot znajdzie się wobec 
wielu naraz czynników nowych i nieprzewidzianych, 
co może zdarzyć się w specjalnych okolicznościach 
przelotowych. Ale gorzej jest, gdy „wielki" turysta 
nie umie zrobić prawidłowego skrętu. A to bywa.

Trzeba więc połączyć technikę pilotażu z rutyną 
przelotową. Prawda to niewątpliwa, lecz nie zawsze 
stosowana.

Mamy na swoje usprawiedliwienie małe kontyn
genty benzyny. Trudno. Nawet przy najmniejszej 
ilości godzin musi się znaleźć czas na doskonalenie 
w pilotażu. Każdą minutę, nieomal, lotu należy w y
korzystać.

Najwięcej zależy tu od pilota, ale i klub ma dużo 
do powiedzenia. Powinien stworzyć warunki do na
leżytego treningu, zorganizować go i dopilnować w y
konania ustalonego programu, bo... jesteśmy ludźmi.

Przy dobrych chęciach, w co nie wolno wątpić, 
i poważnym podejściu pilotów do spraw latania, cze
go należy wymagać, kontrola klubu może być ogra
niczona do minimum.

Szkolenie specjalne: w lotach bez widoczności,
w akrobacji, lotach w szyku i nocnych, będzie orga
nizował i prowadził klub; ale trening, a przede 
wszystkim trening w podstawowym pilotażu, musi 
być w naszych warunkach — indywidualny.

O rg a n iz a c ja  indyw idualnego  treningu
1. Uzupełnianie i pogłębianie przygotowania  

teoretycznego i praktycznego. Niezależnie od zaspa
kajania przez pilotów swych zainteresowań drogą 
śledzenia fachowej literatury i czasopism (temu 
celowi pragnie również służyć niniejszy dział „Skrzy
dlatej Polski"), aeroklub organizuje wykłady, refe
raty i zajęcia praktyczne. Dotychczas, niestety, miało 
to miejsce tylko dorywczo, „przy okazji".

Przygotowanie winno obejmować przede wszyst
kim zasady działania i obsługę sprzętu oraz mecha
nikę lotu.

Jeżeli ta zasada wejdzie w życie, wówczas tylko 
młodzi piloci będą częściowo kierowani przez klub, 
u starszych wejdzie w zdrowy nałóg rozszerzanie

swych wiadomości techniczno - pilotażowych i ci pój
dą dalej sami. Tymczasem wszyscy mają poważne 
braki.

2. Ogólny program treningu. Pilot obowiązany 
jest pewną ilość godzin wylatać nad lotniskiem, w y- 
konywując zadania wskazane przez komisję sportową 
oraz samodzielnie sobie postawione.

Rodzaj zadań, ilość godzin, typ samolotu i terminy 
będą ustalone w zależności od kontyngentu benzyny 
i kwalifikacji pilota, ale nie powinny go zbytnio krę
pować i odbierać mu inicjatywy. Strzeżm y się w  
tych sprawach biurokracji.

Pozostałe godziny, które każdy chce wykorzystać 
na przeloty, też nie mogą być zmarnowane. Oprócz 
przyjemności będą, nie pomniejszające jej wcale, 
myśl i zadanie.

Sprawy treningu w przelotach staną się tematem  
osobnego artykułu.

Przy ciągłym, planowym treningu odpadnie ko
nieczność intensywnych' i kosztownych przygotowań 
ekip do zawodów.

3. Organizacja lotniska i startu. Przy dużej obec
nie ilości pilotów i samolotów, szczególnie na lotni
skach, gdzie klub jest tylko jednym z użytkowników, 
tak pole, jak i powietrze musi być zorganizowane, 
podzielone na rejony. Zresztą to zawsze i wszędzie 
powinno obowiązywać, a że były w praktyce w y
jątki, warto o tym przypomnieć. Bo przy nastawie
niu, że tak powiem „frontem do lotniska", tłok w po
wietrzu jeszcze się zwiększy.

Nietkóre zadania wymagają przygotowania na lot
nisku czy to prostokąta do lądowań, czy bezpieczne
go rejonu do stojącego śmigła i zrzucania meldun
ków. Z tym były nieraz kłopoty i to nawet przed za
wodami.

4. Dyscyplina. Naogół przykre słowo. Rozumiem 
je tutaj szerzej. Nie tylko bowiem chodzi o zwalcza
nie zbytniej brawury i krnąbrności przez surowe 
przepisy, zmierzające do zwiększenia bezpieczeństwa. 
Najważniejszą jest dyscyplina „doskonała", we
wnętrzna. Przez ścisłe wykonywanie zadania poda
nego z zewnątrz, a przede wszystkim postawionego 
przez siebie samego, nauczę się te zadania stawiać, 
korzystam naprawdę dużo z treningu, wreszcie ułat
wi mi to powzięcie szybkiej i celowej decyzji w w ie
lu trudnych okolicznościach.

Dyscyplina tak pojęta uczy latać tak, jak ja chcę, 
a nie tak, jak w yjdzie. Uczy latać prawidłowo, efek
townie i bezpiecznie, a więc w całym tego słowa zna
czeniu: dobrze.

M etody t ren in g o w e
Zagadnienie całości treningu pilotów w klubie jest 

za obszerne na jeden artykuł. Zajmę się przykładowo 
tylko pilotażem podstawowym na najprostszym sa
molocie, w  rodzaju RWD-8.

Uważam to za sprawę najważniejszą, a zarazem za 
wstęp do dalszych rozważań, obejmujących samolo
ty nowoczesne, specjalnie wyposażone, oraz akroba
cję, lot bez widoczności etc.

Założenia treningu ujmę w następujących punk
tach:



1. Wykorzystanie każdego lotu.
2. Ciągłość treningu.
3. Dostosowanie zadań do typu samolotu.
4. Nauka „metodą błędów“.
5. Samokrytycyzm oraz korzystanie z obcych spo

strzeżeń i wskazówek.
Ad 1. Każdy lot traktuję poważnie i staram się 

wykorzystać dla podniesienia swych umiejętności. 
W każdym przelocie „pięć minut dla z d r o w i a Bę
dzie to i pożyteczne i urozmaici lot. Nie stać nas na 
odwalanie godzin tylko dla przyjemności, bo sami 
za to nie płacimy.

Ad 2. Ciągłość treningu nie wymaga uzasadnień, 
ani objaśnień. Trzeba więc swoje godziny rozłożyć 
jeżeli nie na miesiące, to chociaż na kwartały. Pilno
wać przestrzegania tego winien dysponent sprzętu.

Ad 3. Pamiętajmy, że RWD-13 nie jest do akro
bacji, a RWD-17 i RWD-10 szkoda na tłuczenie 
w „rundach“ i lot płaski. Dostosowanie zadań do sa
molotu i odwrotnie, tak ze względów ekonomii sprzę
tu, jak bezpieczeństwa i dobrych wyników treningu, 
jest sprawą dużej wagi.

Ad 4. W Anglii stosuje się metodę błędów przy 
normalnym, początkowym szkoleniu. Pilot tak długo 
usiłuje powtórzyć dokładnie swój błąd, aż zda sobie 
sprawę z przyczyn, przebiegu i skutków każdej nie
prawidłowości. Wtedy napewno nie popełni błędu, 
a jeżeli coś mu się zdarzy, to wie jak z każdej sytu
acji wybrnąć.

Zaczyna się powoli u nas stosować tę metodę, ale 
nie zawsze i w bardzo wąskim zakresie. Do trenin
gu idywidualnego taki system jest wybitnie przydat
ny i powinien być jaknaj szerzej stosowany.

Ad 5. Nie oszukujmy samych siebie i wyzbądź- 
my się fałszywego wstydu. Poznajmy swoje błędy 
i słabe strony, starajmy się je usunąć, a gdy pomoc 
i rada kolegi, czy instruktora może okazać się po
mocną, nie odrzucajmy jej. Najlepsi akrobaci i my
śliwcy chętnie proszą o obserwowanie swego lotu 
i o uwagi, a ujmy im to nie przynosi. Dyskusja jest 
najlepszym sposobem nauki, szczególnie w lataniu.

Trening
Dobry pilotaż — to nie tylko wyszukana akroba

cja, a już w żadnym wypadku to nie skręty (często 
nieprawidłowe) na pełnym gazie nad głowami w i
dzów.

Kobiety i dzieci patrzą, coprawda, czasem na ta
kiego pana, jak na bohatera, ale każdy rozumiejący 
latanie (a do tych teraz już należą zdolniejsze dzieci 
w wieku od lat dziesięciu), słysząc takie ,,organy“ 
pobłażliwie kiwają głowami. Rzeczą naprawdę tru
dniejszą i wzbudzającą uznanie jest ładne i wyrażają
ce z góry powziętą myśl pilota podejście do lądowa
nia, prawidłowy skręt, a nawet dobre kołowanie.

Mówimy wtedy: poznaję rękę Bajana, albo: to na
pewno XX.

Pamiętając o tym, nie zaniedbujmy spraw na- 
pozór drobnych, lecz składających się na całość pię
knego lotu. Bo tu śmiało można twierdzić, że: co jest 
piękne, jest także dobre.

Start. Mając do dyspozycji duże lotnisko, oprócz 
startów normalnych próbuję wystartować ze ścią
gniętym drążkiem, z częściowo oddanym, aż dojdę 
wreszcie do najlepszego startu. Próba taka nie przed
stawia niebezpieczeństwa, a przygotowuje do startów

w przygodnych terenach o różnych pokryciach 
i twardości gleby. Ćwiczmy się w ocenianiu długości 
rozbiegu i to nie tylko na oko, ale i w metrach, czy 
krokach. Uniknie się przez to wielu wypadków w  
polu, niepewności i zdenerwowania. Próby startu 
między dwie chorągiewki, a więc na ściśle określony 
kierunek, szczególnie przy bocznym wietrze — dają 
znowu cenne doświadczenie do przygodnych tere
nów.

Wznoszenie. Prób nie będę oczywiście robił przy 
ziemi. Mając około 400 m, czy więcej, wznoszę się na 
różnych kątach natarcia (szybkościach). Trudno co
prawda będzie bez wariometru, na oko, ocenić naj
korzystniejszą dla wznoszenia szybkość lotu, ale cią
gnąc aż do przepadnięcia, lub zwalenia, wyczuwam  
reakcje i siły na sterach i dochodzę do granicy bez
piecznego wznoszenia. Poznam tę granicę na szybko
ściomierzu i na sterach, więc jej przy starcie nieu
myślnie nie przekroczę i nie zwalę się.

Aby uniknąć rozbicia samolotu przy ewentualnym  
defekcie silnika zaraz po starcie, znów na większej 
wysokości (ponad 400 m), w  czasie wznoszenia, nagle 
zamykam gaz i wykonywam skręt.

Raz i drugi zwalę się, ale gdy taka historia zdarzy 
mi się na serio, mam broń: już wiem jak to wygląda 
i jak z tej sytuacji wybrnąć.

Lot prosty. Ten też wymaga treningu i to dużego. 
Chodzi mianowicie o zautomatyzowanie w dokład
nym prowadzeniu samolotu po kursie w rzucającym 
powietrzu. Również nie jest rzeczą całkiem prostą 
utrzymywanie stałej wysokości lotu, ale tak to jak 
i poprzednie zagadnienie (kurs!) nadaje się raczej do 
opanowania w czasie przelotów, a nie nad lotniskiem.

Skręty. Na pełnym gazie, na zredukowanym i bez 
gazu. W poziomie, podciągane, duszone i w  locie 
ślizgowym. Po wykonaniu paru prawidłowych skrę
tów, zaczynam świadomie popełniać błędy: skręt sa
mą nogą, samą lotką; ściągam zbyt silnie, lub przy 
dużym pochyleniu wcale nie ściągam. Gdy poznam 
efekty tych błędów, wracam do poprawnego skrętu 
i ten sobie „wbijam w rękę“.

Obserwuję przy tym stale szybkościomierz, obroty, 
a specjalnie wysokościomierz i, jeżeli mam na samo
locie — kulkę. Opanowanie skrętu ustalonego i prze
kładanego z kulką stale i dokładnie w środku i na 
stałej wysokości, nie jest rzeczą łatwą i wymaga bar
dzo dużego i specjalnego treningu.

Warunki. Często uważa się pewne warunki, np. 
ósemki, czy spirale, za szkolne zabawy, bez znaczenia 
dla umiejętności pilockich. Że to są zadania trudne, 
każdy wie z własnej praktyki, a że mają sens — naj
lepszym tego dowodem jest powszechne stosowanie 
ich w całym świecie. W ósemkach łączy się prawidło
w y pilotaż z orientacją w  powietrzu. Warunki do
brego wykonania: stała wysokość, dość duże i stale 
jednakowe pochylenie oraz kierunki wprowadzania 
i wyprowadzania. To więc wymaga ćwiczenia. W spi
rali oprócz omawianych wyżej spraw należy zwró
cić uwagę na wysokość traconą, w jednej zwitce. 
Tak, jak w skrętach, dobrze robi świadome popeł
nianie błędów. Odnośnie ślizgów, to trzeba wyczer
pać znów cały ich repertuar: płytkie i głębokie, szkol
ne (z maską pod horyzontem) i podciągane, długo
trwałe — sterowane (specjalnie trudne na niektó
rych samolotach) i przekładane, prawidłowe i błę
dnie wykonane.



Ślizg najbardziej opanowany, skuteczny, można 
dopiero zastosować przy podchodzeniu do lądowania. 
Muszę wówczas jednak wiedzieć, jaka wysokość jest 
potrzebna do wyprowadzenia ze ślizgu i jak wielka 
jest bezwładność maszyny.

Lądowanie. Przy podchodzeniu będę stosował ele
menty powyżej omówione, ale w każdym locie mu
szę z góry ustalić plan lądowania: ze ślizgów, esów, 
z lotu ślizgowego, czy polowe. Każdy z tych sposo
bów trenuję tak długo, aż dojdę do wykonania do
kładnie według swego planu. Na lądowanie polowe, 
a więc na lotnisku, w prostokącie, słyszy się wiele 
„recept":

— nalot z daleka na małej wysokości (ok. 2 m), 
z małą szybkością i na dużym gazie,

— nalot z lotu ślizgowego na zadartej maszynie 
i na małym gazie,

— nalot bez gazu na b. małej szybkości (jak na 
slotach),

— regulowanie szybkości i wysokości przed samą 
linią płaskimi ślizgami na gazie lub bez.

Najlepiej wszystkie te sposoby wypróbować i stop
niowo bez ryzyka dojść do „wyciągnięcia z samolotu 
maksimum".

*  # *

Zdaję sobie sprawę, że omawiałem zagadnienie 
bardzo proste, podstawowe i powszechnie znane. Mu
szę się usprawiedliwić, stawiając pytania:

— ilu pilotów klubowych wykonywa te proste za
dania bez zarzutu?

— czy ci, którzy posiadają braki, zdają sobie z te
go sprawę i trenują w celu ich usunięcia?

— czy zostanie spełniony podstawowy warunek 
racjonalnego treningu: „przyzwoicie" duży kontyn
gent benzyny?

T. D e r e n g o w s k i

W rażenia ze Stanów Zjednoczonych Am. Płn.
Lotnictwo sportowe w Ameryce ma odmienny cha

rakter jak w krajach europejskich. Nie mając popar
cia finansowego ze strony państwa, lub organizacji 
społecznych w  rodzaju naszej LOPP, sport lotniczy 
oparł się tam na inicjatywie i kapitale prywatnym. 
Nie należy jednak z tego sądzić, że lotnicy amerykań
scy są to wszystko szlachetni i bezinteresowni entu
zjaści podniebnego sportu. Amerykanie potrafili do
skonale połączyć lotnictwo z interesem. W pobliżu 
większych miast rozmieszczone są liczne lotniska 
prywatne, które właścicielom przynoszą całkiem po
kaźne dochody i dają zatrudnienie licznemu persone
lowi zawodowemu. Dochodowość takich przedsię
biorstw osiąga się dzięki wszechstronnemu wykorzy
staniu różnych urządzeń istniejących na lotnisku. Za 
wszelkie usługi trzeba tam płacić. Hangarowanie ma
łego samolotu turystycznego kosztuje około 15 doi. 
miesięcznie, wyszkolenie w pilotażu 100 do 150 doi., 
wynajęcie samolotu od 6 doi., z instruktorem od 8 
doi., lot pasażerski 1 — 2 doi. Można też nabyć tam 
nowy lub używany samolot, wynająć pilota do holo
wania reklam, lub pisania dymem na niebie, garażo
wać swój samochód, a wieczorem grać przy sztucz
nym świetle w  golfa. Lotniska te są położone zazwy
czaj przy ruchliwych, wychodzących z miasta dro
gach i są odwiedzane licznie, szczególnie w dni świą
teczne, przez publiczność. Jest to naprawdę doskona
łe rozwiązanie sprawy finansowego uniezależnienia 
i związanej z tym popularyzacji lotnictwa.

Niestety istnieje też i druga strona medalu. Właści
ciele lotnisk, chcąc mieć duże zyski, starają się 
zmniejszyć do minimum koszty własne. W rezultacie 
lotniska mieszczą się często na terenach zupełnie do 
tego nie nadających się, falistych, nieodwodnionych, 
ciasnych, otoczonych dokoła przeszkodami. Budynki, 
hangary itp. urządzenia są w  stanie opłakanym, 
przedstawiając wiele do życzenia. Na straży bezpie
czeństwa, które w  tych warunkach mogłoby być bar
dzo problematyczne, stoją inspektorzy rządu federal
nego i władz stanowych, kontrolujący całą działal
ność tego rodzaju przedsiębiorstw. Do obowiązków  
ich należy: nadzór nad sprzętem (samoloty, szybowce, 
spadochrony), kontrola szkolenia, egzaminowanie pi

lotów, instruktorów skoczków spadochronowych 
itp. Los tych ludzi nie jest godny pozazdroszczenia. 
Mając duże rejony do inspekcji, wiodą cygańskie ży
cie, podróżując stale od lotniska do lotniska. Dużym  
ułatwieniem w ich pracy jest niesłychanie uproszczo
ny sposób załatwiania wszelkich spraw. Doświad
czyłem tego osobiście wyrabiając sobie u inspektora 
na teren Pittsburgha i okolice, p. L. A. Goffa, ze
zwolenie na latanie. W odpowiedzi na mą prośbę, 
popartą licencjami, świadectwami, orzeczeniami, legi
tymacjami, dyplomami, stempelkami — w oryginale 
i urzędowym tłumaczeniu na angielski na 6 stronach 
maszynowego pisma, otrzymałem krótki, składający 
się z paru zdań list, zaczynający się słowami „Drogi 
Panie", na zwykłym, urzędowym blankiecie, nawet 
bez stempelków, tylko z podpisem, honorowany póź
niej na wszystkich lotniskach.

Drugim takim czynnikiem ułatwiającym ogromnie 
pracę jest wzajemne zaufanie między ludźmi w Ame
ryce. Tutaj znów wrócę do poprzedniego przykładu. 
Pan Goff, wydając mi zezwolenie, z zainteresowa
niem obejrzał me dokumenty w oryginale, podziwia
jąc ich ilość, natomiast na tłumaczenie ledwie rzucił 
okiem wierząc wszystkiemu na słowo.

Poza lotniskami prywatnymi, przy wszystkich 
większych miastach znajdują się lotniska komunika
cyjne, budowane przez stany, miasta i powiaty. Jed
no z takich lotnisk, w  Pittsburgu, szczegółowo zwie
dzałem. Do niedawna samoloty komunikacyjne lądo
wały tam w odległości około 50 km od miasta. To 
było zadaleko, więc postanowiono lotnisko wybudo
wać bliżej. Ponieważ jednak okolica jest górzysta 
i niesposób znaleźć w pobliżu teren nadający się 
jako tako na pole wzlotów, wybrano więc trzy po- 
każde górki, ścięto ich wierzchołki, zasypano ziemią 
i szlaką z okolicznych hut doliny między nimi i w ten 
sposób otrzymano „największe na świecie pole wzlo
tów o twardej nawierzchni". Z tego „naj..." obywa
tele powiatu pittsburskiego, do którego lotnisko nale
ży, są ogromnie dumni. Nie wiem, czy pole okazuje 
się teraz naprawdę zamałe, czy też może został zagro
żony tylko tytuł „naj..." dość, że obecnie już się je 
powiększa w sposób podobny do poprzedniego. Upa



trzono czwartą górką, ścięto jej wierzchołek, ziemię 
zsypano w dolinę, a ponieważ to nie wystarczyło, 
więc zaprowadzono na lotnisko i na górę kolej. W ten 
sposób zwozi się gruz, popiół i szlakę przybliżając 
górę i lotnisko do siebie. To, że doliną szła piękna, 
asfaltowa droga do miasta, nie miało żadnego zna
czenia. Już wybudowano z drugiej strony drugą dro
gę, szerszą, lepszą i dającą krótsze połączenie. Oczy
wiście, że rozmach taki i zupełne nie liczenie się z 
kosztami jest możliwe tylko w Ameryce (lub u na
szego zachodniego sąsiada, o czym świadczy rozbudo
wa Tempelhofu). Oszałamia ona człowieka liczącego 
się z naszymi warunkami.

Nie wszystkie jednak lotniska komunikacyjne pre
zentują się tak dobrze. Lotnisko w Chicago, na któ
rym znowu jest ,,największy ruch samolotów", prze
cina tor kolei prywatnej, której jakoś dotąd nie moż
na wyeksmitować, przegradzającej dostęp do w iel
kiego pola z drugiej strony, obecnie zupełnie nie w y
korzystanego. Chicago wianie jednak się tym nie 
przejmują i już się zastanawiają, czy nie wartoby 
zbudować lotniska przy centrum miasta, na jeziorze 
Michigan, zasypując poprostu część jeziora i zamie
niając uzyskany w ten sposób teren na pole wzlotów.

Wracając jeszcze do lotnictwa sportowego, należy 
podkreślić, że do popularyzacji jego przyczyniły się 
w dużym stopniu wytwórnie produkujące małe, tanie 
i ekonomiczne samoloty, niewiele droższe od samo
chodów i dostępne dla każdego średnio zamożnego 
Amerykanina. Trzeba jednak wziąć pod uwagę to, że 
stopa życiowa w Ameryce jest dużo wyższa niż w 
Europie. Tak więc np. posiadanie samochodu nie 
świadczy tam wcale o zamożności. Nawet bezrobotni 
przyjeżdżają po zasiłki własnymi autami. Opis tych 
samolotów (Taylor-Cub, Taylor Craft, Aeronca) były 
już wielokrotnie zamieszczane w „Skrzydlatej". Cena 
ich wynosi około 1.500 doi. Przy zakupie wpłaca się 
1/3 ceny, resztę spłaca się w ratach. Amerykańskie 
samoloty popularne zbudowane są bardzo prosto 
i lekko, przez to, mimo małej mocy silników (50 ko
ni) startują na krótkiej przestrzeni. W pilotażu są 
łatwe i bezpieczne. Podobnie, jak się rzecz przed
stawia z samochodami, tak i tu wytwórnie starają się 
co roku wypuszczać nowe, coraz to bardziej udo
skonalone modele.

Ogromną rolę w rozpowszechnieniu tych samolo
tów odegrała odpowiednia reklama. Reklama ta, jak 
na stosunki europejskie, jest dość oryginalna i świad
czy o specyficznym podejściu do lotnictwa:

„Chcesz zrobić majątek — kup nasz samolot",
„...gdy go kupisz będziesz zarabiał, wożąc pasaże

rów, sprzedając innym nasze samoloty, fotografując 
z powietrza, ucząc innych latać, organizując aeroklu
by^)" itd.

„Wpłać tylko 425 doi. a damy ci samolot i nauczy
my cię bezpłatnie na nim latać".

Piękne zdjęcie obok reklamy przedstawia samolot 
na tle stosu dolarów. Jest to widok silnie przemawia
jący do wyobraźni Amerykanina.

Każdy, kto wyśle zamieszczony przy reklamie ku
pon, otrzyma szczegółowy katalog, a po pewnym cza
sie przedstawiciel firmy zabierze go na najbliższe 
lotnisko na loty demonstracyjne. Katalog zawiera 
m. in. obfity zbiór zdjęć, na których klienci wytwór
n i sfotografowani w  najrozmaitszych pozach przy 
samolotach, wyrażają się bardzo pochlebnie o swych 
maszynach. Zdjęcia takie niekiedy są bardzo orygi

nalne, przedstawiając np. pana łowiącego ryby w 
przeręblu wyrąbanym w lodzie obok samolotu, albo 
też ubranego w dziwaczny strój, uwieszonego ręka
mi i nogami na śmigle itp. Zysk jest tu podwójny: 
i dla wytwórni (reklama jej wyrobu) i dla klienta 
(umieszczenie jego podobizny w druku). Również nie 
jest zaniedbywana propaganda na najrozmaitszych 
imprezach lotniczych. Tak np. na zawodach lotniczych 
w Cleveland reklamowała swe samoloty wytwórnia 
Piper Aircraft Corporation.

W Cleveland, w stanie Ohio, odbywają się co roku 
zawody, w których swego czasu brała udział Polska. 
W tym roku zawody trwały 3 dni (3, 4 i 5 września). 
Program ich obejmował lot ponad kontynentem oraz 
narodowy i międzynarodowy konkurs szybkości. 
Każdego dnia rozgrywany był jeden punkt zawodów. 
Trwało to około 1 godziny. Publiczność jednak, pła
cąc dość dużo za wstęp (od P /2 do 25 doi.), przyjeż
dżała na lotnisko około południa i pozostawała tam 
do godziny 6 — 7 wieczorem. Przez cały ten czas od
bywały się pokazy, które z jednej strony podnosiły 
frekwencję na zawodach, z drugiej zaś wykorzysty
wane były przez różne firmy dla celów reklamowych 
przynosząc w ten sposób z obydwu źródeł dochód or
ganizatorom zawodów.

Oficjalnym otwarciem zawodów, które odbywało się 
codziennie przez wszystkie dni, były krótkie prze
mówienia przez radio i po tym przewiezienie na sa
mochodach przed trybunami kilku piękności amery
kańskich (Miss Hollywood, Miss Skrzydeł, Miss Na
rodowych Zawodów Lotniczych, Miss Cleveland itd.), 
przybranych w piękne kostiumy i przepasanych szar
fami. Po tym zaczynały się pokazy, w których znacz
ną część wypełniały cyrkowe popisy starych, do
świadczonych pilotów na samolotach często do tego 
specjalnie przystosowanych.

Startuje więc np. pilot w cylindrze na głowie na 
samolocie DT-4, podobnym do naszej ,,AMA’y", z sil
nikiem 37-konnym „Szekely", do lotu pod nazwą 
„godzina 3 rano". Przed lotem odbywa się krótki dia
log speakera z pilotem, z którego wynika, że pilot 
po nocy spędzonej na doskonałej zabawie jest teraz,
0 godz. 3 rano, w doskonałym nastroju do latania. 
Start z pod mikrofonu, z tylnym wiatrem. Półkole 
na ziemi, najpierw na jednym, po tym na drugim 
kółku. Poderwanie gwałtowne maszyny w powietrze. 
Przelot nisko przed trybunami, z pompowaniem
1 trawersami. Pionowe świece i pętle na wysokości 
50 m. Wreszcie lądowanie w podskokach z podpar
ciem się skrzydłem na ziemi. Wszystko to, doskonale 
ilustrowane słownie przez speakera, wywołuje na 
trybunach dużo wesołości. Samolot, i tak zresztą za
bawnej konstrukcji, uzupełniono specjalnie, wmonto- 
wując w kesonach dla dekoracji 4 motorki benzynowe 
do modeli i zakładając na kadłubie przed kabiną 
wielką syrenę samochodową, której pilot w odpo
wiednich momentach używał dla wywołania większe
go wrażenia. Podobne loty wykonywał później stary, 
trzy motorowy, komunikacyjny Ford (reklama firmy 
benzynowej „Esso"), którego pętle rozpoczynane 
i kończone na wysokości 10 — 20 m sprawiały nie
samowite wrażenie, oraz Taylor-Cub na pływakach. 
Samolot ten wystartował z dachu pędzącego samo
chodu, a gdy po pewnym czasie zamierzał znów lą
dować na tymże dachu, a samochód mu złośliwie 
uciekł, usiadł poprostu na trawie, z której po tym  
(na pływakach) wystartował. Pokaz ten nazywał się
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„oficjalną wizytą marynarki sz w a jc a r sk ie ja  pilo
tem wystrojonym we wspaniały mundur admiralski 
był Polak z pochodzenia, Michael Murphynski.

Inne pokazy miały na celu reklamę nowych typów  
samolotów, filmów lotniczych itp. Składały się na nie 
przeważnie akrobacje, wykonywane bardzo nisko i na 
małej przestrzeni. Wywierało to duże wrażenie wśród 
publiczności amerykańskiej. Z pewnością mniej by 
się one podobały w  Europie.

Zupełnie w  innym charakterze utrzymane były po
kazy lotnictwa wojskowego. Piloci latali na doskona
łych maszynach, demonstrowali doskonałe wyszkole
nie i świetne zgranie w akrobacji zespołowej.

Występowali również i cudzoziemcy, zresztą nasi 
znajomi z Europy. Latał C. O. Hagenburg na Jung- 
meistrze, E. Kropf na Storchu i H. Reitsch na Ha- 
bichcie. Hagenburg latając w ub. r. w Cleveland zbyt 
nisko wylądował na plecach i rozbił maszynę. Teraz 
latał wysoko i, mimo pięknej akrobacji, nie zyskał 
uznania wśród publiczności. Przyczyną tego była tak
że i antypatia, jaką żywią Amerykanie do Niemców, 
przybierająca wówczas na sile w związku z zatar
giem o Sudety, w którym cała opinia amerykańska 
była po stronie Czechosłowacji. Doszło do tego, że 
gdy po pięknym locie na „Habichcie“ obwożono Han
nę Reitsch przed trybunami, publiczność, żywo re
agująca na tego rodzaju prezentacje, tym razem m il
czała złowrogo, a gdzieniegdzie słyszeć się dały cał
kiem nieprzyjazne gwizdy. Lepiej trochę poszło 
Kropf owi. Jego zabawne podskoki, latanie bez szyb
kości oraz skręty w miejscu wywoływały dużo weso
łości na trybunach.

Wyniki zawodów były następujące:
W locie ponad kontynentem zwyciężyła p. Jacąue- 

linie Cochran z Nowego Yorku, ustanawiając czasem 
10 godzin i 7 minut nowy rekord kobiecy, należący 
poprzednio do Laury Ingals (13 godz. 43 min., 
12.IX.35). Zdobyła ona nagrodę 12.500 doi. (9.000 
doi. za lot z Los Angeles do Cleveland, 2.500 doi. za 
lot z Cleveland do Nowego Yroku i 1.000 doi. jako 
kobieta). Leciała na samolocie konstrukcji Sever- 
sky’ego. Drugie miejsce zajął Frank Fuller, który 
w ub. r. ustanowił na tej trasie czas 9 godz. 35 min. 
Fuller dostał tylko 5.000 doi., a opinia powszechna 
głosiła, że jako dżentelmen ustąpił miejsca kobiecie 
i pozwolił jej zdobyć pierwszą nagrodę.

W konkursie szybkości na trasie 300 mil (482 km), 
w 30 okrążeniach po 10 mil, pierwsze miejsce zajął 
Roscoe Turner na samolocie własnej konstrukcji Tur
ner - Laird, z silnikiem Twin Wasp, zdobywając na
grodę 22.000 doi. Przebył on całą przestrzeń z prze
ciętną szybkością 283 mil (455 km) na godz. Drugim 
był Earl Ortman, samolot Marcoux-Bromberg, silnik 
Twin Wasp, szybkoszść 269,7 m/g (433 km/g), trzecim 
— S. J. Wittman, samolot Wittman - Special, silnik 
Curtis D-12, nagroda 4.500 doi., szybkość 259,2 m/g 
(415 km/g).

Gdyby zawody te odbywały się w Polsce, wówczas 
moralnym zwycięzcą zawodów byłby Ortman, któ
remu silnik szwankował już od chwili startu, a w 
drugiej części wyścigu chlusnął oliwą zalewając ka
binę i cały samolot tak, że pilot tracił widoczność. 
Mimo to, lotu nie przerwał, lecz ciągnąc za sobą 
smugę dymu, wytrwał do końca, rezygnując tylko 
z walki o pierwsze miejsce. Jak się przekonałem,

Amerykanie nie mają względów dla zwyciężonych. 
Bohaterstwa pilota nie odczuwali zupełnie. Przegrał 
— trudno, nie udało mu się tym razem...

Ciekawe były też postacie dwóch pozostałych z 
pierwszej trójki zawodników. Zwykle w okresie ta
kich zawodów o każdym z zawodników starają się 
najrozmaitsze pisma podać jak najwięcej szczegółów  
z jego życia i działalności lotniczej. Trudno zwykle 
ustalić, ile w  tym jest prawdy. Jeśli jednak wziąć 
poważne pisma lotnicze, gdzie pisują często przyja
ciele zawodników i ci, co przed laty do zawodów 
stawali, można być pewnym, że informacje tam poda
ne będą naogół ścisłe. Dużo pisano w tym czasie
0 Turnerze i Wittmanie.

Roscoe Turner jest jednym z najstarszych zawo
dników, ma nawet tytuł „najstarszego zawodnika 
świata“. Jest również doskonałym pilotem i kon
struktorem. Stawał ze zmiennym szczęściem do za
wodów i zwycięstwa jego obecne nie są bynajmniej 
przypadkiem, lecz zdobyte zostały długotrwałą, su
mienną pracą i olbrzymim doświadczeniem. On sam 
twierdzi znów, że szczęście przyniosły mu przed paru 
laty dwie staruszki, które raz przyszły doń tuż przed 
startem prosząc o wpisanie autografów na starych, 
pożółkłych kartkach książki do nabożeństwa. Wy
warło to na nim tak duże wrażenie, że lecąc myślał 
cały czas o tym, i ani się spostrzegł, gdy zwycięsko 
ukończył wyścig. Od tego momentu stale zajmuje 
czołowe miejsca w zawodach.

Drugi, Wittman, był, czy nawet jeszcze jest, nau
czycielem. Kupił swego czasu wycofany z wojska 
silnik. Wyreperował go, dobudował doń w domowym 
warsztacie samolot i począł stawać do zawodów, 
przeznaczając wszystkie zdobyte nagrody na popra
wienie swej maszyny i na przygotowanie się do na
stępnych zawodów. Z wyglądu przypomina on skro
mnego, poczciwego pedagoga. Wysoki, szczupły, w 
okularach, o zwichrzonej, rzadkiej czuprynie nie ma 
wcale sylwetki pilota. Samolot, na którym stawał 
Wittman do zawodów, podobny jest do swego właści
ciela. Ogromny silnik, króciutkie, prostokątne skrzy
dełka, cienkie golenie podwozia, zakończone maleń
kimi, nieoprofilowanymi kółkami — wszystko po
malowane czerwoną, najtańszą chyba farbą nie lśni 
jak na innych maszynach i tym właśnie wyróżnia się 
z pośród wszystkich samolotów. Ale też w programie 
zawodów w rubrykach pilot, właściciel, zgłaszający
1 wytwórnia, wszędzie powtarza się nazwisko Witt
man.

Takich postaci w amerykańskim lotnictwie znaj
dzie się dużo, a z młodzieży, często więcej niż skrom
nie ubranej, uganiającej się po lotniskach za mode
lami, budowanymi wyłącznie z własnych oszczędnoś
ci i z nagród zdobytych na zawodach, wyrosną nowe 
szeregi pilotów i konstruktorów, takich jak Turner, 
Wittman i inni. I mimo, że Europejczyków często ra
zi podejście Amerykanów do lotnictwa, mimo że kult 
dolara sięgnął tam w dziedziny, gdzie nie powinno 
dlań być miejsca, to jednak ich zapał jest szczery 
i jak określa jeden z pionierów polskiego lotnictwa 
„biją w nich prawdziwe serca lotnicze". Jeden jest 
tutaj dla Polaków fakt miły. Oto wśród konstrukto
rów, pilotów, sławnych zawodników ciągle powta
rzają się nazwiska o polskim brzmieniu, często znie
kształcone, poprzekręcane, lecz wyraźnie wskazujące 
na pochodzenie ich właścicieli.



R o l a n d  K a l p a s

W rażenia z lotu na samolocie H. M.-19 — ewolucji „Pou-du-Ciera"
W czasie p oby tu  w  P ary żu  z okazji 

tegorocznego S a lonu  Lotniczego, m ia 
łem  m ożność w ykonan ia  p a ru  lo tów  n a  
sam olocie H. M. — 19. S am olot ten, 
k o n s tru k c ji p. H en ri M ignet, je s t e-vyo- . 
lu c ją  głośnego w  sw oim  czasie „Pou du 
Ciel".

C zyteln icy  „S k rzy d la te j"  n iew ątp liw ie  
p a m ię ta ją  h is to rię  tego sam olo tu  i okres 
„ ru ch u  P o u “ , gdy uznano, że tw ó r p. 
M ignet'a  je s t w ym arzonym  sam olo tem  
popu larnym . Tw orzono w ów czas w e 
F ran c ji oraz innych  k ra ja c h  kó łk a  lo t
nicze, m a jące  n a  celu  budow ę i uży tk o 
w an ie  „Pou". N aw iasem  dodam , że 
i w  Polsce budow ano  k ilk a  sam olotów  
tego ty p u  n ieco  p rzekonstruow anych . 
P rac a  ta  n ie  zosta ła  doprow adzona do 
końca.

Po okresie  rozw oju  p rzyszedł szy b 
ki up ad ek  „ruchu  Pou". Pow odem  te 
go b y ła  pow ażna w ada  sam olotu , k tó ra , 
nieste ty , w yszła na  jaw  dopiero  w ów 
czas, gdy sam olot już  zdążył pow ażnie 
się rozpow szechnić. W adą tą  b y ła  n ie - 
stateczność i n iesterow ność pod łużna 
na  m ałych  k ą ta ch  na ta rc ia , k tó ra  się 
ob jaw ia ła  w  te n  sposób, że gdy p ilo t 
p rzyp ikow ał ponad  pew ną szybkość, s a 
m olot n ie chciał w yjść  z p ikow an ia  m i
mo odpow iedniej re a k c ji p ilo ta  s te ra 
mi.

N ask u tek  k ilk u  śm ie rte ln y ch  w y p a d 
ków  n a  „Pou", spow odow anych w yżej 
w ym ien ioną w adą, fran cu sk ie  w ładze 
lotnicze cofnęły św iadectw a zdatności 
do lo tu  tego ty p u  sam olotu.

O becne sam oloty  k an s tru k c ji p . M i
gnet p osiada ją  ten  sam  u k ład  co 
i „Pou", lecz m a ją  polepszoną s te ro w 
ność pod łużną i podobno już  w ychodzą 
z p ikow ania . N ie noszą one już  d aw 
nej nazw y „Pou d u  Ciel", lecz H. M. 
z dodatk iem  n u m e ru  typu.

Som olot, na  k tó ry m  la ta łem , to  H. 
M .— 19, dw um iejscow a lim uzyna  (m iej
sca obok siebie) z s iln ik iem  Salm son  
45 KM.

U kład  sam olo tu  zasadniczo  ta k i jak  
„Pou", a  w ięc:

1) U skrzyd len ie  a zarazem  usterzen ie  
w ysokości s tanow ią  dw a p ła ty  um iesz
czone jed en  za  d rugim , p rzy  czym  
przedn i je s t w yżej (efek t szczelinowy).

2) A utom atyczna  stateczność po 
przeczna uzyskana  p rzez odpow iedni 
k sz ta łt p ła tó w  — końce podg ię te  do 
góry.

3) S terow ność pod łużna  u zyskana  je s t 
przez o b racan ie  górnego p ła ta  dokoła 
osi rów noległej do  osi poprzecznej sa 
m olo tu  — zapom ocą d rążka  sterow ego 
(ruch  podłużny).

4) S terow ność poprzeczna i zarazem  
k ie ru n k o w a  — uzyskana  przez dz ia ła 
n ie  s te ru  k ierunkow ego , u ru c h am ian e 
go d rążk iem  s terow ym  p rzy  jego ru ch u  
poprzecznym  (b rak  orczyka).

Is to tn a  różnica  H. M. — 19 w s to sun 
k u  do „Pou" polega n a  tym , że n a  ty l
nym  p łacie  s tw orzono część ruchom ą, 
w ychy laną  rów nież d rążk iem  s te ro 
w ym , podobnie ja k  n o rm aln y  s te r  
wysokości, z tą  ty lko  różnicą, że zaczy
na  się  on w ychylać  zarów no  do góry, 
ja k  i nad ó ł — dopiero  p rzy  dużych r u 
chach d rążka, czyli że m ałe  w ychy le
n ia  d rążk a  od pozycji n e u tra ln e j w p ły 
w a ją  ty lko  n a  ru c h  ob ro tow y górnego 
p ła ta .

T en dodatkow y s te r  w ysokości ro z 
szerza sterow ność pod łużną n a  w ięk 
szy zak res  k ą tó w  n a ta rc ia  i m a zapew 
nić w yjście  sam olotu  z p ikow ania .

L oty  w ykona łem  w  to w arzy stw ie  p i
lo ta  fabrycznego, p. S ta rc k ‘a, k tó ry  
w  sposób koleżeński udz ie la ł w szelk ich  
w y jaśn ień  zarów no  na ziem i jak  
i w  pow ietrzu .

L a ta liśm y  nad  lo tn isk iem  w  M eaux 
(w ojskow e lo tn isko  pom ocnicze — 40 
km . n a  w schód od Paryża), gdzie „So- 
c iete des A eronefs M ignet" posiada 
dw a m ałe  h an g ary  a w  jednym  z n ich  
w arsz ta t.

Oto, jak ie  w rażen ia  odniosłem  z tego 
lotu.

S terow ność H. M. — 19 n a  ziemi, p rzy  
kołow aniu , je s t zupełn ie  dobra , mimo, 
że sam olot n ie  posiada ham ulców  na  
koła. D obrą sterow ność uzysku je  się nie 
ty lko  dzia łan iem  stosunkow o dużego 
s te ru  k ierunkow ego , lecz także  dzięki 
ruchom ej płozie ogonow ej, k tó ra  s ta 
now i jed n ą  całość k o n s tru k cy jn ą  z tym  
sterem , a  w ięc  w ychy la  się razem  
z nim .

Jeże li chodzi o sterow ność i sta tecz
ność podłużną, to  n ie  stw ierdziłem  w y 
raźn y ch  różnic  w  zachow aniu  się H. 
M. — 19 w  sto su n k u  do sam olotów  n o r
m alnych.

S tateczność poprzeczna, sam oczyn
na  — na  podstaw ie  tego, co m ogłem  
zaobserw ow ać w  dw óch k ró tk ich  lo 
tach  — je s t rzeczyw iście u zyskana  w  
stopn iu  zadaw ala jącym : jeżeli sam olot 
zostan ie  przez jak iś  podm uch  p rzechy 
lony poprzecznie, to  sam  dość szybko 
u s taw ia  się w  poziom ie, bez pom ocy 
pilo ta, przez ru c h  d rążk iem  (k tó ry  po 
w oduje  w ychylen ie  s te ru  k ie runku). 
D okładnie  zbadan ie  te j kw estii w y m a
gałoby dużej ilości lotów  w  różnych 
w aru n k ach  a tm osferycznych ; z tego po
w odu  c iekaw ą je s t okoliczność, że 
egzem plarz, n a  k tó ry m  odbyw ałem  lo ty  
m a za  sobą około 200 godzin w  pow ie
trzu  bez na jm nie jszego  w ypadku .

W sam olocie H. M. — 19 reagow anie  
ru ch am i poprzecznym i d rążk a  s te ro 
w ego n a  poprzeczne p rzechy lan ia  się 
sam olo tu  n ie  ty lko  n ie  je s t po trzebne

(przy norm alnym , n iew ie lk im  „k iw nię
ciu" poprzecznym ), lecz n aw et je s t 
szkodliwe, jeżeli chodzi o sku tek , gdyż 
pow oduje  o b u s tro n n e  w ah an ia  po 
przeczne, p rzy  czym  sam olot d a je  się 
uspokoić ty lko  p rzez „zam urow anie" 
drążka  — i to  oburącz, lub  p rzy  pom ocy 
kolana.

W ynika to  stąd , że n a sk u tek  b ra k u  
s ta teczn ika  pionow ego, lub  też  w a d li
w ej kom pensac ji s te ru , boczne podm u
chy pow ie trza  za pośredn ictw em  s te ru  
k ie ru n k u  p o ruszają  d rążek  sterow y  w  
ten  sposób, że k ie ru n e k  ru c h u  d rążk a  
p ok ryw a się z k ie ru n k iem  rea k c ji p i
lota, — p o w sta ją  w ięc w b rew  in ten 
cjom  pilo ta  ru ch y  zaduże; sam olot n ie 
ty lko  pow raca  do pozycji poziom ej, lecz 
p rzechy la  się n a  d ru g ą  s tro n ę  i t. d.

S k rę ty  w ykonyw a się p rzez w ychy
lan ie  d rążk a  w  odpow iednią s tronę. 
W ychylanie s te ru  k ie ru n k u  pow oduje  
rów noczesne zak ręcan ie  i p rzechy lan ie  
się sam olotu. Podgięte  do góry  końce 
skrzydeł u su w a ją  ześlizgi i w yślizg i w  
sk rę tach , tak , że w szelk ie sk rę ty , n a 
w e t głębokie, w ychodzą praw id łow o

H. M. — 19 z  G irouette C onstantin . H. M. — 210, w ystaw iony  w  Salonie P arysk im  
i H  M. — 23, budow any w  A m eryce, m ają  s ta teczn ik  k ie runkow y

H M  19



sam oczynnie (ku lka zaw sze w  środku).
P rzy  p rzeciągn ięciu  H. M. — 19 za

chow uje  się podobnie jak  sam olot ze 
slotam i.

D la s ta r tu  charak tery sty czn e  jest 
s tosunkow o n iew ielk ie  podnoszenie o- 
gona, co je s t w yn ik iem  tego, że zm ia
ny  k ą ta  n a ta rc ia  sam olotu  odbyw ają  
się g łów nie n a sk u tek  obro tu  górnego 
p ła ta  w zględem  k ad łuba . G dy sam olot 
nab ierze  szybkości, należy  dość szybko 
i znacznie ściągnąć d rążek  n a  siebie. 
D ługość rozbiegu p rzy  s tarc ie  je s t w 
gran icach : 100 -4- 150 m.

L ądow anie  — ła tw e ; c h arak tery sty cz 
ny  szybki ru c h  d rążk iem  d la  końcow e
go posadzenia  sam olotu. D ługość do
biegu  około 100 m. T or schodzenia s tro 
my.

Jeś li chodzi o sam e w rażen ia  z  lotu, 
początkow o czułem  się dość nieswojo- 
Nie ty lko  z pow odu b ra k u  orczyka, ile 
raczej w sk u tek  b ra k u  lotek. Zgóry b y 
łem  n astaw iony  n ieufn ie  do sta teczno 
ści poprzecznej. A by „uw ierzyć", trz e 
ba było sam em u p rzekonać się, że sa 
m olot u trzy m u je  sam  rów now agę po
przeczną i że n aw et lepiej je st m u nie 
przeszkadzać przez reagow an ie  d rąż 
kiem .

N ależy stw ierdzić, że p ilo taż  tak iego 
sam olo tu  ja k  H. M. je s t prostszy, a n i
żeli norm alnego, zw łaszcza jeżeli cho
dzi o w ykonyw anie  skrętów . P ilo t fa 
b ryczny  zapew niał m nie, że w  roku  
b ieżącym  szkolił na  tym  sam olocie sze
reg  osób, p rzy  czym  p rzeciętny  uczeń 
kończył naukę  po około 3 godzinach lo
tu . C ałe szkolenie polegało w łaściw ie 
na opanow aniu  s ta r tu  i lądow ania.

G ir o u e tłe  Constcm tin

Poza lo tem  na H. M. — 19, że ta k  się 
w yrażę w  stan ie  norm alnym , w ykona

łem  rów nież lo t na tym że sam olocie 
z zam ontow anym  p ilo tem  au tom atycz
nym , d z ia ła jącym  na  zasadzie aero d y 
nam icznej, — z t. zw. G irouette  Con- 
s tan tin .

Szczegółowe om ów ienie g iroue tte  je st 
sp raw ą  dość d ługą, w ięc ograniczę się 
tu  jedyn ie  do opisania je j w  p a ru  sło
w ach.

P rzy rząd  ten , k tó rego  w ynalazcą jest 
p. C onstantin , — sk łada  się z p a ru  
n iew ielk ich  sk rzydełek  oraz prętów , 
połączonych przegubow o i tw orzących  
trapez, do k tó rego  m niejszego boku  są 
um ocow ane w spom niane skrzydełka.

G irouette  m a tę  w łasność, że um iesz
czona w  s tru m ien iu  w ia tru  u trzy m u je  
s ta le  pew ien określony k ą t n a ta rc ia . 
Jeże li n a stąp i zm iana k ie ru n k u  s trug  
pow ie trza  w  sto sunku  do sk rzydełek  
przyrządu , to g iroue tte  w ykona n a ty c h 
m iast ru ch  i u s ta li się w  now ym  poło
żeniu  tak , aby  k ą t n a ta rc ia  w  odniesie
n iu  do sk rzydełek  by ł ta k i sam  jak  po
czątkowo.

S tosu jąc  p rzek ładn ie  dźw igniow e, gi
ro u e tte  może w  czasie swego n a staw ia 
n ia  się pokonyw ać siły s tosunkow o b a r 
dzo duże, k tó re  w łaśn ie  w ykorzystu je  
się do w ychylan ia  s terów  sam olotu, gdy 
g iroue tte  m a zastosow anie  jako  p ilo t 
au tom atyczny.

N a sam olocie H. M. — 19 zam onto
w an e  są dw ie g iro u e tte ‘y, um ieszczone 
sym etryczn ie  po obu stro n ach  kad łu b a  
i oddzia ływ ujące  zapom ocą odpow ied
nich  połączeń ru row ych  na  górny  p ła t 
(ruchom y).

Z adan iem  ich je st podłużne s te ro w a
nie sam olotu.

D ziałanie  urządzenia . Jeżeli w  locie 
k ą t n a ta rc ia  w zrósł np. n ask u tek  po
dm uchu  z dołu, to g irouette  uniesie  się 
do góry i znajdzie  now e położenie ró w 

now agi tak , aby  je j k ą t  n a ta rc ia  był 
ten  sam ; te n  ruch  pow oduje  n astaw ie 
n ie górnego p ła ta  n a  m niejszy  k ą t n a 
ta rc ia  i to w  tak im  stopniu , aby rów no
w aga sił aerodynam icznych, d z ia ła ją 
cych na  sam olot, n ie  by ła  naruszona.

Sam olot s te ro w an y  przez g irouette , 
p rzy  p raw id łow ym  jej dzia łaniu , u trz y 
m u je  s ta ły  k ą t  n a ta rc ia .

W sam olocie H. M. — 19, sterow anym  
przez ten  p rzyrząd , zm iany postaci lo
tu  prostego  odbyw ają  się ty lko  zapo
m ocą gazu: p rzy  dużym  gazie sam olot 
się wznosi, p rzy  zredukow anym  leci po
ziomo, p rzy  zam kn iętym  w ykonyw a lot 
ślizgowy. S iła  w y w ie ran ia  przez giirouet- 
te  n a  p ła t ruchom y je s t tak  dob rana , że 
człowiek siedzący w  sam olocie może ją  
ła tw o  pokonać zapom ocą d rążk a  s te ro 
wego, chcąc sterow ać  sam olo t inaczej, 
an iżeli to  czyni p rzyrząd .

W czasie lotu, jak i w ykonałem , zb a 
danie  dz ia łan ia  tego częściowego pilo ta  
au tom atycznego (jak  w spom niałem  po
wyżej s te ru je  on sam olot ty lko  po
dłużnie, poprzecznie sam olot ten  je st 
sam ostateczny) było u tru d n io n e  złym  
w yw ażeniem  poprzecznym  sam olotu, 
m ianow icie w  całym  zakresie  uży tko 
w ych obro tów  siln ika  sam olot znacznie 
w isiał w  lewo.

Pozostaw iając , że ta k  się w yrażę, 
w olną rękę  p ilo tow i au tom atycznem u 
w s te ro w an iu  podłużnym , należało  jed 
nak  sta le  w y w ierać  nacisk  na  d rążek  
sterow y z boku. M im o to, dało się 
s tw ierdzić  na  podstaw ie  ruchów  po
dłużnych  d rążk a  sterow ego popraw ne 
dzia łan ie  u rządzen ia .

N ależy zw rócić uw agę na  fakt, że gi
ro u e tte  na  H. M. — 19 by ła  w ykonana  
w  sposób bardzo  prosty , po dom ow em u. 
K oszt jej w yk o n an ia  w yniósł 800 fr. fr.. 
(ca 115 zł.). C iężar p rzy rząd u  w ynosił 
7,8 kg.

10 lał istnienia Aeroklubu Lwowskiego
„A eroklubow i L w ow skiem u p rzypada  

w  pe łn i o lb rzym ia zasługa odrodzenia 
polskiego szybow nictw a. W lw iej czę
ści p rzyp isać  m u należy  także  zasługę 
n ieusta jącego  rozw oju  i do dziś w  szy
bow nictw ie  po lsk im  osiągniętych rezu l
ta tów " *).

W styczniow ym  num erze  ro k u  1928 
„M łodego L otn ika" ukaza ła  się w  k ro 
nice sk rom na n o ta tk a  donosząca p e ti
tem , że na  zeb ran iu  k o n sty tu u jący m  
A erok lubu  A kadem ickiego w  K ra k o 
w ie „Z arząd  odbył rów nież  k on ferencję  
z v -p rezesem  Z w iązku A w iatycznego 
w e Lw ow ie, p ilo tem  Sz. G rzeszczykiem ,

*) W yd. A. R. P. „5 la t lo tn ic tw a spo r
tow ego".

k tó ry  m a poczynić w stępne  kroki, zm ie
rza jące  do zo rgan izow ania  A erok lubu  
A kadem ickiego w e Lw ow ie". W n u m e
rze  zaś 4 z kw ie tn ia  tego sam ego roku  
na  stron ie  96 zn a jd u jem y  już p ierw szy 
o fic ja lny  b iu le ty n  A kadem ickiego A ero
k lubu  Lw ow skiego. C zytam y tam : „Dnia 
28 lu tego odbyło się o rgan izacy jne  ze
b ran ie  A erok lubu  A kadem ickiego w e 
Lw ow ie,' zw ołane przez Z. A. N a wśtę^ 
pie naszk icow ana zosta ła  sy tuac ja , 
w  jak ie j tw orzy  się A. A. Ł.,^oraz jego- 
najb liższa  przyszłość. N astępn ie  zap ro 
szono na  przew odniczącego zeb ran ia  p. 
J. R udow skiego. W szyscy obecni w  licz
bie 17 uznali się za członków  założycie
li A. A. L. Z kolei p rzystąp iono  do 2 
pu n k tu  porządku  dziennego, a m ianow i

cie dó odczytania  s ta tu tu , k tó ry  był 
w zorow any n a  sta tu c ie  A. A. W. N ad 
s ta tu tem  w yw iąza ła  się ożyw iona dy 
skusja . Po licznych zm ianach  s ta tu t 
p rzy jęto , po czym  przystąp iono  do w y 
b o ru  tym czasow ego Zarządu, k tó ry  bę 
dzie sp raw ow ał swój u rząd  do ‘ p ie rw 
szego w alnego zebran ia. W sk ład  ty m 
czasowego Z arządu  w eszli: jako  p rz e 
w odniczący — p ilo t Szczepan G rzesz
czyk, v -p rezes  Z. A., jak o  v -p rzew o d n i- 
czący — p. M ogiln ickk-jako sek re ta rz  — * 
p. A ndro lle tti. N ależy podkreślić , że 
W ojewódzki K om ite t L. O. P. P. p o sta 
now ił pop ierać  A. A. L.".

Ów zarząd  tym czasow y pow ołał do 
życia R adę K lubu, k tó re j p rzew odn i
ctwo ob jął gen. B. Popow icz, d -ca  O. K.



VI. U zyskano odpow iednie fundusze, 
w y staran o  się o dw a sam oloty  „H anrio t 
X X V III“ i w  ten  sposób stw orzono m oż
liwość szkolenia p ierw szej p a rtii  człon
ków  K lubu. W m a ju  1928 r. odbyło się 
p ierw sze w alne  zgrom adzenie, k tó re  n a 
dal pow ierzyło  p iastow an ie  godności 
prezesa  inż. G rzeszczykow i. Do Z arządu  
ponad to  pow ołane: St. M ogilnickiego, 
St. P ią tk iew icza, Wł. B orow skiego. Ł. 
M aya, Z. L askow skiego i J. Szw edow - 
sikiego. W n astęp n y ch  zarządach  (do r. 
1932) poza w yżej w ym ien ionym i w spó ł
p racow ali szczególnie: K. C horzew ski, 
Wł. Sołow ij, St. M assalski, W. O lszew 
ska, D. S ikorzanka. P rezesu rę  K lubu  
ob jął w  1932 r. prof. inż. E. T. G eisler. 
W r. 1929 A. A. L. przen iósł się ze swej 
dotychczasow ej siedziby, k tó ra  m ieści
ła  się w... sali ry sunkow ej P o litechn ik i 
Lw ow skiej, do w łasnego lokalu.

Zasadniczą zm ianę w  życiu i s tru k tu 
rze o rgan izacy jnej K lubu  stanow i dzień 
14.II I .1931 r., w  k tó ry m  to dn iu  w alne  
zgrom adzenie jednom yślną  uchw ałą  po
stanow iło  A erok lub  A kadem icki we 
Lw ow ie przem ianow ać na  A eroklub  
Lw ow ski, s tw arza jąc  zeń  w  te n  sposób 
o rgan izację  dostępną d la  w szystkich.

W m a ju  1928 r. uruchom iono  k u rs  
teo re tyczny  szkolenia, k tó ry  ukończyło 
14 członków. Szkolenie p rak ty czn e  roz
poczęto w  sierpn iu , p rzy  czym  dodać 
nalćży, że odbyw ało się ono w  n ad er 
ciężkich w a ru n k a ch  (lotnisko oddalone 
o b lisko 8 km , b ra k  odpow iedniej obsłu 
gi dtp.). N iem niej jed n ak  cała g ru p a  
szkolona przez in s tru k to ra  st. s ierżan ta  
M. P ak u łę  jesien ią  la ta ła  już  sam odziel
nie. N a w iosnę ro k u  następnego  w y 
szkolono d rugą  p a rtię  pilotów , w  tym  
dw ie pan ie : W. O lszew ską i D. S iko- 
rzankę. W tym  okresie  czasu K lub  roz
porządzał czterem a „H anrio tam i", a 
fu n k c je  oficera  łącznikow ego pełn ił por. 
pil. Rom iszew ski. Cały szereg członków  
K lubu  w ysłano rów nocześnie do C en
tru m  w  Łodzi oraz w  N ow ym  T arg u , co 
w cale w ydatn ie  pow iększyło ilość w y 
szkolonych p ilo tów  A. L. Duży nacisk  
k ładziono rów nież na  tren in g  pop rzed 
nio już  w yszkolonych członków  K lubu. 
M imo szczupłego ta b o ru  (2 sam oloty  
RW D-4 i 3 „H anrio ty") tren in g i te  p rze 
prow adzano  w  ram ach  program u.

Nie pom inął K lub  rów nież dz ia ła lno 
ści tu ry stycznej, k tó rą  zapoczątkow ał 
inż. Sz. G rzeszczyk, k tó ry  w raz  z Ł. M a
yem  n a  sam olocie JD -2  odbył lo t do
okoła Polski. N astępnym  e tapem  był 
udział A. L. w  II I  K ra jow ym  K onkursie  
A w ionetek , w ' k tó ry m  załoga lw ow skiej 
RW D-4 z p ilo tem  Sz. G rzeszczykiem  i 
naw igato rem  K. C horzew skim  zajęła  
d rug ie  m iejsce w  ogólnej k lasyfikacji. 
W ro k u  1931 A erok lub  L w ow ski b ra ł 
udżiał w  P ierw szych  L ubelsko - Podla^

skich Zim ow ych Zaw odach Lotniczych 
(p ierw sze m iejsce i p u ch ar d la  A. L. 
zdobył w tedy  p ilo t Chorzew ski). Oprócz 
tego piloci w yszkoleni w  A. L. b iorą  
udział w  całym  szeregu im prez i p rze 
lotów , organ izow anych  p rzez LO PP, u - 
czestniczą w  różnych uroczystościach  
lotniczych, odbyw ają  lo ty  pasażerskie , 
p ropagandow e, tu rystyczne  itp., osiąga
jąc  w  sum ie b lisko 600 godzin w y la ta 
nych. Z tego okresu  czasu d a tu 
je  się rów nież g łośny p rze lo t p ilo tek  i 
sam otny  lot dookoła św ia ta  por. pil. 
C zarkow skiego-G olejew skiego. W r. 1932
A.. L. w ziął ponad to  udział w  M iędzyna
rodow ym  M eetingu W arszaw skim , a n a 
s tępn ie  zorganizow ał k ra jo w y  m eeting  
w e Lw ow ie, połączony ze zlo tem  gw iaź
dzistym  (pierw sze m iejsce w  zlocie zno
w u  za ją ł p ilo t A. L. K. Chorzew ski).

Sukcesy  p ilo tów  m otorow ych A. L., 
choć n iew ątp liw ie  zap isały  p ięk n ą  k a r 
tę  w  dziejach  polskiego lo tn ic tw a spo r
towego, zosta ły  jed n ak  przyćm ione 
przez w span ia łe  w yniki, jak ie  K lub o- 
s iągnął na  polu  rozw oju  naszego szy
bow nictw a. Zaczęło się to  od k ilk u le t
n ich  p rac  naukow ych  w  dziedzinie lo
tów  żaglow ych i budow y szybowców, 
n iezm ordow anie  prow adzonych  przez 
Zw iązek A w iatyczny  a k o n ty n u o w a
nych przez A. L., k tó ry  w  m a ju  1928 r. 
zorganizow ał p ierw szą w ypraw ę  szy
bow cow ą w  okolice Złoczowa. T am  inż. 
G rzeszczyk na  szybow cu k o n s tru k c ji 
inż. W. C zerw ińskiego w  jednym  z czte
rech  dokonanych lotów  us ta lił p ierw szy 
e tap  rozw oju  polskiego szybow nictw a. 
N astępne  w ypraw y, organ izow ane ró w 
nież przez A erok lub  Lw ow ski, do now o- 
odk ry tych  te ren ó w  w  B ezm iechow ej do 
b ilansu  zdobyczy szybow cow ych w p isa 
ły dalsze, pow ażne sukcesy. Zaczęto u - 
s tanaw iać  rek o rd y  i — co n iem niej 
w ażne — szkolić p ierw szych piló tów  
szybow cow ych, i to n ie ty lko  z A.L., ale 
i z innych  k lubów . A erok lub  Lw ow ski 
s ta je  się n ie jako  au tom atyczn ie  c en tra l
n y m o g n is k ie m  ru ch u  szybowcowego w

Polsce, a o d k ry te  p rzezeń  te re n y  w B ez
m iechow ej „akadem ią  szybow niczą", 
k tó ra  ściąga am ato rów  lotów  żaglowych 
z całego k ra ju .

W czasie w ypraw y  jesiennej, k tó ra  
m ia ła  c h a ra k te r  ty lko  tren ingow y, zdą
żono jed n a k  d w u k ro tn ie  pobić polski 
re k o rd  d ługo trw ałości lo tu  żaglowego. 
D okonali tego Z ygm unt L askow ski na 
szybow cu „C zajka", inż. G rzeszczyk na 
szybow cu sw ej k o n s tru k c ji „Lw ów  S. 
G. 21". Zasługą A erok lubu  Lw ow skiego 
je st rów nież w yszukan ie  pom ocniczych 
te ren ó w  szybow cow ych o c h arak terze  
szkolnym  w  M alechow ie i C zerw onym  
K am ieniu .

L a ta  n astęp n e  — to  dalszy, coraz b a r 
dziej im ponujący  rozw ój A erok lubu  
Lw ow skiego, k tó rego  członkow ie sw oi
mi w yczynam i ta k  na  m aszynach  m oto
row ych  ja k  i bezsiln ikow ych godnie 
po d trzy m u ją  s ta re  lotnicze trad y c je  
Lw ow a, h ie  ty lko  n ie  u s tęp u jąc  w  n i
czym  inriym  ośrodkom  lotniczym , ale 
często odb ie ra jąc  im  pa lm ę p ie rw szeń 
stw a.

D użą in tensyw nośc ią  w  h is to rii A. L. 
zaznaczył się rok  1933, w  k tó ry m  w y
la tano  na  p ła tow cach  m otorow ych p rze 
szło 900 godzin, choć o trzym ano  zasiłek  
z M in isterstw a  K om unikac ji ty lko  na 
302 godziny. W yla tan ie  nadw yżki ró w 
nej p raw ie  200% um ożliw ione zostało w  
dużej m ierze  dzięki o trzym an iu  znacz
nej ilości benzyny  od firm  naftow ych , a 
spec ja ln ie  od F -m y  „M ałopolska". S ta ło  
się to  dzięki uczynności i ofiarności D y
rek c ji „M ałopolski" w  osobach je j dy 
rek to ró w  pp. inż. W. H łask i i d r J. K o
zickiego.

W e w rześn iu  tegoż ro k u  m iał m iejsce 
p rze lo t przez Lw ów  uczestn ików  m ię
dzynarodow ego „challenge‘u". A erok lub  
L w ow ski m ia ł pow ierzoną sobie o rg an i
zację p u n k tu  etapow ego, a jak  się z te 
go w yw iązał, św iadczy n a jlep ie j fak t, 
iż uczestn icy  te j bądź co bądź o lb rzy 
m iej im prezy  uznali Lw ów  za n a jlep ie j 
zorganizow any i fu n k c jo n u jący  spośród



29 etapów , przez k tó re  p row adziła  t r a 
sa  zaw odów . W p aździern iku  zaś spe
c ja ln a  K om isja  R ew izy jna  Dep. Lotn. 
Cyw. M. K. po zbad an iu  całej gospodar
k i ta k  K lubu  ja k  i szkół w  C zerw onym  
K am ien iu  i B ezm iechow ej złożyła na  
ręce ów czesnego prezesa  A. L. prof. 
G eislera  podziękow anie d la  A erok lubu  
Lw ow skiego jako  n a jlep ie j fu n k c jo n u 
jącego w  Polsce.

W ro k u  1934 A. L. w  dążen iu  do d a l
szego rozw oju  i doskonalen ia  swych 
członków  “założył Sekcję  O bserw atorów  
jako  część Sekcji T ren ingow ej, przez co 
podniesiono znacznie ogólny poziom  
personelu  la ta jącego . P on iew aż rów no
cześnie szkolenie szerokich  m as pilo tów  
szybow cow ych niższych ka tego ry j p rze 
stało  być in te resem  A. L., a rów nocze
śnie L w ow ski O krąg  Woj. L O P P  za in te 
resow ał się tą  sp raw ą, p rze to  Z arząd  
p ostępu jąc  w  m yśl często w ypow iada
n ych  p rzez członków  opinii postanow ił 
pozostaw ić L O P P finansow an ie  szkoły 
szybow cow ej w  C zerw onym  K am ieniu , 
zas trzeg a jąc  sobie jednakże  w p ływ  na  
p rzeb ieg  szkolenia. W ty m  też ro k u  po 
święcono n a  lo tn isku  skn iłow skim  
d rew n ian y  h a n g a r  z p rzybudów ką k a n 
celary jną, p rzy  czym  w  uroczystości 
w ziął udz ia ł p. v .-m in . inż. A leksander 
B obkow ski, k tó ry  w ygłosił p iękne  p rze 
m ów ienie, p o d k reś la jąc  znaczenie L w o
w a jako  polskiego g rodu lotniczego. 
W yniki p racy  Szkoły Szybow cow ej w  
Bezm iechow ej p rzeszły  w  ro k u  1934 
w szelk ie oczekiw ania. J a k  w skazu ją  
szczegółowe sp raw ozdan ia  te j Szkoły, 
zarów no liczba p ilo tów  w yszkolonych 
i tre n u ją cy ch  ja k  i liczba godzin w y la 
tanych , ja k  w reszcie ilość lo tów  p rze 
kroczyły  d w u k ro tn ie  w ynik i ro k u  u b ieg 
łego.

Z końcem  ro k u  1935 zaw iązany  został 
w  S anoku  K lub  B alonow y „G um a“, 
afiliow any  do A erok lubu  Lw ow skiego. 
K lub  ten  w kró tce  po p o w stan iu  rozpo
czął szkolenie teoretyczne, a następ n ie  
i p rak ty czn e  członków. W rezu ltacie  już 
w  m a ju  1936 r. K lub  zdobył p ierw szą  
nagrodę  na  zaw odach w  T oruniu , a m ia 
now icie p u ch ar im. pułk . W ańkow icza. 
Ponad to  odbyto cały  szereg  lo tów  ćw i
czebnych a niezależnie  od akcji rozw oju  
i p ropagandy  .sportu balonow ego w  po
rozum ien iu  z A. L. K lub  B alonow y 
stw orzy ł u  siebie sekcję  szybow cow ą, 
d a jąc  w  te n  sposób m ożność szkolenia 
się m łodzieży z S anoka  i okolicy.

W ro k u  1936 w ybrano  now y zarząd  
w  składzie : p rezes — płk. O tton  G ros- 
ser, I-szy  w iceprezes — d r inż. Je rzy  
Kozicki, I l-g i w iceprezes — m jr  Józef 
Ju n g ra f, sk a rb n ik  T adeusz M ucha, se 
k re ta rz  m g r S te fan  Cw ierzew icz, zast. 
sek ret. — S tan is ław  D adej, gospodarz — 
K azim ierz  W achal. F u n k c je  K om endan

ta  P. W. Lotniczego pe łn ił k p t. pil. P a 
w eł P isch inger, dzięki k tó rego  energii 
i zapałow i do p racy  s tan  ta b o ru  po 
w iększył się trzy k ro tn ie , a  ilość w y la 
tan y ch  godzin przew yższyła  o sto p ro 
cen t w ynik i ro k u  poprzedniego. N a lo t
n isku  w  Skniłow ie rozpoczęto budow ę 
h an g aru  k o n stru k c ji m eta low ej oraz b u 
d y n k u  adm in istracy jnego . Do pow ięk 
szenia tab o ru  A. L. nadzw yczaj w y d a t
n ie  przyczyn ił się znow u K oncern  N af
tow y  „M ałopolska14 oraz  jego d y rek to rzy  
i p racow nicy, k tó rzy  ze sw ych sk ładek  
u fundow ali pięć sam olotów  RWD 13.

Dążąc p rzede  w szystk im  do spopu la
ryzow an ia  m yśli przew odniej lo tn ic tw a  
sportow ego w śród  na jszerszych  rzesz 
społeczeństw a, k ład ł Z arząd  duży n a 
cisk n a  o rgan izację  im p rez  pokazow ych. 
Załogi A. L. b ra ły  udz ia ł w  całym  sze
re g u  reg iona lnych  zaw odów  lotniczych. 
N ajw iększe sukcesy  osiągnął jed n ak  A - 
e rok lub  L w ow ski n a  IV  K ra jow ych  Z a
w odach Szybow cow ych w  U stianow ej, 
gdzie m iędzy innym i p ie rw sze  i trzec ie  
m iejsce zdobyli członkow ie A. L. (Ż ab- 
ski i B aranow ski), a z trz ec h  zasad n i
czych rek o rd ó w  Polski: w ysokości, p rz e 
lo tu  i d ługo trw ałośc i lo tu  dw a zosta ły  
popraw ione  przez p ilo tów  A. L. A n to 
n ia k a  i B aranow skiego. R ów nież VI K. 
L. T. K. da ły  A. L. p iękne  w ynik i, bo 
w  ko n k u rs ie  sen io rów  piloci lw ow scy 
(A. Szarek , Z. Żabski, inż. J . Solak, inż.
B. Solak, S. K ow alski, S. Kozioł) zdo
b y li pierw sze, d rug ie  i siódm e m iejsce, 
a zespołowo A erok lub  z a ją ł trzecie  
m iejsce, w  locie zaś k luczem  —  drug ie  
m iejsce. J a k  to  podkreś lił w  sw ym  
sp raw ozdan iu  p rezes G rosser, A ero 
k lub  Lw ow ski dzięki sw em u silnem u 
rozw ojow i w y su n ą ł się w  1936 r. n a  
czołowe m ie jsce  w  Polsce p rzed  w szy
s tk im i A erok lubam i Polski.

R ok 1937 zaznaczył się dalszym , re 
kordow ym  w p ro st rozw ojem  w szystk ich  
agend  A erok lubu  Lw ow skiego, co n a j 
lep iej m oże z ilustrow ać  je d n a  ty lko  po
zycja porów naw cza: w  ro k u  1928 ilość 
w y la tanych  godzin w ynosiła  107, zaś w  
r. 1937 — 3.564. C yfra  ta  m ów i sam a za 
siebie.

T abor A. L. pow iększył się w  dalszym  
ciągu m. in. o trzy  ak ro b acy jn e  RDW-10, 
o fia row ane  przez Z arząd  G łów ny L O P P 
oraz o szereg  sam olotów  ty p u  RWD-8, 
s tanow iących  w łasność M in isterstw a 
K om unikacji. T abo r te n  um ożliw ił A. L. 
podw yższenie ilości w y la tan y ch  godzin 
znow u o 100 p rocen t w  po rów nan iu  z 
rok iem  1936 oraz w zięcie udz ia łu  g re 
m ialnego w  im prezach  i zaw odach za
granicznych. Dość pow iedzieć, że człon
kow ie K lu b u  w ykonali 11 w ie lk ich  ra i-  
dów, o b la tu jąc  p raw ie  całą  E uropę  i 
p rze la tu jąc  n a  zagran icznych  szlakach 
pow ie trznych  ponad  120.000 km . Ś w iad 

czy to  zarów no o w ysokim  poziom ie w y 
szkolenia p ersonelu  la ta jącego  A erok lu 
bu  Lw ow skiego ja k  też  o dobroci uży
w anego przezeń sp rzętu  w yrobu  k ra jo 
wego. W praw dzie  to  zain teresow an ie  się 
A. L. im prezam i zagran icznym i w p ły 
nęło n ieko rzystn ie  n a  udz ia ł w  zaw o
dach  k ra jo w y ch  („ty lko11 d rug ie  m iejsce 
w  K ra jow ych  Z aw odach Lotniczych), 
ale n a  te ren ie  szybow nictw a K lub  raz  
jeszcze dob itn ie  udow odnił, że p ry m a tu  
n a  ty m  polu  odebrać sobie n ie  da, cze
go na jlepszym  dow odem  p iękne  w ynik i 
osiągnięte  przez p ilo tów  m otorow ych i 
szybow cow ych K lu b u  n a  M iędzynaro
dow ych Z aw odach Szybow cow ych w  
Rhón i K ra jo w y m  K onkursie  Szybow 
cow ym  w  Inow rocław iu . Do osiągnięcia 
ta k  p ięknych  rezu lta tó w  przyczyn iła  się 
p rzede w szystk im  Szkoła w  B ezm iecho
w ej, k tó ra  zdobyła sobie zresz tą  zupeł
n ie zasłużony rozgłos w  całej Europie.

Z apoczątkow ana u  schy łku  1936 r. b u 
dow a dom u adm in is tracy jnego  A. L. na  
lo tn isk u  w  S kniłow ie  dobiegła końca. 
W ielk im  k rok iem  nap rzód  w  k ie ru n k u  
usam odzieln ien ia  się K lubu  je s t w y
dzierżaw ien ie  te re n u  w  gm inie B asiów - 
ka  n a  w łasne  lądow isko. W ym ierzono 
tam  granice, um ieszczono nap is  w  środ 
ku  lądow iska, cz te ry  w agony kolejow e 
— d a r  L w ow skiej D yrekcji P. K. P. — 
zam ontow ano  n a  liz jerze  lasu, w ybudo
w ano w ieżyczkę obserw acy jną  i w  ten  
sposób zaim prow izow ano lo tn isko  po 
m ocnicze, k tó re  K lubow i w  czasie n a j 
w iększego n asilen ia  lo tów  n a  lo tn isku  
m acierzystym  oddało w ielk ie  usługi.

Ścisła w spó łp raca  A. L. z L O P P  czte
rech  w ojew ództw  południow o -  w schod
nich  pozw oliła  m u n a  zorganizow anie  w  
te ren ie  szeregu pokazów  lo tn iczych w  
połączeniu  z lo tam i p ropagandow ym i, 
w ożeniem  pasażerów  i rzucan iem  u lo - 
iek. O dbyto rów nież w  ty m  ro k u  w iele 
lo tów  pom iarow ych  d la  In s ty tu tu  T ech
n ik i Szybow nictw a i M otoszybow ni- 
c tw a oraz lo tów  zapoznaw czych d la 
Sekcji Lotn iczej stud . Polit. Lw ow skiej.

T rudno  w  ram ach  skrom nego, suche
go sp raw ozdan ia  objąć  cały bogaty  do
ro b ek  A erok lubu  Lw ow skiego, s to su n 
kow o m łodego la tam i a napew no  
na jstarszego  w  Polsce — jeśli uw zględ
n im y p rzedw ojenne  jeszcze tra d y c je  i 
poczynania  lotn icze Lw ow a. Jed n o  je st 
pew ne — Lwów, „m iasto  O rlą t11, w ierny  
sw ej nazw ie i trad y c ji, dzięki A erok lu 
bow i L w ow skiem u rea lizu je  w  całej 
pełn i rzucone przez gen. L. B erbeckiego 
hasło : „U czm y się la ta ć !11, dodając  od 
siebie dew izę St. W yspiańskiego: „Le
cieć nap rzód  i n ie  daw ać  się m ijać!11.

N iechże ta  o s ta tn ia  dew iza pozostanie 
n a  d ru g ie  dziesięciolecie A erok lubu  
L w ow skiego jego dew izą nacze lną  i w e 
w szelk ich  poczynan iach  rea lizow aną!



L O ^N K Z -^W O  PO PU LA R N E
Bilans 1938 roku

Musimy tu rozpatrzyć postępy dwojakiej natury: 
jakościowe i ilościowe. Wśród pierwszych odróżnić 
nadto należy postępy o charakterze zasadniczym 
(zmierzające do zwiększenia bezpieczeństwa lotu i —  
co się z tym wiąże —  do uproszczenia pilotażu, gdy 
mowa o samym płatowcu), a osobno — postępy w ra
mach dotychczasowych, zdążające ku obniżeniu ceny 
samolotu i kosztów jego użytkowania.

Tak na czoło wysuwana w poprzednich kilku la
tach kwestia radykalnego uproszczenia pilotażu 
ustąpiła w r. 1938 wyraźnie w cień, co wiąże się oczy
wiście z uporczywym niepowodzeniem wielu indy
widualnych poczynań konstruktorskich. Nie słysze
liśmy, aby na tym polu ostatnio usiłował działać 
ktoś więcej niż jednostki, — i to z gatunku „outside
rów". Wielki wpływ wywrzeć tu zresztą musiało 
szeroko rozwijające się na świecie szybownictwo: 
piloci szybowcowi stanowią obecnie przeważającą 
część adeptów lotnictwa popularnego, a oni nie lę
kają się lotek, ani nie narzekają na obecność orczyka.

Na tym tle wyjątkiem jest trójkołowe podwozie, 
które odbywało w ostatnim czasie istny pochód 
triumfalny, zwłaszcza w  Anglii. Jedną z jego zalet 
jest wyeliminowanie zwykłej precyzyjności motoro
wego lądowania, co amatora pilota nie może, rzecz 
prosta, nie pociągać. Stosujący takie podwozie kon
struktorzy mają predylekcję do śmigła pchającego 
za skrzydłem, łączonego z układem dwu belek ogo
nowych, podtrzymujących usterzenie. Ta forma 
zmienia wprawdzie optycznie sylwetkę samolotu, ale 
jest naturalnie pozbawiona jakichkolwiek cech re
wolucyjnych; układ ten polepsza widoczność, a to 
już więcej sprawa wygody i przyjemności, niż łat
wości pilotażu.

Tak więc szeroko panującą formułą jest klasyczny 
jednopłat (w Europie częściej dolny, niż górny), o bu
dowie wolnonośnej, ze śmigłem ciągnącym i normal
nym podwoziem *). Możnaby powiedzieć, że lotnicza 
demokracja wyrosła już z przesadnego młodzieńcze
go radykalizmu reformatorskiego.

Zrezygnowawszy z różnych nowinek, tym chęt
niej stosują liczni konstruktorzy klapy, których uży
cie jest dzisiaj, dzięki wielu badaniom w laborato
rium i w naturze, sprawą po prostu staranności au
tora projektu. Dalsze rozpowszechnienie klap będzie 
wzrastało w miarę, jak rundy nad lotniskiem ustępo
wać będą miejsca dalszym wycieczkom turystycz
nym. Na te ostatnie dziś nie wielu jeszcze się waży, 
bojąc się m. in. defektu silnika.

Należy jeszcze wspomnieć o lądowaniu na płozie, 
aktualnym w każdym razie dla motoszybowca. Otóż 
motoszybowce w ogóle wyszły na świecie (poza Pol
ską) z mody, to znaczy — przestano tak hojnie sza

*) C iekaw ym  p rzyczynkiem  do te j ew o lucji „w stecz" je st 
sp raw a  „A ile a tiro ir"  K e lln e r — B ćchereau. P am ię tam y  
(por. zeszyt 2/1937), że k o n s tru k to r  m ia ł dążyć do prze jśc ia  
n a  s terow an ie  głębokościow e skrzydeł. O becnie n ic  o tym  
nie  słychać, a podw ójne sk rzyd ło  służy  w yłączn ie  do uzy 
skan ia  po trzebnej rozpiętości szybkości.

fować... terminami: „motoplaneur" ,,,Motorsegler“ itp. 
Jedyny przeto wysiłek w tym kierunku reprezentuje 
nasz I. T. S. M. z dwiema maszynami zbudowanymi 
(ITS-8 i ITS-8W) oraz dalszymi — w przygotowa
niu. Lwów bardzo sobie chwali to urządzenie. Nie
stety ponowne fiasco zawodów motoszybowcowych 
utrudniło poznanie tych zalet innym.

Udoskonalenia, poczynione na silnikach, z natury 
mniej rzucają się w  oczy. Że postęp tu wszakże ist
nieje, to możemy wnioskować po rozmiarach pro
dukcji niektórych wziętych marek (np. amerykań
skie 40 — 50 KM, czeski 60-konny „Mikron" i in.). 
Drugiego sprawdzianu, choć bardziej przypadkowe
go, możnaby doszukiwać się w zaprzestaniu adapta
cji motorów samochodowych, niedawno tak jeszcze 
częstych np. w  Anglii. Wiadomo, że za jeden z plu
sów silników samochodowych (choć głównie szło o 
ceny) podawano też lepszą niezawodność biegu.

My, w Polsce, z silnikami zagranicznymi nie po
robiliśmy dodatnich doświadczeń. Tłumaczy się to 
poniekąd faktem, iż kupowano jednostki b. słabej 
mocy (do motoszybowców), a z tymi w ogóle jest 
jeszcze źle.

Ceny sprzętu, nawet jednakowej mocy i rozmia
rów, kształtowały się bardzo rozmaicie. Nie tylko 
dlatego, że związane to jest z różnymi lokalnymi 
warunkami, ale także ponieważ nie ustaliły się je
szcze żadne standartowe metody konstrukcyjne. Ma
my płatowce drewniane, mamy konstrukcje miesza
ne (kadłub z rur, a skrzydła i stery — z drzewa), 
mamy metalowe — z drzewem tylko w dźwigarach 
skrzydłowych i jeszcze kilku miejscach (np. amery
kańskie maszyny Taylora o kadłubie stalowym, 
a wielu elementach, m. in. żeberkach skrzydłowych,
— z lekkich stopów), są też, choć nieliczne, samoloty 
całkowicie metalowe (z konkursu „Societe du Dur- 
alumin“). Nie wiele brakuje, aby zaczęto stosować 
jeszcze materiały syntetyczne, w rodzaju tych ele
mentów ze specjalnej tektury, jakie pojawiły się na 
niemieckich szybowcach.

W każdym bądź razie za cenę bardzo średniego 
samochodu — samolotów jest całe mnóstwo. W Eu
ropie najtaniej kalkulują się maszyny czeskie (7—20 
tys. zł), zresztą — do bardzo niskich cen (dzięki pro
dukcji w wielkich seriach) doszły wytwórnie ame
rykańskie, sprzedając 40-konną dwumiejscówkę so
lidnej, fabrycznej roboty za około 1.500 dolarów 
(okrągło 7 i pół tys. złotych).

Mówiąc o cenie samolotów, trzeba wspomnieć 
o amatorskiej budowie wzgl. montażu. Otóż jasne 
jest, że to nie jest droga do celu. Amatorom trzeba 
jednak dać swobodę fabrykowania sobie maszyn, 
ażeby w ogóle wydobyć cały ruch na powierzchnię. — 
W krótkim czasie zjawi się konkurencja przemysłu
— i tej nie dadzą oni rady nie tylko co do jakości 
sprzętu, ale i także co do ceny.^ Odbiorniki radiowe 
budowano sobie, gdy porządny aparat lampowy do 
odbioru liczniejszych stacji zagranicznych szedł w 
grube setki złotych. Dziś drożej kosztowałyby same



części. Poza wyjątkami, radio własnej roboty znikło 
z powierzchni.

Koszty paliwa, dzięki starannemu opracowaniu 
aerodynamicznemu płatowca, osiągnęły poziom na
prawdę niski. Wiele poniżej 10 1/100 km podaje się 
jako normę dla maszyn dwumiejscowych. Nasz pol
ski „Bąk" (na jedną osobę) zużywa zaledwie 4 litry. 
Przypominamy zresztą tablicę I.T.S.M. (por. zeszyt 
6— 7/1938). Jeśli nawet była ona układana z pew
nym, zrozumiałym optymizmem, to i tak daje dobre 
pojęcie, jaki jest rząd wielkości.

Koszty konserwacji, hangarowania itp. mogłyby 
rzeczowo ustalić się dopiero po osiągnięciu przez lot
nictwo popularne poważniejszego natężenia ilościo
wego. W dziedzinie napraw trzeba zwrócić uwagę, 
że w Ameryce szeroko korzysta się ze stacji obsługi, 
zaopatrzonych w części zamienne. W Europie — do
tąd lepiej dogadza łatwość naprawy ograniczonymi 
środkami; stąd właśnie na ogół upodobanie do kon
strukcji drewnianej.

Wiemy, że w dzisiejszym stadium rozwojowym lot
nictwa popularnego olbrzymi wpływ na jego życie 
wywiera polityka państwa. Tu obserwowaliśmy bar 
dzo ważne przemiany.

Zaczęło się od Niemiec, gdzie zeszłoroczny jesien
ny konkurs ,,Motorgleiter‘ów" niemal ponad głowa
mi ,,czynników miarodajnych" otworzył oczy fabry
kantom somolotów, że pojęcie ,,Volksflugzeug“ — to 
nie żadne „Phantasienamen", jak głosił jeden z he
roldów przed tym obowiązującego „zgleichszaltowa- 
nego“ kierunku. Na wiosnę pojawił się udany „Stu
dent" znanych zakładów Biicker Flugzeug - Werke, 
po tym „Hummel“ firmy Siebel - Flugzeug - Werke, 
później — „Go-150“ dawno znanej Gothaer Waggon- 
fabrik. Trzy wielkie wytwórnie „nawróciły się" w 
tak krótkim czasie. Przybywają po trochu, choć wol
niej naturalnie, także i silniki (np. Ziindapp mocy 
ok. 50 KM, Breuer — 45 KM.).

To jest wielka przemiana, a raczej — początek 
wielkiej przemiany, albowiem dalszy ciąg będzie 
niewątpliwie jeszcze ciekawszy.

Latem z sensacją wystąpiła konserwatywna An
glia. Utworzono „Civil Air Guard", w której — wo
bec jej liczebności — nie można było nie przewi
dzieć użycia również i samolotów słabosilnikowych. 
Zapowiedzi produkcji taniego sprzętu posypały się 
zaraz od najpoważniejszych producentów. Donoszo
no już o tym w kronice.

Przykład angielski podziałał i na Francję, gdzie 
od dłuższego czasu lotnictwo popularne ograniczyło 
się do 60-konnych szkolnych dwumiejscówek w przy
sposobieniu wojskowym i do mozaikowej odrobiny 
maszyn w ręku prywatnych niedobitków, pochodzą
cych z okresu... poprzedzającego założenie „soctions 
de l‘aviation populaire"! Min. Guy La Chambre, prze
konawszy się rychło, że p.w. dla przedpoborowych 
to jeszcze nie wszystko, dał klubom środki na odno
wienie taboru właśnie w znacznym stopniu w za
kresie małej mocy, a poza tym — „spuścił z łańcu
cha" amatorów, śmiałym edyktem dla „categorie 
reśtreinte". Teraz stuk młotków rozlegnie się po 
całej Francji, a z wiosną niebo zaludni sie tam ca
łym rojem najbanalniejszych i... naj niezwykłej szych 
aeroplanów. Po tym trochę domorosłych budowni
czych niewątpliwie będzie musiało szukać pomocy 
u lekarzy, ale nowa koniunktura na pewno szybko 
przyciągnie poważny przemysł — i jeśli tylko unik

nie Francja zbyt fanatycznych .„apostołów", to ok
res prób na własnych kościach minie szybko i bez
boleśnie.

W pozostałych krajach o wyrobionej pozycji sła- 
bosilnikowej, mianowicie w Stanach Zjedn. i Czecho
słowacji, sytuacja rozwijała się normalnie i po
myślnie.

Wreszcie wiele jaskółek słabosilnikowych ukazało 
się pojedyńczo w innych państwach, nawet w bardzo 
małych. Ciekawe, że samoloty małej mocy wypusz
czają także fabryki w koloniach (np. ,,Walraven 4“ 
w Indiach Holenderskich). Tam samolot ma specjal
ne znaczenie, ale też wymaga i szczególnej nieza
wodności.

Należy teraz podkreślić, że dominującym typem 
jest samolot dwuosobowy, bardzo często — z miej
scami obok siebie, mocy około 50 — 60 KM (50-kon- 
ne silniki zabudowują ostatnio na swoim sprzęcie 
także fabryki amerykańskie, ograniczające się dotąd 
do 40 KM). 50-konne motory budują obecnie takie 
amerykańskie firmy jak Menasco i Lycoming, które 
dotychczas od mocy tych trzymały się zdała; cieka
we, że zapożyczyły one z poprzednich 40-konnych 
silników „małolitrażowy" układ fiat four.

Oto, jak wyglądał na świecie rok 1938.
Nie byłoby w porządku, gdybyśmy nie przypom

nieli tu udoskonaleń, które dziś wprawdzie rozgry
wają się daleko poza granicami, w jakich zawiera się 
moc samolotu popularnego, mogłyby jednak z wielu 
względów nas dotyczyć. Chodzi naturalnie o helikop
ter, w mniejszym stopniu — o postępy autożyra.

Otóż być może, że kiedyś, gdy ostatecznie 
usunięte zostaną trudności zasadnicze (aparat prof, 
Focke wydaje się być od nich już chyba wolny!), 
przyjdzie pora na redukowanie mocy. Pewna nad
wyżka KM. nad konwencjonalną maszyną latającą, 
gdyby była nieunikniona, zrekompensuje się większą 
swobodą ruchów na takim sprzęcie, nieocenioną 
zwłaszcza w komunikacji lokalnej. Oszczędzi się po- 
prostu na dojeździe do i od lotniska — a to wyrówna 
większą cenę i większe zużycie paliwa w powietrzu.

Dziś brzmi to wszakże jak muzyka dalekiej przy
szłości.

Jeszcze kilka słów o sprawach domowych, polskich.
Najpierw spis inwentarza:
W użytkowaniu: „Bąki";
ukończone próby oficjalne: „szestnastka" D.W.L-u;
maszyny w próbach, 

zbudowane poprzednio:
ITS-8, „Smyk", „Kogu
tek II";
„S m y k “



Lotnictwo popularne na XVI Salonie Lotniczym w Paryżu
I. Samoloty

O gólna sy tu ac ja  polityczna, pow odu
jąca  gorączkow e zbro jen ie  się w szyst
k ich  p ań stw  w  dziedzin ie  lo tn ic tw a, od
b iła  się bardzo  u jem nie  n a  rozw oju  
sp rzętu  słabosilnikow ego. Ja sk raw y m  
tego dow odem  by ł tegoroczny  Salon  
Lotniczy w  P aryżu . M ała ilość ekspo
na tów  z te j dziedziny, b ra k  now ych 
pow ażniejszych k o n s tru k c ji i sto sunko
wo m ałe  zain teresow an ie  publiczności 
upow ażn ia ją  całkow icie  do powyższego 
tw ierdzen ia.

Do najpow ażn ie jszych  w ystaw ców  
sam olotów  p opu la rnych  zaliczyć n a le 
ży Czechów, k tó rzy  dzięki dobrej o rg a 
nizacji p o średn ictw a  hand low ego  oraz 
obsługi zajęli już  jedno  z p ierw szych  
m iejsc w śró d  licznych dziś dostaw ców  
sportow ego lo tn ic tw a  francuskiego. U- 
dział w  w ystaw ie w zięły : Z linska L e- 
tecka A. S. z  popu la rn y m  p łatow cem  
Zlin X II i s iln ik iem  P ersy  II  oraz f i r 
m a B enes i M raz z p ła tow cem  Be 555 
Superbib i.

Z lin  X II w  ciągu trzy le tn ie j, se ry j

nej p ro d u k c ji żadnym  zasadniczym  
zm ianom  n ie  uległ. Z aopatrzony  je st 
w  siln ik  te j sam ej w y tw órn i P e rsy  II 
o m ocy 40 KM., na  życzenie jed n ak  
m o n tu je  fab ry k a  s iln ik i m ocniejsze, 
ja k  60 KM. W alter M ikron, T rain , R eg- 
n ier, M inie, B oitel i inne. Czytelnicy 
„S krzyd la te j"  zn a ją  zb y t dobrze ten  
pła tow iec z w ie lu  opisów, żeby się n ad  
n im  szeroko rozw odzić. N adm ienić ty l
ko należy, że je s t to  dziś k o n s tru k c ja  
p rze traw io n a  i całkow icie d o jrza ła  do 
p ro d u k c ji m asow ej- św iad czy  o ty m  
każdy na jd ro b n ie jszy  szczegół .

„S uperb ib i" pow stała  p rzy  nieco od
m iennych  założeniach . G łów ny nacisk  
położyli tu  k o n s tru k to rzy  n a  wygodę 
tu ry s ty k i i m ożliw ie dob re  w yczyny. 
J e s t to  do lnop łat zaopatrzony  w  siln ik  
W alter M ikron. K o n stru k c ja  całkow i
cie d rew n iana, podw ozie n ie  chow ane 
— dobrze oprofilow ane, sk rzyd ło  dw u- 
dźw igarow e, zaopatrzone w  m ałe  k lapy  
w sw ej środkow ej części. W luksuso 
wo urządzonej kab in ie  um ieszczono 
dw a m iejsca  obok siebie. Jedynym  
słabym  p u n k tem  p ła tow ca je s t k iep 

ska w idoczność do p rzodu  n a  sk u tek  
siln ie pochylonej p rzedn ie j szyby. W y
czyny tego sam olotu  p rzed sta w ia ją  się 
następu jąco : V m ax 230 km /g., Y przelo t 
=  200 km /g, V ląd. =  65 km /g, zasięg 
1520 km . O bie w yżej w ym ien ione m a 
szyny w idz ia łem  w  locie, co pozw oliło 
m i s tw ierdzić, że w yczyny podaw ane 
p rzez w y tw ó rn ie  n ie  są  zby tn io  p rze sa 
dzone. N a spec ja lną  uw agę zasługu je , 
n adzw yczajna  w p ro s t zw ro tność  Z lina 
X II n a  ziem i, m im o b ra k u  ham ulców , 
o raz jego s ta r t. P rzy  bezw ie trzne j pogo
dzie z jedną  osobą n ie  w ie le  p rz e k ra 
cza on 100 m.

Belgowie w y staw ili dw a egzem plarze 
Tipsy: dw um iejscow ą kabino wikę tu 
rystyczną  z s iln ik iem  T ra in  oraz szko l
ną  o tw artą  z  W alterem  M ikronem .

P rzem ysł am ery k ań sk i pokazał swój 
na jp o p u la rn ie jszy  po T ay lo r - C ub‘ie 
sam olocik — A eronauca C hief KCA. 
p rodukow any  w  dużych seriach  przez 
Aeronauitical Co. of A m erica  *). J e s t

*) Po rów naj z n o ta tk ą  „A eronca 1939" 
w  poprzedn im  num erze.

na n im  raid do Jugosław ii

usankcjonowanego oczywista należycie przez odnoś
ne organy oficjalne i poparte przez nie konkretnym  
zapotrzebowaniem. Pamiętamy (por. zeszyt 6-7 
1938), że na własną rękę taki program materiałowy 
ułożył Instytut Techniki Szybownictwa i Motoszybo- 
wnictwa. Zresztą z samymi płatowcami jest zawsze 
łatwiej. Gorzej jest z silnikami.

Kiedy pewien fabrykant zbudował silnik do moto- 
szybowców i udał się z tym do pewnej instytucji, to 
znalazł tam takie zainteresowanie, że... wrzucił go po- 
prosto na strych, czy też do szopy. Trzeba było bo
daj coś dwu lat, aby po tym sobie o nim przypomnia
no. — Szkoda tych dwu lat... Oto jeszcze jeden do
wód, że aby do czegoś doprowadzić, trzeba wpierw  
sobie i innym jasno określić, czego się chce.

A już sumiennych i inteligentnych konstruktorów 
w Polsce nie zabraknie. Idem.

Motoszybowiec „B ąk“ i p ilo t Bolesław  Kocjan, k tó ry  w ykona ł

stan produkcji do 1 grudnia: 8 ,,Bąków“, 3 RWD- 
16 bis, po jednej sztuce pozostałych, razem zbudo
wano (od 1936 r.) — 14 egzemplarzy;

silniki: Avia ,,3000“ (64 KM) i Steinhagen & Stran- 
sky ,,S. S.-20“ (20 — 30 KM) — oba daleko posunięte;

większe wyczyny sportowe: 2 rekordy międzyna
rodowe na ,,Bąku“, raidy na ,,Bąku“ do Jugosławii 
(w czerwcu) i do Holandii (we wrześniu).

Zadatki na przyszłość: prace na warsztacie u kilku 
konstruktorów, m. in. w P. W. S., studia I. T. S. M. 
itp.

Widzimy, że nazbierało się już nie mało i że coś 
nie coś z tym dokonano. Ale na przyszły rok nie pora 
będzie liczyć na sztuki. To trzebo dziś już mieć na 
względzie.

Czegóż nam potrzeba najwięcej, aby nabrać roz
machu? Przede wszystkim... programu! Programu,



C zeskie sam oloty slabosilnikowe: Z lin  X I I  i Superbibi Be-555.

na ln ie  n a  końcach  zaokrąg lony , posiada 
n a  całej siwej długości lotki, opuszczo
ne jednocześnie  jako  k lap y  p rzy  lą 
dow aniu . Podw ozie jednogoleniow e 
w yg ląd a  bardzo ciężko, a całość, choć 
pow ierzchow nie  w ym uskana , ro b i w ra 
żenie raczej tra m w a ju  n iż  rasow ego 
p ła tow ca. W yczyny n a  tab licach  b a r 
dzo dobre, m am  jed n a k  co do n ich  po
w ażne zastrzeżen ia . Np. szybkość czte- 
rom iej sców ki podano — 270 km /g  (mo
że m ierzona  by ła  p rzy  bardzo sp rzy ja 
jących  w arunkach?).

P ła tow czyk  „A talan ta"  z s iln ik iem  
R egnier 70 KM, budow any, a raczej 
oferow any, w  k ilk u  w ersjach  odznacza 
się k an c ias tą  kab in ą , p rzypom inającą  
m ostek  k ap itań sk i, n ie  p rzedstaw ia  
sobą n ic  godnego uw agi.

Może p a rę  cieplejszych słów  należy  
się sam olotow i G e ra rd  -  Club 45 z s il
n ik iem  P e rsy  II  — 45 KM. J e s t  to 
gó rnop ła t k o n s tru k c ji m ieszanej, s ta l-  
drzew o; lin ia  dość p rzy jem n a  choć n ie 
zby t now oczesna.

P a n  M ignet po ty lu  n iepow odzeniach  
w E uropie, pow ołu jąc  się  w  p ro sp ek 
tach  n a  sukcesy  n a  g runcie  A m eryki, 
w ystaw ił jednego następcę  sw ych  „Pou 
du  c ie rów ", sam olocik  HM  210, o zn a-

m in", znane  z resztą  już  czyteln ikom  z 
szeregu opisów  w  S k rzyd la te j, zaopa
trzone  w szystk ie  w  siln ik i „T ra in" 60 
KM. Są to  sam oloty  w ykonane  całko
w icie z lekk ich  stopów . P ierw szy  z 
n ich K e ln er -  B echerau  E5, dw um ie j- 
scow y średn iop ła t, o m iejscach  obok 
siebie, posiada skrzyd ło  szczelinow e o 
zm iennym  p ro filu  w  locie, dzięki k tó 
rem u  m im o 8 m 2 pow ierzchni uzyskano 
szybkość lądow an ia  60 km /godz. D rugi,
A lla r 04, też  dw uosobow y tró jko łow iec 
dw ukad łubow y  o sterow anym  p rzed 
nim  kółku, zapew nia jącym  doskonałą  
zw rotność na  ziemi, m a cały  szereg 
ciekaw ych rozw iązań  elem entów . T rze 
ci, jednoosobow y D aspect je s t dolno- 
p ła tem  z zastrzałam i, o k ad łu b ie  k on 
s tru k c ji ru row ej (P.W .S.-4 inż. C yw iń
skiego, B reguet „T out acier") je s t m o
że n a jm n ie j ud an y m  płatow czykiem  z 
w ym ienionej tró jk i. M ówią o ty m  je 
go w yczyny. M imo „m ocnego", 60-cio 
konnego siln ika, szybkość jego n ie  p rze 
k racza  135 km /g, a p u łap  3000 m.

Skoro om aw iam y powyższe p ła to w - 
ce, p rzypom nieć w arto , że w szystk ie  
one pow stały  dzięki chw alebnej in ic ja 
tyw ie kon cern u  „D uralum in", k tó ry  ro 
zum iejąc  po tęgę rek lam y, ogłosił przed  H M -210 konstr. H. M ignet’a

to g ó rnop ła t zas trza łow y  k o n s tru k c ji 
m ieszanej, z siln ik iem  C on tinen tal 50 
KM. D w a w ygodne m iejsca  obok s ie 
b ie w  zam kn ięte j kab in ie  o dobrej w i
doczności, este tyczny  choć nieco p rze 
s ta rza ły  w yg ląd  oraz  n iska  cena czy
n ią  z tego p ła tow ca  doskonałą  p ro p a 
gandę  lo tn ic tw a popu larnego  w śród 
w a rs tw  średn io  zam ożnych. Stoisko 
A eronca‘i p rzy tu liło  sk rom ny, n ie  d u 
ży m odelik  sam olocika sportow ego 
F a irch ild  z s iln ik iem  Lycom ing 50 KM. 
M iałem  m ożność oglądać te n  sam olot 
w  locie. J e s t to  górnop łac ik  p rzezn a
czony d la  tu ry s ty k i w y traw n ie jszych  
pilotów . W ykazał on bardzo  w ysokie 
w alo ry  w ytrzym ałościow e i aero d y n a
miczne. Szybkość poziom a podchodzi 
z całą pew nością pod 180 km /g, a w yko
n an e  n a  n im  p recyzy jne  fig u ry  pełnej 
ak ro b ac ji z b ru ta ln y m i beczkam i łącz
nie w zbudziły  u  w idzów  uzasadn iony  
zachw yt.

P rzem ysł fran cu sk i w  om aw ianej
dziedzinie przechodzi w y raźny , g łębo
k i kryzys. Szereg typów  płatow ców
w ystaw ionych  n a  Salonie  n ie  p rze d sta 
w ia  sobą, bez ryzyka  rzec  m ożna, żad
nej w artości.

Jed y n y m  jaśn iejszym  p u n k te m  są 
trzy  sam olocik i z k o n k u rsu  ..D uralu -

dw om a la ty  k o n k u rs  na  p ła tow ce m e
talow e, a jako  głów ne zadan ie  postaw ił 
m aksim um  bezpieczeństw a. Z pośród  
p rac  n ad esłan y ch  w y b ran o  powyższe 
trzy  ty p y  do rea lizac ji. Cel k o n k u rsu  
zosta ł osiągn ięty  w  s tu  p rocen tach . O 
pom ysłow ej firm ie  ogół dow iedział się 
w  k ró tk im  czasie w ięcej n iż  z kosz
tow nych  ogłoszeń przez długie la ta , 
k o n s tru k to rz y  m ogli zrealizow ać sw e 
p ro jek ty , a lo tn ic tw o  zyskało trzy  
c iekaw e płatow ce. P ew ne  zas trzeżen ia  
n a su w a  jedyn ie  końcow y e tap  k o n k u r
su, a m ianow icie, że żadna z tych  m a
szyn n ie  je s t jeszcze budow ana  s e ry j
nie.

W róćm y je d n ak  do salonu. D alej 
idzie, z resz tą  n ie  liczna ty m  razem , 
g a le ry jk a  p ła tow ców  spłodzonych w  
ciężkim  tru d z ie  bez sm aku  k o n s tru k c y j
nego i poczucia lin ii aerodynam icznej. 
N a p ie rw szy  ogień postaw ię  dw a p ła 
tow ce p. P. A u b e rt‘a: czterom iejsco- 
w y  „C igale M ayor" z s iln ik iem  R e
n a u lt 140 KM, oraz dw um iejscow y 
Cigale z 95 KM  siln ik iem  te j s a 
m ej firm y. O ba płatow ce, b liźn ia 
czo do sieb ie  podobne, są góm o- 
p ła tam i k ab inkow ym i o g rubych  li
niach. P ła t o sta łym  p rofilu , p re te n sjo -
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nym  uk ładzie  skrzydeł. J a k  w iadom o, 
w  p ła tach  tych  zosta ła  w prow adzona 
d ro b n a  m odyfikac ja  w  sensie zm iany 
ty lnego p ła ta  n a  m ało  odsun ięty  od 
środka  ciężkości duży sta teczn ik  :ze s te 
rem  w ysokości. S ław ny  ,,Pou‘‘ zbliża  się 
coraz bardz ie j do klasycznego u k ładu  
sam olotu.

F irm a  Societe F ran ca ise  de C onstruc- 
tions A e ro n au tiąu es  poza trz e m a  m a 
szynam i w iększej mocy, z resz tą  b a r 
dzo ładnym i, i c iekaw ym  k ad łubem  
skorupow ym  pom ysłu  p. G audefroy , b u 
dow anym  z dw óch w a rs tw  sk le jk i ro z 
dzielonej w a rs tw ą  balzy, pokazała  
m odel p łd tow ca T aupin . J e s t to  p o p u 
la rn y  tandem , rek lam o w an y  jako  n a j
lepsza m aszyna szkolna.

P an  M. De R ouge w ystaw ił p ła tow - 
czyk z s iln ik iem  M engin 40 KM. Był 
to  racze j m odel n a tu ra ln e j w ielkości, 
nazw any  przez niego „E ly trop lan" . S a 
m olot te n  posiada ruchom ą płaszczyznę, 
um ieszczoną p rzed  środk iem  ciężkości 
i m a jącą  ża zadan ie  k ie row an ie  s trug

I I .  S i l n i k i

O gólnie b iorąc , „siln ik i popu larne" 
m ożem y podzielić na  dw ie k lasy : P ie r 
w sza — o b ejm u jąca  siln ik i m otoszy- 
bówców, k tó re  w ed ług  w y m agań  FA I 
d la  jednom iejseow yeh  m a ją  ograniczo
ny  litraż  do 1000 cm 3, d la  dw um iejsco- 
w ych do 1300 cm 3 (to leranc ja  10%); w  
w y p ad k u  dw usiln ikow ych  m aszyn  łącz
ny  litra ż  n ie  m oże przekroczyć 1600 cm 3. 
D ruga  k la sa  rep re z en tu je  siln ik i do p ła - 
tow ców  m ałej m ocy, o litraż u  2 — 4 
— 6,5 litr .

Z ag ran icą  rozw ój lo tn ic tw a p o p u la r
nego poszedł w  k ie ru n k u  m ałych  p ła - 
tow ców , w  zw iązku  z  czym  pow stało  
szereg  k o n s tru k c ji s iln ików  o m ocy 
40 — 60 KM., n a to m iast silniozki o m o
cy 20 — 30 KM., jak o  m niej zap o trze 
bow ane, rozw inęły  się s łab iej, a z is t
n ie jących  szereg  k o n s tru k c ji je s t b a r 
dzo pow ierzchow nie  op racow anych  i 
n ie s ta ran n ie  w yk o n an y ch  (Ava i P o in - 
sa rd  sp isały  się u  n a s  n iechlubnie).

Z pośród  siln ików  te j k la sy  n a  Salo
n ie  tegorocznym  w ystaw iony  by ł zn a 
n y  już  od la t T ra in  2T o mocy 20 KM. 
Now ością n a to m ia st by ł 20-konny doś
w iadczalny  siln ik  b irotacyjiny M aw en 
(podług p a te n tu  S klenera). C y l i n d r y ,  
ułożone w  gw iazdę, w ykonyw ują  w e
w n ą trz  stałego p ie rścien ia  ru ch  p rze 
ciw ny do w a łu  w ykorbionego. K ażdy 
cy linder posiada  jeden  o tw ór w lotow o- 
w ydechow y, k tó rym , w  m ia rę  obro tu  
b loku  cylindrow ego, łączy się w n ę trze  
cy lind ra  z  dopływ em  świeżej m ieszan
ki, św iecą lub  p rzew odam i w ydechow y
mi, rozm ieszczonym i sym etryczn ie  na  
sta łym  p ierścien iu . N apęd gw iazdy cy 
lind rów  odbyw a się  p rzek ład n ią  z ęb a 
tą. (S ilnik M aw en 9-cylindrow y, o m o
cy 150 KM., p rzeby ł p rzed  p a ru  m ie
siącam i z w yn ik iem  pom yślnym  100 
godz. p róbę  zdatności, a  obecnie o p ra 
cow yw ane są k o n s tru k c je  350 i 700 
KM .; n a to m iast n a  dalszą p racę  nad  
s iln ik iem  20 KM. — b ra k  czasu). W y
staw iony  siln iczek  dzięki stosunkow o 
proste j budow ie  i b. m ałej zew nętrzne j 
średnicy , m ógłby być m ile w idz ianym  
na  „B ąkach" czy „Sm ykach", p raw d o 
podobnie je d n a k  u s tąp i m iejsca  p ro d u k 
cji „sm oków " — jak o  ren tow niejszej.

T ak  w ięc w  te j k la s ie  now e typy 
siln ików  o p rzew idzianej sery jnej p ro -

p ow ie trza  n a  p ła t, co m a rad y k a ln ie  
opóźnić oderw anie, a ty m  sam ym  u su 
nąć niebezpieczeństw o korkociągu.

K ryzys francusk iego  p rzem ysłu  w  
dziedzinie lo tn ic tw a  popu larnego  u n a 
ocznił się w yraźn ie  podczas pokazów  
na  lo tn isk u  B uc pod P aryżem . W szy
s tk ie  h an g ary  k lubów , ja k  Sekcja  lo t
n icza T ouring  C lub‘u F ran c ji, K lubu  
R olland G arros  i innych  są zatłoczone 
m aszynam i p ry w atn y m i; je s t ich n a 
p raw d ę  moc, lecz w szystk ie  now sze 
— to ang ielsk ie  P a rc iv a le  i M iles‘y, 
czeskie Zliny, be lg ijsk ie  T ipsy, am e
ry k ań sk ie  A eronci, czy F a irch ildy , a 
e ra  fran cu sk a  kończy się  n a  Potezach  
53, C ri - cri, C audronach  „Luciolach", 
czy w  na jlepszym  raz ie  „A iglon‘ach".

M iejm y jed n ak  nadzieję , że F ra n 
cuzi w y k o rzy sta ją  swe n ap raw d ę  d u 
że m ożliw ości ta k  finansow e ja k  k o n 
s tru k cy jn e  i pokażą nam  za  dw a la ta  
serię  p raw dziw ych  „sam olotów  dla 
w szystkich".

J e r z y  P ł o s z a j s k i

dukcji n ie po jaw iły  się i k o n s tru k to r  
m otoszybow ca m a w  dalszym  ciągu do 
w yboru  K óllera , S co tta  i S aro lea  „A l
ba tros" . T en o sta tn i silnik, o m ocy 30 
KM. p rzy  3000 obr/m in., je s t z n ich  
w szystk ich  bodajże  na jlepszy , w y k a 
zu jąc  się m . in. p raw id łow ą p racą  p od 
czas ostatn iego ra id u  bałtyck iego  A. W. 
W adą jego je s t n iezupełne  w yw ażenie, 
co szczególnie dało s ię  odczuć w  fu n 
k c jonow an iu  gaźników , um ieszczonych 
n a  g łow icach: d la  u n ikn ięc ia  p rze le 
w ania  się benzyny  w  w yn iku  d rg ań  
p ływ aków , trz eb a  było  założyć n a  n ie  
spec ja lne  sp rężynk i tłum iące .

J a k  już  w spom niałem , rozw ój lo t
n ic tw a  popu larnego  d a ł a su m p t do po
w stan ia  szeregu typów  s iln ików  o mocy 
45 — 60 KM. P ew na  ich  ilość zosta ła  
pokazana  n a  Salonie. S iln ik i tej m o
cy w ykonyw ane  są p rzew ażn ie  jako  4- 
cy lindrow e rzędow e lub  „boksery" (cy
lin d ry  poziom e przeciw ległe), rzadziej 
jako  gw iazdow e.

W S tan ach  Zjednoczonych p rzy ję ła  
się fo rm a boksera  o m ocy około 50 KM. 
Z pośród całej gam y tego ty p u  siln ików  
(M enasco M-50, C o n tinen tal i inne), 
w ystaw iony  by ł Lycom ing 0-145. G ór- 
nozaw orow y ten  silnik, o pojem ności 
skokow ej 2360 cm 3, posiada  cy lindry  
odlane razem  z k a rte rem , dzielonym  w  
płaszczyźnie p ionow ej; s ta low e tu le 
je  cy lindrow e są w staw iane . N apęd 
zaw orów  przy  pom ocy popychaczy i 
dźw igni; sm arow an ie  pod ciśnieniem . 
S iln ik  posiada jeden  isk ro w n ik  S c in til- 
la  oraz gaźnk  B endix  - S trom berg .

Z eu ropejsk ich  bokserów  pokazany  
by ł czeski siln ik  P e rsy  II  o m ocy 45 
KM. (Z linska L eteaka, Zlin). L oty  n a  
lo tn isku  Le Buc w ykazały  b. spokojną 
p racę  tego siln ika, bez d rgań . Pom im o 
zastosow ania  rozrządu  dolnozaw orow e- 
go (co pow oduje  gorsze nap e łn ien ie  i 
w iększą skłonność do detonacji), u zy 
skano stosunkow o n ieznaczne  zm nie j
szenie m ax. szerokości, k tó ra  w  s iln iku  
ty m  w ynosi około 750 m.

Ze w zględu  n a  opór szkodliwy, b o k 
ser n ie na leży  do uk ładów  na jszczęśliw 
szych i u s tęp u je  siln ikow i rzędow e
m u - odw róconem u. Z pośród  siln ików  
rzędow ych 4-cylindrow ych, now ym  
(jeszcze n ie  w  p ro d u k c ji sery jnej) by ł

C irru s  M idget o mocy 49 KM . p rzy  
2300 obr/m in . P rzew idz iane  je s t z a 
stosow anie  jednego lub  dw óch isk ro w 
ników . C ałkow ity  ciężar s iln ik a  z 1 
isk row n ik iem  w ynosi 70 kg. Poza tym  
w ystaw ione  były  w  te j k la sie  znane 
już T ra in  4T (silniki te  zabudow ano  do 
la ta jącego  m odelu  Poteza) oraz  W alter 
M ikron 4 II  o mocy 60 KM  p rzy  2600 
obr/m in . (ciężar tego siln ika  w ynosi 60 
kg.). Z nieco w iększych  m ocy w y m ie
nić n a leży  6 -cylindrow e T ra in ‘y 6T o 
m ocy 60 KM. oraz 6-D-01 o m ocy 75 
KM. J a k  w szystk ie  T ra in ‘y, m a ją  one 
rozrząd  górnozaw orow y, p rzy  czym  k u 
łak i a ta k u ją  bezpośrednio  zaw ory. W re
szcie pokazane były: G ipsy-M inor, n ie- 
hom ologow any jeszcze B loch 4-A1 o 
m ocy 95 — 100 KM  i ładn ie  w y k o n a
ne, znane siln ik i R egn ier o m ocy 70 i 95 
KM.

Żałow ać należy, że N iem cy n ie  po
chw alili się  now ym  siln ik iem  rzędow ym  
Z undapp  o mocy 50 KM  p rzy  2300 
obr./m in. S iln ik  ten, n ie  p rodukow any  
jeszcze sery jn ie , zdał już  egzam in w  lo 
tach  (zabudow any na  dw usiln ikow ym  
p ła tow cu  szkolnym ).

Z pośród siln ików  gw iazdow ych w y 
staw ione były : tró j cy lindrow y Potez 
3B oraz Salm sony: 5-cyi. A P /O l, 9-cyl. 
Ad. b o m ocy 45 KM  przy  2200 obr/m in. 
w reszcie A dR o m ocy 60 K M  (przy 
2700 obr/m in . S iln ik  ten  posiada re d u k 
to r 14/27; c iężar całkow ity  w ynosi 72 
kg. W ym ienione w yżej Salm sony w ypo
sażone są w  2 isk row n ik i oraz  ro z ru sz 
n ik  ręczny  lub  e lek tryczny . S iln ik  AdR 
odznacza się b- p raw id łow ą pracą, n ie 
s te ty  cena jego je st w ysoka, gdyż w y 
nosi 65.000 frs.

W iększe m oce — to  znaczy rzędu 
80 — 120 KM. — stanow ią  górną g ra 
n icę d la w ielom iejseow ych m aszyn po
p u larnych , k tó re  zb liżają  się już  r a 
czej sw ym i cecham i do „norm alnych" 
p łatow ców , w zrost zaś litraż u  pociąga za 
sobą podniesien ie  ceny siln ika, w zro st 
zapo trzebow ania  m a te ria łó w  pędnych, co 
n ie sp rzy ja  uży tkow an iu  przez p ry w a t
nych posiadaczy.

W załączonej ta b e li podane zostały  
głów ne dane  poszczególnych silników . 
S iln ik i oznaczone gw iazdką n ie  by ły  w y 
s taw ione  n a  Salonie, ze w zględu jednak  
na  ich użytkow ność zam ieszczono je d la 
dopełn ien ia  obrazu  ty p ó w  siln ików , na 
jak ie  k o n s tru k to r  m oże dziś liczyć.

I n i .  Z . D ą b r o w s k i

„Smyk". P ła tow iec  słabosiln ikow y 
„Sm yk" odpoczyw a te raz  przym usow o 
naskuitek tru d n o śc i siln ikow ych. Jego 
20-konny „Scott" po k ilk a k ro tn y m  za 
ta rc iu  odm ów ił posłuszeństw a w cza
sie p rze lo tu  z W arszaw y do M asłowa. 
Z aszła konieczność w ym iany  tłoków , 
sw orzni tłokow ych i kół re d u k to ra  oraz 
n iek tó rych  łożysk. S prow adzen ie  czę
ści pow yższych szło bardzo  opornie. O- 
kazało się, że firm a  p rzesta ła  już  p ro 
dukow ać s iln ik i tego ty p u  i części za
m iennych  n a  sk ładzie  n ie  posiada. Po 
długiej korespondencji i osobistym  k o n 
takc ie  z firm ą  jednego z k o n stru k to ró w  
sp raw a  w eszła n a  to ry  w łaściw e i spo
dziew ać się należy , że w  n ied ług im  
czasie „Sm yk" oddany  zpstan ie  do d a l
szych lotów .
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Technika osiqgania maksymalnych szybkości przelotowych szybowców
O becny poziom  szczytow ych w yczy

nów  szybow nictw a w ym aga od p ilo ta  
n ie  ty lko  doskonałej te ch n ik i p ilo tażu  
i znajom ości w a ru n k ó w  a tm osferycz
nych, ale i dok ładnej znajom ości w ła s 
ności p rzelo tow ych  danego ty p u  szy
bow ca, celem  osiągnięcia jak  n a jw ięk 
szych szybkości przelo tu , a co zatem  
idzie i najd łuższych  przelotów .

N orm alny  p rze lo t na  te rm ice  sk łada  
się zasadniczo z 2 faz: 1) N ab ieran ia
w ysokości w  kom inie  te rm icznym  i 2) 
p rzeskoku  do następnego  kom ina. D la 
osiągnięcia m aksym alnych  szybkości 
przelo tow ych, n ie  m ożna zadow olić się 
lo tem  na  najlepszej doskonałości (fines- 
se), co pow oduje  osiągnięcie n a s tęp n e 
go kom ina  z na jm n ie jszą  s tra tą  w yso
kości, a le  m usim y  w ziąć pod uw agę 
i czynnik  czasu.

Jeśli oznaczym y przez:
S odległość m iędzy kom inam i,
Vp szybkość przelo tow ą,
Vn szybkość m iędzy kom inam i (prze

skoku),
Wop opadan ie  w łasne  szybow ca przy  

szybkości V n wg. b iegunow ej szybowca, 
W w znoszenie w  kom in ie  te rm icz 

nym  wg. w skazań  w ario m etru , 
t x czas p rze lo tu  m iędzy kom inam i, 
t 2 czas k rążen ie  w  kom inie  d la  od

zyskan ia  s traconej w  czasie p rzeskoku  
wysokości, 

w ów czas m am y:

przyczem  t  — t, +  t 2

S
Vn

t x . W op

+
s .w op
V „ .W ,

W z

1 +
W,JD?
W z

Dla uproszczenia  naszych rozw ażań, 
p rzy jm ujem y, że m iędzy kom inam i n ie 
m a  p rąd ó w  opadających. W ówczas W op 
je s t zależne ty lko  od Vn i m ożna je 
z b iegunow ej szybkości danego szy
bow ca ła tw o  znaleźć. Jeże li te raz  p rze 
liczym y Vp d la  rozm aitych  V n , i p rzy  
tym  sam ym  w znoszeniu  Wz , o trzy m a
m y krzyw ą, k tó ra  posiada p rzy  p ew 
nym  V n m aksim um  Vp. Szereg tak ich  
krzyw ych, d la  rów nych  w znoszeń 
(patrz  rys. 1, 2) pozw ala  n am  znaleźć 
na jlepsze  V n zależnie  od w ielkości 
w znoszenia. Z ak ład a jąc  w ięc pew ne 
w znoszenia spodziew ane, m ożem y do
b ierać  odpow iednie szybkości p rzesko 
ku, d la  osiągnięcia na jlepszych  szybko
ści przelo tow ych.

C ała ta  k a lk u la c ja  op iera  się w ięc za 
sadniczo n a  do b ran iu  n a jlepsze j szyb
kości p rzeskoku  d la  kom ina, do  k tó re 
go lecim y. Pon iew aż je d n ak  tru d n o  
przew idzieć, jak ie  w znoszenia n a p o tk a 
m y w  n astęp n y m  kom inie, m etoda ta  
zawodzi. A by w ięc w yelim inow ać k o 
nieczność p rzew idyw an ia  wznoszeń, 
p rzeprow adzam y nast. rozw ażanie.

Z c h a rak te ru  k rzyw ych  Vp =  F (Vn) 
w idać, że d la  każdego szybow ca is tn ie je  
pew na to le ran c ja  szybkości, w  górę i w  
dół, gdzie szybkość p rze lo tow a m aleje  
zaledw ie o 1 — 2%. G dy sobie og ran i
czym y te  p u n k ty  dw iem a krzyw em i, 
w idzim y, że w  ty m  polu  m ożna dla 
w znoszeń od 1 m /sek  do 2,5 m /sek  
znaleźć pew ną ś red n ią  szybkość p rze 
skoków, w y sta rcza jącą  d la  tych  w szyst
kich  wznoszeń. P rzy  w iększych w zno
szeniach, od 2 do 4 m /sek, m ożna u s ta 
lić jeszcze d ru g ą  szybkość Vn2, co w  
zupełności w y starcza  d la naszych  w a 
ru n k ó w  term icznych. P ilo t w ów czas 
p rzebyw a p a rtie  m iędzy kom inam i n a  
pew nej, sta łe j szybkości i w ie, że w  
g ran icach  od 1 do 2,5 m /sek  leci na  
m aksim um  szybkości przelo tow ej. Gdy 
w a ru n k i te rm iczne  w zm ogą się, p rz e j
dzie na  szybkość d rugą  V n2. T a  m eto
da  d a je  w yn ik i bard zo  zbliżone do m a k 
sim um  osiągalnego.

Szybkości te  w ynoszą dla poszczegól
nych szybow ców  polskich:

Szybowiec Vnr
K om ar 63,5 km /h 73,5 km /h
CW-5/35 75,0 „ 85,0 „
SG 3/35 79 0 „ 89,0 „
O rlik  1 90,0 100,0 „
TS-1/35 90,0 „ 100,0 „
PWS-101 900 „ 105,0 „
W ystarczy tu  p ilo tow i w iedzieć, że 
p rzy  Wz np. 2 — 4 m /sek  dość je st 
zw iększyć szybkość na  V n2 d la  u trz y 
m yw ania  się na  na jlepszej szybkości 
przelo tow ej.

Jeże li te raz  w eźm iem y szybkości 
przelotow e, uzysk iw ane p rzez poszcze
gólne szybowce, p rzy  tych  sam ych 
w znoszeniach:

Wznosze K om ar SG3/35 K om ar
nie SG3/35 PWS PWS

1,0 m /sek 0,795 0,93 0,73
1 5 0,805 0,908 0,73
2.0 ,. 0,79 0,912 0,73
2,5 „ 0,805 0 905 0.73
i w eźm iem y z tych  w arto śc i średnie, to 
p rzy jm u jąc  szybkość p rzelo tow ą K o
m ara  jako  1, o trzym am y:

K om ar 1 
SG3/35 1,25 

PWS 101 1,37

G dyby jeszcze uw zględnić  opadan ie  m i
nim alne, m ożna u stalić  pew ne k ry te r ia  
porów naw cze d la  różnych  typów  szy
bowców, co byłoby w ażne np. w  cza
sie zaw odów .

Te 3 w yżej w ym ienione typy, jako  
m ające  zbliżone do siebie m in im alne 
opadanie, d a ją  przez to  porów nanie  
obraz sw ych m ożliwości przelo tow ych. 
W tym  sam ym  bow iem  sto sunku  co ich 
Vp pow inny, w  tych  sam ych w a ru n 
kach, stać i ich  przeloty-

Dlaczego ta k  dotychczas n ie jest?  
Np. K om ar i PW S 101 w  p rak ty ce  
ogrom nie odb iegają  od s to sunku  1 — 
1,37. W idać to z k rzyw ych  Vp =  f (Vn ) 
PW S 101 m a te  k rzyw e płaskie, w ięc 
lo t na  w iększej lub  m niejszej Vn 
w pływ a w m ałym  stopn iu  n a  szybkość 
przelo tow ą. P rzy  K om arze te n  in te rw a l 
szybkości je st m niejszy, przeholow ać 
je s t w ięc o w iele ła tw ie j i Vp o w iele  
spada.

Oprócz w ykresu  V p =  f (Vn) w inien  
p ilo t posiadać ze sobą jeszcze k rzyw ą  
najlepszej doskonałości w  p rą d ach  o p a 
dających  i b iegunow ą szybkości danego 
szybowca. W szystkie te  k rzyw e są ze
staw ione na  w ykresach  3, 4, 5.

W ówczas m ożna dopiero  w ykorzystać  
do m aksim um  w aru n k i, gdy się w ie 
zaw sze w  jak ich  p rąd ach  się znajdu je  
szybow iec i z jak ą  szybkością w inien  
lecieć.

VP =
S
t

t 2 —t Ł —

V P
s Vn

1.0 m sek 31,0 km /h  39,5 km /h  42,5 km /h
1.5 „ 37 „ 46,5 „ 50,75 „
2.0 „ 41,5 „ 52,0 „ 57,0 „
2.5 „ 45,0 „ 56,0 „ 62,0 „
i porów nam y ie ze sobą, o trzym am y,

V V Vp  v p  v p
K om ar SG3'35 PWS-101W znoszenie



Np. PW S 101.
1) P ilo t k rąż y  w  kom in ie  + 2  m /sek 

i w ychodzi z niego na  V n =  95 km /h, 
n a  w ariom etrze  je s t —2,3, t. zn. że je st 
w  duszen iu  1 m /sek  i n ie  pow inien  
zw iększać szybkości, dop iero  gdyby 
duszen ie  n a  w ariom etrze  p rzekroczyło  
3,2 m /sek; w ów czas dopiero  p ilo t pow i
n ien  szybkość zw iększyć.

2) P ilo t leci pod tra s ą  Cu u trz y m u 
jąc  0 na  w ario m etrze  i m a  szybkość 
120 k m /h , t. zn. że w znoszenie je st
2,5 m /sek. Przechodząc pod n a stęp n ą  
tra sę  n a  te j sam ej szybkości obserw uje  
o padan ie  —3 m /sek, odruchow o chciał
by  zw iększyć szybkość, a pow in ien  ją  
zm niejszyć do 90 km /h, co odpow iada 
średn iej V n p rzy  Wz =  1 — 2,5 m /sek  
i m ia łby  w ów czas opadan ie  — 1,7 m /sek.

3) Pod tra są  na  120 k m /h  było spo- 
czą tku  0, a potem  w a rio m e tr w skazu je  
— 1,5 m /sek; n a leży  szybkość zm nie j
szyć do 85 km /h , by  m ieć znów  0 i 
Vp =  85 km /h.

D otychczas w  p rak ty ce  postępow ano 
odw rotn ie , zw iększając  szybkość, trz y 

m ając  się zasady  „gdy ro śn ie  opadanie, 
zw iększaj szybkość" •

4) Np. d la  K om ara.
N ieraz  p ilo t p rzerzucony  za zbocze 

w ra ca ł n a  szybkości 100 km /h  i dziw ił 
się, że m a  6 — 7 m /sek  opadan ia, a  tu  
w łasnego  było 4 i należało  w racać  n a  
70 k m /h  uw zg lędn iając  już  w ia tr  czo
łow y i m a jąc  3,5 m /sek  opadania.

J a k  w ięc m am y  la tać  by  uzyskać ja k -  
na jw iększe  szybkości przelo tow e?

Vp rośn ie  p rzy  ro snących  w znosze
niach, te  zaś są na jw iększe  pod pu łapem  
Cum ulusów , p rzy  w idoczności. T rzy 
m ać się w ięc należy  p u ła p u  Cu i p rze 
chodzić do n a stęp n y ch  Cu n a  szybkoś
ciach ekonom icznych.

D la k o n s tru k to ra  zaś w y n ik a  co n a 
stępu je:

1) P rzesunąć  b iegunow ą szybkości na  
szybkości w iększe, um ożliw iając  rów no
cześnie, przez u rząd zen ia  dodatkow e, 
ja k  k lap y  i sloty, k rążen ie  n a  m ałych  
szybkościach.

2) B udow ać szybow ce stateczne  i

ła tw e  w  k rążen iu , by  m ożna w yko
rzystać  silne, bo średnio  5 m /sek  w zno
szen ia  w  chm urach , a w ted y  m ożna b ę 
dzie osiągnąć dziś n iew iarygodną  cyfrę  
1.000 km .

Np. średn ie  m ożliw ości PW S-101. 
W znoszenia średn io  2,5 m /sek , 
w ia tr  25 km /h, 
czas lo tu  8 godzin,
Vp =  62 k m /h  +  25 k m /h  =  87 km /h, 

co p rzy  8 godzinach d a je  695 km , p rzy  
w a ru n k a c h  jak  w idzim y średnich .

J a k  w y n ik a  z powyższego, każdy 
szybow iec pow in ien  być zaopatrzony  w  
tego ro d za ju  w ykres, um ieszczony n a  
w idocznym  m ie jscu  w  kab in ie , a p ilo t 
pow in ien  nauczyć się w p raw n ie  i lo 
gicznie z w ykresu  korzystać . Tym  spo 
sobem  m ożnaby  odległości p rzelo tów  
znacznie zw iększyć, w y k o n u jąc  je  w  
sposób n a jb a rd z ie j ekonom iczny, a n ie 
ja k  dotychczas w łaśc iw ie  n a  ślepo. Lo
giczne zaś używ anie  w y k re su  je st uza
sadn ione  p rzyk ładam i 1, 2, 3 — dla  
PW S-101.

Prace techniczne studentów niemieckich
S praw ozdan ie  z zaw odów  w  Rhón, a 

po ty m  liczne w  osta tn im  czasie za
m ieszczane tu ta j opisy now ych  ko n - 

. s tru k c ji szybow cow ych n iem ieckich  
s tuden tów , m usia ły  napew no  nasu n ąć  
C zyteln ikom  zapy tan ia , jak im  w łaśc i
w ie sposobem  dzieje się, że ta k  w ie lu  
stu d en tó w  n iem ieck ich  um ie zdobyw ać 
się n a  p lanow ą pracę, k tó ra  n ie raz  n ie 
p rzyn iosłaby  w stydu  po rządnem u  in 
s ty tu to w i badaw czem u. Otóż chciałbym  
to w  pew nym  stopn iu  w yjaśnić.

S tudenci uczeln i techn icznych  n a le 
żeli już  na  początku  do n a ja k ty w n ie j
szej k a d ry  szybow ników , — w  N iem 
czech podobnie, ja k  u  nas. W pew nym  
s topn iu  tyczy się to i sp o rtu  m o to ro 
wego.

Do r. 1933 przy  po litechn ikach  i u n i
w e rsy te tach  is tn ia ły  t. zw. „A kadem i- 
sche F lieg e rg ruppen", k tó re  głów nie 
m iały  nastaw ien ie  sportow e, ale  (na 
uczeln iach  technicznych) zajm ow ały  się 
p iln ie  i p racam i k o n stru k to rsk im i. Z 
o s ta tn ich  n a jw iększą  sław ę zdobył 
D arm stad t, a dale j — M onachium , S tu t
tg a rt, D rezno, H annow er.

K iedy  w  r. 1933 n a s tąp iła  un ifik ac ja  
i cen tra liza c ja  niem ieckiego sp o rtu  lo t
niczego w  D eutscher L u ftsp o rt V erb an - 
d ‘zie, „A kaflieg‘i“ przy  u n iw ersy te tach  
uznano za zbędne; n a to m iast p o li
techniczne, przeżyw szy okres p rze jśc io 
w y, re s ty tu o w an e  zosta ły  w  r. 1935 ja 
ko „F lug techn ische  F ach g ru p p e n “, z 
n astaw ien iem  już spec ja ln ie  n a  do
k szta łcan ie  przyszłych  inżynierów .

N iebaw em  uznano, że pozaszkolna

p rac a  energicznych, m łodych ludzi, n ie 
raz  pe łnych  śm iałej in ic ja tyw y , m a nie 
ty lko  znaczenie dokszta łca jące  d la  n ich  
sam ych, ale  też m oże być sk iero w an a  
k u  bezpośredn iem u pożytkow i rozw oju  
techn ik i. Z ty c h  w zględów , a także  w 
d ążen iu  do w yró w n an ia  poziom u ich 
pracy , poddano w szystk ie  „F. F. G.“ 
zw ierzchn ic tw u  W ydziału  K sz ta łcen ia  
Inżyn ierów  p rzy  in s ty tu tc ie  D eutsche 
V ersu ch san sta lt fu r  L u ftfa h rt. Inż. 
Fuchs, znan y  szybow nik, k tó ry  stoli na  
czele tgo W ydziału, p rzy stąp ił w kró tce  
do u tw orzen ia  podobnych „F. A. G .“ 
(F lug techn ische A rbeits-G em einschaft) 
p rzy  innych  uczeln iach  technicznych. 
O bie k a teg o rie  złożyły w  ty m  ro k u  do
wody, że dz ia ła ją  należycie. Szybow ce 
ek sp e ry m en ta ln e  i użytkow e, jed n o - i 
dw um iejscow e, d rew n ian e  i (częściowo 
przynajm n ie j) m etalow e, zaopatrzone w  
na jrozm aitsze  u rządzen ia  do  zw iększa
n ia  nośności (np. k lap y  zw ykłe, opu 
szczone lotki, podw ójne skrzyd ło  a la 
Ju n k ers , n aw e t fow lery), — stanow ią  
obszerną gam ę przyczynków  k o n s tru k 
to rsk ich , k tó re  z likw idow ały  poprzedn i 
m onopol pojedyńczych  osób.

T ak ie  to w y n ik i dało zorgan izow anie  
dobrych  chęci i u m ie ję tn e  p ok ie row a
nie  indyw idualnym i upodobaniam i.

Nie je s t to  p isane  bez zw iązku z sy 
tu ac ją  w  Polsce.

Niżej podp isany  około 2 la t tem u  za
proponow ał sw ym  kolegom  z P o litech 
n ik i W arszaw skiej podjęcie w spólnych 
p rac  k o n stru k to rsk ich  (jak  Sekcja  L o t
nicza rob iła  n a  początku), z tą  odm ianą,

aby  d la  zapew nien ia  należytego pozio
mu, k ie ru n k u  i ciągłości w ysiłku  czynić 
to w  ch arak terze  ekspozy tu ry  n a jb a r 
dziej tu  w łaściw ego polskiego in s ty tu tu  
naukow ego, t. zn. lw ow skiego I. T. S. 
M. P ro jek t ten  w  zasadzie zaak cep to 
w any  już  by ł p rzez k ierow n ic tw o  tej 
in s ty tuc ji, jednakże  — n ie  znalazł 
w  końcu  dostatecznej w iększości w śród  
sam ych  zain teresow anych .

M ożeby w  obliczu ta k  p ięknych  w y
n ików  naszych  sąsiadów  — nad  czym ś 
podobnym  jednakże  pom yśleć? D ziała
ją  odosobnione jednostk i, — czem uż n ie  
m ożnaby podciągnąć całości? W arszaw 
ska po litechn ika  i w  przyszłości in s ty 
tu t  kom un ikacy jny , k tó ry  m a pow stać  
z dzisiejszej szkoły lo tn iczo-sam ochodo- 
w ej, po litechn ik i w e L w ow ie i G dań 
sku, to  m ógłby  być w y d a jn y  zespół lu 
dzi.

W Niem czech, o ile słyszałem , zam ie
rzone je s t pow ołanie  do życia sam o
dzieln ie  p racu jący ch  kom órek  lotniczych 
także p rzy  innych  (nie technicznych) 
uczelniach. N arazie, zd a je  się, u tw orzo 
no je p rzy  akadem iach  w ychow an ia  f i
zycznego.

M ożnaby i u  n a s  w p rząc  do p racy  d la  
lo tn ic tw a  przyszłych  studen tów  u n iw e r
sy tetów ? P rzyszli m eteorologow ie p rzy 
da liby  się od razu  w  szybow nictw ie i to 
bardzo. M ieliby p rzy  ty m  okazję do n a 
bycia  um ie ję tnośc i p ilo tażu  itd.

T. W.
Cóż m yślą  o ty m  „energiczni, m łodzi 

ludzie , n ieraz pe łn i śm ia łej in ic ja ty w y “?



spec ja ln ie  p odk reś la  się dogodność 
w k le jen ia  go w  ty m  w y p ad k u  w  że
berka .

Poza tym  trzeb a  dodać, że odgięte ku  
dołow i końce skrzydeł n iezbędne były  
d la ochrony od uszkodzenia (przy lą 
dow aniu) k lap . C how ane kółko podw o
zia je s t obecnie am ortyzow ane za po
m ocą oleo. Po w ciągn ięciu  kó łk a  w  k a 
d łub  sp ec ja ln e  osłony au tom atyczn ie  
z ak ry w ają  otw ór.

G łów ne dane:
Rozpiętość — 1.6 m
długość — 6,15 m
ciężar w ł. — 155 kg

całk. — 240 kg
pow. nośna  — 14,6 m-
w ydłużen ie  — 17,6
doskonałość — 33 (obi).

A. F. H. — 4 — studium sz y b o w c a  
o wielkiej ro zp ię to śc i  
szybkośc i

„A. F. H. — 4“, zbudow any  w edług 
p ro jek tu  E ppm anna  i V ollm era z  „F. 
F. G. — H an n o v er“ , by ł jed n ą  z n a jc ie 
kaw szych m aszyn  X IX  Zaw odów , po 
n iew aż tu  poraź p ie rw szy  zastosow ane 
zosta ły  n a  szybow cu k lap y  fow lerow - 
skie. Założeniem  naczelnym  b y ła  m a 
ksy m aln a  rozpiętość szybkości, to  z n a 
czy — p rzy  n iezby t w ie lk ich  opada- 
niach.

O gólna sy lw etka  szybow ca w yróżn ia  
się bardzo  p łynnym i lin iam i kad łu b a , 
w  k tó ry ch  osłona s tanow i poprostu  
p rze jrzy stą  p a rtię  pokrycia , n ie  da jąc  
żadnych w ystępów  an i załam ań . W ol- 
nonośne skrzydło  łączy się z k ad łubem  
w  uk ładzie  śred n io p ła ta ; jego osobli
wością je s t n eg a ty w n a  s trz a ła  (2,5°) i 
znaczne odsunięcie  od k a d łu b a  p u n k 
tów  za łam an ia  (w w idoku  z przodu), 
k tó re  p rzy p ad ają  tu  w  połow ie rozp ię
tości. U derzająco  m a łą  je s t poza ty m  po
w ierzchn ia  s te ru  głębokości.

P ła t o obrysie  e lip tycznym  posiada 
pro fil NACA 23012, zg rub iony  u  n a sa 
dy. Z budow any  je s t jako  dw udzielny . 
Obie połów ki przy łącza  się sw orzniam i 
(po 5). C ała k raw ęd ź  sp ływ u je s t r u 
chom a. M iędzy lo tkam i zn a jd u ją  się 
m ianow icie  poszerzacze, k tó re  od n o r
m alnych  fow lerów , w  każdym  punkcie  
p row adn icy  posiada jących  jedyne  poło
żenie, różn ią  się tym , że m ogą być w y 
suw ane  ze sk rzyd ła  głów nego, a nad to  
w  położeniu końcow ym  — obracane  o 
k ilkadz ies ią t stopni. U rządzen ie  to  po 
zw ala  d la  zw iększonej pow ierzchn i n o ś
nej uzyskać bądź m in im alne  opadanie, 
bądź m in im alną  szybkość po torze. 
W iększe w ychy len ia  służą do zw iększa
n ia  k ą ta  lo tu  ślizgowego p rzy  lądow a
niu. O bsługu je  się k lap y  jed n ą  dźw i
gnią. Pow ierzchn ia  ty ch  sk rzydełek  do 
da tkow ych  w ynosi w  s to sunku  do p ła 
ta  głów nego ok. jed n ą  siódm ą. Osobno 
m ożna jeszcze w ychy lać  jed n o k ie ru n k o 
w o lotk i. D zieje się to  w  te n  sposób, że 
ty lne  łożysko poziom ej ru ry  s te ro w n i
cy (od k tó re j odchodzi n apęd  lotek) 
zn a jd u je  się w  opraw ce, zam ocow anej 
przegubow o, — ta k  że ty l ru ry  m ożna 
opuścić. S te r poziom y posiada n a s ta w 
ną  w  locie k lap k ę  F le ttn e ra . N apęd — 
przez popychacze. U sterzen ie  k ie ru n k o 
w e — zbudow ane jako  „D oppelflugel", 
o osi obrotu , leżącej p rzed  k raw ęd zią  
sp ływ u s tateczn ika.

Nowe szybowce niemieckie
B-6 — sz y b o w ie c  z k lapam i 
J u n k e rs a

Do ro k u  1933 p rzy  P o litechn ice  w  
B erlin ie  is tn ia ła  „A kaflieg", k tó ra  
jednakże  w  okresie  przejściow ym , ja k i 
po ty m  n astąp ił, zupełn ie  się ro zp ro - ' 
szyła. ,,F. F. G. — B erlin "  m u sia ła  w ięc 
n ie  ty le  naw iązyw ać do trad y c ji, ile 
w szystko rozpoczynać na nowo. M imo 
to, szybko doszła do n iep rzecię tnych  
rezu lta tów .

W ro k u  ub. w  obu  n iem ieck ich  k o n 
k u rsach  szybow cow ych b ra ła  udział 
be rliń sk a  m aszyna  „B-5“, osiągając 
zw łaszcza w  locie e tapow ym  doskonałe 
m iejsce. B ył to  rasow y ś red n io p ła t o 
spec ja ln ie  zaznaczonych ten d en cjach  
szybkościow ych. O bciążenie pow ierzch 
ni nośnej p rzek racza ło  d lań  20 kg /m 2. 
Rozpiętość w ynosiła  15 m, pow. n o 
śna — 11 m 2 (w ydłużenie =  20). Szy
bow iec m ia ł ty lko  „ham ulce pow ie trz 
ne" D. F. S.-u. K o n stru k c ja  całości b y 
ła szablonow a, p osiada jąc  jed n ak  cie
kaw y  frag m en t w  postaci spec ja lnych  
k lap ek  w  p rzed łużen iu  s te ru  poziom e
go, k tó re  w  locie m ożna by ło  reg u lo 
w ać z k a b in y  p ilo ta ; zarazem  w ychy
la ły  się one sam oczynnie w  tę  sam ą 
stronę, co ster, co sp raw ia , że z w olno 
puszczonym  drążk iem  s te r (bez s ta 
tecznika) n ie  w ah ał się zbyt łatw o. I 
jeszcze p a rę  ciekaw ych  szczegółów: 
szczelinow e usterzen ie  pionow e („Dop- 
pelfliigel") i chow ane w  locie jedno 
kołow e podwozie.

W o s ta tn im  czasie m aszynę tę  g ru n 
tow nie  p rzekonstruow ano , zarów no co 
do s tro n y  aerodynam icznej, jak  i sa 
m ej budow y.

N ajw ażn ie jszą  rzeczą je s t z ao p a trze 
n ie  k raw ęd zi sp ływ u  sk rzyd ła  n a  całej 
rozpiętości w  skrzydełko  ju n k e rso w - 
skie. Po każdej stron ie  k ad łu b a  k lap a  
ta  podzielona je s t n a  3 p a rtie , z k tó ry ch  
obie sk ra jn e  sp e łn ia ją  ro lę  lotki. J e s t 
to p ierw szy  tego rod za ju  szybow iec na  
świecie. Do lądow an ia  (wzgl. do lo tu  
pow olnego w  ogóle) opuszcza się 
sk rzydełka  na  całej rozpiętości jed n o 
cześnie. P rzew idz iano  w ychy len ia  (od 
położenia neu tra lnego ) o 20°, 10°, 5° 
i — 2,5°. W ty m  o sta tn im  położeniu, 
środek  pa rc ia  je s t p rak tyczn ie  s ta ły ; 
tym  sposobem  m ożna się  pozbyć n a d 
m iernych  m om entów  skręca jących , je 
śliby zagrażało  zby tn ie  rozpędzenie  się 
szybow ca. Są zresz tą  n a  to  jeszcze 
przeryw acze  n a  górnej i dolnej po 
w ierzchn i p ła ta . O bciążenie pow ierzch 

ni nośnej zm niejszono n a  „B-6‘‘ do
16,5 k g /m 2.

W budow ie szybow ca n a  uw agę za 
sługu je  w ykonan ie  p a rtii  p rzedn ie j k a 
d łuba  ze spaw anych  r u r  s talow ych 
(chodziło g łów nie o ochronę p ilo ta  p rzy  
pod łam an iach  w  n ie rów nym  terenie), 
podczas gdy część ty ln a  je s t n o rm aln ie  
w ykonana  z drzew a. O słona kab iny , 
podobnie ja k  na  „B-5“, n ie  w ysuw a  się 
w cale z z ary su  kad łu b a . D la uzyskan ia  
niezbędnej w idoczności m usiano  przód 
k ad łu b a  ściąć siln ie do dołu, co n ad a je  
m u niezw ykłe  kszta łty . Pok rycie  na  
części m etalow ej je s t ze spec ja lne j te k 
tu ry  g rubości 0,5 m m. T ak i „H artp a - 
p ie r“, 4 — 6 m ilim etrow y, posłużył je 
szcze zresztą  do podw ieszan ia  k lap ;

B-6 Rys. ,,F lu g s p o r t“



d łuba  w e w zględnie m ałych  g ran icach  
(80 cm), a jednocześnie  spowodow ać, by 
odległość pom iędzy załogą by ła  zn iko
mo m ała.

,.E-3“ je s t w olnonośnym  gó rnop ła- 
tow cem  ty p u  „S ch u lte rd eck er“ (skrzy
dło w y ra s ta  w p ro s t z kad łuba), zaopa
trzo n y m  w  chow ane w  locie podw ozie 
kółkow e i przeryw acze  na  skrzydle.

P ła t  je s t tró jdzie lny ; jego p a rtie  łą 
czone są m iędzy sobą i z k ad łubem  o- 
kuc iam i z d u ra lu . G łów ne okucia  z łą 
czone są z pasam i d źw igara  za pom ocą 
k le jen ia , um ocnionego m itam i ru ro w y 
mi. Nowość ta  zm ierza  z jednej s tro n y  
do zm niejszen ia  ciężaru  połączenia, z 
d rug ie j — chron ić  m a od obluzow ania  
się okuć z pow odu paczemia się d re w 
na. M etoda k le je n ia  opracow ana  zosta 
ła  przez kon cern  I. G. F a rb en in d u s trie . 
W edług b ad ań  k o n struk to rów , po łą 
czenie posiada  w y trzym ałość  n a  ścina
n ie  w  g ran icach  35—40 kg /cm 2, p rzy  
czym  ro la  n itów  je s t w tó rna .

W ydrążone sw orznie  n a  złączu  śro d 
kow ej i sk ra jn e j p a rtii  połów ek sk rzy 
d łow ych są z d u ra lu  o w ysokiej w y 
trzym ałości n a  ścinanie, o specja lnej, 
tw a rd e j w a rs tw ie  pow ierzchniow ej. To 
sam o tyczy się otw orów .

L otki, dzielone, n apędzane  są w sp ó l
n ą  dźw ignią. Do n ap ęd u  te j dźw igni 
służy popychacz du ra lo w y  n a  łożyskach 
filcow ych, u k ry ty  w  skrzydle. K o n stru 
k to rzy  rob ili też p róby  z popychacza-

mi z d rzew a i uzyskali dobre  w yn ik i 
(oszczędność na  w adze), s tw ierdzili je 
dnak, że w ykonan ie  dobrej ru ry  d re w 
n ian e j je s t zbyt kłopotliw e.

C iekaw ie rozw iązano  sterow nicę. Z a
stosow ano m ianow icie  d rążek  sterow y 
„w iszący", p rzeb iegający  m iędzy g łow a
m i załogi m nie jw ięce j poziomo, od ty l
nej ściany kab iny . O sadzenie jego z n a j
d u je  się tuż pod skrzydłem . R ączka 
b iegnie  od końca k n y p la  w dół. P on ie
w aż pozorny  p u n k t ob ro tu  te j dźw igni 
leży w  dole, w ięc ru ch y  p rzy  s te ro w a
n iu  są zupełn ie norm aln ie .

W k o n s tru k c ji k a d łu b a  uderza  w ie l
ka  liczba lis tew  podłużnych p rzy  dość 
rzadko  rozstaw ionych  w ręgach . P o k ry 
cie  — w szędzie ze sk le jk i jednom ilim e- 
trow e j. Z p rzodu  k ad łub  m a postać 
o tw arte j czaszy, na  k tó rą  przychodzi 
w ielka, odrzucana w  locie osłona k a 
biny.

Podw ozie w  Rhón nie  było jeszcze 
w ykonane  w  przew idziane j postaci, tj. 
z chow anym  kołem . Z p rzodu  dano 
zw ykłą  płozę. W ogonie je st m ałe  k ó 
łeczko balonow e.

U sterzen ie  poziom e leży n a d  k a d łu 
bem  i je s t w sp a rte  zastrza łam i. S te r 
pionow y będzie w  przyszłości zoudow a- 
ny  w  ten  sposób, żeby się m ógł roz
szczepiać, służąc ty m  sposobem  jako 
ham ulec pow ietrzny.

R ozm iary  tego szybow ca są bardzo 
w ielk ie:

rozpiętość 
pow. nośna

—  21,2 m
—  20 m 2

In n e  c h a rak te ry sty k i i w yczyny: 
w yd łużen ie  — 22,5
ciężar w ł. — 200 kg
ciężar całk. — 360 kg
obciążenie p ła ta  — 18 kg /cm 2

S am a k o n s tru k c ja  szybow ca niczym  
n iezw ykłym  się n ie  oznacza, w yjąw szy  
bodaj ty lko  doskonałą  osłonę kab iny  
z ..P lex ig las“ .

G łów ne dane  „A. F. H. — 4“ są 
w edług  „F lugspo rtu"  (Nr. 18/1938) 
n astęp u jące : 

rozpiętość — 15 m
długość — 6,5 m
pow. nośna — 10 m 2

— 11,4 m 2
— 22,5
— 263 kg.
— 26,3 kg /m 2
— 33,6
— 88 km /h
— 45 k m /h

— 68 cm/sek.

pow, z w y su n ię tą  
k la p ą  

w ydłużenie  
c iężar w  locie 
obciążenie p ła ta  
finesse  m ax . 
p rzy  szybkości 
szybkość m in. 
m in. szybkość

o padan ia  bez k lap  
F inesse  i opadan ie  podane tu  zosta ły  

w ed ług  obliczenia, n a to m iast szybkość 
m in im alna  — w ed ług  pom iaru . In n e  d a 
ne jeszcze n ie  zosta ły  ogłoszone.

Esslingen „E 3 “
B yła to  jed n a  z  ciekaw szych  m aszyn 

ostatn iego  n iem ieckiego ko n k u rsu . W 
zasadzie szybow iec przeznaczony je st 
do szkolenia (z in s tru k to rem  w  pow ie
trzu) począ tku jących  w yczynow ców , to  
też  jego udział w  R hon spow odow any 
był n ie  ty le  k o n k u rsem  sportow ym , ile 
— technicznym . W tym  o sta tn im  w zglę
dzie E-3 w yróżn ia ł s ię  szeregiem  in te 
resu jący ch  rozw iązań. Z uw agi na  
przeznaczenie  m aszyny  zdw ojenie o rg a 
nów  do s te ro w an ia  je st zbędne, bow iem  
in s tru k to r  m a ty lko  pop raw iać  ucznia. 
W tych  w a ru n k a ch  n ie  trz eb a  zupełn ie, 
aby  siedzieli oni obok siebie. Jednakże  
należy  tak  u lokow ać nauczyciela, żeby 
był bardzo  b lisko pilo ta. Zrealizow ano 
to w  ten  sposób, że siedzenia są n ie  w  
tandem , lecz p rzy  sobie — przesun ięte . 
Pozw oliło to u trzym ać  szerokość k a -

finesse  — 25
p rzy  v — 70 km /h
opadan ie  — 64 cm /sek.
p rzy  v — 60 km /h

Fot. i rys, „Flugsport’



n ię tym  do góry k ad łu b ie  w  p a rtii  za 
skrzydłem . Z resztą  szybow iec został 
p rzekonstruow any  od now a.

C harak tery sty czn ą  sy lw etkę  nad aje  
m u  ostre  i n iezw ykłe  przybLiżone do 
k a d łu b a  załam anie  skrzydeł. P ostać  ta , 
budząca  pew ne w ątpliw ości *), m a ja 
koby w pływ ać ham ująco  n a  z jaw iska  
o derw an ia  w obręb ie  przykad łubow ym . 
O brys p ła ta  — m niej w ięcej do poło
w y p rostoką tny , dale j — trapezow y. 
Część załam ana  tw orzy  całość z k a d łu 
bem . W odległości 4 m od n a sad  m am y 
pow tórne, zresz tą  słabe załam anie  (3°). 
R ozgranicza ono lo tk i i  k lapy, s ięg a ją 
ce do załam an ia  głównego. N adto  jesz
cze są ham ulce pow ie trzne  D. F. S.

S te ry  — bez stateczników , zaopatrzo
ne w  dz iałające stab ilizu jąco  k lapy.

Podw ozie jednokołow e, chow ane w  
locie do przodu. O tw ór w  kad łu b ie  za
k ry w a ją  sam oczynnie odpow iednio 
sprzężone osłony.

P ro fil p ła ta  — NACA 43012.
K o n stru k c ja  no rm alna . Rozpiętość 

w ynosi 18 m, pow ierzchn ia  nośna —
18 m 2, ciężar w łasny  — 190 kg.

Inne sz y b o w c e  n iem ieck ie
Pozostało  n am  do om ów ienia jeszcze 

k ilk a  m aszyn, k tó re  już  są w  głów nych 
zarysach  znane.

N a czele ich postaw ić  na leży  now y 
m odel „Reiher‘a“, noszący n u m e r ko 
le jn y  III. O p ierw szym  w ydan iu  tego 
szybow ca p isał w  sw oim  sp raw ozdan iu  
z  R hón (sierp ień  1937) inż. St. P ią tk o w 
ski. Pam ię tam y, że je s t to  k o n s tru k c ja , 
k tó ra  — w  p rzeciw ieństw ie  do o s ta t
n iego tw o ru  inż. Jacobsa  „W eihe” — 
pom yślana by ła  jako  sp rzęt d la  elity, 
n ie  liczący się z kosztam i. W ysokie w y
czyny osiągnięto  przez zastosow anie  
cienkich  p ro fili, w ygładzen ie  pow ierz
chni, s ta ran n e  pochow anie  napędu  
w szelk ich  o rganów  s te ru jący ch  itp. Oto 
k ilk a  danych  liczbow ych: rozpiętość —
19 m, pow ierzchn ia  nośna  — 19,35 m 2, 
w ydłużen ie  — 18,6, ciężar w łasny  — 
220 kg, w  locie — 320 kg, finesse  — 
33, opadan ie  — 53 cm/sek., p rzy  V =  
55 km /godz. P ro file  — G óttingen  549 
(w środku) i 676 (na sk ra ju ). Złącza o r
ganów  s terow ych  i okucia s tanow ią  o- 
sobny rozdział d la  siebie. P rzy p o m in a
m y, iż szybow iec m a k lap y  i p rz e ry 
w acze. M ontaż bądź dem ontaż szybow 
ca czterem  ludziom  zab iera  z tym  
w szystk im  dw ie  m inu ty .

Szybow iec „Schwalbe 11“ czyni w ra 
żenie popraw ionego „R hónsperbe ra” . 
J e s t on dziełem  znanego szybow nika

*) a n iew ygodna ko n stru k cy jn ie , cho
ćby ze w zględu n a  w ykrzyw ien ie  n a 
k ładek  okuć dźw igarow ych.

w iedeńskiego G um perta . M iały n a  n im  
być k lapy  i ham ulce pow ie trzne  oraz 
chow ane podwozie, jednakże  okoliczno
ści uboczne s tanę ły  k o n stru k to ro w i na 
przeszkodzie do z realizow ania  te j czę
ści p ro jek tu . Szybow iec ob la tano  do
p iero  w  Rhón, p rzy  czym  przybliżone 
p om iary  w ykaza ły  finesse m ax. rów ne 
28 p rzy  V =  70 km /godz., opadan ie  65 
cm /sek. p rzy  V =  60 km /godz., a  1,2 
m /sek  — p rzy  szybkości 100 km /godz.

„M g-9a“ E rw in a  M usgera z G razu  
s tanow i ulepszenie  opisyw anej w e 
w rześn iu  1936 r. m aszyny  dw um iejsco- 
w ej „M g-9“. P asaże r siedzi pod sk rzy 
d łem  w  środku  ciężkości, tak , że przy  
lo tach  solo n ie  trzeba  zm ien iać  w y w a 
żenia. Ż adnych  szczególnych zm ian  n ie  
m ożna było zauw ażyć.

„Gó-38“ stanow i ew olucję dobrze 
w szystk im  znanego m odelu  „M inim oa” . 
D ostrzeżone zm iany  po legają  n a  zasto 
sow aniu  bardz ie j sklepionego profilu , 
co odbiło się k o rzystn ie  n a  szybkość o- 
pad an ia  i n a  u lżen iu  całości k o n s tru k 
cji. Część środkow a m iędzy  sk rzy d ła 
mi, k tó ra  poprzednio  by ła  z drzew a, 
je s t obecnie z ru r  stalow ych.

X IX  Zaw ody w  Rhón, ta k  rew e lacy j
ne  w  w y n ik a ch  spo rtow ych  były  też, jak  
w idzim y, p raw dziw ym  ew enem entem  
d la  techn ika; podn iecając  k o n s tru k to 
rów  do w y tężen ia  sił, zg rom adziły  n a 
stępn ie  obfite  owoce ich p racy . Co do 
stro n y  aerodynam icznej, to  w idzim y 
dalszy postęp, zw iązany z zastosow a
n iem  różnych u rządzeń  specjalnych, 
znanych  daw niej ty lko  w  budow ie p ła -  
tow ców . W idzim y też szereg  p rób  ro z 
szerzenia zak resu  m ateria łów , używ a
nych do budow y sprzętu , a  ta k ż e  udo 
skonalen ie  b. w ażnych w  p rak ty ce  
sp raw  m ontażow ych. P od  w zględem  
bezpieczeństw a słusiznie podnoszą N iem 
cy znaczenie sw ych k la p  h am ujących  
ty p u  D. F. S., dzięki k tó ry m  w  na jc ięż 
szych w aru n k ach  chm urow ych  w  w ie lu  
w y padkach  m ogli piloci u n ik n ąć  ro zb i
cia m aszyny. B ędą one jed n ą  z głów 
nych pom ocy w  oczekujących n a s  lo
tach  w ysokich, gdzie w ystarczy  jeszcze 
ochronić od m rozu  k ab in ę  i zaopatrzyć  
p ilo ta  w  a p a ra t tlenow y, aby  móc w  
p ełn i w yzyskać istn ie jące  w  n a tu rze , a 
n iedostępne  do n ied aw n a  d la  szybow 
n ik a  energie. T a na jc iekaw sza  s tro n a  
X X  Zaw odów  każe  n a m  już pow ażnie 
pom yśleć o obronie przed  oblodzeniem , 
o uodporn ien iu  szybow ca n a  g rad  itd.

N ależy jeszcze ty lko  na  zakończenie 
podnieść znaczenie swobodnego k o n 
k u rsu  technicznego, k tó ry  w yzw olił ty 
le  now ych pom ysłów  i w prząg ł do p ra 
cy ty le  m ózgów  i rąk . J e s t  to jedyna  
droga, aby  obok w e teran ó w  m ogli się 
z pow odzeniem  ukazać i młodzi.

Fot. F lugsport

„W eihe”
D. F. S. rep rezen tow any  by ł na  k on 

k u rs ie  w  R hón przez dw ie k o n stru k c je : 
u lepszoną w ersję  zeszłorocznego „Rei- 
h e ra “, n a  k tó ry m  H an n a  R eitsch  s ta r 
tow ała  n a  m iędzynarodow ych  zaw odach, 
oraz  przez now ą m aszynę „W eihe”, za
p ro jek to w an ą  p rzez inż. Jacobsa  d la 
firm y  S chw eyer jako  szybow iec w y - 1 
czynow y n isk ie j ceny.

„W eihe” w yg lądem  zew nętrznym  n a 
w iązu je  do starszy ch  k o n stru k c ji. P o 
zbaw ione załam ań  skrzydło  położone 
je s t pop rostu  na  kad łub ie , n ie  m a żad 
nych  chow anych kółek , an i też  ta k  
częstych dziś „szykan” n a  płacie, — z 
w y ją tk iem  pow szechnych już  w  N iem 
czech p rzeryw aczy  d w ustronnych  D. 
F. S /u , og ran iczających  w  danym  w y
p adku  szybkość n u rk o w a n ia  do 190 
km /godz. i zapew nia jących  opadan ie  w  
ślizgu do 5 m /sek.

W iele s ta ran ia  w łożono na to m ia st w  
opracow anie  okuć dem ontow anych, w  
celu p rzyśp ieszen ia  m ontażu . J e s t  to  
zresz tą  znana  specjalność N iem ieckiego 
In s ty tu tu  w  D arm sztadzie. Całą tro s 
k liw ość o uproszczenie operacji w idz ie
li n iek tó rzy  polscy  szybow nicy w  
R hón: skrzydło  „R eihera” m on tu je  się 
trzem a  chw ytam i ręki, p rzy  czym  a u to 
m atyczn ie  sprzęga się nap ęd  lotek, 
p rzeryw aczy  i k lap .

K o n stru k c ja  szybow ca — norm alna . 
U sterzen ie  poziom e (ze statecznik iem ) 
m o n tu je  się zak ręcan iem  jednej śruby , 
przy  czym  n astęp u je  sp rzęgn ięcie  n a 
pędu  s te ru  i k lap k i reg u lacy jn e j na  
sterze. C iekaw e, że p o w raca  tu ta j  znów  
koncepcja  ba lastu . Inż. Jacobs p rzew i
dział bow iem  zabudow anie  zb io rn ika 
na 40 1. wody.

G łów ne dane szybow ca są jak  n iżej:
rozpiętość — 18 m
pow. nośna  — 18 2 m 2
obciążenie
p ła ta  zw ykłe  — 16,2 k g /m 2
z ba lastem  — 18,4 k g /m 2
ciężar w ł. — 195 kg
ciężar całk.
z b a lastem  — 335 kg
finesse  — 29
szybkość n a jm n ie jsz a — 45 km /godz. 
opadan ie  — 58 om/sek.

O statn ie  trzy  liczby pochodzą z r a 
chunku.
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F S - 18
F lug techn ische  F ach g ru p p e  S tu ttg a r t 

w y stąp iła  z szybow cem  „FS-18”, s ta 
now iącym  dalszy  e tap  rozw ojow y m a 
szyny „W ippsterz” z r. 1937. Pocho
dzenie jego rozpoznajem y po podciąg F S  —



KRONIKA OGÓLNA
U znan ie  d la  L. O. P. P.

P a n  gen. dyw. inż. L. B erbeoki o trzy 
m ał jako  p rezes Z a rząd u  G łów nego 
L.O .P.P. n a s tę p u ją c e  lis ty  od p. D ow ód
cy Sam odzielnej G ru p y  O peracy jne j 
„Ś ląsk" o raz  od p. In sp e k to ra  O brony  
P ow ie trzne j P ań s tw a, w y raża jące  u zn a
nie  d la  p racy  L.O .P.P. w  zw iązk u  z  p a 
m ię tnym  w rześn iem  b. r.

L ist P. gen. B ortnow skiego :
W ielce Szanow ny P an ie  G enerale!
Je s t rzeczą znam ienną , że w  p racy  

nad  budow ą siły  i w ielkości P a ń s tw a  
sp o ty k ają  się s ta le  ci sam i ludzie, w  in 
n y m  c h arak te rze  może, a le  zaw sze ci 
sam i. Z daw ało  by  się, że daw no  m in ę ła  
po trzeba  w o jen n a  i że w  codziennej 
p racy  pokojow ej idziem y już  innym i 
drogam i, tym czasem  każdy  egzam in, 
k tó ry m  je s t spo jrzen ie  n a  naszą  rzeczy
w istość każe  i zm usza  do ro b ie n ia  r a 
chunków  rzeczy.

I ja  w obec m ojego zad an ia  n a  Zaolziu 
z rob iłem  ten  rachunek .

P ię tn aśc ie  la t  p racy  Ligi O brony  P o 
w ie trzne j i P rzeciw gazow ej i sześć la t 
p racy  n a  Je j czele P a n a  G en era ła  dały  
się w yraźn ie  odczuć n iew ątp liw ie  w 
całej Polsce, a szczególniej m n ie  tu ta j  
n a  Ś ląsku.

Może n a jm n ie j e fek to w n a  p raca  Ligi 
O brony P ow ie trzne j i P rzeciw gazow ej 
w  dziedzinie u św iadom ien ia  każdego 
o byw atela  o jego ro li i obow iązkach  na 
w y padek  w ojny , w  W arszaw ie czy też  
w B udsław iu , w  K atow icach  czy N ie
świeżu, w e L w ow ie czy też  w  G dyni — 
d a ła  n a jlep szy  re z u lta t, bo  p rzygo to 
w a ła  do sam oobrony  i do św iadom ego 
w y konyw an ia  zarządzeń , p o m ija jąc  
p rzygotow anie  k a d r  n iezbędnych  do 
k ie ro w an ia  dużym i i m ałym i o śro d k a
m i obrony  p rzeciw lo tn iczej.

Poza tą  szeroką p racą , k tó re j re z u l
ta ty  u ła tw iły  w  w ysok iej m ierze  m oje 
zad an ie  i z ad an ie  m oich podw ładnych , 
k tó rzy  bezpośredn io  z  obroną  p rze c iw 
lo tn iczą  m ie li do  czynienia, sp ec ja ln ie  
pod k reś lam  o lbrzym ią  doniosłość p racy  
L.O .P.P. n a d  rozbudow ą sieci lo tn isk , 
k tó re  znalaz łem  n a  Ś ląsku  i k tó re  um o
żliw iły  rozw iązan ie  poruczonych  m i za 
dań.

Trzeci w ażny  dzia ł p racy  L.O.P.P., 
m ianow icie  in ic ja ty w a  L igi i  J e j p ra ca  
nad  szko len iem  i w y chow an iem  lo tn ik a  
n ie  zn a laz ła  pełnego w y ra z u  n a  Z aol
z iu  w obec tego, że n ie  p rzyszło  do  dz ia
łań  w o jennych .

Poza ty m  L.O .P.P. w  dziedzin ie  p rz y 
go tow ania  re ze rw  lo tn iczych  d a ła  m i 
rów nież duże m ożliw ości.

U w ażam  za  sw ój obow iązek zam eldo 
w ać P a n u  G enerałow i o tych  m oich 
w rażen iach , k tó re  w yżej zacy tow ałem  
i k tó re  b y ły  d la  m n ie  sp raw d z ian em  
w ie lk ie j p racy  Ligi O brony  P o w ie trz 
ne j i P rzeciw gazow ej pod k ie ro w n i
c tw em  ideow ym  P a n a  G enerała , p rz e 
pojonej m yślą  o w ielkości i po tędze 
R zeczypospo lite j.

N ic w ięc dziw nego, że w  ciągu tych  
k ilk u  godzin, k ied y  p a trzy łem  rzeczy 
w istości w  oczy, czułem  w spó łp racę  oso
by  P a n a  G enerała , za  co gorąco  i po 
żo łn ie rsku  dziękuję.

D ow ódca S. G. O. „Ś ląsk"
(—) gen. b ryg . W ładysław  B ortnow sk i

L ist P. gen. Z a jąca:
P roszę P a n a  G en era ła  o p rzy jęc ie  

w yrazów  m ego p o dziękow an ia  d la  L igi 
O brony  P o w ie trzn e j i P rzeciw gazow ej, 
k tó ra  w  okresie  n a p rężen ia  p o lityczne
go o sta tn ich  dni, n io s ła  w y d a tn ą  pom oc 
o rg an izacy jn ą  i m a te ria ln ą , w y k aza ła  
pe łną  gotow ość w sp ó łp racy  sw ego p e r 
sonelu  z o rg an am i k ie ru ją c y m i p rz y 
śp ieszen iem  p rzy g o to w ań  ob rony  p rz e 
ciw lotn iczej i p rzeciw gazow ej P ań s tw a , 
ja k  też  i n a d a l b ie rze  żyw y u d z ia ł w  te j 
akcji.

Ł ączę w y razy  p raw dziw ego  p o w aża
nia.
In sp e k to r  O brony  P o w ie trzn e j P a ń s tw a  

(—) gon. bryg . d r  Jó ze f Z a jąc

Kalendarz sportowy 1939 r. nie  zo
s ta ł jeszcze usta lony . B ędzie m ogło to  
n astąp ić  dop iero  po u łożen iu  p rzez 
F.A .I. te rm in a rz a  im p rez  m ięd zy n aro 
dow ych, co n a s tą p i  w  połow ie s tyczn ia . 
Ju ż  obecnie je d n a k  w iad o m e są  te rm i
ny  n iek tó ry c h  zaw odów  k ra jo w y c h  
i m iędzynarodow ych . Spieszym y podać 
je  naszy m  C zyteln ikom .

W m a ju  1939 odbędzie się w  Polsce 
IST U S — zjazd  i zaw ody  szybow cow e.

D a ta  zaw odów  o p u c h a r  G ordon- 
B e n n e tf a  u s ta lo n a  zosta ła  n a  4 w rz e 
śnia.

K ra jo w e  Z aw ody L otnicze odbędą się 
tra d y c y jn ie  w  d ru g ie j połow ie sierpn ia .

A erok lub  L u b e lsk i zgłosił ju ż  do k a 
len d a rza  te rm in  Z aw odów  Zim ow ych. 
M ają  się  one odbyć 17 lu tego.

A erok lub  W arszaw sk i p ro je k tu je  z o r
gan izow an ie  zaw odów  o p u c h a r  P . Z. 
U. W. w  m aju .

D ążąc do p o dn iesien ia  poziom u z a 
w odów  reg io n a ln y ch  ko sz tem  ich  iloś
ci, K om isja  S po rtow a  A R P w ypow iada  
się za  ogran iczen iem  liczby  p rzyszło 
rocznych  zaw odów  lo tn iczych  ja k  n a 
s tęp u je :

Zaw odów  reg io n a ln y ch  lo tn iczych  4, 
ba lonow ych  — 3, szybow cow ych  — 3.

Zaw odów  k ra jo w y c h  — po 1 (lo tn i
cze, ba lonow e i szybow cow e).

W ro k u  p rzyszłym  m a ją  być u trz y 
m an e  szybow cow e lo ty  p rem iow ane .

K lu b y  będą  zach ęcan e  do o rg an izo 
w an ia  w ew n ę trzn y ch  m istrzostw .

N ow e r e k o rd y
M iędzynarodow y Z w iązek  A ero n au - 

tyczny  (F.A.I.) za tw ie rd z ił o s ta tn io  n a 
s tęp u jące  now e  re k o rd y  lo tnicze.

K lasa A. — 2a kategoria.
Rekord czasu (ZSRR). M jr. Iw a n  Z y

ków  i inż. Al. Jegorow . M oskw a — 
Tuszyno dn. 19 i 20 w rze śn ia  1938 r. 
— 29 g. 40 min.

P rzez  zas to sow an ie  a rt. 92 K odeksu  
Sportow ego  p iloci Z yków  i Jeg o ro w  
s ta ją  s ię  ró w n ież  posiadaczam i rekor
du czasu bez lądow ania w  3-ej i 4 -ej 
kategorii k lasy A.

K lasa C-bis.
O dległość w  lin ii prostej (W ielka 

B ry tan ia ), rek . dyp l. K pt. D. C. T. B en - 
n e t i I. H arvey , piloci, n a  sam olocie  
w odnym  S h o rt - M ayo „M ercury", 

' cztery  s iln ik i N ap ie r „R ap ie r J . I." 
m ocy 370 KM , z D undee  (Szkocja) do

u jśc ia  rz ek i O range, koło  P o r t  -  N ollo th  
(A fryka  P o łudn iow a), dn. 6 — 8.X.1938
— 9.652 km.

1-a kategoria — jednom iejscow e.
W ysokość (ZSRR). K a ta rzy n a  M iodni

kow a, n a  sam olocie  w o d n y m  U T-7, s il
n ik  M - l l ,  8,6 litr . M oskw a, 27 w rze śn ia  
1938 r. — 4.086 m.

Szybkość na 100 km  (ZSRR). K a ta rz y 
n a  M iedn ikow a, n a  sam olocie  w odnym  
U T-1, s iln ik  M - l l ,  8,6 litr ., M oskw a, 
23 w rz e śn ia  1938 r. —  197,271 km /g.

2-a  kategoria —  jednom iejscow e.
W ysokość (Niemcy) — 6.649 m.
Szybkość na 100 km (N iem cy) —

228,717 km /g.
Szybkość na 1000 m (N iem cy) —

228.027 km /g.
Szef p ilo tów  H e lm u th  K a lk ste in , n a  

sam olocie w od n y m  K lem m  W K L 35 B, 
s iln ik  H ir th  HM  506, 5,96 litr .  T rasa  
L in d au  — R eichenau , dn. 11 w rz e śn ia  
1938 r.

2-a  kategoria — w ielom iejscow e.
W ysokość (Niemcy) — 5.390 m.
Szybkość na 100 km  (N iem cy) —

227,704 km /g.
Szef p ilo tów  H e lm u th  K a lk ste in  

p ilo t i  K a r l  Voy p asażer, n a  sam olocie  
w o d n y m  K lem m  W K L 35 B, s iln ik  
H ir th  H M  506 o litr .  5,96 1., t r a s a  L in 
d a u  — R eichenau , dn. 12 w rz e śn ia  
1938 r.

K lasa D — 2-a  kategoria.
Rekord czasu z pow rotem  do m iejsca

odlotu (N iem cy), rek . dypl.
T oni K a h lb a c h e r  p ilo t i K a rl T a u - 

schegg pasażer, n a  szybow cu ty p u  
M g 9a, S p itze rb e rg , d n . 5 — 6 w rze śn ia  
1938 r. — 23 g. 41 min.

T oni K a h lb ac h e r p ilo t i Jo se f
F u e h rin g e r  pasażer, n a  szybow cu ty p u  
M g 9a, S p itze rb e rg , dn. 8 — 10 w rz e śn ia  
1938 r . — 40 g. 38 min.

N iem cy
W dobie pospiesznych raidów: B erlin

— Tokio w  46 h 15. K iedy  w  leci ecie b .r. 
d okonali N iem cy p ięknego  p rz e lo tu  n a  
„C ondorze" F o ck e-W u lf z B e r lin a  do 
N ew  Y o rk u  i z p o w ro tem  zano tow aliśm y , 
iż w yczyn  te n  będzie  zap ew n e  p o czą t
k iem  serii in n y ch  o podobnej skali. Z ap o 
w iedzi te  sp raw d z iły  się. W ub. m ie s ią 
cu n a  ty m  sam ym  sprzęcie , ta  sam a  z a 
łoga p rzep ro w a d ziła  z d o skonałą  re g u 
la rn o śc ią  ra id  n a  D alek i W schód, do 
az ja tyck iego  p a r tn e ra  „osi".

„ F lu g k ap itan "  H en k e  w y sta r to w a ł 
w  to w arz y stw ie  k p t. von  M oreau, p ilo 
ta  W. K o b e ra  i ra d io o p e ra to ra  D ie rb e r-  
ga z  lo tn isk a  T em pe lho f w  dn. 28.XI. 
o godz. 15 m in. 57. M iędzy lądow an ia  
by ły  trz y : w  B assorze, K a ra ch i i w  
H anoi, p rzy  czym  łączny  czas posto jów  
w y n ió sł za led w ie  4 godziny i 17 m inu t. 
D nia  30 lis to p a d a  o godzin ie 22 m in . 
10 czasu  m iejscow ego  C ondor p rz e le 
ciał n a d  lin ią  k o n tro ln ą  lo tn isk a  T a- 
ch ik aw a  pod Tokio. C zas sam ego lo tu  
w ynosi 42 h, a szybkość ś re d n ia  330 
km /godz. O dległość z B erlin a  do Tokio 
w zd łuż  tra s y  lo tu  s tan o w i 13.650 km .

A m b asad o r R zeszy w  Tokio O tt, w i
ta ją c  lo tn ik ó w  po  p rzy locie , obok p e 
w nych  ak cen tó w  po litycznych  p o d k re 
ślił też  n a d z ie ję  na  ry ch łe  u ru c h o m ię -



nie  obsługi lo tn iczej m iędzy sto licam i 
zw iązanych dziś ta k  b lisko  k ra jów . 
D okonany ra id  dow odzi oczywiście, że 
sp rzę t n iem ieck i je s t do tego zadan ia  
n a jzupełn ie j odpow iedni. A le p a m ię ta j
my, że k o m u n ik ac ja  re g u la rn a  to  w  
p ierw szym  rzędzie  k w estia  przyziem ia. 
T u ro zstrzy g ają  jed n ak  sto sunk i N ie
m iec z państw am i, n ad  k tó ry ch  te ry 
to riam i b ieg łaby  ta  lin ia . J a k  się one 
nad a l będą k szta łtow ać, tru d n o  dziś 
p rzew idzieć.

K olonialne ambicje. P ilo t Theo B laich 
dokonał ra id u  z  B erlin a  do K am erunu . 
L o t trw a ł 49 godzin. W yczyn dokonano 
n a  z nanym  sam olocie „T a jfu n 44 M esser- 
schm itta . D ługość tra s y  — 13 i pół ty 
sięcy km .

Tragiczna strata niem ieckiego lotn i
ctwa. 26 lis topada  poniosło n iem ieck ie  
lo tn ic tw o  k o m u n ik acy jn e  olbrzym ią 
s tra tę , spow odow aną przez n iew y jaśn io 
n ą  do tąd  k a ta s tro fę  czterom otorow ego 
sam olotu  Ju-90 D - A IV J, w ysłanego  
do A fryk i Zachodniej w  celu dokona
n ia  lo tów  pom iarow ych  i badaw czych. 
W ypadek zdarzy ł s ię  nad  lo tn isk iem  w  
B ath u rst, gdy po s ta rc ie  a p a ra t z n ie 
znanej przyczyny  począł tra c ić  w yso
kość, zaw adzając  sk rzyd łem  o ro snącą  
n a  b rzegu  palm ę. W skutek  w ynik łego  
po run ięc iu  m aszyny  n a  ziem ię pożaru  
ra n n e  zosta ły  4 osoby, zaś śm ierć  po
niosło jedenaście. W liczbie ty ch  o s ta t
n ich  znaleźli się kap itanow ie  L u fth an sy  
B lankenburg  i  U n tuch t, bezsporn ie  n a j 
bardz ie j słynn i niem ieccy lo tn icy  k o 
m unikacy jn i. P ie rw szy  św ięcił n ied aw 
no jedyny  n a  św iecie jub ileusz  100-go

prze lo tu  przez A tlan tyk , d ru g i — m. 
inn. p ilo tow ał sam olo t D-ANOY, na  
k tó ry m  w  r. ub. ekspedycja  n iem iecka 
p oraź p ie rw szy  zdoby ła  z pow ie trza  gó
ry  P am iru .

I w  Niem czech balony zaporowe!
„F lu g sp o rt44 (7.XII.38) donosi, że na  p o 
czą tku  g ru d n ia  w ypróbow ano  z  pow o
dzen iem  zaporę  balonow ą, k tó ra  sk u 
tecznie ochron iła  p rzed  n a lo tem  z ak ła 
dy  L euna  -  W erke (benzyna syn te tycz
na).

Francja
K to szybciej? M iędzy tow . Im p eria l 

A irw ays a  A ir-F ran ce  is tn ie je  cicha ry 
w a lizac ja  n a  tem at, k to  szybciej p rze 
w ozi pasażerów  m iędzy sto licam i obu 
k ra jów . N iezbyt daw no  na  czoło w y 
szli F rancuzi, k tó rzy  dzięki sw ym  
„Bloch‘om  220“ skrócili podróż do 5 
kw adransów . Tego s ta n u  rzeczy  n ie  
zm ienił też  św ieżo w prow adzony  ,E n -  
s ign“. O becnie zanosi się n a  to , że p ry 
m at zag a rn ą  n iebaw em  A nglicy. Im p e
r ia l A irw ays dało  ina lin ię  p ierw szą 
k o n ty n en ta ln ą  w e rs ję  „A lbatro ssa44 De 
H av ilanda, czterom otorow y „F rob is- 
c h er“ . 24 lis topada  m aszyna  ta  p rzeb y 
ła  p rzestrzeń  z C roydon do L e B ourget 
w  68 m inu t, zaś n a za ju trz  odbyła po
dróż p o w ro tn ą  w  58 m inut. „F rob i- 
sch e r“ p rzysto sow any  je s t do dz ienne
go tra n s p o rtu  pasażerów . W m ałej k o 
m u n ik ac ji przew ozi 31 osób, w  d a le 
k iej — 23 osoby. Is tn ie je  jeszcze inna  
w e rs ja  „A lbatro ssa44 ,m ianow icie  slee
p ing „N ih trid e r“ . M ieści on 10 pasaże
rów  n a  k anapkach .

M niej sam olotów, w ięcej przewozów.
Szybko dokonyw ujące się  p rze jśc ie  w 
k o m un ikac ji do m aszyn w ielk ich  i lu 
s tru je  ta k i np. w ykaz  z a ero p o rtu  Le 
B ourge t za okres 21—27.XI, zestaw iony  
z analogicznym  okresem  ro k u  ub ieg łe
go:

O dloty m aszyn
pasażerów
tow arów
poczty

1938 r. 
160 
954 

19,2 t 
7,6 t

1937 r. 
172 
626 

15,7 t  
3,2 t

P odobne p ro p o rc je  zachodzą n a tu ra l
n ie  i w  przylo tach .

O sobliwy zakaz. W ładze fran cu sk ie  
zab ron iły  w  lis topadzie  pilo tom : A ndre  
Jap y , M aryse H ilsz i E lisabe th  Lion 
pod jęcia  p rób pobicia reko rdów  od le
głościowych, m otyw ując  to n iebezp ie
czeństw em , w y n ik łym  ze zbytniego 
p rzeciążen ia  m aszyn.

S ła n y  Z jedn . A .  P.
Lockheed znowu sprzedaje bom bow

ce. 50 bom bow ych w ersji sam olotu  
Lookeed „14“ zam ów iło ostatn io  m i
n is te rstw o  lo tn ic tw a rzą d u  a u s tra l i j
skiego. P am ię tam y  jeszcze 200 sz tu k  li
czącą serię  d la W. B ry tan ii.

W Am eryce o silniki nie trudno... D o
noszono tu  już  pokró tce  o najnow szej 
w ersji „A eronci“, n azw anej ,,C hief “ . 
F ab ry k a  podaje, że w ypuszcza ten  s a 
m olot z trzem a różnym i siln ikam i, i-  
d ontycznej z resz tą  m ocy i uk ładu : 
F ran k lin , M enasco i C ontinen tal. W in 
nych  k ra ja c h  by łby  k ło p o t ze znalezie
n iem  dobrego chociażby jednego.

W Y D A W N I C T W A

„W iraż  na ś le p o "  -  Al. Onoszlco
P o lska  li te ra tu ra  lo tn icza fachow a je s t jeszcze b. uboga; 

w  szczególności te n  je j dział, k tó ry b y  m ożna nazw ać  „bib lio
teczką p ilo ta  . Z radością  w ięc  na leży  pow itać  ukazan ie  się 
n ak ła d em  Z arządu  G łów nego L O P P  książk i p. A lek san d ra  
G noszki p t. „W iraż n a  ślepo44.

Osoba au to ra , znanego  z w ie lu  zaw odów  lo tniczych, ra i-  
dów, pokazów  itp . p ilo ta  sportow ego, później p ilo ta  fab ry cz 
nego w  D. W. L. a obecnie p ilo ta  kom unikacy jnego , — każe 
nam  spodziew ać się, że dzie łko  to  n ie  ty le  będzie w ynik iem  
rozw ażań  teore tycznych  i m ądrości nab y ty ch  p rzy  b iu rku , 
lecz raczej będzie odzw ierciedleniem  dośw iadczenia lo tn i
czego, naby tego  p rzy  s terze  sam olotu .

Isto tn ie , gdy się p rze jrzy  tę  książeczkę, w idzi się, że au to r 
głów nie postaw ił sobie za zadan ie  s tronę  p rak ty czn ą  lotów  
na  in s tru m e n ty .

A u to r porusza  zagadn ien ie  to  w  ram ach  k u rs u  podstaw o
wego, a w ięc  „ la tan ie  n a  B ad in ‘a “ (zespół: szybkościom ierz, 
z ak rętom ierz  i chyłom ierz poprzeczny), zaś opis i posług iw a
n ie  się „kom pletem  żyroskopow ym '4 (sztuczny horyzon t o raz  
żyroskopow y w sk aźn ik  ku rsu ), system  lądow an ia  „ZZ“ itp. 
są opracow yw ane p rzez a u to ra  jako  dalsze  tom iki.

Opis i d z ia łan ie  p rzy rządów  podaje  p. Onoszko w  sposób 
k ró tk i i zw ięzły. O bszerne om aw ianie  te j kw estii n ie  byłoby 
celowe, gdyż is tn ie je  już  dzieło d r. inż. J. Paw likow skiego  p t. 
„P rzy rządy  P om iarow e44, gdzie odpow iednie p rzy rząd y  są 
rozpa trzone  szczegółowo.

N atom iast bardzo  dok ładn ie  p o trak to w an a  je s t sp raw a  w y 
ko rzy stan ia  p rzy rządów  i um ie ję tność  posług iw ania  się  nim i. 
T u w łaśn ie  p rzydało  się  dośw iadczenie au to ra . Ta część 
książeczki, z aw ie ra jąca  to, co usłyszy  uczeń od in s tru k to 
ra  w  czasie n a u k i la ta n ia  bez w idoczności, je s t w  n ie j n a j
cenn iejsza  i na jw ięce j odda usług  p ilo tom  klubow ym .

Piloci, k tó rzy  m a ją  zam iar p rze jść  p rzeszko len ie  w  ślepych 
lotach, zn a jd ą  w  pod ręczn iku  p. Onoszki dużo w skazów ek 
u ła tw ia jący ch  naukę. Ci zaś, k tó rzy  już  odpow iedni k u rs  
ukończyli, zn a jd ą  w  n ich  w y jaśn ien ia  tak ich  spraw , o k tó 
ry ch  w iedzieli i stosow ali je  w  la tan iu , lecz n ie  bardzo  z d a 
w a li sobie sp raw ę  d la  czego (np. b łędy  busoli).

R. K.
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B IU L E T Y N   N'- *33___W  —  1 Grudzień — 1938

Aeroklub Rzeczypospolitej  Polskiej składa wszystkim klubom afil iowanym oraz  PP. członkom 

A. R. P. s e r d e c z n e  ż y c z e n i a  z okazji S w i q t  B o ż e g o  N a r o d z e n i a  i N o w e g o  R o k u

Now e legitymacje turystycz- Z dniem 1 stycznia 1939 r. obowiązywać będą nowe legitymacje dla 
ne FAI na rok 1 9 3 9  ..........  turystów lotniczych, zwalniające od opłat za start, lądowanie i hangaro

wanie.
Legitymacje na rok 1939 są koloru łososiowego.

Przystqpienie do umowy Podaje się do wiadomości, że do umowy w sprawie zwolnienia od opłat za 
zwalniajqcej  od opłat  lotni- start, lądowanie i hangarowanie na przeciąg 48 godzin przystąpiła ostatnio
s k o w y c h  .......................  ,.. ... Norwegia.

R o c z n ik  l o t n i c z y Aeroklub R. P. zawiadamia, że ukazał się Rocznik Lotniczy pt. „19-eme 
Annee Aeronautique“ opracowany przez pp. L. Hirschauer‘a — inspekto
ra generalnego lotnictwa i Ch. Dollfus‘a — kustosza Muzeum Lotnictwa. 
Rocznik ten zamawiać można w Firmie DUNOD, Paris VI — 92, rue 
Bonaparte.

W arszawa, 20 g ru d n ia  1938 r. p. o. Sekretarza Generalnego 
(—•) A. Domes

Wszystkim Czytelnikom i Przyjaciołom „Skrzydlatej Polski" składa 
najserdeczniejsze życzenia Świąteczne i Noworoczne

REDAKCJA I ADMINISTRACJA

ADRES REDAKCJI I ADMINISTRACJI: W ARSZAW A, AL. NIEPODLEGŁOŚCI 163 , TELEFON 431-00 . KONTO PKO 9511
W a r u n k i  o r e n u m e r a i y  w  k r a j u :  rocznie - 10 zł., półrocznie — 5.50, kwartalnie — 3 żł. vumer pojedynczy — 1 zł. Z a g r a n i c ą  rocznie — 14 zł. 
półrocznie -  7 50. humer lzł. 30gr, Prenumeratę zaległą oblicza się według normy kwartalnej. Przy zamawianiu pojedym zych egzemplarzy 

prośimy wpłacać dodatkowo na porto: od 1 egz. — 15 gr., 2 3 egz. — 25 gr., 4 — 6 egz. — 35 gr., 7 — 10 egz. — 50 gr. i t. d .

Redaktor i wydawca: J e rzy  O sińsk i. S. A. Z. G. „Drukarnia Polska", Warszawa, Szpitalna 12 
w dzierżawie Spółki Wydawniczej Czasopism, Sp. z o. o.






