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XVI.

Samoloty wojskowe

Ostatni Salon Paryski pod bardzo wielu wzgleda-
mi przypominat poprzedni, pietnasty, z przed dwu lat.
Ta sama rownowaga iloSciowa miedzy samolotami
wojskowymi a lekkimi sportowymi, ten sam brak
samolotéw komunikacyjnych, oraz brak dwuptatéw
i samolotow tréjmotorowych. Zasadniczy rys wy-
stawionych samolotéw rowniez pozostat bez zmiany.
Niezaleznie jednak od tych zbieznosci, ktére powin-
ny by wytworzy¢ ten sam ogdlny charakter catej wy-
stawy, ostatni salon pozostawit wrazenie jesli nie
wojennego, to przynajmniej wojskowego. Moze byt
to skutek gorgcej atmosfery ostatnich miesiecy, moze
przyczyniat sie do tego silny efekt, jaki wywieraty
samoloty wojskowe, zajmujace w petnym blasku caty
$rodek wielkiej nawy Grand Palais, podczas gdy
sportowe porozstawiane byly po ciemnych katach
i galeriach? — W kazdym razie widocznym byto, ze
te ostatnie nie budzily takiego zainteresowania wsrdod
publicznosci jak przed dwoma laty. Z technicznego
punktu widzenia byto to zreszta uzasadnione. W$réd
samolotéow sportowy poza bardzo interesujacym wy-
tworem firmy Phillips & Powis, samolotem Miles
»Monarch* (klapy do lagdowania o wychyleniu stero-
wanym, pozwalajagce na dobranie podczas lotu naj-
odpowiedniejszego kata podejscia; Smigto Sensaud de
Lavaud o skoku automatycznie nastawnym w locie)
oraz krancowo przeciwlegtym mu samolotem ame-
rykanskim Aeronca ,,Chief*, zadziwiajagcym prostota
konstrukcji, — pewne zainteresowanie (wcale zresztag
nie réwnoznaczne z uznaniem) mogtyby budzi¢ chy-
ba tylko samoloty z konkursu Duralumin. Zresztg
dziat ten omoéwiony zostat obszerniej w innym ar-
tykule.

W dziedzinie samolotéw wojskowych obecny sa-
lon, jakkolwiek pod wielu wzgledami podobny do
swego poprzednika, nalezy jednak uwazaé¢ za real-
niejszy, bo chociaz wystawione byty prawie wytgcz-
nie samoloty najnowsze, to jednak mniej byto wsrod
nich takich, ktére wcale nie lataty. Do$¢ duzo byto
samolotéw budowanych juz seryjnie, a mimo to god-
nych podziwiania i nasladowania. Specjalnie da sie
to powiedzie¢ o standzie angielskim, o jedynym wy-
stawionym samolocie niemieckim, no i — mozna
Smiato doda¢ — o niektérych samolotach polskich.

Jak zwykle, do$¢ duzo bylo na wystawie makietek.
Przewaznie byty to modele samolotéw, ktére dla réz-
nych powodéw nie zostaty wystawione w naturze.

SALON LOTNICZY W PARYZU

OgladalisSmy réwniez jedng makietke latajaca wiel-
kiego 6-cio silnikowego wodnosamolotu transatlan-
tyckiego Potez 161 — doktadne zmniejszenie w skali
1:2,6. Byta ona tak samo jak i oryginat wyposazona
w 6 silnikbw mocy odpowiednio mniejszej. Jest to
coraz czeSciej stosowany tani sposob sprawdzenia
wiasnosci lotnych dla wielkich i kosztownych samo-
lotéw. Inny transatlantyk, ktérego budowa prawdo-
podobnie jeszcze nie jest zaczeta, pokazany byt w
skali 1:1, ale tylko od strony wnetrza kabin pasazer-
skich. Byto to istotnie do$¢ ciekawe i pociggajace
dla szerokiej publicznosci, ale z punktu widzenia
technicznego przypominato pokazywanie pieknej op-
rawy dla ksigzki jeszcze nie napisanej.

Do rzedu makietek nalezatoby rowniez zaliczyé
trzy samoloty (wojskowe), co do ktorych zachodzity
uzasadnione podejrzenia, ze ich materiatem konst-
rukcyjnym jesli nie wylacznie, to w bardzo znacz-
nym procencie byt papier. Wszystkie trzy, umiesz-
czone dostatecznie wysoko, zeby nie mozna byto ich
dotknag¢ ani zajrze¢ do ich $rodka, byty az za gtad-
kie od zewnatrz: ani $ladu podwozi, ptéz, karabinéw
maszynowych i réznych otworéw, okienek, wlotéw
powietrza itd., ktére wtasnie czynig samolot zywym.
W kazdym razie eksponaty te pokazywaty, jak bedzie
od zewnatrz wygladat projektowany samolot.

W sumie samolotéw wojskowych byto wystawio-
nych 27, z tego 3 byty ,staromodnymi: szkolny Han-
riot 182 — ciekawa kombinacja samolotu kabinowe-
go i jednocze$nie otwartego; przejsciowy szkolny
Romano 82 — jeden z dwo6ch dwuptatéow wsrod 52
samolotow na wystawie, oraz Loire 130 — wodnosa-
molot todziowy obserwacyjny do katapultowania, ze
sktadanymi skrzydtami. Wyrozniat sie z posrod
wszystkich innych tym, ze miat na zewnatrz az 51
(stownie: piec¢dziesiat jeden) réznych zastrzatéw, pod-
porek, rozporek itp. pretéw. Znany ze swego jado-
witego jezyka i oryginalnych spostrzezen wydawca
pisma ,,Aeroplane®, p. C. G. Grey, ktory te prety
policzyt, widzi w nich oczywisty dowo6d geniuszu
konstruktora, sadzac widocznie, ze przecietny czio-
wiek nigdyby tylu patykéw na jednej maszynie
umiesci¢ nie potrafit.

Pozostate nowoczesne samoloty, zupetnie tak sa-
mo, jak na wystawie przed dwoma laty, z zasady
byty jednoptatami wolnonos$nymi, z klapami do Ig-
dowania i chowanymi podwoziami. Cechy te staly sie
tak powszechne, ze przy rozpatrywaniu poszczego6l-
nych samolotéw bede o nich wspominat tylko wtedy,
gdy nie beda wystepowaly. Réwniez analogicznie do



poprzedniego salonu zaznaczyt sie brak slotow. Miaty
je tylko samoloty polskie. Za to u niektérych no-
wych samolotéw daty sie odnalez¢ stateczniki po-
ziome nastawiane w locie.

Zwracata uwage do$¢ duza ilos¢ samolotéow my-
Sliwskich jednomiejscowych — byto ich az 10, wszy-
stkie dolnoptaty o konstrukcji nowoczesnej. Rzeczag
charakterystyczng byto, ze tylko 3 z nich miaty sil-
niki chtodzone powietrzem, a w tym’tylko dwa gwia-
zdowe, podczas gdy z po$réd samolotéow wojskowych
wielomiejscowych tylko jeden miat silnik chtodzony
ciecza.

Jedli chodzi o obcigzenie powierzchni i mocy, to
nic sie od poprzedniego salonu nie zmienito: samo-
loty mysliwskie z wyjatkiem obu typéw angielskich
majg od 130 do 160 kg/m2i od 2,5 do 3 kg/KM. Sa-
moloty bombardujace miaty troche wieksze obcigze-
nia: do 175 kg/m2 i okoto 4,5 kg/KM.

Ws$réd samolotéw mysliwskich az 5 byto francus-
kich. Z nich sztandarowym byt Morane 406 — bar-
dzo podobny uktadem, konstrukcjg i uzbrojeniem
do znanego z przed dwoch lat Moranea 405. Na
tym witasnie samolocie Francuzi poktadajg najwiek-
sze nadzieje, spodziewajac sie, ze osiggami swymi
doréwna zagranicznym mysliwcom. Narazie pisza
0 nim w czasie przysztym: gdy dostanie silnik 1200
KM, to bedzie robit 600 km/godz. i budujg go w se-
rii z silnikiem 860 KM.

Réwniez produkowanym seryjnie jest samolot
Bloch 151 z silnikiem gwiazdowym Gnome - Rhéne
14 N o mocy 870 KM. Jego szybko$¢ ma wynosic¢
480 km/godz., a z mocniejszym silnikiem — 1030
KM — az 520 km/godz. Konstrukcja catkowicie me-
talowa, uzbrojenie 4 k. m. lub 2 dziatka. Na samolo-
cie tym mozna dobrze zaobserwowac¢, jak silnik
gwiazdowy powieksza przekr6j kadtuba.

Bardzo interesujgcym jest prototyp Caudron Cy-
cléne, odznaczajacy sie konstrukcja drewniang, sta-
bym silnikiem (450 KM. Renault), mniejszym uzbro-
jeniem (2 k. m.), ale i ciezarem catkowitym tylko
1665 kg, podczas gdy wszystkie pozostate maja cie-
zar od 2400 do 3000 kg. Szybkos$¢ maksymalna ,,Cy-
cléne‘a” ma wynosi¢ 480 km/godz.

Pozostate dwa francuskie samoloty mysliwskie to
prototypy mato jeszcze znane; wystawione egzem-
plarze robity wrazenie makietek. Byty to: Arsenat 30,
samolot konstrukcji drewnianej z silnikiem Hispa-
no 650 KM, i CAO 200 (Loire - Nieuport) — me-
talowy, jednodzwigarowy z silnikiem Hispano 860
KM. Dla obu tych samolotow sg przewidywane
szybkosci bardzo optymistycznie: dla Arsenatu 500
km/godz, dla Nieuport‘a — 550, a nawet 610 km/godz.
— po zastosowaniu silnika o mocy 1200 KM.

Wsrod mysliwskich jednomiejscowych bezsprzecz-
nie najciekawszymi byty samoloty angielskie: Haw-
ker Hurricane (wystawiony w 2 egzemplarzach —
jeden ze Smigtem drewnianym, statym, drugi z meta-
lowym tréjramiennym, nastawnym w locie) i Su-
permarine Spitfire. Oba majg ten sam silnik (Rolls
Royce Merlin) i to samo uzbrojenie: po 8 k. m. w
skrzydtach, poza kregiem $migta. Zasadnicza réznica
wystepuje w konstrukcji: Supermarine jest catko-
wicie metalowy (z wyjatkiem tylko pokrycia steréw),
ma mniejszg powierzchnie i mniejszy ciezar
catkowity, a zato wiekszg szybko$¢: 563 km/godz.
(Hurricane — 530). Spitfire jest na pewno najszyb-
szym samolotem wojskowym i to juz wchodzgacym

Hawker Hurricane

do eskadr. Zblizone do tych dwdch samolotéw an-
gielskich pod wzgledem szybkosci sg chyba tylko
niemieckie BFW-109 (Messerschmitt). Specjalnie
godnym podziwu u obu samolotéw angielskich jest
to, ze posiadajg nieprawdopodobnie mate, jak na swa
szybko$¢, obciazenie powierzchni nosnej. Hurricane
114 kg/m2 a szybszy od niego Spitfire jeszcze mniej,
bo tylko 105 kg/m2 Widocznym jest, ze konstrukto-
rzy angielscy nie zastosowali najprostszego sposobu
zwiekszenia szybkosci, polegajacego na obcinaniu
powierzchni nosnej; sposob ten, jak wiadomo, opta-
cany jest bardzo wysoka ceng — wielkg szybkoscig
ladowania i matg zwrotnoscig samolotu. Samoloty
angielskie szybko$¢ swg poza starannym opracowa-
niem aerodynamicznym zawdzieczajg na pewno sil-
nikom o wielkiej mocy przy niewielkim przekroju
czotowym i ksztatcie tatwym do dobrego oprofilo-
wania. Poza tym stosowane przez nich chtodnice
tunelowe pozwalajg na najoszczedniejsze pod wzgle-
dem oporu czotowego chtodzenie silnika. Interesuja-
cym jest u Spitfirea przesuniecie chtodnicy w stro-
ne prawego skrzydta, zwigzane prawdopodobnie ze
zrownowazeniem momentu obrotowego $migta.

Ogdlng uwage zwracaty oba samoloty holender-
skie: Koolhoven FK 58 i Fokker D 23 — kazdy wpra-
wdzie z inych powodoéw.

FK 58 to samolot praktyczny i juz wyprébowany
w locie. Konstrukcja mieszana (skrzydio drewnia-
ne kryte sklejka, kadtub stalowy spawany, Kkryty
ptotnem), bardzo prosta, tatwa do produkcji i na-
praw. Silnik gwiazdowy, chtodzony powietrzem
0 mocy 1150 KM. Pod samolotem tablica z napisem
troche niespodziewanym i niezrozumiatym: , Naj-



szybszy samolot wojskowy S$wiata. Szybko$¢ maksy-
malna 140 metrow na sek. Wynosi to doktadnie 504
km/godz. Na tym samym salonie mozna znalez¢é przy-
najmniej ze dwa samoloty szybsze od FK 58.

Fokker D 23

Fokker D 23 jest samolotem o uktadzie najmniej,
jak sie zdaje, odpowiednim dla samolotu wojskowe-
go: usterzenie na dwoch belkach bocznych, a po-
srodku 2 silniki, Walter Sagitta 12 cyl. odwrdécone,
chtodzone powietrzem, po 530 KM kazdy, jeden ze
Smigtem pchajacym, a drugi ciggnacym. Miedzy tymi
silnikami siedzi pilot. Podwozie tr6jkotowe, oczy-
wiscie chowane. Skad taki uklad? — Na standzie
chetnie objasniaja: dzieki tylnemu silnikowi pilot
siedzi nad przednig krawedzig skrzydta, majac do-
bra widoczno$¢; momenty zyroskopowe $migiet row-
nowazg sig, co daje dobra zwrotnos¢; dwa silniki za-
pewniajg mozno$¢ powrotu do domu w razie gdy
jeden z nich zostanie uszkodzony. Zaden z tych ar-
gumentéw nie trafia jednak do przekonania. Lepszg
widoczno$¢ moznaby osiggng¢ z jednym silnikiem
z tytu lub z dwoma po bokach; przy zepsuciu sie
cho¢by nawet tylko jednego silnika podczas walki
powrot do domu jest bardzo watpliwy. Niezaszkddzi
przy tym pamieta¢ powiedzenie: ,,Jeden dobry sil-
nik jest dwa razy lepszy niz dwa dobre silniki* (bo
ma dwa razy mniej powodéw do uszkodzenia). A co,
do zwrotnosci i momentu zyroskopowego, to trudno
powiedzie¢, czy duze rozsuniecie mas (silnikéw i $mi-
giet) nie zepsuje tego, co zréwnowazenie momentow
zyroskopowych poprawi. Pilotowi za$, siedzacemu
miedzy dwoma silnikami, trzeba zgéry bardzo wspot-
czué. Wydaje sie, ze powodami, ktore skionity Fok-
kera do sprébowania takiego witasnie rozwigzania
byly przede wszystkim che¢ wykorzystania dos-
wiadczenia uzyskanego przy budowie Fokkera G 1
z przed dwdch lat o podobnym uktadzie — no i brak
silnika o duzej mocy i dostatecznie matej powierz-
chni czotowej. Konstruktorzy maja nadzieje wyciag-
na¢ 525 km/godz., ale dotad jeszcze lotéw na tym
prototypie w ogdle nie wykonywano.

Samoloty wielomiejscowe rozpatrzymy grupami,
zaleznie od przeznaczenia.

Szkolne do latania na bardzo szybkich samolotach
dwusilnikowych i bombardowania. Wystawione byty
tylko dwa takie samoloty: Hanriot 232 i Wyzet. Ten
ostatni, podobnie jak pozostate polskie samoloty,
znany jest czytelnikom ,,Skrzydlatej™ z opisu zamie-
szczonego w numerze poprzednim. Hanriot 232 to

jednoptat z krétkimi zastrzatami, konstrukcji meta-
lowej, kryty ptotnem, 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, ze ma state
podwozie, a pod kadtubem gondole obserwacyjna,
bardzo kanciastg i wystajacg. Tym ttomaczy sie fakt,
ze pomimo zastosowania 2 silnikéw po 710 KM
(Gnome - Rhéne Mars) szybko$¢ przewidywana jest
niewielka: 350 km/godz. Konstrukcja czeSciowo me-
talowa, czesciowo drewniana, kryta ptdétnem.

Wywiadowcze i lekkie bombardujace jednosilniko-
we. Sum, Chance - Vought 156 i SABCA. Chance-
Vought 156 — to samolot amerykanski dla mary-
narki, do bombardowania z lotu nurkowego i do wy-
wiaddw. Przeznaczony jest dla okretéw, a wiec skon-
struowany tak, aby mogt by¢ szybko sktadany. W
tym celu skrzydto (konstrukcji metalowej, jedno-
dzwigarowej) ma czesci zewnetrzne podnoszone do
gory, przy czym za zawiasy stuzy gorny sworzen
okucia nosnego, podczas gdy dolny jest odsuwany
kluczem przez otwdr w krawedzi natarcia. Samo pod-
noszenie odbywa sie za pomocg urzadzenia podobne-
go do $ciggacza samolotowego, zaktadanego miedzy
specjalnymi okuciami na kadtubie i na czesci przy-
czepnej skrzydta. Kadtub z rur stalowych, kryty
ptétnem. Silnik Twin Wasp Junior o mocy 825 KM,
14-cyl., chtodzony powietrzem. Szybkos$¢ 360 km/g.

Chance - Vought

S.A.B.C.A. — towarzystwo belgijskie — wystawia
pod swoja firmg samolot wioski Caproni Bergama-
schi, ktéry prawdopodobnie bedzie budowato z li-
cencji. Jest to dwumiejscowy dolnoptat konstrukcji
mieszanej (skrzydio drewniane, kryte sklejka, kad-
tub z rur stalowych) z silnikiem Hispano 780 KM.
Szybkos¢ przewidywana — 480 km/godz.

Samolot ten gtadkim swym wygladem i ukfadem
przypomina raczej dzisiejsze klasyczne samoloty my-
Sliwskie, niz bombowe. Uzbrojenie sktada sie z dziat-
ka strzelajgcego przez piaste Smigta i k. m. dla obser-
watora strzelajagcego w tyt. Bardzo mato wystajaca
nad kadtubem kabina polita pozwala zle wniosko-
wacé¢ o widocznosci pilota.

Samoloty lekkie bombardujgce lub mysliwskie
wielomiejscowe dwusilnikowe. Wszystkie trzy samo-
loty tego rodzaju, wystawione na Salonie tegorocz-



nym sg juz znane czytelnikom ,,Skrzydlatej". Sa to:
Potez 63, Dornier 17 i Wilk. Nalezy tylko zaznaczy¢,
ze Potez 63 od czasu pierwszego swego pojawienia
sie na poprzednim salonie paryskim utracit 30 km
szybkos$ci (teraz ma mie¢ tylko 470 km/godz.), nato-
miast Do 17, ktérego szybko$¢ niedawno jeszcze wy-
nosita 420 km/godz., ma mie¢ obecnie 500 km/godz.
Tak wielki wzrost szybkosci mozna ttumaczy¢ chyba
tylko wzgledami wystawowymi.

Liore et Olivier 45

Samoloty bombardujgce: Bristol — Blenheim, Lio-
re et Oliyier 45, £o$ i czterosilnikowy Bloch 162. Trzy
pierwsze znane sg nam roéwniez. Blenheim troche
zmienit wyglad, gdyz zamiast przodu krotkiego po-
siada obecnie wydtuzony, siegajacy przed smigto tak,
iz obserwator ma obecnie znacznie lepsza widocznos¢.

Bloch 162

Bloch 162 to dolnoptat pieciomiejscowy, konstruk-
cji catkowicie metalowej. Rozpietos¢ 28,1 m, cztery
silniki Hispano 14-cyl., gwiazdowe, chtodzone po-
wietrzem, mocy po 1120 KM kazdy. Uzbrojenie skia-
da sie z k. m. na przodzie i dwoch dziatek z tytu:
jedno nad, drugie pod kadlubem. Przewidywane osia-
gi sg bardzo wysokie: szybko$¢ maksymalna 485 km,
podrézna 450 km/godz. Przy tej szybkosci zasieg
2400 km z 2000 kg. bomb lub 1500 km przy 4000 kg
bomb. Egzemplarz pokazany na wystawie wykonany
byt — przynajmniej w bardzo znacznej czeSci — z
papieru.

Jakie sg wnioski z wystawy? Mozna powiedziec,
ze rewelacji nie byto. ZobaczyliSmy za to kilka sa-
molotéw solidnych (mysle tu specjalnie o angielskich
i — starym juz zresztg, ale bardzo ciekawym — Do
17). Okazato sie, ze niektére rewelacje poprzedniego
salonu w ogole zniknetly; inne, szczesliwsze, teraz do-
piero ukazujg sie w seriach, ale przewaznie z szyb-
koscig lotu bardzo nadgryziong zebem realnych wa-
runkéw, w stosunku do obietnic, wypisywanych pod-
czas poprzedniego salonu. Niektére — np. FK 55 —
dopiero teraz, po powaznych zmianach zaczynaja
naprawde lata¢. Mozna tez byto stwierdzi¢, ze obcie-
cie powierzchni nosnej do granic okreslonych przez
szybkos$¢ lagdowania na klapach (z reguty juz prze-
kraczajaca setke km/g.) i chowane podwozie nie wy-
starczy do osiggniecia 500 km/g. Po zblizeniu si¢ do
takiej szybkosci przez zastosowanie szablonowych
juz dzisiaj Srodkéw, trzeba walczy¢ o kazdy dalszy
kilometr przez usuwanie wszelkich Zrédet nawet
nieznacznych oporéw — jak to: ostrych kantéw,
gwattownych zmian przekroju, wszelkich wystepow
na gtadkich powierzchniach (np. nitéw, zwilaszcza
na przedniej czesci skrzydia), dtugiej powierzchni
kadtuba i — moze w najwiekszym stopniu — przez
zmniejszenie oporu chtodzenia silnika. Zwtaszcza to
ostatnie zagadnienie, specjalnie w silnikach chtodzo-
nych powietrzem jest jeszcze niewyzyskanym zréd-
tem wzrostu szybkos$ci. Prace w tym kierunku wida¢
wszedzie, np. we francuskich ostonach dla silnikéw
gwiazdowych. Ostony te majg matg powierzchnie
wlotu powietrza, obieg dokota cylindrow przez ka-
naty i wylot, a wiasciwie wysysanie, w miejscu bli-
skim przodu ostony, gdzie panuje najwieksze pod-
ci$nienie. RoOwnie interesujgce sg prace w kierunku
wygtadzenia powierzchni. Stosuje sie np. spasowa-
nie blach pokrycia kadtuba, co mozna zobaczy¢ np.
na Do 17. Poza tym niezawodnym i chetnie stosowa-
nym (w miare moznosci, t.j. w miare posiadanych
silnikow) sposobem wzrostu szybkosci jest zwieksze-
nie mocy silnika. Je$li przy tym silnik ma matg po-
wierzchnie przekroju czotowego i male opory chio-
dzenia przy odpowiednio wielkiej mocy, to skutek
jest widoczny: np. w samolotach mysliwskich an-
gielskich. Dzisiaj do najlepszych pod tym wzgledem
silnikéw nalezg chtodzone ciecza, o uktadzie f\ . Do-
wodem tego jest fakt, ze, jak dotad, tylko samoloty
zaopatrzone w takie silniki przekroczyly z pewnos-
cig i zapasem w warunkach normalnej pracy szyb-
ko$¢ 500 km/g.

W zwigzku z wysitkami w kierunku poprawienia
,aerodynamiki samolotu przez nadanie mu w kaz-
dym przekroju ksztattéw optywowych, zwraca uwa-
ge fakt, ze w samolotach, cho¢by nawet najszybszych,
ale przeznaczonych do rzeczywistej pracy, a nie do
rekordow pozostata jedna cze$¢ nieoptywowa. Czes-
cig ta jest kabina pilota, ktéra nawet w takich sa-
molotach, jak Spitfire, Hurricane, Blenheim i Do 17,
oszklona jest ptaskimi taflami, aby nie znieksztatcac
pilotowi widoku.

Moéwigc o rzeczach, ktére widzielisSmy, trzeba na
zakonczenie powiedzie¢ o tym, co pokazaliSmy. Mo-
zna stwierdzi¢ bez zadnej przesady, ze stoisko polskie
byto pod wzgledem tresci najpetniejszym, a jedno-
czesnie najbardziej zwartym ze wszystkich. Pokaza-
lismy w kazdej kategorii jeden tylko typ samolotu,
ale za to wyprobowany i skonczony. Samoloty nasze
uznane byly przez najpowazniejsze pisma lotnicze



za bezkonkurencyjne *). Podziwiano wielki tadunek
bomb i wielki zasieg przy szybkos$ci tosia; czystos$¢
linii i szybko$¢ w stosunku do mocy Wilka i Wyzta.
O tym ostatnim Francuzi pisali, ze przy niewielkim
zwiekszeniu mocy bytby Swietnym samolotem obro-
ny, tanim i nadajacym sie do masowej produkcji.
Samoloty te powszechnie zaliczone byty do najcie-
kawszych eksponatéw salonu. Sad ten potwierdzata
publiczno$¢, zawsze ttumnie odwiedzajgc nasze sto-
isko.

Silniki

W poréwnaniu do ptatowcowych, eksponaty silni-
kowe zblizaty nas bardziej do rzeczywistosci. Widac
byto przy tym ogromny wysitek wystawcow, by
w ramach tego, co im odpowiednie wtadze pozwolity
pokaza¢ — wystawi¢ naprawde rzeczy najlepsze.

Na tegorocznym Salonie Paryskim znalazto sie
osiemdziesigt pare silnikéw, z tego prawie 40 gwia-
zdowych, jedno- i dwurzedowych. Odwré6conych
rzedéwek, cztero- i szesSciocylindrowych, byto okoto
25; pozostate — to silniki w V zwykte lub odwrdécone,
silniki o ksztatcie litery H, wreszcie rotacyjne.

Najpotezniejszy silnik w ksztatcie litery H, chio-
dzony wodg — to Hispano Suiza, ktérego moc ma
wynosi¢ okoto 2.400 KM. Niestety nie podano o nim
blizszych danych; nawet waga okryta zostata mgtg
tajemnicy. Zresztg silnik ten jeszcze nie pracowat.

Jednym z najciekawszych byto bezwzglednie stoi-
sko Bristola. Firma ta wystawita catg game silnikéw
suwakowych na czele z ,, Taurusem™, ktéry w pod-
woéjnej gwiezdzie o $rednicy 1 m 17 miesci az
1.050 KM. Obroty tego silnika wynoszg do 3.300.
Nowa ta konstrukcja angielskiej fabryki posiada
ogromng zalete, jezeli chodzi o diugotrwato$¢ pracy
bez remontu; siega ona 1.000 godzin. Poza tym uni-
kniecie zaworéw pozwolito na ogromne zmniejszenie
ilosci czeSci pozostajacych w  ruchu i unikniecie
zmudnej ich regulacji. Cho¢ Bristol pracuje nad tym
typem silnika juz 12 lat, dopiero teraz udalo sie,
dzieki stosowanym materiatom i obrébce, doprowa-
dzi¢ go prawie do doskonatosci.

Uwage zwracal niezmiernie starannie wykonany
przekrdj podwoéjnej gwiazdy silnika Pratt & Whitney
0 mocy okoto 1.000 KM, ktoéry to silnik jest obecnie
moze najlepszym gwiazdowym amerykanskim, obok
Wright Cyclone’a, jednorzedowej gwiazdy o tej sa-
mej mocy, natomiast cokolwiek wiekszej S$rednicy.

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

Gnome et Rhone zaprezentowat swo6j znany silnik
14 N, ktérego moc z 1.000 powiekszyt do 1.400 KM.
Oprocz tego na stoisku zwracat uwage ,,maty“, ze
wzgledu na $rednice (96 cm), dwurzedowy gwiazdzi-
sty Mars o mocy 700 KM. Silnik ten widzimy juz
drugi raz na Salonie; obecnie zdaje sig, ze firma prze-
zwyciezyta juz wiele trudnosci, zwigzanych z jego
rozwojem, gdyz ,Marsa" spotykamy juz na wielu
ptatowcach.

Ini. Romuald Romicki

*) Gtosy prasy fachowej o naszym stoisku zamie$cimy
W nastepnym numerze. — Przyp. Red-

Salmson i czeski Walter wystawiaja caty zbior
gwiazd mniejszych i wiekszych oraz pare silnikéw
12-cylindrowych, w ksztatcie V, chtodzonych powie-
trzem. Pod tym wzgledem firmy te nie sa odosobnio-
ne, gdyz jest to typ silnika, ktéry ostatnimi czasy za-
przatat umysty wielu konstruktorow. Niestety, jak
to wida¢ z cyfr, silniki o takiej budowie nie mogg —
jak dotagd — przekroczy¢ mocy 400 — 450 KM, ze
wzgledu na ciezkie warunki chtodzenia. Wiele jeszcze
wody uptynie zanim bedg one w stanie wyprzedzic,
lub nawet doréwna¢ swego protoplaste chtodzonego
woda.

Piekne rozwigzanie tego typu silnikéw, chiodzo-
nych powietrzem, daty Niemcy wystawiajac silniki
Hirtha i Argusa. Ten ostatni odznaczat si¢ przy tym
niezmiernie korzystnym ksztattem pod wzgledem
zabudowania na ptatowcu. Niestety, jak juz wspo-
mniatem, moc ich waha sie w okolicy 450 KM dla
Hirtha a tylko 275 KM dla Argusa.

Nieco wigcej, bo 525 KM wydusit ze swego silnika
tego typu de Havilland. Piekna linia tego silnika
podkreslona jeszcze zostata efektowng, cynobrowg
farba. Silnik Havillanda jest do$¢ ciezki. Wazy on
okoto 480 kg, a wiec jest tylko o 13 kg lzejszy od
Bristola Perseusza XII, dajacego 830 KM. Pocieszmy
sie jednak, ze za to powierzchnie czotowg ma prawie
3 razy mniejszg.

Polska nie wystawita oddzielnie swych silnikéw,
a jedynie na samolocie ,,Wilk", zakryte pod szczel-
nymi ostonami, drzematy dwie o$miocylindrowe ,,Fo-
ki Panstwowych Zaktadéw Lotniczych — Wytwor-
ni Silnikéw. MoglibySmy sie $miato poszczyci¢ tymi
silnikami. Posiadajg one mniej wiecej moc okoto
400 KM a sg znacznie mniejsze i lzejsze od wszyst-
kich wspomnianych wyzej.

Napier wystawit 2 silniki w ksztatcie litery H.
Mocniejszy z nich ,,Dagger™ obrést w pierze przez
dwa lata od zesztego salonu, gdyz z 800 przeszedt na
1.000 KM na starcie, przy 4.200 obr. Znawcy przepo-
wiadajg, ze ,obrastanie’ nie skonczyto sie jeszcze.

Wiele wytwoérni, od lat poswiecajacych sie kon-
strukcji silnikéw chtodzonych woda lub ciecza i roz-
wijajacych te konstrukcje z niewzruszong konsek-
wencjg znalazto sie dzi$ na czele, jezeli chodzi o sil-
niki do poscigébwek. Nienaganny aerodynamicznie
ksztatt silnika, coraz lepiej oprofilowane lub nawet
chowane chtodnice pozwalajg na rozwinigcie ogrom-
nych szybkosci. Silniki gwiazdziste natomiast pozo-
stang diugo jeszcze jako niezastgpione dla wbudo-
wywania w skrzydio na samolotach wielosilniko-
wych.

Jednym z najpiekniejszych silnikéw chtodzonych
wodg jest Daimler - Benz DB 600 o mocy 1.050 KM.
Silnik ten, o pojemnosci skokowej 34 litry, ma jeszcze
ogromny zapas mocy. Miedzynarodowy rekord szyb-
kosci (610 km/godz.), ktéry zostat zdobyty na Messer-
schmitt 109 z tym wtasnie silnikiem, dowodzi, ze moc
musiata w tym wypadku przekroczy¢ 1.000 KM o do-
bre pare setek. Moéwigc o stoisku niemieckim, warto
wspomnie¢ o 9-cylindrowej gwiezdzie Bramo Fafnir,
1.000 KM. Gtlowice tego silnika sg arcydzietem od-
lewu nieustepujgcym amerykanskim.

Anglicy mogg by¢ dumni z dwuch Rolls - Royce
»Merlin", z ktoérych jeden wystawiono z dwubiego-
wa sprezarka, pozwalajagca na zwigkszenie mocy
startowej. Te naprawde pigkne silniki majg réwniez
okoto 1.050 KM. Natomiast mniejszy o 7 1 litraz nie






pozwala na wrdézenie im takiej przysztosci jak Daim-
lerowi.

Lorraine wystawit ciekawy zesp6t Smigto - silnik,
ktérego uzyt Koolhoven do swej poscigowki FK 55.
Silnik ten, o mocy 1.250 KM, napedza zapomocg diu-
giego watu 2 $migta obracajace sie w przeciwne stro-
ny.
yWiele znanych firm jak Walter, de Havilland, Re-
nault, Train i Cirrus wystawia szereg 6- i 4-cylin-
drowych silnikéw o matej mocy, przeznaczonych
przewaznie dla maszyn sportowych.

O silnikach tych jest mowa w osobnym artykule.

Bardzo ciekawe konstrukcje wystawita firma
Mawen. Sa to silniki gwiazdowe o wirujacych cylin-
drach i stojacej gtowicy w formie pierscienia. Jeden
z tych silnikéw, o mocy 130 KM, ma za sobg podo-
bno blisko 600 godzin pracy.

Przedstawicielami silnikéw na ciezkie paliwo jest
potezny Daimler - Benz 602 o mocy 850 KM, prze-
znaczony na ,Zeppelina™ i eksperymentalny 16-cy-
lindrowy Clerget, ktéry ma mie¢ podobno 2.000 KM
— jak sie zacznie krecié.

Poréwnywujac ogélnie dane c6 do mocy i mozli-
wosci rozwojowych niektorych silnikéw, odniostem
wrazenie, ze naog6t Francuzi przeceniajg troche swo-
je wyroby, Anglicy podaja jedynie cyfry sprawdzo-
ne i poparte szeregiem préb, natomiast Niemcy nie
przyznaja sie do tego, co rzeczywiscie otrzymuja.
A otrzymujg znacznie wiecej.

Inz. Bohdan Werner
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35 LAT

Dnia 17 grudnia mineto 35 lat od chwili, ktéra zo-
stata powszechnie uznana za date narodzin lotnictwa.
Dnia tego bowiem, w roku 1903, po dtugich i uciazli-
wych prébach udato sie braciom Wright dokonaéd
pierwszego lotu na maszynie ciezszej od powietrza,
racjonalnie zbudowanej i napedzanej przez silnik.

Lot odbyt sie w pustynnej miejscowosci Kitty Ha-
wke, w poinocnej Karolinie. W zimny, wietrzny
dzien zebrato sie na starcie 5 os6b majacych by¢
Swiadkami epokowego wydarzenia.

Lot odbywat sie przy wietrze 9,7 misek.

Do wystartowania samolotu uzyto toru, ztozonego
z szyny drewnianej dtugosci 10 metrow, po ktorej
miat sie toczy¢ samolot, zaopatrzony w kotka. Do
przodu samolotu przywigzana byfa linka, ktéra bie-
gta do konca toru, gdzie przechodzita dookota umie-
szczonego tam kotka, potym znowu szta z powrotem,
pod torem, do 60 metrowego masztu, u ktdrego czub-
ka urzadzona byta dzwignia. Kiedy ciezar przycze-
piony do konca dzwigni opuszczat sig, linka ciggneta
samolot, ktéry nabierat coraz wiekszej szybkosci.
W odpowiednim momencie pilot odczepit ja od sa-
molotu, unoszac sie w powietrze i utrzymujac sie
dalej dzieki silnikowi.

Pierwszy wzlot trwat zaledwie 12 sek. Dopiero
przy czwartym, odbytym tegoz dnia, Orville Wright
osiggnat 260 metrow wysokosci i czas 59 sekund.

Odwieczne marzenie ludzko$ci zostato spetnione.

Lotnictwo sportowe przechodzito w  nieczno$¢ samodzielnego w znacznym czehstwa lotu i zrozumienia zjawisk
Polsce, w pierwszym dziesiecioleciu  stopniu doskonalenia sie pilotéw, szcze- zachodzacych w locie,
swego istnienia, fazy, ktére mozna ko- gdlnie przy dzisiejszym stanie iloScio- — organizacje i metody indywidual-
lejno okresli¢ jako: wym. nego treningu i przygotowania do za-
1. pionierski okres tworzenia form Klub winien jedynie stworzy¢ wa- wodéw,
organizacyjnych oraz pierwszych zdo- runki, w ktérych wtasne checi i — technike pilotazu,

byczy ideowych i materialnych,

wtasna praca dadzg najlepsze wy-

— nawigacje stosowang w wielkiej i

2. uzyskanie krajowego sprzetu oraz
doskonalenie nielicznej grupy pierw-
szych pilotéw sportowych,

3. nawigzanie kontaktu z zagranicag i
wystepy na terenie zagranicznym u-
wiefczone cennymi sukcesami.

4. rozwoj lotnictwa . sporotowego
wszerz.

Dzi$ wchodzimy w nastepny okres,
ktérego hastem powinno by¢ dosko-
nalenie licznych rzesz pilotéw klu-
bowych.

Konieczno$¢ podjecia prac w tym kie-
runku podyktowana jest stopniowym
zmienianiem i unowocze$nianiem sprze-
tu klubowego oraz dojsciem pod wzgle-
dem latania do poziomu, na ktérym
musimy stale podnosi¢ kwalifikacje pi-
lotow i obserwatoréw oraz ich przygo-
towanie teoretyczne, jes$li nie chcemy
sfilistrze¢ i cofac sie.

Poza tym, przyznajmy sie, naprawic
musimy wiele grzechéw i niedociagnie¢
lat poprzednich.

Ze struktury, zdrowych zatozen i ce-
I6w lotnictwa sportowego wynika ko-

niki.

»Skrzydlata Polska* pragnie w tej
dziedzinie, jak to zawsze miato miejsce
we wszystkich waznych zagadnieniach
sportu lotniczego, przyj$s¢ chetnym z po-
mocg i sta¢ sie terenem dyskusji

Stwarzamy w tym celu osobny dziat
pilotazowo - techniczny. Do
Czytelnikéw zwracamy sie z apelem o
nadsytanie uwag ogélnych na ten te-
mat oraz o dzielenie sie z innymi swym
dosdwiadczeniem i wiadomo-
§ciami.

Mitym i cennym dowodem zaintere-
sowania naszym nowym dziatem beda
wszelkie zapytania oraz podawanie te-
matéw i zagadnien, ktére chcieliby Czy-
telnicy w Skrzydlatej znalez¢.

W naszym programie przewidujemy:

— zaznajomienie z dziataniem sprze-
tu lotniczego, ze szczeg6lnym uwzgled-
nieniem nowoczesnych urzadzen i przy-
rzadéw, w celu jego celowego i racjo-
nalnego wykorzystania,

— ocene wtasno$ci samolotu
mozliwo$ci w odniesieniu do

i jego
bezpie-

matej turystyce oraz korzystanie z réz-
nych map lotniczych,

— praktyczne wskazéwki dla tury-
styki lotniczej, jej strone sportowg, or-
ganizacyjng i propagandowa,

— omawianie zadan lotnictwa woj-
skowego w celu popularyzacji tych za-
gadnien z jednej strony, z drugiej —
dla podsuniecia zatogom ciekawych i

pozytecznych tematéw do treningu, a
organizatorom do regulaminéw zawo-
dow,

— wrazenia z raidow i
przelotow.

Ta réznorodno$¢ tematéw pozwoli na
rozlegta skale formy literackiej arty-
kutow — od scisle technicznych roz-
wazan do pamietnika, czy felietonu.

Pragniemy, aby dziat pilotazowo-tech-
niczny zainteresowat tak ,praktykuja-
cychl (w powietrzu) Czytelnikéow Skrzy-
dlatej, jak i nielatajgcych.

Rozpoczynamy dziat artykutem o
palacej dzi$ sprawie organizacji indy-
widualnego treningu w klubach.

REDAKCJA.

zawodow,



Inz. St. Pigtkowski

Organizacja i metody treningu pilotow turystycznych w aeroklubach

Pilot sportowy jest w duzym stopniu samoukiem.
Po wyszkoleniu wstepnym, na pierwszym typie sa-
molotu, przez lata cate pozostaje niemal bez kontroli.
Ma coprawda po kilka lotébw ng dwusterze, przy
przechodzeniu na dalsze typy, ale sam nabywa wpra-
wy, rutyny i doswiadczenia.

System ten ma niewatpliwie wele cech dodatnich:
wyrabia samodzielno$é, poczucie odpowiedzialnosci
w powietrzu i wiare w siebie. Ma jednak réwniez
powazne wady. Wielu pilotow w wiekszym lub
mniejszym stopniu manieruje sie i w kilka miesiecy
po szkole zaczyna lata¢ nieprawidtowo, chaotycznie.

W sumie — tylko nielicznym pilotom wychodzi to
na zdrowie.

Decydujg tu indywidualne zdolnosci, cechy umystu
i charakteru.

Krytykujemy metody szkolenia i treningu, gdzie
caty nacisk kiadzie sie na technike pilotazu z duzym
zaniedbaniem  kwestii nawigacyjnych. Oczywiscie,
najlepsza technika pilotazu moze okaza¢ sie niewy-
starczajaca i zawies¢, gdy pilot znajdzie sie wobec
wielu naraz czynnikéw nowych i nieprzewidzianych,
co moze zdarzy¢ sie w specjalnych okolicznosciach
przelotowych. Ale gorzej jest, gdy ,wielki" turysta
nie umie zrobi¢ prawidtowego skretu. A to bywa.

Trzeba wiec potaczy¢ technike pilotazu z rutyng
przelotowg. Prawda to niewatpliwa, lecz nie zawsze
stosowana.

Mamy na swoje usprawiedliwienie mate kontyn-
genty benzyny. Trudno. Nawet przy najmniejszej
ilosci godzin musi sie znalez¢ czas na doskonalenie
w pilotazu. Kazdg minute, nieomal, lotu nalezy wy-
korzystac.

Najwiecej zalezy tu od pilota, ale i klub ma duzo
do powiedzenia. Powinien stworzy¢ warunki do na-
lezytego treningu, zorganizowa¢ go i dopilnowac¢ wy-
konania ustalonego programu, bo... jestesmy ludzmi.

Przy dobrych checiach, w co nie wolno watpic,
i powaznym podejsciu pilotéw do spraw latania, cze-
go nalezy wymagac¢, kontrola klubu moze by¢ ogra-
niczona do minimum.

Szkolenie specjalne: w lotach bez widocznosci,
w akrobacji, lotach w szyku i nocnych, bedzie orga-
nizowat i prowadzit klub; ale trening, a przede
wszystkim trening w podstawowym pilotazu, musi
by¢ w naszych warunkach — indywidualny.

Organizacja indywidualnego treningu

1 Uzupetnianie i pogtebianie przygotowan
teoretycznego i praktycznego. Niezaleznie od zaspa-
kajania przez pilotow swych zainteresowarn droga
Sledzenia fachowej literatury i czasopism (temu
celowi pragnie réwniez stuzy¢ niniejszy dziat ,,Skrzy-
dlatej Polski™), aeroklub organizuje wyktady, refe-
raty i zajecia praktyczne. Dotychczas, niestety, miato
to miejsce tylko dorywczo, ,,przy okazji*.

Przygotowanie winno obejmowaé przede wszyst-
kim zasady dziatania i obstuge sprzetu oraz mecha-
nike lotu.

Jezeli ta zasada wejdzie w zycie, wowczas tylko
mtodzi piloci bedg czesciowo kierowani przez klub,
u starszych wejdzie w zdrowy naldg rozszerzanie

la

swych wiadomosci techniczno - pilotazowych i ci pdj-
dag dalej sami. Tymczasem wszyscy maja powazne
braki.

2. 0Ogolny program treningu. Pilot obowigzany
jest pewng ilo$¢ godzin wylata¢ nad lotniskiem, wy-
konywujac zadania wskazane przez komisje sportowa
oraz samodzielnie sobie postawione.

Rodzaj zadan, ilo$¢ godzin, typ samolotu i terminy
beda ustalone w zaleznosci od kontyngentu benzyny
i kwalifikacji pilota, ale nie powinny go zbytnio kre-
powac¢ i odbiera¢ mu inicjatywy. Strzezmy sie w
tych sprawach biurokracji.

Pozostate godziny, ktore kazdy chce wykorzystac
na przeloty, tez nie moga by¢ zmarnowane. Oprocz
przyjemnosci beda, nie pomniejszajace jej wcale,
mysl i zadanie.

Sprawy treningu w przelotach stang sie tematem
osobnego artykutu.

Przy ciagtym, planowym treningu odpadnie ko-
niecznos¢ intensywnych' i kosztownych przygotowan
ekip do zawodow.

3. Organizacja lotniska i startu. Przy duzej obec-
nie ilosci pilotéw i samolotéw, szczegdlnie na lotni-
skach, gdzie klub jest tylko jednym z uzytkownikéw,
tak pole, jak i powietrze musi by¢ zorganizowane,
podzielone na rejony. Zresztg to zawsze i wszedzie
powinno obowigzywaé, a ze byty w praktyce wy-
jatki, warto o tym przypomnie¢. Bo przy nastawie-
niu, ze tak powiem ,frontem do lotniska™, ttok w po-
wietrzu jeszcze sie zwiekszy.

Nietkore zadania wymagajg przygotowania na lot-
nisku czy to prostokata do lgdowan, czy bezpieczne-
go rejonu do stojgcego $migta i zrzucania meldun-
kéw. Z tym byty nieraz ktopoty i to nawet przed za-
wodami.

4. Dyscyplina. Naog6t przykre stowo. Rozumiem
je tutaj szerzej. Nie tylko bowiem chodzi o zwalcza-
nie zbytniej brawury i Kkrngbrnosci przez surowe
przepisy, zmierzajace do zwiekszenia bezpieczenstwa.
Najwazniejszg jest dyscyplina ,,doskonata", we-
wnetrzna. Przez $ciste wykonywanie zadania poda-
nego z zewnatrz, a przede wszystkim postawionego
przez siebie samego, naucze sie te zadania stawiac,
korzystam naprawde duzo z treningu, wreszcie ufat-
wi mi to powziecie szybkiej i celowej decyzji w wie-
lu trudnych okolicznosciach.

Dyscyplina tak pojeta uczy lata¢ tak, jak ja chce,
a nie tak, jak wyjdzie. Uczy lata¢ prawidtowo, efek-
townie i bezpiecznie, a wiec w calym tego stowa zna-
czeniu: dobrze.

Metody treningowe

Zagadnienie catosci treningu pilotéw w klubie jest
za obszerne na jeden artykut. Zajme sie przyktadowo
tylko pilotazem podstawowym na najprostszym sa-
molocie, w rodzaju RWD-8.

Uwazam to za sprawe najwazniejsza, a zarazem za
wstep do dalszych rozwazan, obejmujacych samolo-
ty nowoczesne, specjalnie wyposazone, oraz akroba-
cje, lot bez widocznosci etc.

Zalozenia treningu ujme w nastepujacych punk-
tach:



Wykorzystanie kazdego lotu.

Ciagtos¢ treningu.

Dostosowanie zadan do typu samolotu.

Nauka ,,metoda btedoéw*.

Samokrytycyzm oraz korzystanie z obcych spo-
strzezen i wskazowek.

Ad 1 Kazdy lot traktuje powaznie i staram sie
wykorzysta¢ dla podniesienia swych umiejetnosci.
W kazdym przelocie ,,pie¢ minut dla zdrow iaBe-
dzie to i pozyteczne i urozmaici lot. Nie sta¢ nas na
odwalanie godzin tylko dla przyjemnosci, bo sami
za to nie ptacimy.

Ad 2. Ciagtos¢ treningu nie wymaga uzasadnien,
ani objasnien. Trzeba wiec swoje godziny roztozy¢
jezeli nie na miesigce, to chociaz na kwartaty. Pilno-
wac przestrzegania tego winien dysponent sprzetu.

Ad 3. Pamietajmy, ze RWD-13 nie jest do akro-
bacji, a RWD-17 i RWD-10 szkoda na ttuczenie
w ,rundach* i lot ptaski. Dostosowanie zadan do sa-
molotu i odwrotnie, tak ze wzgledéw ekonomii sprze-
tu, jak bezpieczenstwa i dobrych wynikéw treningu,
jest sprawg duzej wagi.

Ad 4. W Anglii stosuje sie metode btedéw przy
normalnym, poczatkowym szkoleniu. Pilot tak diugo
usituje powtérzy¢é doktadnie swoj biad, az zda sobie
sprawe z przyczyn, przebiegu i skutkéw kazdej nie-
prawidfowosci. Wtedy napewno nie popetni biedu,
a jezeli co$ mu sie zdarzy, to wie jak z kazdej sytu-
acji wybrnac.

Zaczyna sie powoli u nas stosowac te metode, ale
nie zawsze i w bardzo waskim zakresie. Do trenin-
gu idywidualnego taki system jest wybitnie przydat-
ny i powinien by¢ jaknajszerzej stosowany.

Ad 5. Nie oszukujmy samych siebie i wyzbadz-
my sie fatszywego wstydu. Poznajmy swoje btedy
i stabe strony, starajmy sie je usuna¢, a gdy pomoc
i rada kolegi, czy instruktora moze okaza¢ sie po-
mocna, nie odrzucajmy jej. Najlepsi akrobaci i my-
§liwcy chetnie prosza o obserwowanie swego lotu
i 0 uwagi, a ujmy im to nie przynosi. Dyskusja jest
najlepszym sposobem nauki, szczegdlnie w lataniu.

GRrWNE

Trening

Dobry pilotaz — to nie tylko wyszukana akroba-
cja, a juz w zadnym wypadku to nie skrety (czesto
nieprawidtowe) na petnym gazie nad gtowami wi-
dzow.

Kobiety i dzieci patrza, coprawda, czasem na ta-
kiego pana, jak na bohatera, ale kazdy rozumiejgcy
latanie (a do tych teraz juz nalezg zdolniejsze dzieci
w wieku od lat dziesigciu), styszac takie ,organy*
pobtazliwie kiwajg gtowami. Rzecza naprawde tru-
dniejszg i wzbudzajacg uznanie jest fadne i wyrazaja-
ce z gory powzietg mysl pilota podejscie do lgdowa-
nia, prawidtowy skret, a nawet dobre kotowanie.

Mowimy wtedy: poznaje reke Bajana, albo: to na-
pewno XX.

Pamietajac o tym, nie zaniedbujmy spraw na-
pozér drobnych, lecz sktadajacych sie na catos¢ pie-
knego lotu. Bo tu $miato mozna twierdzi¢, ze: co jest
piekne, jest takze dobre.

Start. Majac do dyspozycji duze lotnisko, oprocz
startow normalnych prdbuje wystartowaé¢ ze S$cia-
gnietym drazkiem, z czeSciowo oddanym, az dojde
wreszcie do najlepszego startu. Préba taka nie przed-
stawia niebezpieczenstwa, a przygotowuje do startéw

w przygodnych terenach o réznych pokryciach
i twardosci gleby. Cwiczmy sie w ocenianiu dtugosci
rozbiegu i to nie tylko na oko, ale i w metrach, czy
krokach. Uniknie sie przez to wielu wypadkéw w
polu, niepewnosci i zdenerwowania. Préby startu
miedzy dwie choragiewki, a wiec na Scisle okreslony
kierunek, szczeg6lnie przy bocznym wietrze — dajg
znowu cenne doswiadczenie do przygodnych tere-
now.

Wznoszenie. Prob nie bede oczywiscie robit przy
ziemi. Majac okoto 400 m, czy wiecej, wznosze sie na
réznych katach natarcia (szybkosciach). Trudno co-
prawda bedzie bez wariometru, na oko, oceni¢ naj-
korzystniejszg dla wznoszenia szybkos¢ lotu, ale cig-
gnac az do przepadniecia, lub zwalenia, wyczuwam
reakcje i sity na sterach i dochodze do granicy bez-
piecznego wznoszenia. Poznam te granice na szybko-
$ciomierzu i na sterach, wiec jej przy starcie nieu-
mysSlnie nie przekrocze i nie zwale sie.

Aby unikng¢ rozbicia samolotu przy ewentualnym
defekcie silnika zaraz po starcie, znéw na wiekszej
wysokosci (ponad 400 m), w czasie wznoszenia, nagle
zamykam gaz i wykonywam skret.

Raz i drugi zwale sie, ale gdy taka historia zdarzy
mi sie na serio, mam bron: juz wiem jak to wyglada
i jak z tej sytuacji wybrnac.

Lot prosty. Ten tez wymaga treningu i to duzego.
Chodzi mianowicie o zautomatyzowanie w doktad-
nym prowadzeniu samolotu po kursie w rzucajagcym
powietrzu. Réwniez nie jest rzecza catkiem prostg
utrzymywanie statej wysokos$ci lotu, ale tak to jak
i poprzednie zagadnienie (kurs!) nadaje sie raczej do
opanowania w czasie przelotéw, a nie nad lotniskiem.

Skrety. Na petnym gazie, na zredukowanym i bez
gazu. W poziomie, podciggane, duszone i w locie
Slizgowym. Po wykonaniu paru prawidtowych skre-
téw, zaczynam $wiadomie popetnia¢ btedy: skret sa-
ma noga, sama lotka; Sciggam zbyt silnie, lub przy
duzym pochyleniu wcale nie Sciggam. Gdy poznam
efekty tych btedéw, wracam do poprawnego skretu
i ten sobie ,,wbijam w reke“.

Obserwuje przy tym stale szybkosciomierz, obroty,
a specjalnie wysoko$ciomierz i, jezeli mam na samo-
locie — kulke. Opanowanie skretu ustalonego i prze-
ktadanego z kulka stale i doktadnie w $rodku i na
statej wysokosci, nie jest rzeczg tatwg i wymaga bar-
dzo duzego i specjalnego treningu.

Warunki. Czesto uwaza sie pewne warunki, np.
6semki, czy spirale, za szkolne zabawy, bez znaczenia
dla umiejetnosci pilockich. Ze to sg zadania trudne,
kazdy wie z wtasnej praktyki, a ze majg sens — naj-
lepszym tego dowodem jest powszechne stosowanie
ich w catym Swiecie. W 6semkach taczy sie prawidto-
wy pilotaz z orientacjg w powietrzu. Warunki do-
brego wykonania: stala wysokos¢, dos¢ duze i stale
jednakowe pochylenie oraz kierunki wprowadzania
i wyprowadzania. To wiec wymaga ¢wiczenia. W spi-
rali oprécz omawianych wyzej spraw nalezy zwrd-
ci¢ uwage na wysoko$¢ tracong, w jednej zwitce.
Tak, jak w skretach, dobrze robi $Swiadome popet-
nianie btedéw. Odnosnie $lizgéw, to trzeba wyczer-
pa¢ znéw caly ich repertuar: ptytkie i gtebokie, szkol-
ne (z maska pod horyzontem) i podciggane, dtugo-
trwate — sterowane (specjalnie trudne na niekt6-
rych samolotach) i przektadane, prawidtowe i bte-
dnie wykonane.



Slizg najbardziej opanowany, skuteczny, mozna
dopiero zastosowac przy podchodzeniu do Igdowania.
Musze wowczas jednak wiedzie¢, jaka wysokos¢ jest
potrzebna do wyprowadzenia ze $lizgu i jak wielka
jest bezwiadnos¢ maszyny.

Ladowanie. Przy podchodzeniu bede stosowat ele-
menty powyzej omoéwione, ale w kazdym locie mu-
sze z gory ustali¢ plan lgdowania: ze $lizgow, eséw,
z lotu Slizgowego, czy polowe. Kazdy z tych sposo-
béw trenuje tak diugo, az dojde do wykonania do-
ktadnie wedtug swego planu. Na ladowanie polowe,
a wiec na lotnisku, w prostokacie, styszy sie wiele
»recept':

— nalot z daleka na matej wysokosci (ok. 2 m),
z malg szybkoscig i na duzym gazie,

— nalot z lotu Slizgowego na zadartej maszynie
i na matym gazie,

T. Derengowski

— nalot bez gazu na b. malej szybkosci (jak na
slotach),

— regulowanie szybkosci i wysokos$ci przed samg
linig ptaskimi $lizgami na gazie lub bez.

Najlepiej wszystkie te sposoby wyprébowac i stop-
niowo bez ryzyka doj$¢ do ,,wyciggniecia z samolotu
maksimum®'. . .

Zdaje sobie sprawe, ze omawiatem zagadnienie
bardzo proste, podstawowe i powszechnie znane. Mu-
sze sie usprawiedliwi¢, stawiajac pytania:

— ilu pilotéw klubowych wykonywa te proste za-
dania bez zarzutu?

— czy ci, ktorzy posiadajg braki, zdajg sobie z te-
go sprawe i trenujg w celu ich usuniecia?

— czy zostanie speilniony podstawowy warunek
racjonalnego treningu: ,,przyzwoicie” duzy kontyn-
gent benzyny?

Wrazenia ze Standéw Zjednoczonych Am. Pin.

Lotnictwo sportowe w Ameryce ma odmienny cha-
rakter jak w krajach europejskich. Nie majac popar-
cia finansowego ze strony panstwa, lub organizacji
spotecznych w rodzaju naszej LOPP, sport lotniczy
opart sie tam na inicjatywie i kapitale prywatnym.
Nie nalezy jednak z tego sadzi¢, ze lotnicy amerykan-
scy sg to wszystko szlachetni i bezinteresowni entu-
zjasci podniebnego sportu. Amerykanie potrafili do-
skonale potaczy¢ lotnictwo z interesem. W poblizu
wiekszych miast rozmieszczone sg liczne lotniska
prywatne, ktére witascicielom przynosza catkiem po-
kazne dochody i dajg zatrudnienie licznemu persone-
lowi zawodowemu. Dochodowos$¢ takich przedsie-
biorstw osigga sie dzieki wszechstronnemu wykorzy-
staniu réznych urzadzen istniejgcych na lotnisku. Za
wszelkie ustugi trzeba tam ptaci¢. Hangarowanie ma-
tego samolotu turystycznego kosztuje okoto 15 doi.
miesiecznie, wyszkolenie w pilotazu 100 do 150 doi.,
wynajecie samolotu od 6 doi., z instruktorem od 8
doi., lot pasazerski 1 — 2 doi. Mozna tez naby¢ tam
nowy lub uzywany samolot, wynaja¢ pilota do holo-
wania reklam, lub pisania dymem na niebie, garazo-
wac swoj samochod, a wieczorem gra¢ przy sztucz-
nym Swietle w golfa. Lotniska te sa potozone zazwy-
czaj przy ruchliwych, wychodzgcych z miasta dro-
gach i sg odwiedzane licznie, szczeg6lnie w dni $wia-
teczne, przez publicznos¢. Jest to naprawde doskona-
te rozwigzanie sprawy finansowego uniezaleznienia
i zwigzanej z tym popularyzacji lotnictwa.

Niestety istnieje tez i druga strona medalu. Wtasci-
ciele lotnisk, chcac mie¢ duze zyski, staraja sie
zmniejszy¢ do minimum koszty witasne. W rezultacie
lotniska mieszczg sie czesto na terenach zupetnie do
tego nie nadajacych sie, falistych, nieodwodnionych,
ciasnych, otoczonych dokota przeszkodami. Budynki,
hangary itp. urzadzenia sg w stanie optakanym,
przedstawiajgc wiele do zyczenia. Na strazy bezpie-
czenstwa, ktére w tych warunkach mogtoby by¢ bar-
dzo problematyczne, stojg inspektorzy rzadu federal-
nego i wiadz stanowych, kontrolujacy calg dziatal-
nos¢ tego rodzaju przedsiebiorstw. Do obowigzkéw
ich nalezy: nadzér nad sprzetem (samoloty, szybowce,
spadochrony), kontrola szkolenia, egzaminowanie pi-

lotéw, instruktoréw skoczkéw spadochronowych
itp. Los tych ludzi nie jest godny pozazdroszczenia.
Majac duze rejony do inspekcji, wiodg cyganskie zy-
cie, podrozujac stale od lotniska do lotniska. Duzym
utatwieniem w ich pracy jest niestychanie uproszczo-
ny sposéb zatatwiania wszelkich spraw. Doswiad-
czytem tego osobiscie wyrabiajac sobie u inspektora
na teren Pittsburgha i okolice, p. L. A. Goffa, ze-
zwolenie na latanie. W odpowiedzi na ma prosbe,
popartg licencjami, $wiadectwami, orzeczeniami, legi-
tymacjami, dyplomami, stempelkami — w oryginale
i urzedowym ttumaczeniu na angielski na 6 stronach
maszynowego pisma, otrzymatem krotki, skiadajacy
sie z paru zdan list, zaczynajacy sie stowami ,,Drogi
Panie", na zwyktym, urzedowym blankiecie, nawet
bez stempelkoéw, tylko z podpisem, honorowany poz-
niej na wszystkich lotniskach.

Drugim takim czynnikiem utatwiajgcym ogromnie
prace jest wzajemne zaufanie miedzy ludzmi w Ame-
ryce. Tutaj znéw wroce do poprzedniego przyktadu.
Pan Goff, wydajac mi zezwolenie, z zainteresowa-
niem obejrzat me dokumenty w oryginale, podziwia-
jac ich ilos¢, natomiast na ttumaczenie ledwie rzucit
okiem wierzac wszystkiemu na stowo.

Poza lotniskami prywatnymi, przy wszystkich
wiekszych miastach znajdujg sie lotniska komunika-
cyjne, budowane przez stany, miasta i powiaty. Jed-
no z takich lotnisk, w Pittsburgu, szczegétowo zwie-
dzatem. Do niedawna samoloty komunikacyjne lado-
waty tam w odlegtosci okoto 50 km od miasta. To
byto zadaleko, wiec postanowiono lotnisko wybudo-
wac blizej. Poniewaz jednak okolica jest gorzysta
i niesposob znalezé w poblizu teren nadajacy sie
jako tako na pole wzlotéw, wybrano wiec trzy po-
kazde gorki, Scieto ich wierzchotki, zasypano ziemig
i szlakg z okolicznych hut doliny miedzy nimi i w ten
sposéb otrzymano ,,najwieksze na Swiecie pole wzlo-
tow o twardej nawierzchni. Z tego ,naj.."" obywa-
tele powiatu pittsburskiego, do ktérego lotnisko nale-
zy, sa ogromnie dumni. Nie wiem, czy pole okazuje
sie teraz naprawde zamate, czy tez moze zostat zagro-
zony tylko tytut ,,naj.." do$¢, ze obecnie juz sie je
powigksza w spos6b podobny do poprzedniego. Upa-



trzono czwartg gorka, Scieto jej wierzchotek, ziemie
zsypano w doling, a poniewaz to nie wystarczyto,
wiec zaprowadzono na lotnisko i na gére kolej. W ten
spos6b zwozi sie gruz, popiét i szlake przyblizajac
gore i lotnisko do siebie. To, ze doling szta piekna,
asfaltowa droga do miasta, nie miato zadnego zna-
czenia. Juz wybudowano z drugiej strony druga dro-
ge, szersza, lepsza i dajacag krotsze potaczenie. Oczy-
wiscie, ze rozmach taki i zupetne nie liczenie sie z
kosztami jest mozliwe tylko w Ameryce (lub u na-
szego zachodniego sasiada, o czym $wiadczy rozbudo-
wa Tempelhofu). Oszatamia ona cztowieka liczgcego
sie z naszymi warunkami.

Nie wszystkie jednak lotniska komunikacyjne pre-
zentujg sie tak dobrze. Lotnisko w Chicago, na kté-
rym znowu jest ,najwiekszy ruch samolotéw", prze-
cina tor kolei prywatnej, ktérej jako$ dotad nie moz-
na wyeksmitowaé, przegradzajacej dostep do wiel-
kiego pola z drugiej strony, obecnie zupetnie nie wy-
korzystanego. Chicagowianie jednak sie tym nie
przejmuja i juz sie zastanawiaja, czy nie wartoby
zbudowaé lotniska przy centrum miasta, na jeziorze
Michigan, zasypujac poprostu cze$¢ jeziora i zamie-
niajac uzyskany w ten sposéb teren na pole wzlotow.

Wracajac jeszcze do lotnictwa sportowego, nalezy
podkresli¢, ze do popularyzacji jego przyczynity sie
w duzym stopniu wytwoérnie produkujace mate, tanie
i ekonomiczne samoloty, niewiele drozsze od samo-
chodéw i dostepne dla kazdego $rednio zamoznego
Amerykanina. Trzeba jednak wzig¢ pod uwage to, ze
stopa zyciowa w Ameryce jest duzo wyzsza niz w
Europie. Tak wiec np. posiadanie samochodu nie
$wiadczy tam wecale o zamoznosci. Nawet bezrobotni
przyjezdzajg po zasitki wiasnymi autami. Opis tych
samolotéw (Taylor-Cub, Taylor Craft, Aeronca) byty
juz wielokrotnie zamieszczane w ,,Skrzydlatej'. Cena
ich wynosi okoto 1.500 doi. Przy zakupie wptaca sie
1/3 ceny, reszte sptaca sie w ratach. Amerykanskie
samoloty popularne zbudowane sg bardzo prosto
i lekko, przez to, mimo matej mocy silnikéw (50 ko-
ni) startujg na krotkiej przestrzeni. W pilotazu sg
tatwe i bezpieczne. Podobnie, jak sie rzecz przed-
stawia z samochodami, tak i tu wytwornie starajg sie
co roku wypuszcza¢ nowe, coraz to bardziej udo-
skonalone modele.

Ogromna role w rozpowszechnieniu tych samolo-
tow odegrata odpowiednia reklama. Reklama ta, jak
na stosunki europejskie, jest dos$¢ oryginalna i $wiad-
czy o specyficznym podejsciu do lotnictwa:

,.Chcesz zrobi¢ majatek — kup nasz samolot™,

..gdy go kupisz bedziesz zarabial, wozac pasaze-
row, sprzedajac innym nasze samoloty, fotografujac
z powietrza, uczac innych lataé, organizujac aeroklu-
by”)™ itd.

~Whptac¢ tylko 425 doi. a damy ci samolot i nauczy-
my cie bezptatnie na nim lata¢".

Piekne zdjecie obok reklamy przedstawia samolot
na tle stosu dolaréw. Jest to widok silnie przemawia-
jacy do wyobrazni Amerykanina.

Kazdy, kto wysle zamieszczony przy reklamie ku-
pon, otrzyma szczegétowy katalog, a po pewnym cza-
sie przedstawiciel firmy zabierze go na najblizsze
lotnisko na loty demonstracyjne. Katalog zawiera
m. in. obfity zbidér zdjeé, na ktérych klienci wytwor-
ni sfotografowani w najrozmaitszych pozach przy
samolotach, wyrazaja sie bardzo pochlebnie o swych
maszynach. Zdjecia takie niekiedy sg bardzo orygi-

nalne, przedstawiajac np. pana towigcego ryby w
przereblu wyrgbanym w lodzie obok samolotu, albo
tez ubranego w dziwaczny stréj, uwieszonego reka-
mi i nogami na $migle itp. Zysk jest tu podwdjny:
i dla wytwoérni (reklama jej wyrobu) i dla klienta
(umieszczenie jego podobizny w druku). Réwniez nie
jest zaniedbywana propaganda na najrozmaitszych
imprezach lotniczych. Tak np. na zawodach lotniczych
w Cleveland reklamowata swe samoloty wytwdérnia
Piper Aircraft Corporation.

W Cleveland, w stanie Ohio, odbywajg sie co roku
zawody, w ktérych swego czasu brata udziat Polska.
W tym roku zawody trwaty 3 dni (3, 4 i 5 wrzes$nia).
Program ich obejmowat lot ponad kontynentem oraz
narodowy i miedzynarodowy konkurs szybkosci.
Kazdego dnia rozgrywany byt jeden punkt zawodéw.
Trwato to okoto 1 godziny. Publiczno$¢ jednak, pta-
cgc dos¢ duzo za wstep (od P/2 do 25 doi.), przyjez-
dzata na lotnisko okoto potudnia i pozostawata tam
do godziny 6 — 7 wieczorem. Przez caly ten czas od-
bywaty sie pokazy, ktore z jednej strony podnosity
frekwencje na zawodach, z drugiej za$ wykorzysty-
wane byty przez rézne firmy dla celow reklamowych
przynoszac w ten sposéb z obydwu Zrédet dochéd or-
ganizatorom zawodow.

Oficjalnym otwarciem zawodéw, ktére odbywato sie
codziennie przez wszystkie dni, byty krotkie prze-
mowienia przez radio i po tym przewiezienie na sa-
mochodach przed trybunami kilku pieknosci amery-
kanskich (Miss Hollywood, Miss Skrzydet, Miss Na-
rodowych Zawodéw Lotniczych, Miss Cleveland itd.),
przybranych w piekne kostiumy i przepasanych szar-
fami. Po tym zaczynaly sie pokazy, w ktérych znacz-
ng czes¢ wypetniaty cyrkowe popisy starych, do-
Swiadczonych pilotow na samolotach czesto do tego
specjalnie przystosowanych.

Startuje wiec np. pilot w cylindrze na gtowie na
samolocie DT-4, podobnym do naszej ,,AMA", z sil-
nikiem 37-konnym ,,Szekely", do lotu pod nazwg
»godzina 3 rano™. Przed lotem odbywa sie krotki dia-
log speakera z pilotem, z ktérego wynika, ze pilot
po nocy spedzonej na doskonatej zabawie jest teraz,
0 godz. 3 rano, w doskonatym nastroju do latania.
Start z pod mikrofonu, z tylnym wiatrem. Pétkole
na ziemi, najpierw na jednym, po tym na drugim
kétku. Poderwanie gwattowne maszyny w powietrze.
Przelot nisko przed trybunami, 2z pompowaniem
1 trawersami. Pionowe $wiece i petle na wysokosci
50 m. Wreszcie lgdowanie w podskokach z podpar-
ciem sie skrzydtem na ziemi. Wszystko to, doskonale
ilustrowane stownie przez speakera, wywotuje na
trybunach duzo wesotosci. Samolot, i tak zresztg za-
bawnej konstrukcji, uzupetniono specjalnie, wmonto-
wujgc w kesonach dla dekoracji 4 motorki benzynowe
do modeli i zakladajgc na kadtubie przed kabing
wielkg syrene samochodowa, ktérej pilot w odpo-
wiednich momentach uzywat dla wywotania wieksze-
go wrazenia. Podobne loty wykonywat pdzniej stary,
trzymotorowy, komunikacyjny Ford (reklama firmy
benzynowej ,Esso'), ktérego petle rozpoczynane
i konczone na wysokosci 10 — 20 m sprawiaty nie-
samowite wrazenie, oraz Taylor-Cub na ptywakach.
Samolot ten wystartowal z dachu pedzacego samo-
chodu, a gdy po pewnym czasie zamierzat znow lg-
dowa¢ na tymze dachu, a samochdéd mu ztosliwie
uciekt, usiadt poprostu na trawie, z ktérej po tym
(na ptywakach) wystartowat. Pokaz ten nazywat sie



Nawet po diuzszym postoju na $niegu i mrozie rozruch
motoru nie sprawia trudno$ci temu, kto stosuje wyso-

oleje samochodowe

GALKAR Z-LUX

POLSKI OLEJ SAMOCHODOWY
NAWET NA SYBERYJSKI MROZ

»KARPAT Y«



»oficjalng wizyta marynarki szwajcarskieja pilo-
tem wystrojonym we wspaniaty mundur admiralski
byt Polak z pochodzenia, Michael Murphynski.

Inne pokazy miaty na celu reklame nowych typéw
samolotow, filmow lotniczych itp. Skiadaty sie na nie
przewaznie akrobacje, wykonywane bardzo nisko i na
matej przestrzeni. Wywierato to duze wrazenie wsréd
publicznosci amerykanskiej. Z pewnoscig mniej by
sie one podobaty w Europie.

Zupetnie w innym charakterze utrzymane byty po-
kazy lotnictwa wojskowego. Piloci latali na doskona-
tych maszynach, demonstrowali doskonate wyszkole-
nie i $wietne zgranie w akrobacji zespotowej.

Wystepowali réwniez i cudzoziemcy, zresztg nasi
znajomi z Europy. Latat C. O. Hagenburg na Jung-
meistrze, E. Kropf na Storchu i H. Reitsch na Ha-
bichcie. Hagenburg latajac w ub. r. w Cleveland zbyt
nisko wylgdowat na plecach i rozbit maszyne. Teraz
latat wysoko i, mimo pieknej akrobacji, nie zyskat
uznania w$rod publicznosci. Przyczyng tego byta tak-
ze i antypatia, jaka zywig Amerykanie do Niemcow,
przybierajgca woéwczas na sile w zwigzku z zatar-
giem o Sudety, w ktérym cata opinia amerykanska
byta po stronie Czechostowacji. Doszto do tego, ze
gdy po pieknym locie na ,,Habichcie* obwozono Han-
ne Reitsch przed trybunami, publiczno$¢, zywo re-
agujaca na tego rodzaju prezentacje, tym razem mil-
czata ztowrogo, a gdzieniegdzie stysze¢ sie daty cat-
kiem nieprzyjazne gwizdy. Lepiej troche poszio
Kropfowi. Jego zabawne podskoki, latanie bez szyb-
kosci oraz skrety w miejscu wywotywaty duzo weso-
tosci na trybunach.

Wyniki zawod6éw byty nastepujace:

W locie ponad kontynentem zwyciezyta p. Jacgue-
linie Cochran z Nowego Yorku, ustanawiajgc czasem
10 godzin i 7 minut nowy rekord kobiecy, nalezacy
poprzednio do Laury Ingals (13 godz. 43 min,,
12.1X.35). Zdobyta ona nagrode 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). Leciata na samolocie konstrukcji Sever-
sky’ego. Drugie miejsce zajat Frank Fuller, ktory
w ub. r. ustanowit na tej trasie czas 9 godz. 35 min.
Fuller dostat tylko 5.000 doi., a opinia powszechna
gtosita, ze jako dzentelmen ustapit miejsca kobiecie
i pozwolit jej zdobyé¢ pierwsza nagrode.

W konkursie szybkosci na trasie 300 mil (482 km),
w 30 okragzeniach po 10 mil, pierwsze miejsce zajat
Roscoe Turner na samolocie wiasnej konstrukcji Tur-
ner - Laird, z silnikiem Twin Wasp, zdobywajac na-
grode 22.000 doi. Przebyt on catg przestrzen z prze-
cietng szybkoscig 283 mil (455 km) na godz. Drugim
byt Earl Ortman, samolot Marcoux-Bromberg, silnik
Twin Wasp, szybkoszé¢ 269,7 m/g (433 km/g), trzecim
— S. J. Wittman, samolot Wittman - Special, silnik
Curtis D-12, nagroda 4.500 doi., szybko$¢ 259,2 m/g
(415 km/qg).

Gdyby zawody te odbywaty sie w Polsce, wéwczas
moralnym zwyciezcg zawodéw bytby Ortman, kto-
remu silnik szwankowat juz od chwili startu, a w
drugiej czesci wyscigu chlusnat oliwg zalewajac ka-
bine i caty samolot tak, ze pilot tracit widocznos¢.
Mimo to, lotu nie przerwat, lecz ciggnac za sobg
smuge dymu, wytrwat do konca, rezygnujac tylko
z walki o pierwsze miejsce. Jak sie przekonatem,

Amerykanie nie majg wzgledéw dla zwyciezonych.
Bohaterstwa pilota nie odczuwali zupetnie. Przegrat
— trudno, nie udato mu sie tym razem...

Ciekawe byty tez postacie dwdch pozostatych z
pierwszej trojki zawodnikéw. Zwykle w okresie ta-
kich zawodéw o kazdym z zawodnikéw starajg sie
najrozmaitsze pisma podac¢ jak najwiecej szczegotow
z jego zycia i dziatalnosci lotniczej. Trudno zwykle
ustali¢, ile w tym jest prawdy. Jesli jednak wzigé
powazne pisma lotnicze, gdzie pisuja czesto przyja-
ciele zawodnikéw i ci, co przed laty do zawodoéw
stawali, mozna by¢ pewnym, ze informacje tam poda-
ne beda naog6t Sciste. Duzo pisano w tym czasie
0 Turnerze i Wittmanie.

Roscoe Turner jest jednym z najstarszych zawo-
dnikéw, ma nawet tytut ,najstarszego zawodnika
Swiata®“. Jest rowniez doskonatym pilotem i kon-
struktorem. Stawal ze zmiennym szczeSciem do za-
wodow i zwyciestwa jego obecne nie sg bynajmniej
przypadkiem, lecz zdobyte zostaty dtugotrwatg, su-
mienng pracg i olbrzymim doswiadczeniem. On sam
twierdzi znow, ze szcze$cie przyniosty mu przed paru
laty dwie staruszki, ktére raz przyszty don tuz przed
startem proszac o wpisanie autograféow na starych,
pozotktych kartkach ksigzki do nabozenstwa. Wy-
warto to na nim tak duze wrazenie, ze lecagc myslat
caty czas o tym, i ani sie spostrzegt, gdy zwyciesko
ukonczyt wyscig. Od tego momentu stale zajmuje
czotowe miejsca w zawodach.

Drugi, Wittman, by}, czy nawet jeszcze jest, nau-
czycielem. Kupit swego czasu wycofany z wojska
silnik. Wyreperowat go, dobudowat don w domowym
warsztacie samolot i poczat stawa¢ do zawodow,
przeznaczajac wszystkie zdobyte nagrody na popra-
wienie swej maszyny i na przygotowanie sie do na-
stepnych zawodéw. Z wygladu przypomina on skro-
mnego, poczciwego pedagoga. Wysoki, szczupty, w
okularach, o zwichrzonej, rzadkiej czuprynie nie ma
wcale sylwetki pilota. Samolot, na ktérym stawat
Wittman do zawodéw, podobny jest do swego wiasci-
ciela. Ogromny silnik, krociutkie, prostokatne skrzy-
detka, cienkie golenie podwozia, zakonczone malen-
kimi, nieoprofilowanymi koétkami — wszystko po-
malowane czerwong, najtansza chyba farbg nie I$ni
jak na innych maszynach i tym witasnie wyroéznia sie
z posrod wszystkich samolotow. Ale tez w programie
zawodow w rubrykach pilot, witasciciel, zgtaszajacy
1 wytwdrnia, wszedzie powtarza sie nazwisko Witt-
man.

Takich postaci w amerykanskim lotnictwie znaj-
dzie sie duzo, a z mtodziezy, czesto wiecej niz skrom-
nie ubranej, uganiajacej sie po lotniskach za mode-
lami, budowanymi wytgcznie z wtasnych oszczednos-
ci i z nagréd zdobytych na zawodach, wyrosng nowe
szeregi pilotéw i konstruktoréw, takich jak Turner,
Wittman i inni. I mimo, ze Europejczykéw czesto ra-
zi podejscie Amerykanow do lotnictwa, mimo ze kult
dolara siegngt tam w dziedziny, gdzie nie powinno
dlan by¢ miejsca, to jednak ich zapat jest szczery
i jak okredla jeden z pionieréw polskiego lotnictwa
»bija w nich prawdziwe serca lotnicze™. Jeden jest
tutaj dla Polakéw fakt mity. Oto wsréd konstrukto-
row, pilotéw, stawnych zawodnikéw ciagle powta-
rzaja sie nazwiska o polskim brzmieniu, czesto znie-
ksztatcone, poprzekrecane, lecz wyraznie wskazujace
na pochodzenie ich witascicieli.



Roland Kalpas

Wrazenia z lotu na samolocie H. M.-19 —ewolucji ,,Pou-du-Ciera"

W czasie pobytu w Paryzu z okazji
tegorocznego Salonu Lotniczego, mia-
tem mozno$¢ wykonania paru lotéw na
samolocie H. M. — 19. Samolot ten,

konstrukcji p. Henri Mignet, jest e-vyo- .

lucja gtosnego w swoim czasie ,Pou du
Ciel".

Czytelnicy ,,Skrzydlatej" niewatpliwie
pamietajg historie tego samolotu i okres
,ruchu Pou“, gdy uznano, ze twor p.
Mignet'a jest wymarzonym samolotem
popularnym. Tworzono woéwczas we
Francji oraz innych krajach kétka lot-
nicze, majace na celu budowe i uzytko-
wanie ,Pou". Nawiasem dodam, ze
i w Polsce budowano kilka samolotéw
tego typu nieco przekonstruowanych.
Praca ta nie zostata doprowadzona do
konca.

Po okresie rozwoju przyszedt szyb-
ki upadek ,ruchu Pou". Powodem te-
go byta powazna wada samolotu, ktéra,
niestety, wyszta na jaw dopiero wow-
czas, gdy samolot juz zdazyt powaznie
sie rozpowszechni¢. Wada ta byta nie-

stateczno$¢ i niesterowno$¢ podiuzna
na matych katach natarcia, ktéra sie
objawiata w ten sposéb, ze gdy pilot

przypikowat ponad pewng szybkos$¢, sa-
molot nie chciat wyjs¢ z pikowania mi-
mo odpowiedniej reakcji pilota stera-
mi.

Naskutek kilku $miertelnych wypad-
kéw na ,Pou", spowodowanych wyzej
wymieniong wadg, francuskie wtadze
lotnicze cofnely Swiadectwa zdatnosci
do lotu tego typu samolotu.

Obecne samoloty kanstrukcji p. Mi-
gnet posiadajag ten sam uktad co
i ,Pou”, lecz majg polepszong sterow-
no$¢ podtuzng i podobno juz wychodza
z pikowania. Nie nosza one juz daw-
nej nazwy ,Pou du Ciel", lecz H. M.
z dodatkiem numeru typu.

Somolot, na ktérym latatem, to H.
M .—19,dwumiejscowa limuzyna (miej-
sca obok siebie) z silnikiem Salmson
45 KM.

Uktad samolotu
~Pou", a wiec:

1) Uskrzydlenie a zarazem usterzenie
wysokosci stanowiag dwa ptaty umiesz-
czone jeden za drugim, przy czym
przedni jest wyzej (efekt szczelinowy).

2) Automatyczna  stateczno$¢ po-
przeczna uzyskana przez odpowiedni
ksztatt ptatow — konce podgiete do
gory.

3) Sterowno$¢ podtuzna uzyskana jest
przez obracanie go6rnego ptata dokota
osi rownolegtej do osi poprzecznej sa-
molotu — zapomoca drazka sterowego
(ruch podtuzny).

zasadniczo taki jak

4) Sterowno$¢ poprzeczna i zarazem

kierunkowa — uzyskana przez dziata-
nie steru kierunkowego, uruchamiane-
go drazkiem sterowym przy jego ruchu
poprzecznym (brak orczyka).

Istotna réznica H. M. — 19 w stosun-
ku do ,Pou" polega na tym, ze na tyl-
nym ptacie stworzono cze$¢ ruchoma,
wychylang réwniez drazkiem stero-
wym, podobnie jak normalny ster
wysokos$ci, z tg tylko réznica, ze zaczy-
na sie on wychyla¢ zaréwno do gory,
jak i nadét — dopiero przy duzych ru-
chach drazka, czyli ze mate wychyle-
nia drazka od pozycji neutralnej wpty-
wajg tylko na ruch obrotowy gérnego

ptata.
Ten dodatkowy ster wysoko$ci roz-
szerza sterowno$¢ podiuzng na wiek-

szy zakres katéw natarcia i ma zapew-
ni¢ wyjscie samolotu z pikowania.

H. M. — 19 z Girouette Constantin. H.

Stateczno$¢ poprzeczna, samoczyn-
na — na podstawie tego, co mogtem
zaobserwowaé¢ w dwéch krotkich lo-
tach — jest rzeczywiscie uzyskana w
stopniu zadawalajacym: jezeli samolot
zostanie przez jaki$ podmuch przechy-
lony poprzecznie, to sam do$¢ szybko
ustawia sie w poziomie, bez pomocy
pilota, przez ruch drazkiem (ktéry po-
woduje wychylenie steru kierunku).
Doktadnie zbadanie tej kwestii wyma-
gatoby duzej ilosci lotow w réznych
warunkach atmosferycznych; z tego po-
wodu ciekawg jest okolicznos¢, ze
egzemplarz, na ktorym odbywatem loty
ma za sobg okoto 200 godzin w powie-
trzu bez najmniejszego wypadku.

W samolocie H. M. — 19 reagowanie
ruchami poprzecznymi drazka stero-
wego na poprzeczne przechylania sie
samolotu nie tylko nie jest potrzebne

HM 19

M. — 210, wystawiony w Salonie Paryskim

i H M. — 23 budowany w Ameryce, majg statecznik kierunkowy

Loty wykonatem w towarzystwie pi-
lota fabrycznego, p. Starck‘a, ktéry
w sposob kolezeriski udzielat wszelkich

wyja$nien zaréwno na ziemi jak
i w powietrzu.

LataliSmy nad lotniskiem w Meaux
(wojskowe lotnisko pomocnicze — 40
km. na wschéd od Paryza), gdzie ,,So-
ciete des Aeronefs Mignet" posiada

dwa mate hangary a w jednym z nich
warsztat.

Oto, jakie wrazenia odniostem z tego
lotu.

Sterowno$¢ H. M. — 19 na ziemi, przy
kotowaniu, jest zupetnie dobra, mimo,
ze samolot nie posiada hamulcéw na
kota. Dobrg sterowno$¢ uzyskuje sie nie
tylko dziataniem stosunkowo duzego
steru kierunkowego, lecz takze dzieki
ruchomej ptozie ogonowej, ktéra sta-
nowi jedng cato$¢ konstrukcyjng z tym
sterem, a wiec wychyla sie razem
z nim.

Jezeli chodzi o sterowno$¢ i statecz-
no$¢ podtuzng, to nie stwierdzitem wy-

raznych réznic w zachowaniu sie H.
M. — 19 w stosunku do samolotéw nor-
malnych.

(przy normalnym, niewielkim , kiwnie-
ciu" poprzecznym), lecz nawet jest
szkodliwe, jezeli chodzi o skutek, gdyz

powoduje obustronne wahania po-
przeczne, przy czym samolot daje sie
uspokoi¢ tylko przez ,zamurowanie"
drazka — i to oburgcz, lub przy pomocy
kolana.

Wynika to stad, ze naskutek braku
statecznika pionowego, lub tez wadli-
wej kompensacji steru, boczne podmu-
chy powietrza za pos$rednictwem steru
kierunku poruszajg drgzek sterowy w
ten sposob, ze kierunek ruchu drazka
pokrywa sie z kierunkiem reakcji pi-
lota, — powstaja wiec whrew inten-
cjom pilota ruchy zaduze; samolot nie
tylko powraca do pozycji poziomej, lecz
przechyla sie na drugg strone i t. d.

Skrety wykonywa sie przez
lanie drazka w odpowiedniag
Wychylanie steru kierunku
rownoczesne zakrecanie i przechylanie
sie samolotu. Podgiete do go6ry konce
skrzydet usuwajg zeS$lizgi i wyslizgi w
skretach, tak, ze wszelkie skrety, na-
wet gtebokie, wychodzg prawidtowo

wychy-
strong.
powoduje



samoczynnie (kulka zawsze w $rodku).

Przy przeciggnieciu H. M. — 19 za-
chowuje sie podobnie jak samolot ze
slotami.

Dla startu charakterystyczne jest
stosunkowo niewielkie podnoszenie o-
gona, co jest wynikiem tego, ze zmia-
ny kata natarcia samolotu odbywaja
sie gtéwnie naskutek obrotu goérnego
ptata wzgledem kadtuba. Gdy samolot
nabierze szybkosci, nalezy do$¢ szybko
i znacznie $ciggna¢ drazek na siebie.
Dtugo$¢ rozbiegu przy starcie jest w
granicach: 100 -4 150 m.

Ladowanie — tatwe; charakterystycz-
ny szybki ruch drazkiem dla koricowe-
go posadzenia samolotu. Dtugos$¢ do-
biegu okoto 100 m. Tor schodzenia stro-
my.

Jesli chodzi o same wrazenia z lotu,
poczatkowo czutem sie do$¢ nieswojo-
Nie tylko z powodu braku orczyka, ile
raczej wskutek braku lotek. Zgéry by-
tem nastawiony nieufnie do stateczno-
$ci poprzecznej. Aby ,uwierzy¢", trze-
ba byto samemu przekonac sig, ze sa-
molot utrzymuje sam réwnowage po-
przeczng i ze nawet lepiej jest mu nie
przeszkadza¢ przez reagowanie draz-
kiem.

Nalezy stwierdzi¢, ze pilotaz takiego
samolotu jak H. M. jest prostszy, ani-
zeli normalnego, zwtaszcza jezeli cho-
dzi o wykonywanie skretéw. Pilot fa-
bryczny zapewniat mnie, ze w roku
biezagcym szkolit na tym samolocie sze-
reg os6b, przy czym przecietny uczen
konczyt nauke po okoto 3 godzinach lo-
tu. Cate szkolenie polegato witasciwie

na opanowaniu startu i lgdowania.
Girouette Constcmtin
Poza lotem na H. M. — 19, ze tak sie

wyraze w stanie normalnym, wykona-

tem réwniez lot na tymze samolocie
z zamontowanym pilotem automatycz-
nym, dziatajagcym na zasadzie aerody-
namicznej, — z t. zw. Girouette Con-
stantin.

Szczegétowe omoéwienie girouette jest
sprawa dos$¢ dtuga, wiec ogranicze sie
tu jedynie do opisania jej w paru sto-
wach.

Przyrzad ten, ktérego wynalazca jest

p. Constantin, — sktada sie z paru
niewielkich skrzydetek oraz pretéw,
potaczonych przegubowo i tworzacych

trapez, do ktérego mniejszego boku sa
umocowane wspomniane skrzydetka.

Girouette ma te wtasnos¢, ze umiesz-
czona w strumieniu wiatru utrzymuje
stale pewien okre$lony kat natarcia.
Jezeli nastapi zmiana kierunku strug
powietrza w stosunku do skrzydetek
przyrzadu, to girouette wykona natych-
miast ruch i ustali sie w nowym poto-
zeniu tak, aby kat natarcia w odniesie-
niu do skrzydetek byt taki sam jak po-
czatkowo.

Stosujac przektadnie dzwigniowe, gi-
rouette moze w czasie swego nastawia-
nia sie pokonywac sity stosunkowo bar-
dzo duze, ktére wtasnie wykorzystuje
sie do wychylania steréw samolotu, gdy
girouette ma zastosowanie jako pilot
automatyczny.

Na samolocie H. M. — 19 zamonto-
wane sg dwie girouette‘y, umieszczone
symetrycznie po obu stronach kadiuba
i oddziatywujace zapomoca odpowied-
nich potaczen rurowych na goérny ptat
(ruchomy).

Zadaniem
nie samolotu.

ich jest podtuzne sterowa-

Dziatanie urzadzenia. Jezeli w locie
kat natarcia wzrdst np. naskutek po-
dmuchu z dotu, to girouette uniesie sig
do géry i znajdzie nowe potozenie row-

10 lat istnienia Aeroklubu Lwowskiego

»Aeroklubowi Lwowskiemu przypada
w petni olbrzymia zastuga odrodzenia
polskiego szybownictwa. W lwiej cze-
$ci przypisa¢ mu nalezy takze zastuge
nieustajgcego rozwoju i do dzi§ w szy-
bownictwie polskim osiggnietych rezul-
tatow" *).

W styczniowym numerze roku 1928
»Mtodego Lotnika" ukazata sie w kro-
nice skromna notatka donoszaca peti-
tem, ze na zebraniu konstytuujacym
Aeroklubu Akademickiego w Krako-
wie ,,Zarzad odbyt réwniez konferencje
z v-prezesem Zwigzku Awiatycznego
we Lwowie, pilotem Sz. Grzeszczykiem,

* Wyd. A. R. P. ,5 lat lotnictwa spor-
towego".

ktéry ma poczyni¢ wstepne kroki, zmie-
rzajace do zorganizowania Aeroklubu
Akademickiego we Lwowie". W nume-
rze za$ 4 z kwietnia tego samego roku
na stronie 96 znajdujemy juz pierwszy
oficjalny biuletyn Akademickiego Aero-
klubu Lwowskiego. Czytamy tam: ,Dnia
28 lutego odbyto sie organizacyjne ze-
branie Aeroklubu Akademickiego we
Lwowie,' zwotane przez Z. A. Na wste”
pie naszkicowana zostata sytuacja,
w jakiej tworzy sie A. A. L.”oraz jego-
najblizsza przyszto$¢. Nastepnie zapro-
szono na przewodniczacego zebrania p.
J. Rudowskiego. Wszyscy obecni w licz-
bie 17 uznali sie za cztonkéw zatozycie-
li A. A. L. Z kolei przystagpiono do 2
punktu porzadku dziennego, a mianowi-

nowagi tak, aby jej kat natarcia byt
ten sam; ten ruch powoduje nastawie-
nie gérnego ptata na mniejszy kat na-
tarcia i to w takim stopniu, aby réwno-
waga sit aerodynamicznych, dziatajg-
cych na samolot, nie byta naruszona.

Samolot sterowany przez girouette,
przy prawidtowym jej dziataniu, utrzy-
muje staty kat natarcia.

W samolocie H. M. — 19, sterowanym
przez ten przyrzad, zmiany postaci lo-
tu prostego odbywaja sie tylko zapo-
moca gazu: przy duzym gazie samolot
sie wznosi, przy zredukowanym leci po-
ziomo, przy zamknietym wykonywa lot
§lizgowy. Sita wywierania przez giirouet-
te na ptat ruchomy jest tak dobrana, ze
cztowiek siedzacy w samolocie moze ja
tatwo pokona¢ zapomocag drazka stero-
wego, chcac sterowa¢ samolot inaczej,
anizeli to czyni przyrzad.

W czasie lotu, jaki wykonatem, zba-
danie dziatania tego czes$ciowego pilota
automatycznego (jak wspomniatem po-
wyzej steruje on samolot tylko po-
dtuznie, poprzecznie samolot ten jest
samostateczny) byto utrudnione ziym
wywazeniem poprzecznym  samolotu,
mianowicie w catym zakresie uzytko-
wych obrotéw silnika samolot znacznie
wisiat w lewo.

Pozostawiajgc, ze tak sie wyraze,
wolng reke pilotowi automatycznemu
w sterowaniu podtuznym, nalezato jed-
nak stale wywiera¢ nacisk na drazek
sterowy z boku. Mimo to, dato sie
stwierdzi¢ na podstawie ruchéw po-
dtuznych drazka sterowego poprawne
dziatanie urzadzenia.

Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze gi-
rouette na H. M. — 19 byta wykonana
w spos6b bardzo prosty, po domowemu.
Koszt jej wykonania wynidést 800 fr. fr..
(ca 115 zt). Ciezar przyrzadu wynosit
7,8 kg.

cie d6 odczytania statutu, ktéry byt
wzorowany na statucie A. A. W. Nad
statutem wywigzata sie ozywiona dy-
skusja. Po licznych zmianach statut
przyjeto, po czym przystapiono do wy-
boru tymczasowego Zarzadu, ktory be-
dzie sprawowat swoéj urzad do ‘pierw-
szego walnego zebrania. W skiad tym-
czasowego Zarzadu weszli: jako prze-
wodniczagcy — pilot Szczepan Grzesz-
czyk, v-prezes Z. A., jako v-przewodni-
czacy — p. Mogilnickk-jako sekretarz —*
p. Androlletti. Nalezy podkresli¢, ze
Wojewoédzki Komitet L. O. P. P. posta-
nowit popiera¢ A. A. L.".

Ow zarzad tymczasowy powotat do
zycia Rade Klubu, ktorej przewodni-
ctwo objat gen. B. Popowicz, d-ca O. K.



VI. Uzyskano odpowiednie fundusze,
wystarano sie o dwa samoloty ,Hanriot
XXVI*“ i w ten sposéb stworzono moz-
liwo$¢ szkolenia pierwszej partii czton-
kéw Klubu. W maju 1928 r. odbyto sie
pierwsze walne zgromadzenie, ktére na-
dal powierzyto piastowanie godnosci
prezesa inz. Grzeszczykowi. Do Zarzadu
ponadto powotane: St. Mogilnickiego,
St. Pigtkiewicza, W} Borowskiego. t.
Maya, Z. Laskowskiego i J. Szwedow-
sikiego. W nastepnych zarzadach (do r.
1932) poza wyzej wymienionymi wspot-
pracowali szczeg6lnie: K. Chorzewski,
Wt Sotowij, St. Massalski, W. Olszew-
ska, D. Sikorzanka. Prezesure Klubu
objat w 1932 r. prof. inz. E. T. Geisler.
W r. 1929 A. A. L. przenidst sie ze swej
dotychczasowej siedziby, ktéra miesci-
ta sie w... sali rysunkowej Politechniki
Lwowskiej, do wtasnego lokalu.
Zasadniczg zmiane w zyciu i struktu-
rze organizacyjnej Klubu stanowi dzien
14.111.1931 r., w ktérym to dniu walne
zgromadzenie jednomys$ing uchwatg po-
stanowito Aeroklub ~Akademicki we
Lwowie przemianowa¢ na Aeroklub
Lwowski, stwarzajagc zen w ten sposéb
organizacje dostepna dla wszystkich.

W maju 1928 r. uruchomiono Kkurs
teoretyczny szkolenia, ktéry ukonczyto
14 cztonkéw. Szkolenie praktyczne roz-
poczeto w sierpniu, przy czym dodac
nalézy, ze odbywato sie ono w nader
ciezkich warunkach (lotnisko oddalone
o blisko 8 km, brak odpowiedniej obstu-
gi dtp.). Niemniej jednak cata grupa
szkolona przez instruktora st. sierzanta
M. Pakute jesieniag latata juz samodziel-
nie. Na wiosne roku nastepnego wy-
szkolono druga partie pilotow, w tym
dwie panie: W. Olszewskg i D. Siko-
rzanke. W tym okresie czasu Klub roz-
porzadzat czterema ,Hanriotami”, a
funkcje oficera tagcznikowego petnit por.
pil. Romiszewski. Caty szereg cztonkow
Klubu wystano réwnoczeénie do Cen-
trum w todzi oraz w Nowym Targu, co
wcale wydatnie powigkszyto ilos¢ wy-
szkolonych pilotéw A. L. Duzy nacisk
ktadziono réwniez na trening poprzed-
nio juz wyszkolonych cztonkéw Klubu.
Mimo szczuptego taboru (2 samoloty
RWD-4 i 3 ,Hanrioty") treningi te prze-
prowadzano w ramach programu.

Nie pominat Klub réwniez dziatalno-
§ci turystycznej, ktéra zapoczatkowat
inz. Sz. Grzeszczyk, ktéry wraz z£. Ma-
yem na samolocie JD-2 odbyt lot do-
okota Polski. Nastepnym etapem byt
udziat A. L. w 11l Krajowym Konkursie
Awionetek, w' ktorym zatoga lwowskiej
RWD-4 z pilotem Sz. Grzeszczykiem i
nawigatorem K. Chorzewskim zajeta
drugie miejsce w og6lnej klasyfikacji.
W roku 1931 Aeroklub Lwowski brat
udziat w Pierwszych Lubelsko - Podla®

skich Zimowych Zawodach Lotniczych
(pierwsze miejsce i puchar dla A. L.
zdobyt wtedy pilot Chorzewski). Oprécz
tego piloci wyszkoleni w A. L. biorg
udziat w catym szeregu imprez i prze-
lotéw, organizowanych przez LOPP, u-
czestniczag w r6znych uroczystosciach
lotniczych, odbywajg loty pasazerskie,
propagandowe, turystyczne itp., osiaga-
jac w sumie blisko 600 godzin wylata-
nych. Z tego okresu czasu datu-
je sie réwniez gtosny przelot pilotek i
samotny lot dookota S$wiata por. pil.
Czarkowskiego-Golejewskiego. W r. 1932
A. L. wzigt ponadto udziat w Miedzyna-
rodowym Meetingu Warszawskim, a na-
stepnie zorganizowat krajowy meeting
we Lwowie, potgczony ze zlotem gwiaz-
dzistym (pierwsze miejsce w zlocie zno-
wu zajat pilot A. L. K. Chorzewski).

Sukcesy pilotéw motorowych A. L.,
cho¢ niewatpliwie zapisaty piekna kar-
te w dziejach polskiego lotnictwa spor-
towego, zostaty jednak przy¢mione
przez wspaniate wyniki, jakie Klub o-
siggngt na polu rozwoju naszego szy-
bownictwa. Zaczeto sie to od kilkulet-
nich prac naukowych w dziedzinie lo-
tow zaglowych i budowy szybowcow,
niezmordowanie prowadzonych przez
Zwigzek Awiatyczny a kontynuowa-
nych przez A. L., ktéry w maju 1928 r.
zorganizowal pierwszg wyprawe szy-
bowcowg w okolice Ztoczowa. Tam inz.
Grzeszczyk na szybowcu konstrukcji
inz. W. Czerwinskiego w jednym z czte-
rech dokonanych lotéw ustalit pierwszy
etap rozwoju polskiego szybownictwa.
Nastepne wyprawy, organizowane row-
niez przez Aeroklub Lwowski, do nowo-
odkrytych teren6w w Bezmiechowej do
bilansu zdobyczy szybowcowych wpisa-
ty dalsze, powazne sukcesy. Zaczeto u-
stanawia¢ rekordy i — co niemniej
wazne — szkoli¢ pierwszych pilétow
szybowcowych, i to nie tylko z A.L., ale
i z innych klubéw. Aeroklub Lwowski
staje sie niejako automatycznie central-
nymogniskiem ruchu szybowcowego w

Polsce, a odkryte przezen tereny w Bez-
miechowej ,akademig szybowniczg",
ktéra $cigga amatorow lotéw zaglowych
z catego kraju.

W czasie wyprawy jesiennej, ktéra
miata charakter tylko treningowy, zdga-
zono jednak dwukrotnie pobi¢ polski
rekord dtugotrwatodci lotu zaglowego.
Dokonali tego Zygmunt Laskowski na
szybowcu ,Czajka"”, inz. Grzeszczyk na
szybowcu swej konstrukcji ,Lwéw S.
G. 21". Zastugg Aeroklubu Lwowskiego
jest réwniez wyszukanie pomocniczych
terenéw szybowcowych o charakterze
szkolnym w Malechowie i Czerwonym
Kamieniu.

Lata nastepne — to dalszy, coraz bar-
dziej imponujacy rozw6j Aeroklubu
Lwowskiego, ktérego cztonkowie swoi-
mi wyczynami tak na maszynach moto-
rowych jak i bezsilnikowych godnie
podtrzymujg stare lotnicze tradycje
Lwowa, hie tylko nie ustepujac w ni-
czym inriym o$rodkom lotniczym, ale
czesto odbierajac im palme pierwszen-
stwa.

Duzg intensywnos$ciag w historii A. L.
zaznaczyt sie rok 1933, w ktérym wy-
latano na ptatowcach motorowych prze-
szto 900 godzin, cho¢ otrzymano zasitek
z Ministerstwa Komunikacji tylko na
302 godziny. Wylatanie nadwyzki réw-
nej prawie 200% umozliwione zostatlo w
duzej mierze dzieki otrzymaniu znacz-
nej ilosci benzyny od firm naftowych, a
specjalnie od F-my ,Matopolska”. Stato
sie to dzieki uczynnosci i ofiarnosci Dy-
rekcji ,,Matopolski® w osobach jej dy-
rektoréw pp. inz. W. Hiaski i dr J. Ko-
zickiego.

We wrzeéniu tegoz roku miat miejsce
przelot przez Lwoéw uczestnikéw mie-
dzynarodowego ,challenge‘u”. Aeroklub
Lwowski miat powierzong sobie organi-
zacje punktu etapowego, a jak sie z te-
go wywiazat, Swiadczy najlepiej fakt,
iz uczestnicy tej badz co badz olbrzy-
miej imprezy uznali Lwéw za najlepiej
zorganizowany i funkcjonujacy sposréd



29 etapow, przez ktére prowadzita tra-
sa zawodoéw. W pazdzierniku za$ spe-
cjalna Komisja Rewizyjna Dep. Lotn.
Cyw. M. K. po zbadaniu catej gospodar-
ki tak Klubu jak i szkét w Czerwonym
Kamieniu i Bezmiechowej ztozyta na
rece Owczesnego prezesa A. L. prof.
Geislera podziekowanie dla Aeroklubu
Lwowskiego jako najlepiej funkcjonu-
jacego w Polsce.

W roku 1934 A. L. w dazeniu do dal-
szego rozwoju i doskonalenia swych
cztonkéw Zatozyt Sekcje Obserwatoréw
jako cze$¢ Sekcji Treningowej, przez co
podniesiono znacznie ogdlny poziom
personelu latajacego. Poniewaz réwno-
cze$nie szkolenie szerokich mas pilotéw
szybowcowych nizszych kategoryj prze-
stato by¢ interesem A. L., a réwnocze-
$nie Lwowski Okrag Woj. LOPP zainte-
resowat sie ta sprawa, przeto Zarzad
postepujac w mys$l czesto wypowiada-
nych przez cztonkéw opinii postanowit
pozostawi¢ LOPP finansowanie szkoty
szybowcowej w Czerwonym Kamieniu,
zastrzegajac sobie jednakze wplyw na
przebieg szkolenia. W tym tez roku po-
Swiecono na lotnisku  sknitowskim
drewniany hangar z przybudéwka kan-
celaryjna, przy czym w uroczystosci
wzigt udziat p. v.-min. inz. Aleksander
Bobkowski, ktéry wygtosit piekne prze-
mowienie, podkres$lajagc znaczenie Lwo-
wa jako polskiego grodu lotniczego.
Wyniki pracy Szkoty Szybowcowej w
Bezmiechowej przeszty w roku 1934
wszelkie oczekiwania. Jak wskazuja
szczegbtowe sprawozdania tej Szkoty,
zaréwno liczba pilotéw wyszkolonych
i trenujgcych jak i liczba godzin wyla-
tanych, jak wreszcie ilos¢ lotow prze-
kroczyty dwukrotnie wyniki roku ubieg-
tego.

Z konicem roku 1935 zawigzany zostat
w Sanoku Klub Balonowy ,Guma“,
afiliowany do Aeroklubu Lwowskiego.
Klub ten wkrétce po powstaniu rozpo-
czal szkolenie teoretyczne, a nastepnie
i praktyczne cztonkéw. W rezultacie juz
w maju 1936 r. Klub zdobyt pierwsza
nagrode na zawodach w Toruniu, a mia-
nowicie puchar im. putk. Wankowicza.
Ponadto odbyto caty szereg lotéw cEwi-
czebnych a niezaleznie od akcji rozwoju
i propagandy .sportu balonowego w po-
rozumieniu z A. L. Klub Balonowy
stworzyt u siebie sekcje szybowcowa,
dajac w ten sposéb mozno$¢ szkolenia
sie miodziezy z Sanoka i okolicy.

W roku 1936 wybrano nowy zarzad

w sktadzie: prezes — ptk. Otton Gros-
ser, l-szy wiceprezes — dr inz. Jerzy
Kozicki, Il-gi wiceprezes — mijr Jozef

Jungraf, skarbnik Tadeusz Mucha, se-
kretarz mgr Stefan Cwierzewicz, zast.
sekret. — Stanistaw Dadej, gospodarz —
Kazimierz Wachal. Funkcje Komendan-

ta P. W. Lotniczego petnit kpt. pil. Pa-
wet Pischinger, dzieki ktérego energii
i zapatowi do pracy stan taboru po-
wiekszyt sie trzykrotnie, a ilo$¢ wyla-
tanych godzin przewyzszyta o sto pro-
cent wyniki roku poprzedniego. Na lot-
nisku w Sknitowie rozpoczeto budowe
hangaru konstrukcji metalowej oraz bu-
dynku administracyjnego. Do powigk-
szenia taboru A. L. nadzwyczaj wydat-
nie przyczynit sie znowu Koncern Naf-
towy ,MatopolskaXoraz jego dyrektorzy
i pracownicy, ktérzy ze swych sktadek
ufundowali pie¢ samolotow RWD 13.
Dazac przede wszystkim do spopula-
ryzowania mys$li przewodniej lotnictwa
sportowego ws$r6d najszerszych rzesz
spoteczenstwa, ktadt Zarzad duzy na-
cisk na organizacje imprez pokazowych.
Zatogi A. L. braty udziat w catym sze-
regu regionalnych zawoddéw lotniczych.
Najwieksze sukcesy osiaggnat jednak A-
eroklub Lwowski na IV Krajowych Za-
wodach Szybowcowych w Ustianowej,
gdzie miedzy innymi pierwsze i trzecie
miejsce zdobyli cztonkowie A. L. (Zab-
ski i Baranowski), a z trzech zasadni-
czych rekordéw Polski: wysokosci, prze-
lotu i diugotrwatosci lotu dwa zostaty
poprawione przez pilotéw A. L. Anto-
niaka i Baranowskiego. Rowniez VI K.
L. T. K. daty A. L. piekne wyniki, bo
w konkursie senioréw piloci Iwowscy
(A. Szarek, Z. Zabski, inz. J. Solak, inz.
B. Solak, S. Kowalski, S. Koziot) zdo-
byli pierwsze, drugie i si6dme miejsce,

a zespotowo Aeroklub zajgt trzecie
miejsce, w locie za$ kluczem — drugie
miejsce. Jak to podkreslit w swym
sprawozdaniu prezes Grosser, Aero-
klub Lwowski dzigki swemu silnemu

rozwojowi wysungt sie w 1936 r. na
czotowe miejsce w Polsce przed wszy-
stkimi Aeroklubami Polski.

Rok 1937 zaznaczyt sie dalszym, re-
kordowym wprost rozwojem wszystkich
agend Aeroklubu Lwowskiego, co naj-
lepiej moze zilustrowac¢ jedna tylko po-
zycja poréwnawcza: w roku 1928 ilo$¢
wylatanych godzin wynosita 107, za§ w
r. 1937 — 3.564. Cyfra ta moéwi sama za
siebie.

Tabor A. L. powiekszyt sie w dalszym
ciggu m.in. otrzy akrobacyjne RDW-10,
ofiarowane przez Zarzad Gtéwny LOPP
oraz o szereg samolotéw typu RWD-8,
stanowigcych witasno$¢ Ministerstwa
Komunikacji. Tabor ten umozliwit A. L.
podwyzszenie ilosci wylatanych godzin
znowu o 100 procent w poréwnaniu z
rokiem 1936 oraz wziecie udzialu gre-
mialnego w imprezach i zawodach za-
granicznych. Do$¢ powiedzie¢, ze czton-
kowie Klubu wykonali 11 wielkich rai-
dow, oblatujagc prawie cata Europe i
przelatujac na zagranicznych szlakach
powietrznych ponad 120.000 km. Swiad-

czy to zaré6wno o wysokim poziomie wy-
szkolenia personelu latajacego Aeroklu-
bu Lwowskiego jak tez o dobroci uzy-
wanego przezen sprzetu wyrobu krajo-
wego. Wprawdzie to zainteresowanie sie
A. L. imprezami zagranicznymi wpty-
neto niekorzystnie na udziat w zawo-
dach krajowych (,tylkoll drugie miejsce
w Krajowych Zawodach Lotniczych),
ale na terenie szybownictwa Klub raz
jeszcze dobitnie udowodnit, ze prymatu
na tym polu odebra¢ sobie nie da, cze-
go najlepszym dowodem piekne wyniki
osiggniete przez pilotbw motorowych i
szybowcowych Klubu na Miedzynaro-
dowych Zawodach Szybowcowych w
Rhén i Krajowym Konkursie Szybow-
cowym w Inowroctawiu. Do osiggniecia
tak pieknych rezultatow przyczynita sie
przede wszystkim Szkota w Bezmiecho-
wej, ktora zdobyta sobie zreszta zupet-
nie zastuzony rozgtos w catej Europie.
Zapoczatkowana u schytku 1936 r. bu-
dowa domu administracyjnego A. L. na
lotnisku w Sknitowie dobiegta konca.
Wielkim krokiem naprzéd w kierunku
usamodzielnienia sie Klubu jest wy-
dzierzawienie terenu w gminie Basiow-
ka na wtasne lgdowisko. Wymierzono
tam granice, umieszczono napis w $rod-
ku ladowiska, cztery wagony kolejowe
— dar Lwowskiej Dyrekcji P. K. P. —
zamontowano na lizjerze lasu, wybudo-
wano wiezyczke obserwacyjng i w ten
spos6b zaimprowizowano lotnisko po-
mocnicze, ktére Klubowi w czasie naj-
wiekszego nasilenia lotow na lotnisku
macierzystym oddato wielkie ustugi.
Scista wspétpraca A. L. z LOPP czte-
rech wojewd6dztw potudniowo - wschod-
nich pozwolita mu na zorganizowanie w
terenie szeregu pokazéw lotniczych w
potaczeniu z lotami propagandowymi,
wozeniem pasazerow i rzucaniem ulo-
iek. Odbyto réwniez w tym roku wiele
lotow pomiarowych dla Instytutu Tech-
niki Szybownictwa i Motoszybowni-
ctwa oraz lotdw zapoznawczych dla
Sekcji Lotniczej stud. Polit. Lwowskiej.
Trudno w ramach skromnego, suche-
go sprawozdania obja¢ caty bogaty do-
robek Aeroklubu Lwowskiego, stosun-
kowo miodego latami a napewno
najstarszego w Polsce — jesli uwzgled-
nimy przedwojenne jeszcze tradycje i
poczynania lotnicze Lwowa. Jedno jest
pewne — Lwoéw, ,miasto Orlatll wierny
swej nazwie i tradycji, dzieki Aeroklu-
bowi Lwowskiemu realizuje w catej
petni rzucone przez gen. L. Berbeckiego
hasto: ,Uczmy sie lata¢!l, dodajac od
siebie dewize St. Wyspianskiego: ,Le-
cie¢ naprzéd i nie dawac sie mija¢!l
Niechze ta ostatnia dewiza pozostanie
na drugie dziesigciolecie Aeroklubu
Lwowskiego jego dewiza naczelng i we
wszelkich poczynaniach realizowang!



LOANKZ-"WO POPULARNE

Bilans 1938 roku

Musimy tu rozpatrzy¢ postepy dwojakiej natury:
jakosciowe i iloSciowe. WSsrod pierwszych odroznic
nadto nalezy postepy o charakterze zasadniczym
(zmierzajace do zwiekszenia bezpieczenstwa lotu i —
co sie z tym wigze — do uproszczenia pilotazu, gdy
mowa 0 samym ptatowcu), a osobno — postepy w ra-
mach dotychczasowych, zdgzajgce ku obnizeniu ceny
samolotu i kosztow jego uzytkowania.

Tak na czoto wysuwana w poprzednich Kilku la-
tach kwestia radykalnego uproszczenia pilotazu
ustgpita w r. 1938 wyraznie w cien, co wigze sie oczy-
wiscie z uporczywym niepowodzeniem wielu indy-
widualnych poczynan konstruktorskich. Nie stysze-
lismy, aby na tym polu ostatnio usitowat dziata¢
kto$ wiecej niz jednostki, — i to z gatunku ,,outside-
row". Wielki wplyw wywrzeé¢ tu zreszta musiato
szeroko rozwijajace sie na $wiecie szybownictwo:
piloci szybowcowi stanowig obecnie przewazajaca
cze$¢ adeptow lotnictwa popularnego, a oni nie le-
kaja sie lotek, ani nie narzekajg na obecnos$¢ orczyka.

Na tym tle wyjatkiem jest trojkotowe podwozie,
ktére odbywato w ostatnim czasie istny pochdéd
triumfalny, zwiaszcza w Anglii. Jedng z jego zalet
jest wyeliminowanie zwyktej precyzyjnosci motoro-
wego lagdowania, co amatora pilota nie moze, rzecz
prosta, nie pocigga¢. Stosujacy takie podwozie kon-
struktorzy majg predylekcje do $Smigta pchajacego
za skrzydtem, tgczonego z uktadem dwu belek ogo-
nowych, podtrzymujacych usterzenie. Ta forma
zmienia wprawdzie optycznie sylwetke samolotu, ale
jest naturalnie pozbawiona jakichkolwiek cech re-
wolucyjnych; uktad ten polepsza widocznos¢, a to
juz wiecej sprawa wygody i przyjemnosci, niz tat-
wosci pilotazu.

Tak wiec szeroko panujgca formuta jest klasyczny
jednoptat (w Europie czesciej dolny, niz gérny), o bu-
dowie wolnonosnej, ze Smigtem ciggngcym i normal-
nym podwoziem *). Moznaby powiedzie¢, ze lotnicza
demokracja wyrosta juz z przesadnego miodziencze-
go radykalizmu reformatorskiego.

Zrezygnowawszy z réznych nowinek, tym chet-
niej stosuja liczni konstruktorzy klapy, ktérych uzy-
cie jest dzisiaj, dzieki wielu badaniom w laborato-
rium i w naturze, sprawg po prostu starannosci au-
tora projektu. Dalsze rozpowszechnienie klap bedzie
wzrastatlo w miare, jak rundy nad lotniskiem ustepo-
waé beda miejsca dalszym wycieczkom turystycz-
nym. Na te ostatnie dzi$ nie wielu jeszcze sie wazy,
bojac sie m. in. defektu silnika.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o lgdowaniu na ptozie,
aktualnym w kazdym razie dla motoszybowca. Otéz
motoszybowce w ogdéle wyszty na Swiecie (poza Pol-
ska) z mody, to znaczy — przestano tak hojnie sza-

*) Ciekawym przyczynkiem do tej ewolucji ,wstecz" jest
sprawa ,Aile a tiroir" Kellner — Bcéchereau. Pamigtamy
(por. zeszyt 2/1937), ze konstruktor miat dazy¢ do przejécia
na sterowanie gtebokosciowe skrzydet. Obecnie nic o tym
nie stycha¢, a podwoéjne skrzydio stuzy wytgcznie do uzy-
skania potrzebnej rozpietosci szybkosci.

fowac... terminami: ,,motoplaneur™ ,,,Motorsegler* itp.
Jedyny przeto wysitek w tym kierunku reprezentuje
nasz I. T. S. M. z dwiema maszynami zbudowanymi
(ITS-8 i ITS-8W) oraz dalszymi — w przygotowa-
niu. Lwéw bardzo sobie chwali to urzadzenie. Nie-
stety ponowne fiasco zawodéw motoszybowcowych
utrudnito poznanie tych zalet innym.

Udoskonalenia, poczynione na silnikach, z natury
mniej rzucajg sie w oczy. Ze postep tu wszakze ist-
nieje, to mozemy wnioskowa¢ po rozmiarach pro-
dukcji niektorych wzietych marek (np. amerykan-
skie 40 — 50 KM, czeski 60-konny ,,Mikron™ i in.).
Drugiego sprawdzianu, cho¢ bardziej przypadkowe-
go, moznaby doszukiwa¢ sie w zaprzestaniu adapta-
cji motoréw samochodowych, niedawno tak jeszcze
czestych np. w Anglii. Wiadomo, ze za jeden z plu-
sow silnikéw samochodowych (cho¢ gtéwnie szto o
ceny) podawano tez lepsza niezawodnos$¢ biegu.

My, w Polsce, z silnikami zagranicznymi nie po-
robiliSsmy dodatnich doswiadczen. Tiumaczy sie to
poniekad faktem, iz kupowano jednostki b. stabej
mocy (do motoszybowcdéw), a z tymi w ogéle jest
jeszcze Zle.

Ceny sprzetu, nawet jednakowej mocy i rozmia-
row, ksztattowaly sie bardzo rozmaicie. Nie tylko
dlatego, ze zwigzane to jest z r6znymi lokalnymi
warunkami, ale takze poniewaz nie ustality sie je-
szcze zadne standartowe metody konstrukcyjne. Ma-
my ptatowce drewniane, mamy konstrukcje miesza-
ne (kadtub z rur, a skrzydia i stery — z drzewa),
mamy metalowe — z drzewem tylko w dzwigarach
skrzydtowych i jeszcze kilku miejscach (np. amery-
kanskie maszyny Taylora o kadtubie stalowym,
a wielu elementach, m. in. zeberkach skrzydtowych,
— z lekkich stopow), sg tez, cho¢ nieliczne, samoloty
catkowicie metalowe (z konkursu ,,Societe du Dur-
alumin®). Nie wiele brakuje, aby zaczeto stosowac
jeszcze materialy syntetyczne, w rodzaju tych ele-
mentéw ze specjalnej tektury, jakie pojawity sie na
niemieckich szybowcach.

W kazdym badZz razie za cene bardzo S$redniego
samochodu — samolotéw jest cate mndéstwo. W Eu-
ropie najtaniej kalkulujag sie maszyny czeskie (7—20
tys. zt), zreszta — do bardzo niskich cen (dzieki pro-
dukcji w wielkich seriach) doszty wytwdrnie ame-
rykanskie, sprzedajac 40-konng dwumiejscowke so-
lidnej, fabrycznej roboty za okoto 1.500 dolaréw
(okragto 7 i pot tys. ztotych).

Mowiac o cenie samolotéw, trzeba wspomnieé
0 amatorskiej budowie wzgl. montazu. Ot6z jasne
jest, ze to nie jest droga do celu. Amatorom trzeba
jednak da¢ swobode fabrykowania sobie maszyn,
azeby w og6le wydoby¢ caty ruch na powierzchnie.
W krétkim czasie zjawi sie konkurencja przemystu
— i tej nie dadza oni rady nie tylko co do jakosci
sprzetu, ale i takze co do ceny. Odbiorniki radiowe
budowano sobie, gdy porzadny aparat lampowy do
odbioru liczniejszych stacji zagranicznych szedt w
grube setki ztotych. Dzi$ drozej kosztowatyby same



czesci. Poza wyjatkami, radio wiasnej roboty znikto
z powierzchni.

Koszty paliwa, dzieki starannemu opracowaniu
aerodynamicznemu ptatowca, osiagnety poziom na-
prawde niski. Waiele ponizej 10 1/100 km podaje sie
jako norme dla maszyn dwumiejscowych. Nasz pol-
ski ,,Bak™ (na jedna osobe) zuzywa zaledwie 4 litry.
Przypominamy zresztg tablice 1.T.S.M. (por. zeszyt
6—7/1938). Je$li nawet byta ona uktadana z pew-
nym, zrozumiatym optymizmem, to i tak daje dobre
pojecie, jaki jest rzad wielkosci.

Koszty konserwacji, hangarowania itp. mogtyby
rzeczowo ustali¢ sie dopiero po osiggnieciu przez lot-
nictwo popularne powazniejszego natezenia iloscio-
wego. W dziedzinie napraw trzeba zwroéci¢ uwage,
ze w Ameryce szeroko korzysta sie ze stacji obstugi,
zaopatrzonych w czesci zamienne. W Europie — do-
tad lepiej dogadza tatwo$¢ naprawy ograniczonymi
srodkami; stad wiasnie na og6t upodobanie do kon-
strukcji drewnianej.

Wiemy, ze w dzisiejszym stadium rozwojowym lot-
nictwa popularnego olbrzymi wptyw na jego zycie
wywiera polityka panstwa. Tu obserwowalismy bar
dzo wazne przemiany.

Zaczeto sie od Niemiec, gdzie zesztoroczny jesien-
ny konkurs ,,Motorgleiter‘éw' niemal ponad gtowa-
mi ,,czynnikéw miarodajnych™ otworzyt oczy fabry-
kantom somolotéw, ze pojecie ,,Volksflugzeug*“ — to
nie zadne ,,Phantasienamen®, jak gtosit jeden z he-
roldéw przed tym obowigzujgcego ,,zgleichszaltowa-
nego“ kierunku. Na wiosne pojawit sie udany ,,Stu-
dent" znanych zaktadéw Biicker Flugzeug - Werke,
po tym ,,Hummel* firmy Siebel - Flugzeug - Werke,
pézniej — ,,Go-150“ dawno znanej Gothaer Waggon-
fabrik. Trzy wielkie wytwérnie ,,nawrdcity sie" w
tak krotkim czasie. Przybywaja po trochu, cho¢ wol-
niej naturalnie, takze i silniki (np. Ziindapp mocy
ok. 50 KM, Breuer — 45 KM.).

To jest wielka przemiana, a raczej — poczatek
wielkiej przemiany, albowiem dalszy cigg bedzie
niewatpliwie jeszcze ciekawszy.

Latem z sensacjg wystgpita konserwatywna An-
glia. Utworzono ,,Civil Air Guard™, w ktérej — wo-
bec jej liczebnosci — nie mozna bylo nie przewi-
dzie¢ uzycia rowniez i samolotéw stabosilnikowych.
Zapowiedzi produkcji taniego sprzetu posypaty sie
zaraz od najpowazniejszych producentéw. Donoszo-
no juz o tym w kronice.

Przykilad angielski podziatat i na Francje, gdzie
od diuzszego czasu lotnictwo popularne ograniczyto
sie do 60-konnych szkolnych dwumiejscowek w przy-
sposobieniu wojskowym i do mozaikowej odrobiny
maszyn w reku prywatnych niedobitkéw, pochodza-
cych z okresu... poprzedzajgcego zatozenie ,soctions
de l‘aviation populaire™! Min. Guy La Chambre, prze-
konawszy sie rychto, ze p.w. dla przedpoborowych
to jeszcze nie wszystko, dat klubom $rodki na odno-
wienie taboru w#asnie w znacznym stopniu w za-
kresie matej mocy, a poza tym — ,spuscit z tancu-
cha™ amatoréw, $miatym edyktem dla ,categorie
re$treinte”. Teraz stuk miotkdw rozlegnie sie po
catej Francji, a z wiosng niebo zaludni sie tam ca-
tym rojem najbanalniejszych i.. najniezwyktejszych
aeroplanéw. Po tym troche domorostych budowni-
czych niewatpliwie bedzie musiato szuka¢ pomocy
u lekarzy, ale nowa koniunktura na pewno szybko
przyciggnie powazny przemyst — i jesli tylko unik-

nie Francja zbyt fanatycznych .,apostotéw", to ok-
res prob na witasnych kosciach minie szybko i bez-
bolesnie.

W pozostatych krajach o wyrobionej pozycji sta-
bosilnikowej, mianowicie w Stanach Zjedn. i Czecho-
stowacji, sytuacja rozwijata sie normalnie i po-
mysinie.

Wreszcie wiele jaskoétek stabosilnikowych ukazato
sie pojedynczo w innych panstwach, nawet w bardzo
matych. Ciekawe, ze samoloty matej mocy wypusz-
czajg takze fabryki w koloniach (np. ,,Walraven 4
w Indiach Holenderskich). Tam samolot ma specjal-
ne znaczenie, ale tez wymaga i szczegblnej nieza-
wodnosci.

Nalezy teraz podkresli¢, ze dominujacym typem
jest samolot dwuosobowy, bardzo czesto — z miej-
scami obok siebie, mocy okoto 50 — 60 KM (50-kon-
ne silniki zabudowujg ostatnio na swoim sprzecie
takze fabryki amerykanskie, ograniczajace sie dotad
do 40 KM). 50-konne motory budujg obecnie takie
amerykanskie firmy jak Menasco i Lycoming, ktoére
dotychczas od mocy tych trzymaly sie zdata; cieka-
we, ze zapozyczyty one z poprzednich 40-konnych
silnikow ,,matolitrazowy" uktad fiat four.

Oto, jak wygladat na Swiecie rok 1938.

Nie byloby w porzadku, gdyby$Smy nie przypom-
nieli tu udoskonalen, ktore dzi§ wprawdzie rozgry-
wajg sie daleko poza granicami, w jakich zawiera sig
moc samolotu popularnego, mogtyby jednak z wielu
wzgledéw nas dotyczy¢. Chodzi naturalnie o helikop-
ter, w mniejszym stopniu — o postepy autozyra.

Otéz by¢ moze, ze Kkiedys, gdy ostatecznie
usuniete zostang trudnosci zasadnicze (aparat prof,
Focke wydaje sie byé od nich juz chyba wolny!),
przyjdzie pora na redukowanie mocy. Pewna nad-
wyzka KM. nad konwencjonalng maszyng latajaca,
gdyby byta nieunikniona, zrekompensuje sie wieksza
swobodag ruchéw na takim sprzecie, nieoceniong
zwiaszcza w komunikacji lokalnej. Oszczedzi sie po-
prostu na dojezdzie do i od lotniska — a to wyréwna
wieksza cene i wieksze zuzycie paliwa w powietrzu.

Dzi$ brzmi to wszakze jak muzyka dalekiej przy-
sztosci.

Jeszcze kilka stéw o sprawach domowych, polskich.

Najpierw spis inwentarza:

W uzytkowaniu: ,,Baki";

ukonczone proby oficjalne: ,,szestnastka™ D.W.L-u;

maszyny w prdébach,
zbudowane poprzednio:
ITS-8, ,,.Smyk", ,,Kogu-
tek 11';

LSmyk*



Motoszybowiec ,,Bak* i pilot Bolestaw Kocjan, ktéry wykonat na nim raid do Jugostawii

stan produkcji do 1 grudnia: 8 ,,Bakéw*, 3 RWD-
16 bis, po jednej sztuce pozostatych, 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 posuniete;

wieksze wyczyny sportowe: 2 rekordy miedzyna-
rodowe na ,,Bgku“, raidy na ,Bagku“ do Jugostawii
(w czerwcu) i do Holandii (we wrze$niu).

Zadatki na przysztos$¢: prace na warsztacie u kilku
konstruktoréw, m. in. w P. W. S,, studia I. T. S. M.
itp.

Widzimy, ze nazbierato sie juz nie mato i ze co$
nie co$ z tym dokonano. Ale na przyszty rok nie pora
bedzie liczy¢ na sztuki. To trzebo dzi$ juz mie¢ na
wzgledzie.

Czeg6z nam potrzeba najwiecej, aby nabra¢ roz-
machu? Przede wszystkim... programu! Programu,

usankcjonowanego oczywista nalezycie przez odnos-
ne organy oficjalne i poparte przez nie konkretnym
zapotrzebowaniem. Pamietamy (por. zeszyt 6-7
1938), ze na wiasng reke taki program materiatowy
utozyt Instytut Techniki Szybownictwa i Motoszybo-
wnictwa. Zreszta z samymi ptatowcami jest zawsze
fatwiej. Gorzej jest z silnikami.

Kiedy pewien fabrykant zbudowat silnik do moto-
szybowcow i udat sie z tym do pewnej instytucji, to
znalazt tam takie zainteresowanie, ze... wrzucit go po-
prosto na strych, czy tez do szopy. Trzeba byio bo-
daj co$ dwu lat, aby po tym sobie o nim przypomnia-
no. — Szkoda tych dwu lat... Oto jeszcze jeden do-
wadd, ze aby do czego$ doprowadzi¢, trzeba wpierw
sobie i innym jasno okresli¢, czego sie chce.

A juz sumiennych i inteligentnych konstruktoréw
w Polsce nie zabraknie. Idem.

Lotnictwo popularne na XVI Salonie Lotniczym w Paryzu

. Samoloty nej produkcji

zmianom nie ulegth

zadnym

ska widoczno$¢ do przodu na skutek
silnie pochylonej przedniej szyby. Wy-

zasadniczym
Zaopatrzony jest

Ogdlna sytuacja polityczna, powodu-
jaca goraczkowe zbrojenie sie wszyst-
kich panstw w dziedzinie lotnictwa, od-
bita sie bardzo ujemnie na rozwoju
sprzetu stabosilnikowego. Jaskrawym
tego dowodem byt tegoroczny Salon
Lotniczy w Paryzu. Mata ilos¢ ekspo-
natéw z tej dziedziny, brak nowych
powazniejszych konstrukcji i stosunko-
wo mate zainteresowanie publiczno$ci
upowazniajg catkowicie do powyzszego
twierdzenia.

Do najpowazniejszych  wystawcow
samolotéw popularnych zaliczy¢ nale-
zy Czechéw, ktérzy dzieki dobrej orga-
nizacji posrednictwa handlowego oraz
obstugi zajeli juz jedno z pierwszych
miejsc wsérod licznych dzi$ dostawcow
sportowego lotnictwa francuskiego. U-
dziat w wystawie wziety: Zlinska Le-

tecka A. S. z popularnym ptatowcem
Zlin X1 i silnikiem Persy Il oraz fir-
ma Benes i Mraz z ptatowcem Be 555
Superbibi.

Zlin X1l w ciagu trzyletniej, seryj-

w silnik tej samej wytworni Persy Il
0o mocy 40 KM., na zyczenie jednak
montuje fabryka silniki  mocniejsze,
jak 60 KM. Walter Mikron, Train, Reg-
nier, Minie, Boitel i inne. Czytelnicy
»Skrzydlatej" znaja zbyt dobrze ten
ptatowiec z wielu opiséw, zeby sie nad
nim szeroko rozwodzi¢. Nadmieni¢ tyl-
ko nalezy, ze jest to dzi$ konstrukcja
przetrawiona i catkowicie dojrzata do
produkcji masowej- $wiadczy o tym
kazdy najdrobniejszy szczeg6t .
,Superbibi" powstata przy nieco od-
miennych zatozeniach. Gtéwny nacisk
potozyli tu konstruktorzy na wygode
turystyki i mozliwie dobre wyczyny.
Jest to dolnoptat zaopatrzony w silnik
Walter Mikron. Konstrukcja catkowi-
cie drewniana, podwozie nie chowane
— dobrze oprofilowane, skrzydto dwu-
dzwigarowe, zaopatrzone w mate klapy
w swej S$rodkowej czesci. W luksuso-
wo urzadzonej kabinie umieszczono
dwa miejsca obok siebie. Jedynym
stabym punktem ptatowca jest kiep-

czyny tego samolotu przedstawiajg sie
nastepujaco: Vmax 230 km/g., Yprzelot
= 200 km/g, Vlad. = 65 km/g, zasieg
1520 km. Obie wyzej wymienione ma-
szyny widziatem w locie, co pozwolito
mi stwierdzié¢, ze wyczyny podawane
przez wytwoérnie nie sg zbytnio przesa-
dzone. Na specjalng uwage zastuguje,
nadzwyczajna wprost zwrotno$¢ Zlina
X1l na ziemi, mimo braku hamulcow,
oraz jego start. Przy bezwietrznej pogo-
dzie z jedng osoba nie wiele przekra-
cza on 100 m.

Belgowie wystawili dwa egzemplarze
Tipsy: dwumiejscowg kabinowike tu-
rystyczng z silnikiem Train oraz szkol-
na otwartag z Walterem Mikronem.

Przemyst amerykariski pokazat swoj
najpopularniejszy po Taylor - Cub‘ie
samolocik — Aeronauca Chief KCA.
produkowany w duzych seriach przez
Aeronauitical Co. of America *). Jest

*) Poréwnaj z notatka ,Aeronca 1939"
w poprzednim numerze.



Czeskie samoloty slabosilnikowe: Zlin X1l i Superbibi Be-555.

to gérnoptat zastrzatowy konstrukcji
mieszanej, z silnikiem Continental 50
KM. Dwa wygodne miejsca obok sie-
bie w zamknietej kabinie o dobrej wi-
docznos$ci, estetyczny cho¢ nieco prze-
starzaly wyglad oraz niska cena czy-
niag z tego ptatowca doskonata propa-
gande lotnictwa popularnego wsrod
warstw $rednio zamoznych. Stoisko
Aeronca‘i przytulito skromny, nie du-
zy modelik  samolocika sportowego
Fairchild z silnikiem Lycoming 50 KM.
Miatem mozno$¢ oglada¢ ten samolot

w locie. Jest to gornoptacik przezna-
czony dla turystyki wytrawniejszych
pilotéw. Wykazat on bardzo wysokie

walory wytrzymato$ciowe i aerodyna-
miczne.  Szybko$¢ pozioma podchodzi
z cala pewnoscig pod 180 km/g, a wyko-
nane na nim precyzyjne figury peinej
akrobacji z brutalnymi beczkami tgcz-
nie wzbudzity u widzéw uzasadniony
zachwyt.

Przemyst francuski w omawianej
dziedzinie przechodzi wyrazny, gtebo-
ki kryzys. Szereg typow ptatowcoéw
wystawionych na Salonie nie przedsta-
wia soba, bez ryzyka rzec mozna, zad-
nej wartosci.

Jedynym jasniejszym  punktem sa
trzy samolociki z konkursu ..Duralu-
min", znane zreszta juz czytelnikom z
szeregu opiséw w Skrzydlatej, zaopa-
trzone wszystkie w silniki ,,Train" 60
KM. Sa to samoloty wykonane catko-
wicie z lekkich stopéw. Pierwszy z
nich Kelner - Becherau E5, dwumiej-
scowy S$rednioptat, o miejscach  obok
siebie, posiada skrzydto szczelinowe o
zmiennym profilu w locie, dzieki kto-
remu mimo 8 m2 powierzchni uzyskano
szybkos$¢ ladowania 60 km/godz. Drugi,
Allar 04, tez dwuosobowy tréjkotowiec
dwukadtubowy o sterowanym przed-
nim kotku, zapewniajagcym doskonata
zwrotno$¢ na ziemi, ma caly szereg
ciekawych rozwigzan elementéw. Trze-
ci, jednoosobowy Daspect jest dolno-
ptatem z zastrzatami, o kadtubie kon-
strukcji rurowej (P.W.S.-4 inz. Cywin-
skiego, Breguet ,Tout acier") jest mo-
ze najmniej udanym ptatowczykiem z
wymienionej trojki. Moéwig o tym je-
go wyczyny. Mimo ,mocnego”, 60-cio
konnego silnika, szybko$¢ jego nie prze-
kracza 135 km/g, a putap 3000 m.

Skoro omawiamy powyzsze platow-
ce, przypomnie¢ warto, ze wszystkie
one powstaty dzieki chwalebnej inicja-
tywie koncernu ,Duralumin”, ktoéry ro-
zumiejac potege reklamy, ogtosit przed

dwoma laty konkurs na ptatowce me-
talowe, a jako gtéwne zadanie postawit
maksimum bezpieczedstwa. Z posrod
prac nadestanych wybrano powyzsze
trzy typy do realizacji. Cel konkursu
zostat osiggniety w stu procentach. O

pomystowej firmie og6t dowiedziat sie
w kréotkim czasie wiecej niz z kosz-
townych ogtoszen przez dtugie lata,

konstruktorzy mogli zrealizowaé¢ swe
projekty, a lotnictwo zyskato trzy
ciekawe ptatowce. Pewne zastrzezenia
nasuwa jedynie koncowy etap konkur-
su, a mianowicie, ze zadna z tych ma-
szyn nie jest jeszcze budowana seryj-
nie.

Wr6émy jednak do salonu. Dalej
idzie, zresztg nie liczna tym razem,
galeryjka ptatowcow sptodzonych w
ciezkim trudzie bez smaku konstrukcyj-
nego i poczucia linii aerodynamicznej.
Na pierwszy ogien postawie dwa pta-

towce p. P. Auberta: czteromiejsco-
wy ,Cigale Mayor" z silnikiem Re-
nault 140 KM, oraz dwumiejscowy
Cigale z 95 KM silnikiem tej sa-
mej firmy. Oba ptatowce, bliznia-
czo do siebie podobne, sa gémo-
ptatami kabinkowymi o grubych li-

niach. Ptat o statym profilu, pretensjo-

HM-210 konstr. H. Migneta

nalnie na koricach zaokraglony, posiada
na catej siwej dtugosci lotki, opuszczo-
ne jednoczes$nie jako klapy przy la-
dowaniu. Podwozie jednogoleniowe
wyglada bardzo ciezko, a cato$¢, choc
powierzchownie wymuskana, robi wra-
zenie raczej tramwaju niz rasowego
ptatowca. Wyczyny na tablicach bar-
dzo dobre, mam jednak co do nich po-
wazne zastrzezenia. Np. szybko$¢ czte-
romiejscowki podano — 270 km/g (mo-
ze mierzona byta przy bardzo sprzyja-
jacych warunkach?).

Ptatowczyk ,Atalanta” z silnikiem
Regnier 70 KM, budowany, a raczej
oferowany, w kilku wersjach odznacza
sie kanciastg kabina, przypominajaca
mostek kapitaiski, nie przedstawia
soba nic godnego uwagi.

Moze pare cieplejszych stéw nalezy
sig samolotowi Gerard - Club 45 z sil-
nikiem Persy Il — 45 KM. Jest to
goérnoptat konstrukcji mieszanej, stal-
drzewo; linia do$¢ przyjemna choc¢ nie-
zbyt nowoczesna.

Pan Mignet po tylu niepowodzeniach
w Europie, powotujac sie w prospek-
tach na sukcesy na gruncie Ameryki,
wystawit jednego nastepce swych ,,Pou
du cierow", samolocik HM 210, o zna-
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nym uktadzie skrzydet. Jak wiadomo,
w ptatach tych zostata wprowadzona
drobna modyfikacja w sensie zmiany
tylnego ptata na mato odsuniety od
Srodka ciezko$ci duzy statecznik :ze ste-
rem wysokosci. Stawny ,,Pou* zbliza sie
coraz bardziej do klasycznego uktadu
samolotu.

Firma Societe Francaise de Construc-
tions Aeronautigues poza trzema ma-
szynami wiekszej mocy, zreszta bar-
dzo tadnymi, i ciekawym kadtubem
skorupowym pomystu p. Gaudefroy, bu-
dowanym z dwoéch warstw sklejki roz-
dzielonej warstwg balzy, pokazata
model ptdtowca Taupin. Jest to popu-
larny tandem, reklamowany jako naj-
lepsza maszyna szkolna.

Pan M. De Rouge wystawit ptatow-
czyk z silnikiem Mengin 40 KM. Byt
to raczej model naturalnej wielkosci,
nazwany przez niego ,Elytroplan”. Sa-
molot ten posiada ruchomg ptaszczyzne,
umieszczong przed $rodkiem  ciezkosci
i majaca za zadanie kierowanie strug

1. Silniki

Og6dlnie biorac, ,silniki popularne”
mozemy podzieli¢ na dwie klasy: Pier-
wsza — obejmujgca  silniki motoszy-
béwcow, ktére wedtug wymagan FAI
dla jednomiejseowyeh maja ograniczo-
ny litraz do 1000 cm3 dla dwumiejsco-
wych do 1300 cm3 (tolerancja 10%); w
wypadku dwusilnikowych maszyn facz-
ny litraz nie moze przekroczy¢ 1600 cm3
Druga klasa reprezentuje silniki do pta-
towcéw matej mocy, o litrazu 2 — 4
— 6,5 litr.

Zagranica rozwo6j lotnictwa popular-
nego poszedt w kierunku matych pta-
towcow, w zwigzku z czym powstato
szereg konstrukcji  silnikéw o mocy
40 — 60 KM., natomiast silniozki o mo-
cy 20 — 30 KM., jako mniej zapotrze-
bowane, rozwinety sie stabiej, a z ist-
niejacych szereg konstrukcji jest bar-
dzo powierzchownie opracowanych i
niestarannie wykonanych (Ava i Poin-
sard spisaty sie u nas niechlubnie).

Z posrod silnikow tej klasy na Salo-
nie tegorocznym wystawiony byt zna-
ny juz od lat Train 2T o mocy 20 KM.
Nowos$cig natomiast byt 20-konny do$-
wiadczalny silnik birotacyjiny Mawen
(podtug patentu Sklenera). cCylindry,
utozone w gwiazde, wykonywuja we-
wnatrz statego pierécienia ruch prze-
ciwny do watu wykorbionego. Kazdy
cylinder posiada jeden otwér wlotowo-
wydechowy, ktérym, w miare obrotu
bloku cylindrowego, +taczy sie wnetrze
cylindra z doptywem $wiezej mieszan-
ki, Swiecg lub przewodami wydechowy-
mi, rozmieszczonymi symetrycznie na
statym pier$cieniu. Naped gwiazdy cy-
lindrow odbywa sie przektadnig zeba-
ta. (Silnik Mawen 9-cylindrowy, o mo-
cy 150 KM., przebyt przed paru mie-
sigcami z wynikiem pomys$inym 100
godz. prébe zdatnosci, a obecnie opra-
cowywane sa konstrukcje 350 i 700
KM.; natomiast na dalszag prace nad
silnikiem 20 KM. — brak czasu). Wy-
stawiony silniczek dzieki stosunkowo
prostej budowie i b. matej zewnetrznej
Srednicy, moégthy byé mile widzianym
na ,Bakach" czy ,Smykach"”, prawdo-
podobnie jednak ustapi miejsca produk-
cji ,smokoéw" — jako rentowniejszej.

Tak wiec w tej klasie nowe typy
silnikbw o przewidzianej seryjnej pro-

powietrza na ptat, co ma radykalnie
op6zni¢ oderwanie, a tym samym usu-
na¢ niebezpieczenstwo korkociggu.

Kryzys francuskiego przemystu w
dziedzinie lotnictwa popularnego una-
ocznit sie wyraznie podczas pokazéw
na lotnisku Buc pod Paryzem. Wszy-
stkie hangary klub6éw, jak Sekcja lot-
nicza Touring Club‘u Francji, Klubu
Rolland Garros i innych sa zattoczone
maszynami prywatnymi; jest ich na-
prawde moc, lecz wszystkie nowsze
— to angielskie Parcivale i MilesYy,
czeskie Zliny, belgijskie Tipsy, ame-
rykanskie Aeronci, czy Fairchildy, a
era francuska konczy sie na Potezach
53, Cri - cri, Caudronach ,Luciolach",
czy w najlepszym razie ,Aiglon‘ach".

Miejmy jednak nadzieje, ze Fran-
cuzi wykorzystajg swe naprawde du-
ze mozliwosci tak finansowe jak kon-
strukcyjne i pokazg nam za dwa lata
serie  prawdziwych  ,samolotéw dla
wszystkich".

Jerzy Ptoszajski

dukcji nie pojawity sie i konstruktor
motoszybowca ma w dalszym ciagu do
wyboru Kéllera, Scotta i Sarolea ,Al-
batros”. Ten ostatni silnik, o mocy 30
KM. przy 3000 obr/min., jest z nich
wszystkich bodajze najlepszy, wyka-
zujac sie m. in. prawidtowa pracg pod-
czas ostatniego raidu battyckiego A. W.
Wada jego jest niezupetne wywazenie,
co szczeg6lnie dato sie odczué¢ w fun-
kcjonowaniu gaznikéw, umieszczonych
na gtowicach: dla uniknigcia przele-
wania sie benzyny w wyniku drgan
ptywakow, trzeba byto zatozyé na nie
specjalne sprezynki ttumigce.

Jak juz wspomniatem, rozwo6j lot-
nictwa popularnego dat asumpt do po-
wstania szeregu typoéw silnikéw o mocy
45 — 60 KM. Pewna ich ilo$¢ zostata
pokazana na Salonie. Silniki tej mo-
cy wykonywane sg przewaznie jako 4-
cylindrowe rzedowe lub ,boksery” (cy-
lindry poziome przeciwlegte), rzadziej
jako gwiazdowe.

W Stanach Zjednoczonych przyjeta
sie forma boksera o mocy okoto 50 KM.
Z posrdéd catej gamy tego typu silnikow
(Menasco M-50, Continental i inne),
wystawiony byt Lycoming 0-145. Gor-
nozaworowy ten silnik, o pojemnoSci
skokowej 2360 cm3 posiada cylindry
odlane razem z karterem, dzielonym w
ptaszczyznie pionowej; stalowe tule-
je cylindrowe sa wstawiane. Naped
zaworéw przy pomocy popychaczy i
dzwigni; smarowanie pod ci$nieniem.
Silnik posiada jeden iskrownik Scintil-
la oraz gaznk Bendix - Stromberg.

Z europejskich bokserow pokazany
byt czeski silnik Persy 1l o mocy 45
KM. (Zlinska Leteaka, Zlin). Loty na

lotnisku Le Buc wykazaty b. spokojng
prace tego silnika, bez drgan. Pomimo
zastosowania rozrzagdu dolnozaworowe-
go (co powoduje gorsze napeinienie i
wieksza sktonno$¢ do detonacji), uzy-
skano stosunkowo nieznaczne zmniej-
szenie max. szerokos$ci, ktéra w silniku
tym wynosi okoto 750 m.

Ze wzgledu na op6r szkodliwy, bok-
ser nie nalezy do uktadéow najszcze$liw-
szych i ustepuje silnikowi rzedowe-
mu - odwréconemu. Z pos$rod silnikéw
rzedowych 4-cylindrowych, nowym
(jeszcze nie w produkcji seryjnej) byt

Cirrus Midget o mocy 49 KM. przy
2300 obr/min. Przewidziane jest za-
stosowanie jednego lub dwéch iskrow-
nikéw. Catkowity ciezar silnika z 1
iskrownikiem wynosi 70 kg. Poza tym
wystawione byty w tej klasie znane
juz Train 4T (silniki te zabudowano do
latajgcego modelu Poteza) oraz Walter
Mikron 4 Il o mocy 60 KM przy 2600
obr/min. (ciezar tego silnika wynosi 60
kg.). Z nieco wigkszych mocy wymie-
ni¢ nalezy 6-cylindrowe Train'y 6T o
mocy 60 KM. oraz 6-D-01 o mocy 75
KM. Jak wszystkie Train‘y, maja one
rozrzad gérnozaworowy, przy czym ku-
taki atakuja bezposdrednio zawory. Wre-
szcie pokazane byty: Gipsy-Minor, nie-
homologowany jeszcze Bloch 4-Al o
mocy 95 — 100 KM i tadnie wykona-
ne, znane silniki Regnier o mocy 70 i 95
KM.

Zatowaé nalezy, ze Niemcy nie po-
chwalili sie nowym silnikiem rzedowym
Zundapp o mocy 50 KM przy 2300
obr./min. Silnik ten, nie produkowany
jeszcze seryjnie, zdat juz egzamin w lo-
tach (zabudowany na dwusilnikowym
ptatowcu szkolnym).

Z posréd silnikéw gwiazdowych wy-
stawione byty: tréjcylindrowy Potez
3B oraz Salmsony: 5-cyi. AP/OI, 9-cyl.
Ad. b o mocy 45 KM przy 2200 obr/min.
wreszcie AdR o mocy 60 KM (przy
2700 obr/min. Silnik ten posiada reduk-
tor 14/27; ciezar catkowity wynosi 72
kg. Wymienione wyzej Salmsony wypo-
sazone sa W 2 iskrowniki oraz rozrusz-
nik reczny lub elektryczny. Silnik AdR
odznacza sie b- prawidtowga pracg, nie-
stety cena jego jest wysoka, gdyz wy-
nosi 65.000 frs.

Wieksze moce — to znaczy rzedu
80 — 120 KM. — stanowig go6rng gra-
nice dla wielomiejseowych maszyn po-
pularnych, ktére zblizaja sie juz ra-
czej swymi cechami do ,normalnych”
ptatowcéw, wzrost za$ litrazu pociagga za
sobg podniesienie ceny silnika, wzrost
zapotrzebowania materiatdéw pednych, co
nie sprzyja uzytkowaniu przez prywat-
nych posiadaczy.

W zataczonej tabeli podane zostaty
gtéwne dane poszczeg6lnych silnikow.
Silniki oznaczone gwiazdka nie bytywy-
stawione na Salonie, ze wzgledu jednak
na ich uzytkowno$¢ zamieszczono je dla
dopetnienia obrazu typéw silnikéw, na
jakie konstruktor moze dzi$ liczy¢.

Ini. Z. Dabrowski

»Smyk™.  Ptatowiec  stabosilnikowy
,Smyk" odpoczywa teraz przymusowo
naskuitek trudnosci silnikowych. Jego
20-konny ,Scott" po kilkakrotnym za-
tarciu odmoéwit postuszenstwa w cza-
sie przelotu z Warszawy do Mastowa.
Zaszta konieczno$¢ wymiany tlokow,
sworzni ttokowych i két reduktora oraz
niektorych tozysk. Sprowadzenie cze-
$ci powyzszych szto bardzo opornie. O-
kazato sie, ze firma przestata juz pro-
dukowac silniki tego typu i czesci za-
miennych na sktadzie nie posiada. Po
dtugiej korespondencji i osobistym kon-
takcie z firma jednego z konstruktoréow
sprawa weszta na tory wtasciwe i spo-
dziewa¢ sie nalezy, ze w niedtugim
czasie ,Smyk" oddany zpstanie do dal-
szych lotéw.
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W itold Kasprzyk

Technika osiggania maksymalnych szybkosci przelotowych szybowcow

Obecny poziom szczytowych wyczy-
néw szybownictwa wymaga od pilota
nie tylko doskonatej techniki pilotazu
i znajomosci warunkéw atmosferycz-
nych, ale i doktadnej znajomosci wtas-

nosci przelotowych danego typu szy-
bowca, celem osiggniecia jak najwiek-
szych szybkosci przelotu, a co zatem

idzie i najdtuzszych przelotéw.
Normalny przelot na termice sktada
sie zasadniczo z 2 faz: 1) Nabierania

wysoko$ci w kominie termicznym i 2)
przeskoku do nastepnego komina. Dla
osiggniecia maksymalnych  szybkosci

przelotowych, nie mozna zadowoli¢ sie
lotem na najlepszej doskonatosci (fines-
se), co powoduje osiagnigcie nastepne-
go komina z najmnlejszq stratg wyso-
kosci, ale musimy wzig¢ pod uwage
i czynnlk czasu.

Jedli oznaczymy przez:

S odlegto$¢ miedzy kominami,

Vp szybko$¢ przelotowa,

Vn szybko$¢ miedzy kominami (prze-
skoku),

Wop opadanie wtasne szybowca przy
szybkos$ci Vnwg. biegunowej szybowca,

W wznoszenie w kominie termicz-
nym wg. wskazan wariometru,

tx czas przelotu miedzy kominami,

t2 czas krgzenie w kominie dla od-
zyskania straconej w czasie przeskoku

wysokosci,
woéwczas mamy:
VP = S przyczem t —t, + t2
tx. W
e > t2— op
vn Wz
S Vn
Ve S.wWa@ Wpe
+ 1+ :
Vv, W, Wz

Dla uproszczenia naszych rozwazan,
przyjmujemy, ze miedzy kominami nie
ma pradéw opadajacych. Wéwczas Wop
jest zalezne tylko od Vni mozna je
z biegunowej szybkos$ci danego szy-
bowca tatwo znalez¢. Jezeli teraz prze-
liczymy Vp dla rozmaitych Vn, i przy
tym samym wznoszeniu Wz, otrzyma-
my krzywa, ktéra posiada przy pew-
nym Vn maksimum Vp. Szereg takich
krzywych, dla réwnych  wznoszen

(patrz rys. 1, 2) pozwala nam znalezé
najlepsze  Vn zaleznie od wielkosci
wznoszenia. Zaktadajac wiec pewne

wznoszenia spodziewane, mozemy do-
biera¢ odpowiednie szybko$ci przesko-
ku, dla osiggniecia najlepszych szybko-
$ci przelotowych.

Cata ta kalkulacja opiera sie¢ wiec za-
sadniczo na dobraniu najlepszej szyb-
kosci przeskoku dla komina, do ktére-
go lecimy. Poniewaz jednak trudno
przewidzie¢, jakie wznoszenia napotka-
my w nastepnym kominie, metoda ta
zawodzi. Aby wiec wyeliminowa¢ ko-
niecznosé przewidywania wznoszen,
przeprowadzamy nast. rozwazanie.

Z charakteru krzywych Vp = F (Vn)
wida¢, ze dla kazdego szybowca istnieje
pewna tolerancja szybkosci, w goére i w
doét, gdzie szybko$¢ przelotowa maleje
zaledwie 0 1 — 2%. Gdy sobie ograni-
czymy te punkty dwiema krzywemi,
widzimy, ze w tym polu mozna dla
wznoszen od 1 m/sek do 25 m/sek
znalez¢ pewng S$rednig szybkos$¢ prze-
skokow, wystarczajaca dla tych wszyst-
kich wznoszen. Przy wigkszych wzno-
szeniach, od 2 do 4 m/sek, mozna usta-
li¢ jeszcze druga szybkos’é Vn2, co w
zupetnosci wystarcza dla naszych wa-
runkéw termicznych. Pilot wodwczas
przebywa partie miedzy kominami na
pewnej, statej szybkosci i wie, ze w
granicach od 1 do 25 m/sek leci na
maksimum szybkos$ci przelotowej. Gdy
warunki termiczne wzmoga sie, przej-
dzie na szybko$¢ druga Vn2. Ta meto-
da daje wyniki bardzo zblizone do mak-
simum osiggalnego.

Szybkos$ci te wynoszg dla poszczeg6l-
nych szybowcéw polskich:

Szybowiec

vnr

Komar 63,5 km/h 73,5 km/h
CW-5/35 750 850

SG 3/35 790 89,0

Orlik 1 90,0 1000 ,,
TS-1/35 90,0 1000 ,,
PWS-101 900 1050 ,,

Wystarczy tu pilotowi wiedzie¢, ze
przy Wz np. 2 — 4 m/sek do$¢ jest
zwigkszy¢ szybko$¢ na Vn2 dla utrzy-
mywania sie na najlepszej szybkosci
przelotowej.

Jezeli teraz wezmiemy szybkosci
przelotowe, uzyskiwane przez poszcze-
g6lne szybowce, przy tych samych
wznoszeniach:

Wznoszenie P ‘\’/F’ \"/P
Komar SG3'35 PWS-101

1.0 m sek 31,0 km/h 395 km/h 425 km/h

15 , 37 , 465 , 50,75
20 , 415 , 52,0 , 570
25 . 450 . 56,0 . 620
i porbwnamy ie ze sobg, otrzymamy,
Wznosze- Komar SG3/35 Komar
nie SG3/35 PWS PWS
1,0 m/sek 0,795 0,93 0,73
15 0,805 0,908 0,73
20 . 0,79 0,912 0,73
25 0,805 0905 0.73

i wezZzmiemy z tych wartosci $rednie, to
przyjmujac szybko$¢ przelotowg Ko-
mara jako 1, otrzymamy:

Komar 1

SG3/35 1,25
PWS 101 1,37

Gdyby jeszcze uwzgledni¢ opadanie mi-
nimalne, mozna ustali¢ pewne kryteria
poréwnawcze dla réznych typéw szy-
bowcéw, co bytoby wazne np. w cza-
sie zawodow.

Te 3 wyzej wymienione typy, jako
majace zblizone do siebie minimalne
opadanie, daja przez to poréwnanie
obraz swych mozliwo$ci przelotowych.
W tym samym bowiem stosunku co ich

Vp powinny, w tych samych warun-
kach, sta¢ i ich przeloty-

Dlaczego tak dotychczas nie jest?
Np. Komar i PWS 101 w praktyce

ogromnie odbiegajg od stosunku 1 —
1,37. Wida¢ to z krzywych Vp = f (Vn)
PWS 101 ma te krzywe ptaskie, wiec
lot na wiekszej lub mniejszej Vn
wptywa w matym stopniu na szybkos$¢
przelotowga. Przy Komarze ten interwal

szybkosci jest mniejszy, przeholowac
jest wiec o wiele tatwiej i Vp o wiele
spada.

Oprécz wykresu Vp = f (Vn) winien
pilot posiada¢ ze soba jeszcze krzywa
najlepszej doskonato$ci w pradach opa-
dajacych i biegunowa szybkosci danego
szybowca. Wszystkie te krzywe sg ze-
stawione na wykresach 3, 4, 5.

Woéwczas mozna dopiero wykorzystaé
do maksimum warunki, gdy sie wie
zawsze w jakich pradach sie_znajduje
szybowiec i z jaka szybkoscig winien
leciec.



Np. PWS 101.

1) Pilot krazy w kominie +2 m/sek
i wychodzi z niego na Vn = 95 km/h,
na wariometrze jest —2,3, t. zn. ze jest
w duszeniu 1 m/sek i nie powinien
zwieksza¢ szybkos$ci, dopiero gdyby
duszenie na wariometrze przekroczyto
3,2 m/sek; woéwczas dopiero pilot powi-
nien szybko$¢ zwiekszy¢.

2) Pilot leci pod trasa Cu utrzymu-
jac 0 na wariometrze i ma szybkos$¢
120 km/h, t. zn. ze wznoszenie jest
25 m/sek. Przechodzac pod nastepna
trase na tej samej szybko$ci obserwuje
opadanie —3 m/sek, odruchowo chciat-
by zwigkszy¢ szybkosc a powinien ja
zmniejszy¢ do 90 km/h, co odpowiada
Sredniej Vn przy Wz = 1 — 25 m/sek
i miatby wéwczas opadanie —1,7 m/sek.

3) Pod trasa na 120 km/h byto spo-
czatku 0, a potem wariometr wskazuje
—1,5 m/sek; nalezy szybko$¢ zmniej-
szy¢ do 85 km/h, by mie¢ znéw O i
Vp = 85 km/h.

Dotychczas w praktyce postepowano
odwrotnie, zwiekszajgc szybkosc, trzy-

majac sie zasady ,gdy rosnie opadanie,
zwiekszaj szybkos¢"e

4) Np. dla Komara.

Nieraz pilot przerzucony za zbocze
wracat na szybkosci 100 km/h i dziwit
sie, ze ma 6 — 7 m/sek opadania, a tu
wiasnego byto 4 i nalezatlo wraca¢ na
70 km/h uwzgledniajgc juz wiatr czo-
towy i majac 3,5 m/sek opadania.

Jak wiec mamy lata¢ by uzyska¢ jak-
najwieksze szybkosci przelotowe?

Vp roé$nie przy rosnacych wznosze-
niach, te za$ sa najwieksze pod putapem
Cumuluséw, przy widocznosci. Trzy-
mac sie wiec nalezy putapu Cu i prze-
chodzi¢ do nastepnych Cu na szybko$-
ciach ekonomicznych.

Dla konstruktora za$ wynika co na-
stepuje:

1) Przesuna¢ biegunowa szybkosci na
szybkosci wieksze, umozliwiajac réwno-
cze$nie, przez urzadzenia dodatkowe,
jak klapy i sloty, krazenie na matych
szybkosciach.

2) Budowac

szybowce stateczne i

Prace techniczne studentow niemieckich

Sprawozdanie z zawodéw w Rhén, a
po tym liczne w ostatnim czasie za-
mieszczane tutaj opisy nowych kon-
.strukcji  szybowcowych niemieckich
studentow, musiaty napewno nasung¢
Czytelnikom zapytania, jakim wtasci-
wie sposobem dzieje sig, ze tak wielu
studentéw niemieckich umie zdobywa¢
sie na planowa prace, ktéra nieraz nie
przyniostaby wstydu porzadnemu in-
stytutowi badawczemu. Ot6z chciatbym
to w pewnym stopniu wyjasnic.

Studenci uczelni technicznych nale-
zeli juz na poczatku do najaktywniej-
szej kadry szybownikéw, — w Niem-
czech podobnie, jak u nas. W pewnym
stopniu tyczy sie to i sportu motoro-

wego.

Do r. 1933 przy politechnikach i uni-
wersytetach istniaty t. zw. ,Akademi-
sche Fliegergruppen”, ktére gtéwnie
miaty nastawienie sportowe, ale (na
uczelniach technicznych) zajmowaty sie
pilnie i pracami konstruktorskimi. Z
ostatnich  najwieksza stawe zdobyt

Darmstadt, a dalej — Monachium, Stut-
tgart, Drezno, Hannower.

Kiedy w r. 1933 nastapita unifikacja
i centralizacja niemieckiego sportu lot-
niczego w Deutscher Luftsport Verban-
dzie, ,Akafliegi“ przy uniwersytetach
uznano za zbedne; natomiast poli-
techniczne, przezywszy okres przejscio-
wy, restytuowane zostaty w r. 1935 ja-
ko ,Flugtechnische Fachgruppen®, z
nastawieniem juz specjalnie na do-
ksztatcanie przysztych inzynieréw.

Niebawem uznano, ze pozaszkolna

praca energicznych, mtodych ludzi, nie-
raz petnych $miatej inicjatywy, ma nie
tylko znaczenie doksztatcajgce dla nich
samych, ale tez moze by¢ skierowana
ku bezposredniemu pozytkowi rozwoju
techniki. Z tych wzgledéw, a takze w
dazeniu do wyréwnania poziomu ich

pracy, poddano wszystkie LF. F. G.“
zwierzchnictwu Wydziatlu Ksztatcenia
Inzynier6w przy instytutcie Deutsche

Versuchsanstalt fur Luftfahrt.  Inz.
Fuchs, znany szybownik, ktéry stoli na
czele tgo Wydziatu, przystapit wkrotce
do utworzenia podobnych ,F. A. G.
(Flugtechnische Arbeits-Gemeinschaft)
przy innych uczelniach technicznych.
Obie kategorie ztozyty w tym roku do-

wody, ze dziatajg nalezycie. Szybowce
eksperymentalne i uzytkowe, jedno- i
dwumiejscowe, drewniane i (cze$ciowo

przynajmniej) metalowe, zaopatrzone w
najrozmaitsze urzadzenia do zwieksza-
nia nos$nosci (np. klapy zwykte, opu-
szczone lotki, podwdjne skrzydto a la
Junkers, nawet fowlery), — stanowia
obszerng game przyczynkéw konstruk-
torskich, ktére zlikwidowaty poprzedni
monopol pojedyriczych oséb.

Takie to wyniki dato zorganizowanie
dobrych checi i umiejetne pokierowa-
nie indywidualnymi upodobaniami.

Nie jest to pisane bez zwigzku z sy-
tuacja w Polsce.

Nizej podpisany okoto 2 lat temu za-
proponowat swym kolegom z Politech-
niki Warszawskiej podjecie wspdlnych
prac konstruktorskich (jak Sekcja Lot-
nicza robita na poczatku), z ta odmiang,

tatwe w krazeniu, by mozna wyko-
rzysta¢ silne, bo $rednio 5 m/sek wzno-
szenia w chmurach, a wtedy mozna be-
dzie osiggna¢ dzi$ niewiarygodng cyfre
1.000 km.

Np. $rednie mozliwosci PWS-101.
Wznoszenia $rednio 2,5 m/sek,
wiatr 25 km/h,

czas lotu 8 godzin,

Vp = 62 km/h + 25 km/h = 87 km/h,
co przy 8 godzinach daje 695 km, przy
warunkach jak widzimy $rednich.

Jak wynika z powyzszego, kazdy
szybowiec powinien by¢ zaopatrzony w
tego rodzaju wykres, umieszczony na
widocznym miejscu w kabinie, a pilot
powinien nauczy¢ si¢ wprawnie i lo-
gicznie z wykresu korzysta¢. Tym spo-
sobem moznaby odlegtosci przelotow
znacznie zwiekszy¢, wykonujac je w
spos6b najbardziej ekonomiczny, a nie
jak dotychczas wtasciwie na $élepo. Lo-
giczne za$ uzywanie wykresu jest uza-
sadnione przyktadami 1, 2, 3 — dla
PWS-101.

aby dla zapewnienia nalezytego pozio-
mu, kierunku i ciggtosci wysitku czyni¢
to w charakterze ekspozytury najbar-
dziej tu wiasciwego polskiego instytutu
naukowego, t. zn. lwowskiego I. T. S.
M. Projekt ten w zasadzie zaakcepto-
wany juz byt przez kierownictwo tej
instytucji, jednakze — nie znalazt
w koncu dostatecznej wiekszosci wérod
samych zainteresowanych.

Mozeby w obliczu tak pieknych wy-

nikéw naszych sgsiadéw — nad czym$
podobnym jednakze pomys$le¢? Dziata-
ja odosobnione jednostki, — czemuz nie

moznaby podciggna¢ catosci? Warszaw-
ska politechnika i w przysztosci insty-
tut komunikacyjny, ktéory ma powstac
z dzisiejszej szkoty lotniczo-samochodo-
wej, politechniki we Lwowie i Gdan-
sku, to maégthy by¢ wydajny zespét lu-
dzi.

W Niemczech, o ile styszatem, zamie-
rzone jest powotanie do zycia samo-
dzielnie pracujacych komdrek lotniczych
takze przy innych (nie technicznych)
uczelniach. Narazie, zdaje sie, utworzo-
no je przy akademiach wychowania fi-
zycznego.

Moznaby i u naswprzac do pracy dla
lotnictwa przysztych studentéw uniwer-
sytetow? Przyszli meteorologowie przy-
daliby sie odrazu w szybownictwie i to
bardzo. Mieliby przy tym okazje do na-
bycia umiejetnosci pilotazu itd.

T. W.

C6z mys$la o tym ,energiczni, mtodzi
ludzie, nieraz petni $miatej inicjatywy“?



Nowe szybowce niemieckie

B-6 —szybowiec z klapami
Junkersa

Do roku 1933 przy Politechnice w
Berlinie istniata ~Akaflieg”, ktéra
jednakze w okresie przejsciowym, jaki
po tym nastapit, zupelnie sie
szyla wF. F. G. — Berlin" musiata wiec
nie tyle naww,zywac do tradycji, ile
wszystko rozpoczyna¢ na nowo. Mimo
to, szybko doszta do nieprzecietnych
rezultatow.

W roku ub. w obu niemieckich kon-
kursach szybowcowych brata udziat
berlinska maszyna ,B-5“, o0siggajac
zwtaszcza w locie etapowym doskonate
miejsce. Byt to rasowy S$rednioptat o
specjalnie zaznaczonych tendencjach
szybkosmowych Obcigzenie powierzch-
ni nos$nej przekraczato dlan 20 kg/m2
Rozpietos¢ wynosita 15 m, pow. no-
$na — 11 m2 (wydiuzenie = 20). Szy-
bowiec miat tylko ,hamulce powietrz-
ne" D. F. S.-u. Konstrukcja catosci by-
ta szablonowa, posiadajac jednak cie-
kawy fragment w postaci specjalnych
klapek w przedtuzeniu steru poziome-
go, ktére w locie mozna byto regulo-
wacé z kabiny pilota; zarazem wychy-
laty sie one samoczynnie w te sama
strone, co ster, co sprawia, ze z wolno
puszczonym drazkiem ster (bez sta-
tecznika) nie wahatl sie zbyt tatwo. |

jeszcze pare ciekawych szczegétow:
szczelinowe usterzenie pionowe (,Dop-
pelfliigel”) i chowane w locie jedno-

kotowe podwozie.

W ostatnim czasie maszyne te grun-
townie przekonstruowano, zaréwno co
do strony aerodynamicznej, jak i sa-
mej budowy.

Najwazniejszg rzecza jest zaopatrze-
nie krawedzi sptywu skrzydia na catej
rozpietosci w skrzydetko junkersow-
skie. Po kazdej stronie kadtuba klapa
ta podzielona jestna 3partie, zktorych
obie skrajne spetniajg role lotki. Jest
to pierwszy tego rodzaju szybowiec na
Swiecie. Do lagdowania (wzgl. do lotu
powolnego w ogéle) opuszcza sie
skrzydetka na catej rozpietosci jedno-

cze$nie. Przewidziano wychylenia (od
potozenia neutralnego) o 20°, 10°, 5°
i — 25° W tym ostatnim potozeniu,

Srodek parcia jest praktycznie staty;
tym sposobem mozna sie pozby¢ nad-
miernych momentéw skrecajacych, je-
$liby zagrazato zbytnie rozpedzenie sie
szybowca. Sa zreszta na to jeszcze
przerywacze na goérnej i dolnej po-
wierzchni ptata. Obcigzenie powierzch-

rozpro-'

ni nosnej zmniejszono na
16,5 kg/m2

W budowie szybowca na uwage za-
stuguje wykonanie partii przedniej ka-
dtuba ze spawanych rur stalowych
(chodzito gtéwnie o ochrone pilota przy
podtamaniach w nierébwnym terenie),
podczas gdy cze$¢ tylna jest normalnie
wykonana z drzewa. Ostona kabiny,
podobnie jak na ,B-5“ nie wysuwa sie
wcale z zarysu kadtuba. Dla uzyskania
niezbednej widocznosci musiano przod
kadtuba $cig¢ silnie do dotu, co nadaje
mu niezwykte ksztatty. Pokrycie na
czesci metalowej jest ze specjalnej tek-

,B-6* do

tury grubosci 05 mm. Taki ,Hartpa-
pier, 4 — 6 milimetrowy, postuzyt je-
szcze zreszta do podwieszania klap;
B-6 Rys. ,Flugsport“

specjalnie  podkresla sie dogodnosc
wklejenia go w tym wypadku w ze-
berka.

Poza tym trzeba doda¢, ze odgiete ku
dotowi korice skrzydet niezbedne byty
dla ochrony od uszkodzenia (przy la-
dowaniu) klap. Chowane kétko podwo-
zia jest obecnie amortyzowane za po-
mocg oleo. Po wciggnigciu kétka w ka-
dtub specjalne ostony automatycznie
zakrywaja otwor.

Gtoéwne dane:

Rozpietosc — 16 m
dtugosc — 6,15 m
ciezar wt. — 155 kg
catk. — 240 kg
pow. nosna — 14,6 m-
wydtuzenie — 176
doskonato$c — 33 (obi).

A.F. H —4 —studium szybowca
o wielkiej rozpietosci

szybkosci
WA F.o Ho — 4% zbudowany wedtug
prolektu Eppmanna i Vollmera z ,F.
— Hannover®, byt jedng z najcie-

kawszych maszyn XIX Zawodéw, po-
niewaz tu poraz pierwszy zastosowane
zostalty na szybowcu klapy fowlerow-
skie. Zatozeniem naczelnym byta ma-
ksymalna rozpieto$¢ szybkos$ci, to zna-
czy — przy niezbyt wielkich opada-
niach.

Ogo6lna sylwetka szybowca wyrdznia

sie bardzo pitynnymi liniami kadtuba,
w ktérych ostona stanowi poprostu
przejrzysta partie pokrycia, nie dajac

zadnych wystepéw ani zataman. Wol-
nonosne skrzydto taczy sie z kadtubem
w uktadzie S$rednioptata; jego osobli-
woscig jest negatywna strzata (25°) i
znaczne odsuniecie od kadiuba punk-
tow zatamania (w widoku z przodu),
ktére przypadaja tu w potowie rozpie-
tosci. Uderzajaco mata jest pozatym po-
wierzchnia steru gtebokosci.

Ptat o obrysie eliptycznym posiada
profil NACA 23012, zgrubiony u nasa-
dy. Zbudowany jest jako dwudzielny.
Obie potéwki przytacza sie sworzniami
(po 5). Cata krawedz sptywu jest ru-
choma. Miedzy lotkami znajduja sie
mianowicie poszerzacze, ktére od nor-
malnych fowleréw, w kazdym punkcie
prowadnicy posiadajacych jedyne poto-
zenie, réznig sie tym, ze moga by¢ wy-
suwane ze skrzydta gtéwnego, a nadto
w potozeniu koicowym — obracane o
kilkadziesiagt stopni. Urzadzenie to po-
zwala dla zwigkszonej powierzchni nos-
nej uzyska¢ badz minimalne opadanie,
badZz minimalng szybko$¢ po torze.
Wieksze wychylenia stuza do zwiegksza-
nia kata lotu $lizgowego przy lagdowa-
niu. Obstuguje sie klapy jedng dzwi-
gnig. Powierzchnia tych skrzydetek do-
datkowych wynosi w stosunku do pta-
ta gtéwnego ok. jedng siédma. Osobno
mozna jeszcze wychyla¢ jednokierunko-
wo lotki. Dzieje sie to w ten sposob, ze
tylne tozysko poziomej rury sterowni-
cy (od ktoérej odchodzi naped lotek)
znajduje sie w oprawce, zamocowanej
przegubowo, — tak ze tyl rury mozna
opusci¢. Ster poziomy posiada nastaw-
na w locie klapke Flettnera. Naped —
przez popychacze. Usterzenie kierunko-
we — zbudowane jako ,Doppelflugel”,
o osi obrotu, lezacej przed krawedzig
sptywu statecznika.



Sama konstrukcja szybowca niczym
niezwyktym sie nie oznacza, wyjawszy
bodaj tylko doskonata ostone kabiny
z ..Plexiglas“.

Gtowne dane ,A. F. H. — 4“ s
wedtug ,Flugsportu™ (Nr. 18/1938)
nastepujace:

rozpietosc —15m

dtugosc —65 m

pow. nosna — 10 m2

pow, z wysunieta
klapa — 114 m2

wydtuzenie — 225

ciezar w locie — 263 Kg.

obcigzenie ptata — 26,3 kg/m2

finesse max. — 336

przy szybkosci — 88 km/h

szybko$¢ min. — 45 km/h

min. szybkos¢
opadania bez klap ~ — 68 cm/sek.

Finesse i opadanie podane tu zostaty
wedtug obliczenia, natomiast szybkos¢
minimalna — wedtug pomiaru. Inne da-
ne jeszcze nie zostaly ogtoszone.

Esslingen ,E 3“

Byta to jedna z ciekawszych maszyn
ostatniego niemieckiego konkursu. W
zasadzie szybowiec przeznaczony jest
do szkolenia (z instruktorem w powie-
trzu) poczatkujacych wyczynowcéw, to
tez jego udziat w Rhon spowodowany
byt nie tyle konkursem sportowym, ile
— technicznym. W tym ostatnim wzgle-
dzie E-3 wyr6zniat sie szeregiem inte-
resujagcych rozwigzan. Z uwagi na
przeznaczenie maszyny zdwojenie orga-
noéw do sterowania jest zbedne, bowiem
instruktor ma tylko poprawia¢ ucznia.
W tych warunkach nie trzeba zupetnie,
aby siedzieli oni obok siebie. Jednakze
nalezy tak ulokowa¢ nauczyciela, zeby
byt bardzo blisko pilota. Zrealizowano
to w ten sposdb, ze siedzenia sa nie w
tandem, lecz przy sobie — przesuniete.
Pozwolito to utrzymac¢ szeroko$¢ ka-

dtuba we wzglednie matych granicach
(80 cm), a jednocze$nie spowodowac, by
odlegto$¢ pomiedzy zatogg byta zniko-
mo mata.

,.E-3“ jest wolnono$nym gérnopta-
towcem typu ,Schulterdecker® (skrzy-
dto wyrasta wprost z kadtuba), zaopa-
trzonym w chowane w locie podwozie
kotkowe i przerywacze na skrzydle.

Ptat jest trojdzielny; jego partie ta-
czone sa miedzy sobg i z kadtubem o-
kuciami z duralu. Gtéwne okucia zia-
czone sg z pasami dZwigara za pomoca
klejenia, umocnionego mitami rurowy-
mi. Nowos$¢ ta zmierza z jednej strony
do zmniejszenia ciezaru potaczenia, z
drugiej — chroni¢ ma od obluzowania
sie oku¢ z powodu paczemia si¢ drew-
na. Metoda klejenia opracowana zosta-
ta przez koncern I. G. Farbenindustrie.
Wedtug badan konstruktoréw, pota-
czenie posiada wytrzymato$¢ na $cina-
nie w granicach 35—40 kg/cm2 przy
czym rola nitéw jest wtdrna.

Wydragzone sworznie na ztgczu $rod-
kowej i skrajnej partii potéwek skrzy-
dtowych sa z duralu o wysokiej wy-
trzymato$ci na S$cinanie, o specjalnej,
twardej warstwie powierzchniowej. To
samo tyczy sie otworéw.

Lotki, dzielone, napedzane sg wspol-
ng dzwigniag. Do napedu tej dzwigni
stuzy popychacz duralowy na tozyskach
filcowych, ukryty w skrzydle. Konstru-
ktorzy robili tez préoby z popychacza-

Fot. i rys, ,,Flugsport’

mi z drzewa i uzyskali dobre wyniki
(oszczedno$¢ na wadze), stwierdzili je-
dnak, ze wykonanie dobrej rury drew-
nianej jest zbyt ktopotliwe.

Ciekawie rozwigzano sterownice. Za-
stosowano mianowicie drazek sterowy
»Wiszacy", przebiegajacy miedzy gtowa-
mi zaiogl mniejwigcej poziomo, od tyl-
nej $ciany kabiny. Osadzenie jego znaj-
duje sie tuz pod skrzydtem. Raczka
biegnie od konca knypla wdot. Ponie-
waz pozorny punkt obrotu tej dzwigni
lezy w dole, wigc ruchy przy sterowa-
niu sa zupe}nle normalnie.

W konstrukcji kadtuba uderza wiel-
ka liczba listew podiuznych przy dos¢
rzadko rozstawionych wregach. Pokry-
cie — wszedzie ze sklejki jednomilime-
trowej. Z przodu kadtub ma postac
otwartej czaszy, na ktéra przychodzi
wielka, odrzucana w locie ostona ka-
biny.

Podwozie w Rhén nie byto jeszcze
wykonane w przewidzianej postaci, tj.
z chowanym kotem. Z przodu dano
zwykta ploze. W ogonie jest mate ko-
teczko balonowe.

Usterzenie poziome lezy nad kadtu-
bem i jest wsparte zastrzatami. Ster
pionowy bedzie w przysztosci zoudowa-
ny w ten sposéb, zeby sie mogt roz-
szczepia¢, stuzac tym sposobem jako
hamulec powietrzny.

Rozmiary tego szybowca sg bardzo
wielkie:

rozpietosc — 212 m
pow. nosna — 20 m2
Inne charakterystyki i wyczyny:
wydtuzenie — 225
cigzar wt. — 200 kg
ciezar catk. — 360 kg
obciagzenie ptata — 18 kg/cm2
finesse — 25
przy v — 70km/h
opadanie — 64 cm/sek.
przy v — 60 km/h



~Weihe”

D. F. S. reprezentowany byt na kon-
kursie w Rhon przez dwie konstrukcje:
ulepszong wersje zesztorocznego ,Rei-
hera“, na ktérym Hanna Reitsch star-
towata na miedzynarodowych zawodach,
oraz przez nowg maszyne ,Weihe”, za-
projektowana przez inz. Jacobsa dla
firmy Schweyer jako szybowiec wy-1
czynowy niskiej ceny.

,Weihe” wygladem zewnetrznym na-
wigzuje do starszych konstrukcji. Po-
zbawione zataman skrzydto potozone
jest poprostu na kadtubie, nie ma zad-
nych chowanych koétek, ani tez tak
czestych dzi$ ,szykan” na ptacie, — z
wyjatkiem powszechnych juz w Niem-
czech przerywaczy dwustronnych D.
F. S/u, ograniczajgcych w danym wy-
padku szybko$¢ nurkowania do 190
km/godz. i zapewniajacych opadanie w
§lizgu do 5 m/sek.

Wiele starania wtozono natomiast w
opracowanie oku¢ demontowanych, w
celu przys$pieszenia montazu. Jest to
zreszta znana specjalno$¢ Niemieckiego
Instytutu w Darmsztadzie. Catg tros-
kliwo$¢ o uproszczenie operacji widzie-
li  niektérzy polscy szybownicy w
Rhén: skrzydto ,Reihera” montuje sie
trzema chwytami reki, przy czym auto-
matycznie sprzega sie naped lotek,
przerywaczy i klap.

Konstrukcja szybowca — normalna.
Usterzenie poziome (ze statecznikiem)
montuje sie zakrecaniem jednej Sruby,
przy czym nastepuje sprzegnigcie na-
pedu steru i klapki regulacyjnej na
sterze. Ciekawe, ze powraca tutaj znoéw
koncepcja balastu. Inz. Jacobs przewi-
dzial bowiem zabudowanie zbiornika
na 40 1 wody.

Gtéwne dane szybowca sa jak nizej:
rozpieto$¢ —18 m
pow. nos$na — 182 m2
obciagzenie
ptata zwykte — 16,2 kg/m2
z balastem — 18,4 kg/m2
ciezar wt. — 195 kg
ciezar catk.
z balastem — 335 kg
finesse —29
szybko$¢ najmniejsza— 45 km/godz.
opadanie — 58 om/sek.
Ostatnie trzy liczby pochodzg z ra-
chunku.
FS-18

Flugtechnische Fachgruppe Stuttgart
wystapita z szybowcem ,FS-18", sta-
nowigcym dalszy etap rozwojowy ma-
szyny ,Wippsterz” z r. 1937. Pocho-
dzenie jego rozpoznajemy po podciag-

nietym do go6ry kadtubie w partii za
skrzydtem. Zreszta szybowiec zostat
przekonstruowany od nowa.
Charakterystyczng sylwetke nadaje
mu ostre i niezwykte przybLizone do
kadtuba zatamanie skrzydet. Postac ta,
budzaca pewne watpliwosci *), ma ja-
koby wptywaé hamujaco na zjawiska
oderwania w obrebie przykadtubowym.
Obrys ptata — mniej wiecej do poto-
wy prostokatny, dalej — trapezowy.
Cze$¢ zatamana tworzy cato$¢ z kadtu-
bem. W odlegto$ci 4 m od nasad mamy
powtdrne, zreszta stabe zatamanie (3°).
Rozgranicza ono lotki i klapy, siegaja-
ce do zatamania gtéwnego. Nadto jesz-
cze sg hamulce powietrzne D. F. S.
Stery — bez statecznikéw, zaopatrzo-
ne w dziatajace stabilizujaco klapy.
Podwozie jednokotowe, chowane w
locie do przodu. Otwo6r w kadiubie za-
krywajg samoczynnie odpowiednio
sprzezone ostony.
Profil ptata — NACA 43012.
Konstrukcja normalna. Rozpietos$¢
wynosi 18 m, powierzchnia nosna —
18 m2 ciezar wtasny — 190 kg.

Inne szybowce niemieckie

Pozostato nam do omoéwienia jeszcze
kilka maszyn, ktore juz sa w gtownych
zarysach znane.

Na czele ich postawi¢ nalezy nowy
model ,Reiher‘a®“, noszacy numer ko-
lejny 11l. O pierwszym wydaniu tego
szybowca pisat w swoim sprawozdaniu
z Rhén (sierpien 1937) inz. St. Pigtkow-
ski. Pamietamy, ze jest to konstrukcja,
ktora — w przeciwienstwie do ostat-
niego tworu inz. Jacobsa ,Weihe”
pomys$lana byta jako sprzet dla elity,
nie liczacy sig¢ z kosztami. Wysokie wy-
czyny osiggnieto przez zastosowanie
cienkich profili, wygtadzenie powierz-
chni, staranne pochowanie napedu
wszelkich organéw sterujacych itp. Oto
kilka danych liczbowych: rozpietos¢ —
19 m, powierzchnia no$na — 19,35 m2
wydtuzenie 18,6, ciezar wtasny
220 kg, w locie — 320 kg, finesse —
33, opadanie — 53 cm/sek., przy V=
55 km/godz. Profile Gottingen 549
(w s’rodku) i 676 (na skraju). Ztgcza or-
ganow sterowych i okucia stanowig o-
sobny rozdziat dla siebie. Przypomina-
my, iz szybowiec ma klapy i przery-
wacze. Montaz badZz demontaz szybow-
ca czterem ludziom zabiera z tym
wszystkim dwie minuty.

Szybowiec ,,Schwalbe 11* czyni wra-
zenie poprawionego ,Rhénsperbera”.
Jest on dzietem znanego szybownika

*) a niewygodna konstrukcyjnie, cho-
¢by ze wzgledu na wykrzywienie na-
ktadek oku¢ dzwigarowych.

FS — 18

wiedenskiego Gumperta. Mialy na nim
by¢ klapy i hamulce powietrzne oraz
chowane podwozie, jednakze okoliczno-
$ci uboczne stanety konstruktorowi na
przeszkodzie do zrealizowania tej cze-
sci projektu. Szybowiec oblatano do-
piero w Rhon, przy czym przybllzone

pomiary wykazaly finesse max. réwne
28 przy V = 70 km/godz., opadanie 65
cm/sek. przy V = 60 km/godz., a 12
m/sek — przy szybkosci 100 km/godz.

»Mg-9a“ Erwina Musgera z Grazu
stanowi  ulepszenie opisywanej we
wrzeéniu 1936 r. maszyny dwumiejsco-
wej ,,Mg-9“. Pasazer siedzi pod skrzy-

dtem w $rodku ciezkosSci, tak, ze przy
lotach solo nie trzeba zmieniac wywa-
zenia. Zadnych szczegolnych zmian nie
mozna byto zauwazyc.

,G0-38“ stanowi ewolucje dobrze
wszystkim znanego modelu ,Minimoa”.
Dostrzezone zmiany polegajag na zasto-
sowaniu bardziej sklepionego profilu,
co odbito sie korzystnie na szybko$¢ o-
padania i na ulzeniu cato$ci konstruk-
cji. Cze$¢ srodkowa miedzy skrzydta-
mi, ktora poprzednio byta z drzewa,
jest obecnie z rur stalowych.

X1X Zawody w Rhon, tak rewelacyj-
ne w wynikach sportowych byty tez, jak
widzimy, prawdziwym ewenementem
dla technika; podniecajac konstrukto-
row do wytezenia sit, zgromadzity na-
stepnie obfite owoce ich pracy. Co do
strony aerodynamicznej, to widzimy
dalszy postep, zwigzany z zastosowa-
niem réznych urzadzen specjalnych,
znanych dawniej tylko w budowie pta-
towcow. Widzimy tez szereg préb roz-
szerzenia zakresu materiatow, uzywa-
nych do budowy sprzetu, a takze udo-
skonalenie b. waznych w praktyce
spraw montazowych. Pod wzgledem
bezpieczenstwa stusiznie podnoszg Niem-
cy znaczenie swych klap hamujgcych
typu D. F. S., dzieki ktérym w najciez-
szych warunkach chmurowych w wielu
wypadkach mogli piloci uniknaé¢ rozbi-
cia maszyny. Beda one jedng z glow-
nych pomocy w oczekujgcych nas lo-
tach wysokich, gdzie wystarczy jeszcze
ochroni¢ od mrozu kabine i zaopatrzyc¢
pilota w aparat tlenowy, aby méc w
petni wyzyska¢ istniejace w naturze, a
niedostepne do niedawna dla szybow-
nika energie. Ta najciekawsza strona
XX Zawodéw kaze nam juz powaznie
pomysle¢ o obronie przed oblodzeniem,
o uodpornieniu szybowca na grad itd.

Nalezy jeszcze tylko na zakonczenie
podnies¢ znaczenie swobodnego kon-
kursu technicznego, ktéry wyzwolit ty-
le nowych pomysléw i wprzagt do pra-
cy tyle mozgéw i rgk. Jest to jedyna
droga, aby obok weteranéw mogli sie
z powodzeniem ukaza¢ i miodzi.

Fot. Flugsport



KRONIKA OGOLNA

Uznanie dla L. O. P. P.

Pan gen. dyw. inz. L. Berbeoki otrzy-
mat jako prezes Zarzadu Gtoéwnego
L.O.P.P. nastepujace listy od p. Dowod-
cy Samodzielnej Grupy Operacyjnej
,Slask" oraz od p. Inspektora Obrony
Powietrznej Panstwa, wyrazajace uzna-
nie dla pracy L.O.P.P. w zwigzku z pa-
mietnym wrze$niem b. r.

List P. gen. Bortnowskiego:

Wielce Szanowny Panie Generale!

Jest rzeczg znamienna, ze w pracy
nad budowg sity i wielkosci Panstwa
spotykaja sie stale ci sami ludzie, w in-
nym charakterze moze, ale zawsze ci
sami. Zdawato by sig, ze dawno mingta
potrzeba wojenna i ze w codziennej
pracy pokojowej idziemy juz innymi
drogami, tymczasem kazdy egzamin,
ktorym jest spojrzenie na nasza rzeczy-
wisto$¢ kaze i zmusza do robienia ra-
chunkéw rzeczy.

| ja wobec mojego zadania na Zaolziu
zrobitem ten rachunek.

Pietnascie lat pracy Ligi Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej i szes¢ lat
pracy na Jej czele Pana Generata daty
sie wyraznie odczu¢ niewatpliwie w
catej Polsce, a szczegllniej mnie tutaj
na Slasku.

Moze najmniej efektowna praca Ligi
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej
w dziedzinie u$wiadomienia kazdego
obywatela o jego roli i obowigzkach na
wypadek wojny, w Warszawie czy tez
w Budstawiu, w Katowicach czy Nie-
Swiezu, we Lwowie czy tez w Gdyni —
data najlepszy rezultat, bo przygoto-
wata do samoobrony i do $wiadomego
wykonywania  zarzadzen, pomijajac
przygotowanie kadr niezbednych do
kierowania duzymi i matymi osrodka-
mi obrony przeciwlotniczej.

Poza tg szeroka pracag, ktérej rezul-
taty utatwity w wysokiej mierze moje
zadanie i zadanie moich podwtadnych,
ktérzy bezpodrednio z obrong przeciw-
lotniczg mieli do czynienia, specjalnie
podkreslam olbrzymig doniosto$¢ pracy
L.O.P.P. nad rozbhudowg sieci lotnisk,
ktére znalaztem na Slasku i ktére umo-
zliwity rozwigzanie poruczonych mi za-
dan.

Trzeci wazny dziat pracy L.O.P.P,
mianowicie inicjatywa Ligi i Jej praca
nad szkoleniem i wychowaniem lotnika
nie znalazta peinego wyrazu na Zaol-
ziu wobec tego, ze nie przyszto do dzia-
tan wojennych.

Poza tym L.O.P.P. w dziedzinie przy-
gotowania rezerw lotniczych data mi
réwniez duze mozliwosci.

Uwazam za swoéj obowigzek zameldo-

waé¢ Panu Generalowi o tych moich
wrazeniach, ktére wyzej zacytowatem
i ktore byty dla mnie sprawdzianem

wielkiej pracy Ligi Obrony Powietrz-

nej i Przeciwgazowej pod kierowni-
ctwem ideowym Pana Generata, prze-
pojonej mysla o wielko$ci i potedze

Rzeczypospolitej.

Nic wiec dziwnego, ze w ciggu tych
kilku godzin, kiedy patrzytem rzeczy-
wistosci w oczy, czutem wspoétprace oso-
by Pana Generata, za co goraco i po
zotniersku dziekuje. i

Dowédca S. G. O. ,Slask”
(—) gen. bryg. Wtadystaw Bortnowski

‘cztery

List P. gen. Zajaca:

Prosze Pana Generala o przyjecie
wyrazow mego podziekowania dla Ligi
Obrony Powietrznej 1 Przeciwgazowej,
ktora w okresie naprezenia polityczne-
go ostatnich dni, niosta wydatng pomoc
organizacyjng i materialng, wykazata
peing gotowos$¢ wspoétpracy swego per-
sonelu z organami Kierujacymi przy-
$pieszeniem przygotowan obrony prze-
ciwlotniczej i przeciwgazowej Parnstwa,
jak tez i nadal bierze zywy udziat w tej
akcji.

tacze wyrazy prawdziwego powaza-
nia.

Inspektor Obrony Powietrznej Panstwa
(—) gon. bryg. dr Jézef Zajac

Kalendarz sportowy 1939 r. nie zo-
stat jeszcze ustalony. Bedzie mogto to
nastapi¢ dopiero po utozeniu przez
F.A.l. terminarza imprez miedzynaro-
dowych, co nastapi w potowie stycznia.
Juz obecnie jednak wiadome sg termi-
ny niektérych zawodéw krajowych
i miedzynarodowych. Spieszymy podac
je naszym Czytelnikom.

W maju 1939 odbedzie sig w Polsce
ISTUS — zjazd i zawody szybowcowe.

Data zawodéw o puchar Gordon-
Bennetfa ustalona zostata na 4 wrze-
$nia.

Krajowe Zawody Lotnicze odbeda sie
tradycyjnie w drugiej potowie sierpnia.

Aeroklub Lubelski zgtosit juz do ka-
lendarza termin Zawodéw Zimowych.
Majg sie one odby¢ 17 lutego.

Aeroklub Warszawski projektuje zor-
ganizowanie zawodéw o puchar P. Z.
U. W. w maju.

Dazac do podniesienia poziomu za-
wodoéw regionalnych kosztem ich ilos-
ci, Komisja Sportowa ARP wypowiada
sie za ograniczeniem liczby przyszto-
rocznych zawodéw lotniczych jak na-

stepuje:
Zawodoéw regionalnych lotniczych 4,
balonowych — 3, szybowcowych — 3.
Zawodéw krajowych — po 1 (lotni-

cze, balonowe i szybowcowe).
W roku przysztym majg by¢ utrzy-
mane szybowcowe loty premiowane.
Kluby beda zachecane do organizo-
wania wewnetrznych mistrzostw.

Nowe rekordy

Miedzynarodowy Zwigzek Aeronau-
tyczny (F.A.l.) zatwierdzit ostatnio na-
stepujace nowe rekordy lotnicze.

Klasa A. — 2a kategoria.

Rekord czasu (ZSRR). Mjr. lwan Zy-
kéw i inz. Al Jegorow. Moskwa —
Tuszyno dn. 19 i 20 wrze$nia 1938 r.
— 29 g. 40 min.

Przez zastosowanie art.
Sportowego piloci Zykéw i Jegorow
staja sie rowniez posiadaczami rekor-
du czasu bez lgdowania w 3-ej i 4-ej
kategorii klasy A.

Klasa C-bis.

Odlegtos¢ w linii prostej (Wielka
Brytania), rek. dypl. Kpt. D. C. T. Ben-
net i 1. Harvey, piloci, na samolocie
wodnym  Short - Mayo ,Mercury",
silniki Napier ,Rapier J. "
mocy 370 KM, z Dundee (Szkocja) do

92 Kodeksu

ujécia rzeki Orange, koto Port - Nolloth
(Afryka Potudniowa), dn. 6 — 8.X.1938
— 9.652 km.

1-a kategoria — jednomiejscowe.

Wysoko$¢ (ZSRR). Katarzyna Miodni-
kowa, na samolocie wodnym UT-7, sil-
nik M-Il, 86 litr. Moskwa, 27 wrze$nia
1938 r. — 4.086 m.

Szybko$¢ na 100 km (ZSRR). Katarzy-
na Miednikowa, na samolocie wodnym
UT-1, silnik M-IlI, 86 litr., Moskwa,
23 wrze$nia 1938 r. — 197,271 km/g.

2-a kategoria — jednomiejscowe.

Wysokos$¢ (Niemcy) — 6.649 m.

Szybko$¢ na 100 km (Niemcy) —
228,717 kml/g.
Szybko$¢ na 1000 m (Niemcy) —

228.027 km/g.

Szef pilotow Helmuth Kalkstein, na
samolocie wodnym Klemm WKL 35 B,
silnik Hirth HM 506, 596 litr. Trasa

Lindau — Reichenau, dn. 11 wrze$nia
1938 r.
2-a kategoria — wielomiejscowe.
Wysokos¢ (Niemcy)— 5.390 m.
Szybko$¢ na 100 km (Niemcy) —
227,704 km/g.
Szef pilotéow Helmuth Kalkstein
pilot i Karl Voy pasazer, na samolocie

wodnym Klemm WKL 35 B, silnik
Hirth HM 506 o litr. 596 1, trasa Lin-
dau — Reichenau, dn. 12 wrzesnia
1938 r.
Klasa D — 2-a kategoria.
Rekord czasu z powrotem do miejsca

odlotu (Niemcy), rek. dypl.
Toni Kahlbacher pilot i Karl Tau-
schegg pasazer, na szybowcu typu

Mg 9a, Spitzerberg, dn. 5 — 6 wrzesnia
1938 r. — 23 g. 41 min.

Toni  Kahlbacher pilot i Josef
Fuehringer pasazer, na szybowcu typu
Mg 9a, Spitzerberg, dn. 8 — 10 wrzesnia
1938 r. — 40 g. 38 min.

Niemcy
W dobie pospiesznych raidéw: Berlin
— Tokio w 46 h 15. Kiedy w leciecie b.r.
dokonali Niemcy pieknego przelotu na
.Condorze" Focke-Wulf z Berlina do
New Yorku iz powrotem zanotowalismy,
izwyczyn ten bedzie zapewne poczat-
kiem serii innych o podobnej skali. Zapo-
wiedzi te sprawdzity sie. W ub. miesig-
cu na tym samym sprzecie, ta sama za-
toga przeprowadzita z doskonaty regu-
larnoscig raid na Daleki Wschéd, do
azjatyckiego partnera ,o0si".
»Flugkapitan” Henke wystartowat
w towarzystwie kpt. von Moreau, pilo-
ta W. Kobera i radiooperatora Dierber-
ga z lotniska Tempelhof w dn. 28.XI.
0 godz. 15 min. 57. Miedzyladowania
byty trzy: w Bassorze, Karachi i w
Hanoi, przy czym #aczny czas postojow
wyniédst zaledwie 4 godziny i 17 minut.
Dnia 30 listopada o godzinie 22 min.
10 czasu miejscowego Condor przele-
ciat nad linig kontrolng lotniska Ta-
chikawa pod Tokio. Czas samego lotu
wynosi 42 h, a szybko$¢ $rednia 330
km/godz. Odlegto$¢ z Berlina do Tokio
wzdtuz trasy lotu stanowi 13.650 km.
Ambasador Rzeszy w Tokio Ott, wi-
tajac lotnik6w po przylocie, obok pe-
wnych akcentéw politycznych podkre-
$lit tez nadzieje na rychte uruchomie-



nie obstugi lotniczej miedzy stolicami
zwigzanych  dzi$ tak blisko krajow.
Dokonany raid dowodzi oczywiscie, ze
sprzet niemiecki jest do tego zadania
najzupetniej odpowiedni. Ale pamietaj-
my, ze komunikacja regularna to w
pierwszym rzedzie kwestia przyziemia.
Tu rozstrzygaja jednak stosunki Nie-
miec z panstwami, nad ktérych tery-
toriami biegtaby ta linia. Jak sie one
nadal beda ksztattowaé, trudno dzi$
przewidziec.

Kolonialne ambicje. Pilot Theo Blaich
dokonat raidu z Berlina do Kamerunu.
Lot trwal 49 godzin. Wyczyn dokonano
na znanym samolocie , Tajfun4t Messer-
schmitta. Dtugos$¢ trasy — 13 i pot ty-
siecy km.

Tragiczna strata niemieckiego lotni-
ctwa. 26 listopada poniosto niemieckie
lotnictwo  komunikacyjne olbrzymia
strate, spowodowang przez niewyjasnio-
nag dotad katastrofe czteromotorowego
samolotu Ju-90 D - AIVJ, wystanego
do Afryki Zachodniej w celu dokona-
nia lotow pomiarowych i badawczych.
Wypadek zdarzyt sie nad lotniskiem w
Bathurst, gdy po starcie aparat z nie-
znanej przyczyny poczat traci¢ wyso-
kos¢, zawadzajac skrzydiem o rosnaca
na brzegu palme. Wskutek wyniktego
po runieciu maszyny na ziemie pozaru
ranne zostaty 4 osoby, za$ $mier¢ po-
niosto jedenascie. W liczbie tych ostat-
nich znalezli si¢ kapitanowie Lufthansy
Blankenburg i Untucht, bezspornie naj-
bardziej stynni niemieccy lotnicy ko-
munikacyjni. Pierwszy Swiecit niedaw-
no jedyny na Swiecie jubileusz 100-go

przelotu przez Atlantyk, drugi — m.
inn. pilotowat samolot D-ANOY, na
ktorym w r. ub. ekspedycja niemiecka
poraz pierwszy zdobyta z powietrza go-
ry Pamiru.

I w Niemczech balony zaporowe!
»Flugsport4 (7.X11.38) donosi, ze na po-
czatku grudnia wyprébowano z powo-
dzeniem zapore balonowa, ktéra sku-
tecznie ochronita przed nalotem zakta-
dy) Leuna - Werke (benzyna syntetycz-
na).

Francja

Kto szybciej? Miedzy tow. Imperial
Airways a Air-France istnieje cicha ry-
walizacja na temat, kto szybciej prze-
wozi pasazeré6w miedzy stolicami obu
krajow. Niezbyt dawno na czolo wy-

szli  Francuzi, ktorzy dzieki swym
,Bloch‘om 220* skrécili podr6z do 5
kwadranséw. Tego stanu rzeczy nie

zmienit tez $wiezo wprowadzony ,En-
sign®“. Obecnie zanosi sie na to, ze pry-
mat zagarng niebawem Anglicy. Impe-

rial Airways dato ina linie pierwszg
kontynentalng wersje ,Albatrossa4l De
Havilanda, czteromotorowy ,Frobis-

cher“. 24 listopada maszyna ta przeby-
ta przestrzen z Croydon do Le Bourget
w 68 minut, za$ nazajutrz odbyta po-
dré6z powrotng w 58 minut. ,Frobi-
scher” przystosowany jest do dzienne-
go transportu pasazerow. W matej ko-

munikacji przewozi 31 oséb, w dale-
kiej — 23 osoby. Istnieje jeszcze inna
wersja ,,Albatrossa#t mianowicie slee-

ping ,Nihtrider*. MieSci on 10 pasaze-
row na kanapkach.

»Wiraz na S$lepo" - Al

Mniej samolotow, wiecej przewozéw.
Szybko dokonywujgce sie przejscie w
komunikacji do maszyn wielkich ilu-
struje taki np. wykaz z aeroportu Le
Bourget za okres 21—27.XI, zestawiony
z analogicznym okresem roku ubiegte-
go:

1938 r. 1937 r.
Odloty maszyn 160 172
pasazerow 954 626
towaréow 192 t 157 t
poczty 76t 32t

Podobne proporcje zachodza natural-
nie i w przylotach.

Osobliwy zakaz. Wtadze francuskie
zabronity w listopadzie pilotom: Andre
Japy, Maryse Hilsz i Elisabeth Lion
podjecia préb pobicia rekordéw odle-
gtosciowych, motywujac to niebezpie-
czenstwem, wyniktym ze zbytniego
przecigzenia maszyn.

Stany Zjedn. A. P.

Lockheed znowu sprzedaje bombow-
ce. 50 bombowych wersji samolotu
Lookeed ,14“ zamoéwito ostatnio mi-
nisterstwo lotnictwa rzadu australij-
skiego. Pamietamy jeszcze 200 sztuk li-
czacg serie dla W. Brytanii.

W Ameryce o silniki nie trudno... Do-
noszono tu juz pokrétce o najnowszej
wersji ,Aeronci“, nazwanej ,Chief®.
Fabryka podaje, ze wypuszcza ten sa-
molot z trzema réznymi silnikami, i-
dontycznej zreszta mocy i uktadu:
Franklin, Menasco i Continental. W in-
nych krajach bytby ktopot ze znalezie-
niem dobrego chociazby jednego.

W YDAWN
Onoszlco

ICTWA

Polska literatura lotnicza fachowa jest jeszcze b. uboga;
w szczeg6lnosci ten jej dziat, ktéryby mozna nazwac ,biblio-
teczkg pilota . Z rado$cig wiec nalezy powita¢ ukazanie sie

naktadem Zarzadu Giéwnego LOPP ksigzki

p. Aleksandra

Gnoszki pt. ,Wiraz na $lepo

Osoba autora, znanego z wielu zawodéw lotniczych, rai-
dow, pokazoéw itp. pilota sportowego, p6zniej pilota fabrycz-
nego w D. W. L. a obecnie pilota komunikacyjnego, — kaze
nam spodziewac sig, ze dzietko to nie tyle bedzie wynikiem

rozwazan teoretycznych

lecz raczej

bedzie odzwierciedleniem doswiadczenia

i madrosci nabytych przy biurku,
lotni-

czego, nabytego przy sterze samolotu.
Istotnie, gdy sie przejrzy te ksiagzeczke, widzi sie, ze autor
gtownie postawit sobie za zadanie strone praktycznag lotéw

na instrumenty.

Autor porusza zagadnienie to w ramach kursu podstawo-

wego, a wiec ,latanie na Badin‘a“

(zesp6t: szybkosciomierz,

zakretomierz i chytomierz poprzeczny), za$ opis i postugiwa-
nie sie ,kompletem zyroskopowym'4 (sztuczny horyzont oraz

zyroskopowy wskaznik kursu), system

ladowania ,ZZ* itp.

sa opracowywane przez autora jako dalsze tomiki.

Opis i dziatanie przyrzadéw podaje p. Onoszko w sposéb
krotki i zwiezty. Obszerne omawianie tej kwestii nie bytoby
celowe, gdyz istnieje juz dzieto dr. inz. J. Pawlikowskiego pt.
,Przyrzady Pomiarowe#4 gdzie odpowiednie przyrzady sa
rozpatrzone szczeg6towo.

Natomiast bardzo doktadnie potraktowana jest sprawa wy-
korzystania przyrzadéw i umiejetno$¢ postugiwania sie nimi.

Tu wtasnie przydato

ksigzeczki,

zawierajaca to,

sig doswiadczenie autora. Ta czes¢

co ustyszy uczen od instrukto-

ra w czasie nauki latania bez widocznosci, jest w niej naj-
cenniejsza i najwigcej odda ustug pilotom klubowym.

Piloci, ktérzy majg zamiar przej$¢ przeszkolenie w $lepych
lotach, znajda w podreczniku p. Onoszki duzo wskazéwek

utatwiajacych nauke.

Ci za$, ktérzy juz odpowiedni kurs

ukonczyli, znajdg w nich wyjasnienia takich spraw, o kto-
rych wiedzieli i stosowali je w lataniu, lecz nie bardzo zda-
wali sobie sprawe dla czego (np. btedy busoli).

R. K.



Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
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Telefony 2-33-77, 2-33-11.

BIULETYN B

Grudzien — =938—

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej sktada wszystkim klubom afiliowanym oraz PP. cztonkom

A.RP. serdeczne zyczenia z okazji Swiqt Bozego Narodzenia i Nowego Roku

Nowe legitymacje turystycz- Z dniem 1 stycznia 1939 r. obowigzywa¢ beda nowe legitymacje dla
ne FAlI na rok 1939 ... turystow lotniczych, zwalniajgce od opfat za start, lgdowanie i hangaro-
wanie.
Legitymacje na rok 1939 sg koloru tososiowego.

Przystgpienie do umowy Podaje sie do wiadomosci, ze do umowy w sprawie zwolnienia od optat za
zwalniajgcej od optat lotni- start, ladowanie i hangarowanie na przeciag 48 godzin przystapita ostatnio

skowych Norwegia.

Rocznik lotniczy Aeroklub R. P. zawiadamia, ze ukazat sie 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 zamawiaé mozna w Firmie DUNOD, Paris VI — 92, rue
Bonaparte.

Warszawa, 20 grudnia 1938 r. p. 0. Sekretarza Generalnego

(—) A. Domes

Wszystkim Czytelnikom i Przyjaciotom ,,Skrzydlatej Polski" sktada
najserdeczniejsze zyczenia Swiateczne i Noworoczne
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