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Nagle na storica poztocistej twarzy
Cien smukty, mknac, przez chwile zawazy
I w gorejgcej aureoli sptynie

Ptak - cztowiek ...



Silne lotnictwo - to podwalina bytu panstwa, a rozwéj i za-
stosowanie techniki lotniczej to miara jego kulturalnego dorobku.

Lotnictwo polskie muszej budowa¢ ,mitodzi lotnicy

N AS ZE GAWEDY

Na marginesie naszej ankiety. Jak ptaki zlatuja sie listy do Redakcji ze wszystkich stron kraju.

Maja one nam powiedzie¢, czy bedziemy lata¢ jak ptaki, czy nie — ale przedewszystkiem niosa
nam wies¢ o naszych czytelnikach.
Jacy oni sg i czego w przysztosci mozna sie od nich spodziewa¢ — orlich wzlotéw, czy trze-

potania motyla...

Jedni, jak widac, sg rzecznikami rozsadku. Widza jasno niewzruszone prawa fizyczne. Obraca-
my sie w granicach ich panowania; granic przekroczy¢ niema moznosci. Mowa cyfr i wymiaréw
trzyma na wodzy fantazje. Cztowiek, ich zdaniem, jest stworzony do bytowania na ziemi, przeto wlas-
nemi sitami, bez pomocy energji zewnetrznej, wytworzonej w silniku, nie zdota upodobni¢ sie do ptakéw.

Inni — to entuzjasci. Wierza w potege cztowieka. Nie prawa fizyczne stanowig o mozliwosci
rozstrzygniecia zadania; jest rzecz silniejsza — genjusz ludzki, ktéry potrafi prawo przyrody wzigé
w karby i przystosowac¢ do swych celow.

1 oto widzimy, ze ci entuzjasci znajdujg zarodki przezwyciezajgcego wszystko genjusza w swych
kolegach. Trzecia grupa autoréw odpowiedzi na konkurs wota: Bedziemy lata¢ jak ptaki i nie kto
inny sprébuje tego, tylko my sami!

Jestto grupa szturmowa. Nie poprzestaje ona na biernem wyczekiwaniu wcielenia owego ,genjusza“”
ale czuje sie na sitach samasprosta¢ zadaniu. Mdéwi nam, ze osiggniecie celu jest mozliwe, lecz zarazem
wskazuje drogi, ktére do tego prowadza. 1 oto wytaniajg sie rézne punkty widzeniana sprawe, try-
skaja, jak rakiety, pomysty zgota S$miate i niespodziewane.

A w wielu listach, miedzy wierszami, mozna przeczyta¢ pytanie: Jakiego tez zdania w tej ma-
terji sg sami inicjatorzy konkursu — redakcja ,, Mtodego Lotnika”.

— Sprawa drazliwa. Redakcja nie moze powiedzie¢ stanowczo , tak“, czy ,nie“, zeby nie byc¢
stronniczg w osadzaniu odpowiedzi.

— CO6z bedzie w takim razie kryterjum przy ocenie ? — spytacie.

— Ujecie zagadnienia — negatywne, czy pozytywne — wszystko jedno, aby byto samodzielne
i ujawniato gtebszg mysl.

Zato omawiamy szereg kwestji, ktére posrednio maja z naszym konkursem duzy zwigzek.

Pytanie: ,Gzy bedziemy lata¢ jak ptaki?“ wigze sie z lotnictwem szybowcowem; dlatego tez
na catoksztatt jego rozwoju rzucamy Swiatto.

Pytanie to dotyka przysztosci, a wiec zmusza do zastanowienia sie, czy tylko utartemi drogami
idgc zblizymy sie do jego rozwigzania — stad kaze zwro6ci¢ uwage na nowe pomysty, czynimy
to, uprzystepniajac ideje ,autozyra”, aparatu tak mato naprawde u nas znanego.

Rozstrzygniecie tego pytania wreszcie musi by¢ oparte ‘na znajomosci lotu samych ptakéw
— 1 o tern napiszemy wkrotce.

Psst... za mojem oknem zatrzepotat skrzydtami wrobel — ostatnia odpowiedZ na ankiete,
i to z pierwszego zrodia; przekrzywit gtéwke i wydaje mi sig, ze mowi:
— Moze i potraficie kiedy$ lata¢, jak ptaki, ale nigdy nie bedziecie mogli powiedzieé: moje

skrzydta — to ja...
Z. T.



Bedziemy

lata¢ jak ptaki,

czy nie?

Artykut zbiorowy uczestnikéw ankiety ,Mtodego Lotnika”.

TAK.

Widzac niezwykle szybki rozwodj lotnictwa
wogole, a w ostatnich latach lotnictwa szybo-
wego, ktére swojemi wynikami zadziwia nawet
najpowazniejszych teoretycznych i praktycznych
znawcow lotnictwa, oraz znajgc zasady lotu pta-
siego 1 sztucznego lotu cztowieka— nie podobna
przypuszczac¢, bysmy nie mogli lata¢ jak ptaki.

Préby, dazace do tego, aby cztowiek mégt
unosi¢ sie jedynie przy pomocy lotu wiostowego
czyniono juz, jak wiadomo, w starozytnosci, lecz
préby te do niczego nie doprowadzity. Poniewaz
jednak ptaki postugujg sie nie lotem wiostowym,
lecz zaglowym, przeto dalsze wysitki ludzkie dag-
zace do nasladowania lotu ptakéw poszty w kie-
runku lotu zaglowego.

I kierunek ten okazat sie wiasciwym. Inz-pilot
Kellermann, powazny teoretyk lotnictwa, Kktoéry
ustanowit pierwsze rekordy Ilotu zaglowego
w Rhoén, stwierdza w r. 1921 w jednem z cza-
sopism: ,Na podstawie teoretycznych rozwazan
i osobistych, praktycznych doswiadczen, docho-
dze do przekonania, ze przy wielu, w Rhon wy-
konanych lotach zrealizowano lot zaglowy dy-
namiczny (t. j, bok wiatru  wznoszacego,
zuzytkowano energje atmosferyczng)”.

C6z mozna powiedzie¢ teraz, gdy rekord
najdtuzszego lotu na szybowcu wynosi 12 godzin,
a nie 3—4. Zwazywszy, ze postep w lotnictwie
szybowcowem jest znacznie wiekszy, niz w lo-
tnictwie silnikowem, co bedzie za lat kilka, Kil-
kanascie?...

Zaglowy lot ptakéw zostat zrealizowany!
Lecz czitowiek musi sie do niego przyzwyczaic
i wyrobi¢ sobie ptasi instynkt.

Jak ptaki postugujace sie lotem zaglowym
(szybowym), tak i ptatowce bezsilnikowe posia-
dajg mniejszg lub wiekszg trudnos¢ startowania
z poziomej ptaszczyzny.

Musimy wiec nauczy¢ sie wzlatywac¢ z do-
wolnego miejsca i przy kazdym wietrze. W tern
dopomogg nam rdéznego rodzaju wiatry naturalne
(a nawet i sztuczne), jak wznoszace, pulsujace
w kierunku poziomym i t. d, ktore to wiatry
wedtug nowszych badan nie powstajg jedynie
nad goérami, lecz takze nad rowninami, zaleznie
od konfiguracji i jakosci powierzchni ziemi.

Mozliwos¢ lotu zaglowego przy startowa-
niu ze zbocza gobéry zostata stosunkowo dawno
praktycznie stwierdzona. Mozliwos¢ lotu ze star-
tem z kazdego miejsca i przy kazdym wietrze
jest oparta na teorjach lotu, ktorym podstawe
dali tacy teoretycy lotnictwa, jak: Langley, See,
Mouillard i w in. Samodzielny wzlot z kazdego
miejsca bedzie mozliwy przez zastosowanie przy
samym starcie silnika (jak to sie juz robi), albo
przez odpowiednig konstrukcje ptatowca (rucho-
me i elastyczne skrzydia). W tym kierunku je-

steSmy réwniez na dobrej drodze do niedale-
kiego celu. Swiadczy chociazby o tern np. szy-
bowiec Harth-Messerschmidt, ktéry niejedno-
krotnie startowat bez czyjejkolwiek pomocy.
A o to nam gitéwnie chodzi! L. tukaszewski.

Do wznoszenia sie z dowolnego miejsca
najlepiej nadatoby sie $migto (idealne), porusza-
ne nogami za posrednictwem przekitadni; zge-
szczone przez nie powietrze zwiekszatoby nos-
nos$¢ aparatu.

Najwazniejszym wreszcie warunkiem do
osiggniecia przez cziowieka ptasiego lotu jest
wprawa i doswiadczenie. Niedoswiadczony lotnik
jest bardzo podobny do miodego ptaka, ktory
po raz pierwszy opuszcza swoje gniazdo.

Lot ,ptasi” nie jest utopja, bo o ile— zda-
niem sceptyka— ,tego nikt nie udowodni”, o ty-
le— mojem zdaniem—zaden sceptyk nie udowo-
dni, ze to jest niemozliwe, i ze lot naszybowcu,
trwajacy 12 godzin nalezy uwaza¢ za maksimum
rozwoju lotnictwa szybowego. Ti Zajaczkowski.

NIE.

Poréwnujac ciezar cztowieka z ciezarem
ptaka i obcigzeniem jednostkowem skrzydet, obli-
czono, iz wzniesienie sie do goéry cztowieka, wy-
magatoby okoto 10 m.2 powierzchni nosnej. A za-
tem czyz sity ludzkie starczytyby do dostatecz-

nie szybkiego poruszania tych ptaszczyzn, aby
moc sie wznies¢ w gore?

Napewno nie!

Wiemy zreszta z doswiadczenia, iz nigdy

nikomu nie udato sie wzbi¢ i lata¢ w prze-
stworzach, zapomoca przymocowanych skrzydet.

A jesliby cztowiek zostat obdarzony praw-
dziwemi skrzydiami ptasiemi, przy zachowaniu
swojej obecnej struktury fizycznej, czy wowczas
potrafitby on lata¢ sitg wilasnych miesni? Czy
tez moze wtenczas nie byitby on objety prawem
fizycznem, ktoére natura nie moze przekraczac
w stosunku do istot latajgcych?

Ot6z prawo to mozna znale$¢ w naturze.

Kazdy z nas wie co$ o ptakach, ktére, po-
mimo posiadania skrzydet, nie moga lata¢, jak
np. strusie.

Istnieje bowiem pewne maksimum obcigze-
nia na jednostke powierzchni skrzydta.

1 tu ra strusiu widzimy przykiad, gdzie na-
tura natrafita na prawo, ktérego przekroczy¢ nie
mogta.

Ot6z w rzeczywistosci istnieje tak zwana
.nieprzekraczalna granica ciezaru”, z ktérg sie
spotykamy czesto w przyrodzie. Matematycznie
jest to tak zwane geometryczne prawo trzeciej
potegi, polegajace na tern, ze jesli jakas trojwymia-
rowa bryta geometrycznazostajezwiekszona, to ob-



jetos¢ jej i ciezar wzrastajg jako szescian, gdy
natomiast powierzchnia tej brylty wzrasta tylko
jako kwadrat wymiaréw linjowych.

Skutkiem tego ciezar o wiele predzej wzrasta,
niz powierzchnia, a zatem i obcigzenie jedno-
stkowe skrzydet predzej wzrasta niz ich po-
wierzchnia.

W przyrodzie spotykamy maksimum obcig-
zenia u jednego z najciezszych ptakéw—tabedzia.
Obcigzenie jego siega okoto 11 kg/m2 W miare
zmniejszania sie ciezaru istoty latajacej, zmniejsza
sie tez odpowiednio obcigzenie jednostkowe.
1 tak u owaddéw wynosi ono okoto 0,1 kg/m2
dla ptakéw matych, jak wréble, jaskotki it p.—
okoto 1,5 kg/im2 Z prawa tego wynika, ze jesliby
cztowiek posiadt skrzydta, to musiatyby by¢ one
tak wielkie i ciezkie, aby wunies¢ go w goére,
a obcigzenie ich byloby tak duze, ze miegsnie
ludzkie w zaden spos6éb nie zdotatyby ich zu-
zytkowac¢ do lotu.

A zatem nie mozemy i nigdy nie bedzie-
my latac sitg wiasnych migsnie

Dlatego tez cztowiek musi czerpa¢ z in-
nego zrédia energje do lotu, nie zas z wiasnych
miesni.

Energje, niezbedng do tego celu, zdotat
wreszcie cztowiek, po wiekach pracy i wysitkow,
zdoby¢ w postaci silnika spalinowego. Jednakze
nietylko energja czerpana z silnika daje nam
moznos$¢ latania. Istnieje innego rodzaju zrédto
energji, umozliwiajgcej lot— wiatr.

Zrodio to jest najtansze, lecz, niestety, nie
zawsze da sie wykorzysta¢, bo nie zalezy od na-
szej woli. Lot szybowca zalezy od kaprysow
wiatru i jest zdany na jego taske i nietaske.

A zatem brak szybowisk nie pozwala na
wykorzystanie szybowcoéw. Mozliwe, iz kiedy$
w przysztosci cztowiek potrafi uniezalezni¢ szy-
bowce od terenéw i bedzie moégt unosi¢ sie
w powietrzu nie nad szybowiskami, ale tam,
gdzie bedzie chcial, jak to dzi$ czynig mewy,
jastrzebie, orty i inne ptaki, unoszgce sie cate-
mi godzinami, bez najlzejszego ruchu skrzydet.

Teorja tego lotu nie jest dotad jeszcze
doktadnie poznana.

Pierwsze proby lotéw wymagaty wzniesienia terenu. Li-
lientbal, zaopatrzony wswoj aparat, zeskakiwat z wyso-
kiego pomostu, poczem opuszczat sie lotem piano
wym, utrzymujac réwnowage zapomocg swego ciala.

Awjonetka-rower Poulaina, na ktdrej pilot-cyklista zdo-

tat przelecie¢ okoto 12 m. zapomocg witasnych mieéni

(Mozna tu jedynie uwaza¢ rower za przyrzad, utatwia-
jacy samodzielny start z ptaszczyzny).

Przypuszczalnie ptak czerpie tu energje
niezbedng do lotu z przyspieszen, czyli pulsacji
wiatru, zmieniajacego swojg szybkos¢. Lot taki,
niezalezny od terendw, umozliwitby przebywanie
nawet wiekszych odlegtosci, ale niestety czto-
wiek nie posiada tego instynktu ptasiego, ktory
pozwala ptakom nastawiaé¢ i zmienia¢ powierz-
chnie skrzydet odpowiednio do kierunku i sity
wiatru.

Tego rodzaju lot, t zw. kosztem pulsacji
wiatru, bedzie mogt cztowiek niewatpliwie Kkie-
dy$ na udoskonalonym szybowcu ze zmiennym
skrzydtem czesSciowo wykorzysta¢. Nalezy to
jednak do dalszej przysztosci. Narazie cztowiek
stara sie nad udoskonaleniem szybowca, helikop-
tera oraz silnika, ktéry— mozliwe w przysztosci—
bedzie poruszany elektrycznoscia, tadowana do
lekkich, lecz pojemnych akumulatoréow.

Tymczasem szybowiec z matym} lekkim,
lecz dostatecznie mocnym silnikiem—oto skrzy-
dta cztowieka w najblizszych czasach.

Takie oto sg prognostyki co do najblizszej

przysztosci.
A co ze soba przyniosg lotnictwu przy-
szte wieki — trudno przewidziec.

Dzi$ jednak mozemy powiedzie¢ z duma,
ze chociaz cztowiek nie lata tak wspaniale, jak
ptak, to jednak przypigt on sobie swoim gen-
juszem i wytrwatoscig skrzydta — moze nie tak
doskonate jak ptasie,— ale w kazdym razie skrzy-
dia, dajagce mu moznos$¢ latania. J. Hoffman.

Muillard w wydanem w r. 1881 dziele
»,O opanowaniu powietrza" twierdzit katego-
rycznie, ze ,cztowiek uzbrojony w ptaszczyzny
nosne bedzie mogt bez zadnego motoru poru-
sza¢ sie w powietrzu dowoli, nawet przeciw
wiatrom”. Ale niedlugo kazat czeka¢ na udo-
wodnienie swego twierdzenia. W 10 lat po wy-
daniu dzieta Lilienthal, spowity w dwie biate
ptaszczyzny, przekonat swiat o stusznosci zdania
Muillarda.

Nie jeden twiedzi dzis, ze cztowiek bedzie

mogt lata¢ ,jak ptak”. Tak — zgadzam sie —
ale jesli wydamy z siebie nowe pokolenie Li-
lienthaléw... Inz. St. Konarski.



Uwagi

Celem tych uwag jest wskazanie w ogoél-
nych zarysach drogi, po jakiej kroczyt rozwdj
mysli  konstrukcyjnej w dziedzinie budowy szy-
bowcow.

Dobrze wiem, ze przedmiot jest obszerny,
i ze niepodobna objg¢ catosci w ramach zwyk-
tego artykutu.

Nie mam tez ziudzen co do zupeinosci
obrazu, ktéry czytelnikom ,Mtodego Lotnika”
zamierzam przedstawic.

Bede zupetnie zadowolony, jezeli 1% czy-
tajacych zainteresuje sie mojemi rozwazaniami
i zacznie samodzielnie mys$le¢ o tem, jakby kon-
strukcje szybowcoéw posunaé¢ naprzéd.

Zaczeto sie od tego, ze w prymitywny
spos6b nasladowano ptaki.

Przyczepiano cztowiekowi skrzydia z do-
datkiem matego statecznika poziomego.

Szybowiec dwuptatowy Offermanna z r. 1910.

Konstrukcja byla bardzo pierwotna, nie
uwzgledniata wcale praw aerodynamiki, ktérych
wtedy jeszcze nie znano, zato dazyta gtéwnie
do osiggniecia mozliwie matego ciezaru maszyny.

Pamietamy wszyscy zdjecie, przedstawia-
jace Lilienthala, trzymajacego pod ramionami swoj
jednoptat i gotowego do skoku z pagoérka.

Jego skrzydia— to poprostu ptétno, rozpiete
na licznych pretach. Od géry i od dotu biegnag
druty usztywniajgce. Obrys skrzydet jest wierng
prawie kopja skrzydia ptasiego o0 matej rozpie-

tosci i z lotkami (w pojeciu zoologicznem) na
koricach.
Profilu — czyli okreslonego konturu po-

przecznego przekroju skrzydia niema tu oczy-
wiscie.

Steréw réwniez Lilienthal nie posiadat.
Kierowanie lotem powierzyt ruchom swego ciata
(zwtaszcza nog), co okazato sie w ostatecznym
wyniku niedostatecznem do utrzymania réwno-
wagi lotu w zwichrzonych strugach powietrza.

Przez wielki (stosunkowo) opo6r czotowy
malaty korzysci, osiagniete dzieki lekkosci kon-
strukcji.

W oOwczesnym jednak stanie wiedzy lotni-
czej trudno byto przejs¢ od nasladowania natury
do konstrukcji bardziej racjonalnej, nie zaczyna-
jac od usztywnionego zewnetrznie jednoptatu.

o historycznym rozwoju szybowcow

Pierwszym krokiem w kierunku udoskona-
lenia konstrukcji byto przejscie przez Lilienthala
(i jego nastepcow: Pilcher'a, Chanute’a, Her-
ring’'a) do dwuptatu. Wraz z tem zjawito sie
uproszczenie budowy. Zniknety liczne $ciegna
zewnetrzne, catos¢ stata sie bardziej wytrzymata
przy zachowaniu dawnej lekkosci.

Préocz tego obrys skrzydet nabiera odpo-
wiedniejszego ksztattu— wydtuzonego prostokata
(np. Herring).

Po tej drodze poszli Wrightowie: wydtu-
zyli jeszcze bardziej skrzydta, uproscili ich kon-
strukcje, a przedewszystkiem wprowadzili nowag
rzecz— ruchome stery.

Zauwazyli oni, ze trudno jest zwilaszcza
0 zachowanie réwnowagi poprzecznej aparatu
przez wychylanie ciata.

Uczynili wiec konce skrzydet wyginane

1 dzwignie, zmieniajagca katy natarcia, umiescili
w reku pilota.

Przyszta kolej na ster wysokosci. Nie wiem,
czy nie przyczynito sie do jego wprowadzenia
umieszczenie pilota w pozycji lezgcej, a przeto
uniemozliwienie zmiany potozenia S$rodka ciez-
kosci.

BadZz co badz, i jedno i drugie miato swe
dodatnie skutki.

Pilot lezacy przedstawiat maty opér czo-
towy.

Ster wysokosci dodat szybowcowi pewnosci
lotu. Byt on potozony z przodu aparatu i miat
dobry, wydtuzony poprzecznie ksztatt.

Szybowiec Wolfmullera, podobny do ptakaf z r. 1909.



Szybowiec bezkadtubowy z konkursu w Rhén 1925 r.

Ruchomego steru kierunkowego wcigz jesz-
cze nie byto. Tylko statecznik pionowy (w tyle
szybowca) zapewniat przyblizong stato$¢ kierun-
ku lotu.

Przeksztatcenie statecznika w ster Kkierun-
kowy przyszto jako wynik zastosowania do szy-
bowca silnika. Wtedy zapragnat cztowiek latac
w dowolnym kierunku, a nie tylko, jak dotych-
czas, przeciw wiatrowi.

Od tego zaczat sie okres wybitnego i do-
niostego wptywu lotnictwa silnikowego na budo-
we szybowcow.

Ten wptyw uwydatnit sie jednak dopiero
po wielu latach, a to z tego powodu, ze z chwilg
ustawienia na ptatowcu silnika zaprzestano zaj-
mowac sie szybowcami.

Stad pochodzi, naglty skok : miedzy szybow-
cem WrighPéw z roku 1912, a szybowcem nie-
mieckim z roku 1920 istnieje przestrzen pusta,
w ktorej ging pojedyncze typy, ktoreby mozna
nazwacé przejsciowemi.

Przedewszystkiem profil. Samolot wymagat
skrzydta sztywnego, o dzwigarach odpowiedniej
wysokosci dla zapewnienia koniecznej wytrzy-
matosci.

Dzwigary musiaty by¢ okryte obustronnie
ptétnem, aby zmniejszy¢ opér czotowy.

Temu pokryciu dzwigaréw zaczeto nadawac
rézne ksztatty, czerpigc wskazowki z badan la-
boratoryjnych nad sitag nosnag i oporem cial, za-
nurzonych w pradzie cieczy.

Profile byly na poczatku swych dziejow
cienkie, co wynikato z 6wczesnego zapatrywania,
ze stosunek oporu do sity nosnej bedzie wtedy
minimalny.

Ptatowce (rozpiete zewnetrznie jedno i dwu-
ptaty) nie wymagaty tez wiekszych grubosci
skrzydet.

Pojawit sie réwniez kadtub, jako potaczenie
skrzydet z opierzeniem ogonowem oraz okrycie
silnika, zatogi i tadunku.

Wreszcie dalsze dazenie do zmniejszenia
oporu czotowego doprowadzito do préb usunie-
cia wszelkich podp6r zewnetrznych skrzydta. Tak
zwane ,wolno niosgce” skrzydito wymagato jed-

nak znaczniejszych wysokosci
powiekszajac gtebokosci

dzwigaréw. Nie
skrzydta otoczono wy-

sokie dzwigary zeberkami, pokryto ptotnem
i w laboratorjach zbadano sity, dziatajgce na
odpowiedni model- Przekonano sie, ze stosu-

nek oporu do sity nosnej wcale nie jest gorszy,
niz dawnych profilow, a précz tego istniejg inne
korzysci — wyzsze niz przedtem maximum sity
nosnej i brak nagtego zatamania sie sity nosnej
przy zwiekszaniu katoéw natarcia.

Tak powstaty ,grube profile“, w ostatnich
latach prawie wylgcznie panujagce w budowie
szybowcow.

Samoloty wyksztatcity podwozie. Do startu
i ladowania (przy coraz wiekszych szybkosciach
—w miare wzrostu mocy silnika) konieczne byty
w miare elastyczne, wytrzymate i proste organy
podparcia samolotu na ziemi. Ze skomplikowa-
nego urzadzenia Bleriota wytonit sie znany nam
typ ,klasyczny“ podwozia.

Pojecie ,klasycznosci“ da sie jeszcze lepiej
zastosowa¢ do mechanizmu sterowego.

Zaczeto od kilku dzwigni, nieracjonalnie
umieszczonych i poruszanych.

Potem ograniczono ich
i kierunki ich poruszania uczyniono zgodne
z odruchami sterujgcego. Dziesigtki tysiecy pi-
lotbw wyuczytly sie juz latania na ,,drazku“ i ,or-
czyku“. Tysiace opieratyby sie wprowadzeniu
zmian do uswieconego tradycjg sposobu stero-
wania.

ilos¢ (do dwodch)

Wszystkie te cechy i urzadzenia przejety
pierwsze szybowce nowoczesne.

Wiekszo$¢ szybowcoéw z lat 1920 i 1921 —
to samoloty, z ktérych usunieto silnik, tylko Izej
zbudowane. Obok nich ma prawo obywatelstwa
potomek LilienthaTow, szybowiec bezkadtubowy,
z prymitywnem umieszczeniem pilota i z jakim$
sterem brakujgcym. Wszystkie jednak szybowce
maja korzystne ksztatty skrzydet i profilow.

Szybowce kadtubowe wykazujg dgaznos¢ do
mozliwie daleko idgcego zmniejszenia oporu czo-

towego. Skrzydta wolno niosgce, wzglednie
o nielicznych wsporach, kadtuby o dobrej linji
Nowoczesny typ szybowca kadtubowego z konkursu

Rhon 1925 r.



optywu. Podwozie zre-
dukowane do matych ko-
tek, umieszczonych bli-
sko kadtuba.

To dominujgce da-
zenie do udoskonalania
aerodynamicznego nie
pozwala zwrdci¢ bacz-
niejszej uwagi na lekkosc¢
konstrukcji.

Teraz
wpltyw

zaznacza sie
terenu szybow-

cowego na dalsza linje
rozwoju : znaleziono do-
skonate szybowiska
(Itford  Hill w Anglji,

Biskra w Afryce), na
ktoérych silne prady wste-
pujace pozwalaty na
utrzymywanie sie w po-
wietrzu aparatéw o sto-
sunkowo znacznej szyb-

kosci opadania. Loty

por. Thoret'a i majora Jedna z lepszych konstrukcji polskich (Z konkursu szybowcéw w Gdyni 19:5)
angielskiego Gray'a na

szybowcu zbudowanym <z kadiuba BristoFa ta do gtebokosci powigkszono (Konsul 14:1).

i skrzydta Fokker'a, a wiec o znacznem obcig-
zeniu jednostkowem, dowiodtly, ze mozna szy-
bowa¢ nawet na ciezkich maszynach.

Réwnoczesnie zjawit sie nowy, konieczny
warunek pomyslinego lotu — wielkie i skutecznie
dziatajgce stery. Szybowiska o poteznych pra-
dach wstepujacych posiadaty tez obszary o sil-
nie zwichrzonym przeptywie; loty w poblizu ur-
wisk i skalistych grani wymagaty sprawnie dzia-
tajacych sterow.

Przedewszystkiem zwiekszono powierzchnie
lotek i zwrdcono uwage na zachodzace odksztat-
cenia skrzydta — na skrecanie, ktére zmniejszato
skutek wychylenia lotki. Skrzydto musiano usz-
tywnic¢ przestrzennie (wewnatrz), wzglednie wpro-
wadzi¢ z powrotem wspory.

Nastepnie zwiekszono stery ogonowe. Roz-
pietos¢ steru wysokosci nierzadko przewyzszata
3 m. Wysokos$¢ steru kierunkowego 1,5 m.

Podwozie ulegato stopniowemu uproszcze-
niu, jako organ, uzywany Coraz to rzadziej na
1 godz lotu (loty trwaty juz teraz nie minuty,
lecz godziny). Przytem ladowanie i start odby-
waty sie z malg stosunkowo predkoscig, gdyz
nie obawiano sie juz lotow przy wiatrach docho-
dzacych 20 m/sek.

A wiec kotka zniknety. Miejsce ich zajety
ptozy, elastycznie (np. zapoma balonéw gumo-

wych) podpierajgce kadtub. Nastepnie ptozy
skracano, cofano stopniowo w kadtub, oszcze-
dzajgc rownocze$nie na ciezarze przez Uprosz-

czenie czesci amortyzujacych.

Tam, gdzie teren byt stabszy, np. w Niem-
czech, zwrécono zato calg uwage na aerodyna-
miczne wyksztatcenie konstrukcji wedtug wszel-

kich wskazan wiedzy. Stosunek rozpietosci skrzyd-

Mimo to skrzydto pozostato wolno niosgce, dzieki
uzyciu grubego profilu. Kadtub okrywa dosko-
nale pilota, pozostawiajac mu jednak dobre ,czu-
cie wiatru” wykrojem przed twarzg. Opierzenie
o0 znacznych wymiarach koriczy maszyne.

Ten znany nam typ szybowca, ktéry znowu
nazwatbym ,klasycznym” poczyna sie od Wam-
pira i odradza sie z nieznacznemi modyfikacjami
we wszystkich krajach az do chwili obecnej.

Nie brak byto jednak prob budowy orygi-
nalnej, ktéra miata uwzglednic¢ specjalne warunki
lotu i cele maszyny.

Tak naprzyktad mozna zauwazy¢ chwilowy
nawrot do nasladowania ptakéw: budowano szy-
bowce bez ditugiego kadtuba i bez opierzenia.

Skrzydto wygieto podobnie do skrzydet
albatrosa i przez skrecanie koncéw uzyskano
efekty wszystkich steréw: wysokosciowego, kie-
runkowego i poprzecznego.

Zaniechano jednak propagowania tego typu
(mimo dobrych wiasnosci lotu), ze wzgledu na
mata wytrzymatos¢ konstrukcji.

We Francji wprowadzit Peyret szybowiec
o0 uktadzie skrzydet Tandem. Szybowiec oka-
zat Swietne wyniki, zadajac klam dotychczaso-
wym mniemaniom o szkodliwym wzajemnym wpty-
wie umieszczonych za sobg profiléw.

W dazeniu do wykorzystywania podmuchéw
wiatru wprowadza sie dalsze ulepszenie: zmienny
kat natarcia skrzydet.

Zamiast, jak dawniej, na zwiekszong szyb-
ko$¢ wiatru reagowa¢ sterem wysokosci, zmie-
niat pilot potozenie profilu wzgledem kadtuba,
co nie pociggato za sobg opo6znienia w czasie,
a dawato taki sam skutek.



Ta nowos$¢ (Niemcy ja wynalezli) umozli-
wita start bez pomocy ludzi

Dalsze rozszerzenie mozliwosci szybowcow
— to zbudowanie przez Fokkera szybowca dwu-
miejscowego.

Oczywiscie nie byt to ,wynalazek”: Skoro
mozna utrzymaé¢ w powietrzu 70 kg., to mozna
tez unies¢ 140 kg., przy powiekszonej powierzchni
skrzydet.

Ale tu, jak wszedzie, chodzi o to, zeby to,
co jest mozliwe— wykonac!

Powiekszanie sie zainteresowania ludzi,
zwilaszcza miodziezy, sportem szybowcowym zro-
dzito koniecznos$¢ wyspecjalizowania konstrukcji
dla celow szkolnych i ¢éwiczebnych.

Powstatl typ szybowca latwego w sterowa-
niu, o prostej budowie, (a wiec tatwego do na-
prawy) i matej szybkosci lgdowania. Okupuje
sie te zalety wiekszym oporem czotowym (cza-
sem sg to szybowce bezkadtubowe, czasem
dwuptaty o normalnem usztywnieniu).

Rozpowszechnianie idei lotnictwa bezsilni-
kowego prowadzi jeszcze do jednego ciekawego
wyniku; szybowce budujg nieraz ludzie bez fa-
chowego wyksztalcenia wyzszego i bez wiekszych
Srodkoéw technicznych i materjalnych. Wiele tych

konstrukcji chybia, jednak niektére (np. Schulz'al)
prowadza do $Swietnych wynikéw. Rekordowy 8
godzinny lot odbyt sie swego czasu na maszynie
prymitywnie zbudowanej, w ktérej pilot, siedzac
na drazku, obstugiwat obu rekami dzwignie
steréw.

Wszystko, co byto do udoskonalenia w kon-
strukcjach przeznaczonych do lotéw w prgdach
wstepujacych — uwzgledniono. Lecz jesli cho-
dzi o szybowanie dynamiczne (wykorzystywanie
przyspieszen wiatru), to sprawa jeszcze nie zo-
stata rozwigzana.

R6zne konstrukcje obmyslano w tym celu.
Tak np. prébowano zbudowac¢ maszyne o zmien
nym automatycznie profilu skrzydta.

Obecnie mys$l konstrukcyjna zwrécona jest
w kierunku stworzenia szybowca tak dalece
zwrotnego i czutego, aby pilot mégt reagowac
skutecznie na kazdg zmiane dynamiczng w stanie
strug powietrznych.

Kwestja automatyzmu nie jest wykluczona.

Tylko nie ,ptaki". JesteSmy ludzmi i ma-
my tworzy¢ maszyny.

Teoretyczne badania i metodyczne doswiad-
czenia beda dla nas wielkg pomoca.

Adam Karpinski.

Ostatnie zawody szybowcoéw na Krymie

Ostatnie zawody szybowcéw w Teodozji
na Krymie odbyty sie—jak wiemy—od 12 wrze$nia
do 10 pazdziernika r. z. Wzieto w nim udziat
okoto 40 szybowcdéw sowieckich oraz 7 nie-

mieckich. Obstuga skiadata sie z 216 o0soOb-
Niemcy wystali najlepsze swe sity, a i miedzy
aparatami sowieckiemi znajdowaty sie 4 szy-

bowce, znane z konkursu w Rhoén.

Nadzwyczaj ciekawej konstrukcji byt szy-
bowiec witadywostockiego oddziatu ,,Awiachimu”,
zbudowany (z wyjatkiem naturalnie pokrycia)
z lekkiego metalu produkcji krajowej. Nie mniej
ciekawym szybowcem byt aparat, zbudowany
przez Wyzszg Szkote Elektrotechniczga w Mo-
skwie; posiadat on skrzydta o ksztaicie trojkgtnym.
Pozatem byt zgtoszony ciekawy jednoptat bez-
ogonowy ,Parabol”, znany juz z lotéw w r. 1924.

Dzien 1 pazdziernika byt dniem rekordéw.
Szybowiec sowiecki K. P. . R. 1 bis, utrzymat
sie w ciggu 9 godz. 35 min. 15 sek., co stano-
wi sowiecki rekord lotu bezsilnikowego. Szy-
bowiec ten, znany z udzialu swego na konkur-
sie w Rhoén, jest jednoptatem tvpu ,parasol”
o0 rozpietosci 12 m., diugosci 5,7 m. i posiada
powierzchnig nosng 18,2 m2. Ciezar szybowca wy-
nosi 85 kilo. Jego wiasnosci aerodynamiczne okaza-
ty sie b. dobre, gdyz w powietrzu spokojnym po-
siada szybkos¢ przy locie S$lizgowym 66 m/sek.

Tego samego dnia miody pilot niemiecki
Hesselbach na szybowcu ,,Margarethe" utrzymuje
sie w powietrzu z pasazerem przez 5 godz. 39
min. 36 sek., bijagc w ten sposéb dotychczasowe
rekordy dtugosci lotu bezsilnikowego z pasazerem.

Dnia 2 pazdziernika pilot niemiecki Schulz
na szybowcu ,Moritz" utrzymuje sie w powie-
trzu w ciggu 12 godz. 6 min. 22 sek., osiggajac
jednoczes$nie wysokos$¢ 405 m., i bije dotychcza-
sowy rekord Swiatowy.

Wyczyn ten wskazuje idealne wprost witas-
terenu na Krymie.

Jednak podczas konkursu b. czesto zrywat
sie huragan, ktéry przewracat namioty i uszka-
dzat znajdujace sie w nich szybowce; tak np.
5 pazdziernika po silnej burzy zostato tylko 7
szybowcéw sowieckich zdolnych do lotow.

Dnia 9 pazdziernika zostat pobity znowu
jeden z dotychczasowych rekordéw,a mianowicie
pilot niemiecki, Nehring, na szybowcu ,Konsul”
przelatuje w linji prostej 24 km. 400 m.

Kunkurs zakoriczyt sie¢ 10-go pazdziernika.
Reasumujac jego wyniki, nalezy stwierdzi¢, ze
ustanowit 5 rekordéw; z tego 3 nalezg do pilo-
tow niemieckich, a 2 do sowieckich. Nalezy za-
znaczy¢, ze rekordy te nie sg uznane za rekordy
Swiatowe, gdyz Sowiety nie nalezg do F. A. I;
niemniej jednak wartos¢ ich faktyczna pezostaje
nadal dominujgca.

Lotow wszystkich odbyto sie 374, a ogélna
suma godzin wylatanych wynosita 61 godz. 31
min. 34 sek.

nosci

*) Przesztoroczny konkurs szybowcéw na Krymie
nalezy do najciekawszych tego rodzaju zawodéw i choc¢
odbyt sie do$¢ dawno— echa jego nie milkng w prasie zagr.

Pragnac da¢ w numerze niniejszym, obok historji
szybowcow, takze i obecne ich rekordy, powracamy
w ponizszym artykule do tego tematu, Redakcja.



Polscy

W artykule ponizszym p. inz. konstr.
Wtadystaw Zalewski opisuje swoje pier-
wsze doswiadczenia z szybowcami, ktére
czynit w latach J909—1913.

Redakcja.

W grudniu r. 1909 zaczatem budowe pta-
towca na silnik 25 MK.; jak zwykle, co rok
obiecywatem sobie ukonczenie jego i rozpocze-
cie latania, jednak czasu mialem mato, robota
sie dluzyta i w koncu, zniecierpliwiony tem, po-
stanowitem prébowac latania sposobem tanszym
i mniej wymagajacym nakiadu pracy. Zaproje-
ktowatem szybowiec, jednoptat, sterowany i wy-
marzytem sobie, ze bede mégt na nim podno-
si¢ sie na bardzo wielka wysoko$¢ przy pomocy
sznuréw ciagnietych przez ludzi, jak na latawcu,
a potem odczepia¢ sznury, rozpoczyna¢ szybo-
wanie i probowa¢ nasladowania zaglowania pta-
kow. Wiosng r. 1912, wydawszy na ten cel okoto
24 rb.f z pomocg brata wybudowalem ten szy-
bowiec w Milanéwku w ciggu jakich$ trzech
tygodni.

W konstrukcji na niczem sie blizej nie
wzorowatem, ale tez i nie odrazu otrzymatem
zadawalajgce wyniki.

Cechy mego szybowca bytly takie:

Rozpietos¢ — 7,5 m, pow. nosna — 9,5m2
waga wiasna—24 Kkg.

Siedzenie pilota (siodetko rowerowe) umo-
cowane byto na drutach pod prostokatng rama,
stanowigca osnowe kadtuba, w ktorej miescit
sie lotnik. Podwozie sktadato sie z jednej ptozy,

opartej na Czterech stéjkach z wigzaniami dru-
towemi. Lotnik byt przywigzany do szybowca
pasami przez ramiona. Gdy lotnik stat, majac

uwieszony na ramionach szybowiec, ptoza znaj-
dowata sie pomiedzy jego kolanami. Ladowato
sie wiec na nogi, silniejsze uderzenie powstrzy-
mywata ptoza.

Pierwsze préby w r. 1912 nie daty prawie
zadnych rezultatow wskutek paru drobnych wad

Pierwszy szybowiec inz. W. Zalewskiego.

Lilienthalowie

szybowca i przez to, ze nie umiatem go nale-
zycie rozpedza¢ do wzlotu.

Wzlotéw prébowato sie przy wietrze 6—8
m/sek. Przy tej szybkosci wiatru nalezato, bie-
gnac po grzbiecie gorki, wykona¢ pare skokow
pod rzad, aby rozpedzi¢ szybowiec dochodze-
niem do ziemi i pézniej znéw podrywacé. Te
pierwsze proby na malych girkach pod Mila-
néwkiem nauczyly mie tylko tych skokéw i la-
dowania na nogi. Przelatywatem zwykle na wy-
sokosci 1 mtr. okoto 30 mtr. po pochytosci
gorki. Ciagneto przyrzad ten zwykle dwoch lub
czterech ludzi. Przekonatem sie poézniej, ze
dwoéch ludzi byto za malo nato, aby sie poder-
waé¢ wyzej, niz ng 1 m.

Przed startem.

W r. 1913 wiosna zaczatem podnosi¢ sie
na 2 m. i przelatywa¢ nieco dalej, uzywajac za
site ciagnaca czterech ludzi, zwykle kolegow,
braci i znajomych z Milanéwka. Brak czasu nie
pozwolit mi na czeste zajmowanie sie szybow-
cem, dopiero sprawe poprawity wakacje 1913 r.

Umiejac juz utrzymywac¢ réwnowage szy-
bowca w locie, rozpedza¢ go do startu i lado-
wacé, zaczatem wydtuza¢ sznury, ktére dotych-
czas mialy tylko 20 m. diugosci, ,,zaprzegac*“
wiecej ludzi i prébowacé szczescia na wiekszych
wysokosciach.

Okazato sie, ze dla wzniesienia sie wyzej
trzeba byto tylko przy pomocy skokéw przekro-
czy¢ wysokos¢ 2 do 3 m., poza ktdérg wiatr byt
juz tak silny, ze bez zadnego trudu mozna byto
utrzyma¢ sie w powietrzu i wznosi¢ w gore,
majac szesciu ludzi ciggnacych, ktérzy wolno
biegli. Granicg dtugosci tych lotow byt staw,
do ktérego moi ludzie biegli, wiec, zaleznie od
kierunku wiatru,—50 do 100 m. Gdy oni sta-
wali, rozpoczynato sie szybowanie. Przy jednym
z takich lotéw na wysokosci okoto 7 m. pekia
mi na po6t dzwignia sterujaca krzywieniem skrzy-
det, ktéra po jakim$ kapotazu byta sklejona



Z LOTOW POR. BABINSKIEGO

Za przyktadem ptakow.

i zwigzana sznurkiem. Aparat zsunat sie na
skrzydto i przewrdcit po wyladowaniu na wznak.
Uszkodzony zostat tylko koniec skrzydta i ogon.

Przy pierwszych probach niejednokrotnie
miewatem uszkodzenia szybowca, lecz ciekawem
byto to, ze latajgc na wysokosci okoto 6 m.,
ograniczonej diugoscig sznurow, nie mozna byto
nigdy sobie krzywdy zrobic.

Szybowiec nigdy nie doznat powazniejszych

uszkodzen. Konczyto sie zwykle na zerwaniu
jakich$ drutéw, ziamaniu zeberek w koncach
skrzydet, lub w ogonie. Raz tylko, wskutek

silnego uderzenia ptoza o ziemie przez niewy-
réwnanie po pikowaniu, ztamaty sie podtuznice
kadtubowe.

Przekonawszy sie, ze drewniany mechanizm
sterowniczy jest zbyt niepewny, postanowitem
go zmieni¢ na stalowy, jednak zndéw zbrakio
czasu; przerébki nie skonczytem i musiatlem za-
przesta¢ latania. Te doswiadczenia przekonaty
mnie, ze wielkie ustugi nauce latania i obznaj-
mieniu sie z mechanikg konstrukcji moze dawac
taki szybowiec lekki, sterowany i noszony na
ramionach lotnika. Np. utrzymywania szybowca
w réwnowadze uczylem sie stojgc z nim na goérce

Zasada 1 konstr

Dopiero z poczatkiem roku 1925 dowie-
dzieliSmy sie o udatnych prébach z aparatem
lotniczym nowego typu, zwanym ,Autogiro”,
konstrukcji inzyniera hiszpanskiego— de la Ciervy.
Przypuszczam, ze Czytelnicy maja jeszcze w pa-
mieci notatki dziennikarskie, donoszace o tem,
jakotez przypominajg sobie wyglad tej maszyny.
Przystepuje zatem do wytlumaczenia zasady au-
tozyra w sposOb jasny i przystepny, a jaknaj-
mniej odbiegajacy od rzeczywistych zjawisk, za-
chodzacych w locie.

Przypomnijmy * sobie zwyczajny wiatrak

przy wietrze 6—8 m/sek. i manewrujac sterem
wysokosci i krzywieniem skrzydet tak, aby szy-
bowiec poziomo lezat, pomimo ze wiatr niespo-
kojny starat sie nim kotysa¢ i rzucaé. Cwicze-
nia takie wykonywalem bez niczyjej pomocy,
przed kazdym wzlotem.

Musze tez wspomnie¢ o réwnolegtych z mo-
jemi pracach p. Z. Babinskiego (obecnego
pilota).

W r. 1912 latem zbudowat on w Milanéwku
wielki szybowiec, dwuptat, o takiej sile, ze przy
wietrze 2 m/sek. mozna bylto, biegngc wolno,
odrywac¢ sie od ziemi i po pochytosci gorki szy-
bowac¢. Aparat ten jednak w pierwszym dniu
préb zostat strzaskany wskutek tego, ze byt
puszczony sam (bezpilota) na drutach,jako latawiec
na duza wysokos$¢, w trakcie czego jeden z dru-
tow trzymajacych go wyrwat sie z reki chitopca,
a szybowiec przewracajgc sie, padt na skrzydto,
o mato ze nie trafiwszy w chitopca, ktéory wy-
wotat ten wypadek.

W r. 1913 p. Babinski wykonat drugi szy-
bowiec, lecz juz mniejszy i o ptaskich skrzydtach,

Z LOTOW POR. BABINSKIEGO

Rownowaga zachwiana!

ktore miaty site nosnag bardzo matg. Jednak na
tem szybowcu, cho¢ nie miat sterowania, doko-
nywato sie wielu przyjemnych lotéw takim sa-
mym sposobem, jak na moim. W. Zalewski.

ukcja autozyra

(rys. \). Jezeli strzatka oznacza nam Kierunek
wiatru, dziatajgcego na skrzydta wiatraka, to zo-
baczymy, ze zaczng one pod wptywem tegoz
wiatru kreci¢ sie z pewna szybkoscig dokota
swej osi. Przypusémy, ze wiatrak obraca sie
luzno, t. z. nie porusza zadnej maszyny z nim
sprzezonej, a zobaczymy wtedy, iz caly wiatrak
wywiera¢ bedzie silne parcie w kierunku osio-
wym, takie, ze na rysunku umieszczono az trojkatng
rozporke, zeby zapobiec wywréceniu sie wiatraka.
JezelibySmy zaczeli wdawac¢ sie w cokolwiek
gtebsza analize tego zjawiska, znalezlibysmy, ze



wiatrak wywiera parcie podobne,
jakgdyby byt zastgpiony peing
nieprzepuszczalng tarczg o tej
samej S$rednicy (patrz rys. 2).
W pewnych wypadkach znajdzie-
my nawet, ze parcie wiatraka
jest wieksze, anizeli parcie tar-
czy o tej samej Srednicy, czyli,
ze wiatrak zachowuje sie tak,
jak tarcza o odpowiednio wiek-
szej ptaszczyznie; gdybysmy za-
hamowali wiatrak tak, zeby prze-
stal sie obracaé¢, parcie bedzie
znacznie mniejsze, niz wtedy, gdy
jest on w peinym ruchu.
Oto jest
autozyro.
Przypatrzmy sie teraz, z cze-
go skitada sie ten aparat (patrz
rys. 3).
Kadtub z silnikiem, Smigtem,
z podwoziem, sterem bocznym
i wysokosciowym — jest nor-
maliny. Natomiast w miejscu,
gdzie przytwierdzone sg zazwy-
czaj skrzydta, widzimy niewielki koziotek, a na
nim umocowany olbrzymi wiatrak (mozna go na-
zwaé rowniez Smiglem w jezyku bardziej fa-
chowym), ktéry zupetnie luzno obraca sie okoto
swej osi, t. z. nie jest napedzany siinikiem.
Wyobrazmy sobie teraz, ze na ziemi wpra-
wilisSmy silnik w ruch; $migto daje nam site po-

gtbwna zasada

ciggowa, pod ktoérej wpltywem aparat zaczyna sie
toczy¢ po ziemi. O$ obrotu wiatraka posiada
jednakze pewne nachylenie, takie, ze cho¢ apa-
rat porusza sie zupetnie poziomo, to dziatanie
wiatru skierowane jest czesciowo od dotu ku
goérze. Zrozumiemy to tatwiej, jezeli roztozymy
predkos¢ poziomag aparatu na dwie skiadowe —
na predkos¢ w plaszczyznie obrotu wiatraka,
oraz prostopadtg do niej, oznaczong literg V
(patrz rys. 4). Pod wptywem tej predkosci V
(predkos¢ wiatru jest oczywiscie zawsze roéwna
predkosci ruchu aparatu i przeciwnie skierowana)
wiatrak rozpocznie sie obraca¢, dajac coraz to
wiekszg site, tak, ze przy pewnej ilosci obrotow
autozyro odrywa sie od ziemi. Na rys.5 ozna-
cza odcinek A parcie wiatraka, B — ciezar apa-
ratu, C—site pociagowg 3$migla. Widzimy, ze
gdy te trzy sity znajdujg sie w réwnowadze
(t. zn. gdy trojkat sit jest zamkniety) aparat
porusza sie normalnie w locie poziomym.

W rzeczywistosci, jezeli zaczniemy przy

pomocy teorji badac¢ ruch kazdego skrzydta wia-
traka osobno, oraz predkosci i kierunki wiatru,
dziatajgcego nan w kazdej chwili, zobaczymy, ze
zadanie nasze skomplikuje sie niezmiernie. Zau-
wazymy wtedy rowniez (patrzac na wiatrak z go-
ry, rys. 6), ze skrzydto A, poruszajace sie w Kie-
runku lotu, daje parcie wigksze, niz skrzydio B,
a co za tern idzie, aparat bedzie sige zawsze prze-
chyla¢ w strone B.

Sam de la Cierva znalazt dopiero przy kon-
strukcji swego czwartego aparatu rozwigzanie
tej trudnosci, polegajgcej na zawiasowem umie-
szczeniu skrzydet wiatraka. Caty dowcip tego
urzadzenia polega na tern, ze, jak widac¢ z rys. 7,
kazde skrzydto zajmuje swe potozenie i utrzy-
muje sie w rownowadze pod wpltywem sity nos-
nej N i sity odsrodkowej O (zaniedbujgc w tym
wypadku ciezar wilasny skrzydia) dzieki temu,

Autozyro najnowszej konstrukcji (typ 6 bis)



ze wypadkowa W zawsze przechodzi przez punkt Z,
w ktérym zawieszone sg zawiasowo skrzydia.
Poréwnywujac na naszym szkicu skrzydio z le-
wej strony ze skrzydiem z prawej, widzimy, ze
sita O jest mniejwiecej rowna dla obydwu stron,
podczas gdy sita N z lewej jest znacznie wie-
ksza, niz z prawej. Mimo to, zadne skrzydto
nie wywiera momentu, starajgcego sie wyprowa-
dzi¢ o$ obrotu z potozenia pionowego. Cate
rozumowanie nasze opiera sie naturalnie na
uproszczonem zatozeniu, ze wszystkie sity dzia-
tajgce na skrzydto sa przyczepione w punktach Ce
Bierzemy wiec tutaj pod uwage wypadkowsg tych
sit, przechodzacg przez punkty C. W calem au-
tozyro to jedno urzadzenie chronione jest pa-
tentem.

Zobaczmy teraz, w jaki sposob zrodzit sie
pierwszy pomyst i jak postepowat rozwdj auto-
zyra. Otéz w roku 1918 zbudowat znacznym
kosztem inz. de la Cierva duzy ptatowiec trzy-
motorowy do bombardowania. Niestety, w czasie
pierwszych lotéw probnych ptatowiec ten ulegt
zniszczeniu. Bezposredniga przyczyna tego wy-
padku, jak zresztg czesto sie zdarza, byta utrata
szybkosci, co pocigga za sobg zaprzestanie dzia-
tania steréw i w nastepstwie upadek samolotu.

Zniechecony tym wypadkiem, de la Cierva
zarzucit zupeinie mysl budowy normalnego sa-
molotu i przerzucit sie do helikopteréw, a na-
stepnie do ornitopteréw (samolot ze skrzydtami
ruchomemi, jak u ptakéw). Projekty jego z tej
dziedziny pozostaty jednak tylko na papierze.

Dopiero w r. 1920 zbudowat on aparat,
oparty wprawdzie na zasadach znanych dotych-
czas, jednak przez nikogo do budowy samolotow
nie stosowanych. W ten sposéb powstato auto-
zyro Ne 1. Aparat ten nie uniost sie nawet
ani o centymetr. Aparat Ne 2, zbudowany w r.
1921, podniodst sie na kilka decymetréw, lecz
zwalit sie na jednag strone, poniewaz skrzydia
nie bytly jeszcze zawieszone zawiasowo.

Autozyro Ne 3 z roku 1922 ulegto podo-
bnemu wypadkowi. Dopiero aparat Ne 4, o skrzy-
diach zawieszonych w nowy sposob, wzniést sie
pierwszy raz w powietrze w styczniu 1923 roku
i w temze miesigcu wykonat szereg pieknych lo-
tow, stwierdzajgc stusznos¢ stosowanej zasady.
Aparat Ne 5 nie byt udany, zas Ne 6 i Ne 6 bis
byly niedawno demonstrowane w Anglji i Francji.

Aparat Ne 6 bis zbudowany jest ze starego
kadtuba samolotu Avro; posiada silnik le Rhon
110 KM., podwozie normalne, cokolwiek roz-
szerzone i wzmocnione. Na poprzecznej belce,
zamocowanej w dolnej przedniej czesci kadtuba
znajduja sie lotki, dziatajgce w normalny sposéb.
W praktyce pilot nie potrzebuje postugiwac sie
niemi, — umieszczono je na ,wszelki wypadek”.

Wiatrak, s$rednicy okoto 11 m., posiada 4 skrzy-
dia o #tacznej powierzchni 10,5 m. kw. i robi
w normalnym locie okoto 160 obr. na minute.
Maksymalna szybkos$¢ aparatu wynosi okoto 110
km. na godz., minimalna za$ szybko$¢ przy lg-
dowaniu — 20—40 km. na godz. Aparat wazy
900 kg.

Podkresli¢ nalezy, ze nawet ten ostatni
model jest tylko aparatem doswiadczalnym. Z po-
wodu prowizorycznej konstrukcji i niedostatecz-
nego smarowania gtdwnego tozyska wiatraka,
wykonywano dotychczas najdtuzsze loty zaledwie
po6t godzinne. Po uplywie tego czasu tozysko
wymaga gruntownego smarowania i sprawdzenia.
Jest rzecza zrozumiala, ze zatarcie sie tego to-
zyska spowodowatoby natychmiastowy wypadek,
i to zakonczony Smiertelng katastrofg, gdyz apa-
rat runatby w dot jak bezwitadna masa.

Autozyro posiada witasciwosci lotu inne*
niz zwykty platowiec. Wprawdzie start nie rozni
sie wiele, jest moze nawet diuzszy, zato strata
szybkosci w locie nie jest mozliwa. Jezeli sil-
nik przestonie dziata¢, a pilot nie wtozy apa-
ratu w lot $lizgowy, to oparat zacznie opadac
prawie pionowo wddt} wiatrak obracaé¢ sie be-
dzie prawie normalnie, szybkos$¢ opadania pozo-
stanie stosunkowo niewielka. Bedzie to wtedy
helikopter, opadajacy ze stojagcym silnikiem iz od-
wroconym skokiem $migta. Takie rozwigzanie
jest juz znane oddawna.

tacznie z powyzszg zaleta, wynalazca ma
rowniez nadzieje, ze uzyska stosunek szybkosci
maksymalnej do minimalnej (przy Iladowaniu)
znacznie wyzszy, niz w samolotach dotychczaso-
wych. Stosunek ten obecnie wynosi w samolo-
tach wojskowych, a réwniez i w wiekszosci pa-
sazerskich, mniejwiecej 2,5:1, w najlepszym razie
3:1. De la Cierva ma nadzieje uzyska¢ stosunek
7:1, co pozwolitoby nam lagdowaé¢ na aparatach,
majacych szybko$¢ maksymalng okoto 350 km.
na godz., z ta sama pewnoscia i precyzja, jak
na szkolnym Hanriot'cie i Moranie. Dzisiaj lg-
dowanie na takim samolocie jest sprawag dosc
delikatng, a w razie defektu silnika bardzo nie-
mita.

Co autozyro pokaze nam w przysztosci, w ja-
kim stopniu wyprze i zastgpi dotychczasowe
ptatowce, zobaczymy w niedalekiej przysztosci.

W chwili obecnej znajduje sie w budowie
kilka aparatéw tego typu réznych wielkosci z sil-
nikami od 110 do 300 KM. Hiszpanja, Anglja,
a ostatnio i Francja, zywo zainteresowaly sie
tym wynalazkiem. Wszedzie $ledzg z nateze-
niem wszystkie proby, baczac pilnie, by nie dac¢
sie wyprzedzi¢ przez ktérego z sgsiadow lub
sprzymierzencow. A. S.



A byt to rok panski 1548..

Byt to rok panski 1548...

Przez waskie, gotyckie okno zachodzagce
storice wpadato iskrzacg kolorami smuga i kiadto
sie sungcym powoli wgltab wezem na ciemng
posadzke pracowni. Wokoto byto mroczno, a czas
zamierat, przysypywany drobnym piaskiem klep-
sydry.

Waz petzat...

Glowa promienng, co z kolistej rozety
wiodta swoj poczatek, przesungt sie az pod ciezki,
debowy stét, znikt na chwile i naglym skokiem
zamigotal wsrdéd rozrzuconych na rozpietym pa-
pierze cyrkli.

| znébw dzien caty — i nic...

Wargi don Diega poruszyty sie w bezna-
dziejnym szepcie.

— A moze... moze ja z Bogiem walcze
o skrzydta? Z Panem, co Sobie i Swej potedze
zastrzegt wylgczne panowanie przestworzy, a mnie

przygniétt bezlitosnie do ziemi?

— Nie, to niemozliwe — buntowat
duch. Boze, Ty$ dobrocg, Ty$ miosierdzielL.
— Ty$ mitosierdzie, wiec... wiec stuchaj!

Oczy don Diega zabtysty.

— Jesli ja, Diego del Senolag, wzniose sie w powietrze
i zdobede stawe, a z nig mitos¢ Adi, ukarz mie jak chcesz.

Gtos Diega zmetniat.

— Ja bluznig, Boze!l... Jednak... jednak uczynn weditug stéw

moich.

Od samego rana ttumy gawie-
dzi zalegaty plac przed katedra
w Walencji. Z pojedynczych gru-
pek, dyskutujgcych zwawo na temat
dzisiejszego widowiska, wyrywaty
sig co chwila gtosniejsze wyrazy,
dowodzgce rozognienia dyskusji.
Wtem cisza zalegta plac...

— Miejsca, panowie, dla prze-
Swietnych rajcow!

Laski pachotkéw  roztupaty
zwarta cizbe, dajac przejscie co
znamienitszym personom
miasta, w strone urzadzonej
na podwyzszeniu lozy.

A w pierwszym rze-

dzie zasiadta piekna

senorita Adi ze swym
starym ojcem.

Znéw chwi-

la ciszy.

Na krawedzi
dachu kate-
dry, w obcis-
tym  ubraniu
stangt on, don
Diego, rece
opariszy na
rusztowaniu



Swiecacych w stoncu biatych skrzydet. A byt
tak potezny, tak porywajgcy potegg swej idei»
iz thum, w poczuciu swej matosci, jakby sie skur-
czyt, a drobne serduszko Adi wyrwato sie nagle
i w kornej ofierze do stop czitowieka-ptaka przy-
padto.

Odczut to. W nieznanym zywiole nie be-
dzie sam. Pochylit sie nagle i skoczyt.

Skrzydta nabrzmiate wygiety sie tukiem,
a on spadat. Zamarty oddechy...

Z lekka Diego przesunagt nogi.

Wielki orzet zakotysat sie gwattownie, a po-
tem spokojnie sptyngt nad ttumen w wikliny
odlegtego wybrzeza.

Ponure ciemnosci podziemi rozpraszaty trzy
Swiece, rzucajac ostre cienie na pochylone gto-
wy mnichdéw i na przegietg w boélu twarz Chry-
stusa ukrzyzowanego.

— Winien — szepnat pierwszy.

Zasady

A za nim powtarzali inni, itylko ostatniego
szyderczo przedrzeznito echo.

Smieré!.. Smierdl...

Smieré! — zachichotato gdzie$§ w giebi, od-
bito sie o sklepienie sali i zgineto w mrocznym
przejsciu.

A twarz bolejgca Chrystusa Pana opadia
jeszcze nizej i skryta sie w cieniu.

Sad Swietej Inkwizycji byt zakonczony.

1 znébw gawiedz sie zebrata.

Na stos wstepowat don Diego. Z jego po-
tegi i chwaly zostata garstka popiotu i nieSmier-
telna idea, co nowej inkarnacji szukaé poszia
w Swiat. Pamie¢ o nim kwitta jedynie w malej
celi klasztornej Adi, oraz w kronikach stare-
go Senolagéw rodu.

Tam rzecz cala odczytatem

A byt to rok panski 1548.

Jerzy Falkiewicz.

l otu

2) (ciag dalszy)

Wartos¢ cisnienia atmosferycznego okre-
slimy sobie tatwo, wzigwszy zgieta w dwa nie-
réwne ramiona rurke z wypompowanem powie-
trzem i nalewajgc przez krotsze, otwarte ramie
jakgkolwiek ciecz, powiedzmy rte¢. Ciecz ta
bedzie pod dziataniem cisnienia atmosferycznego
w prawem ramieniu (rys. 1), podczas gdy w le-

wem, zamknietem, na powierzchnie cieczy nie
bedzie dziata¢ zadne cis$nienie, poniewaz nad nig
bedzie, jakieSmy juz zaznaczyli, préznia. Ciecz
zajmie w lewej rurce potozenie wyzsze; ciezar
G stupa cieczy o wysokosci H bedzie réwnowa-
zyt cisnienie atmosferyczne. Jesli oznaczymy
przez F powierzchnie przekroju rurki i przez y
ciezar gatunkowy cieczy, natenczas napiszemy
G = F HY, co ma wyraza¢, ze ciezar G réwna
sie iloczynowi z objetosci cieczy (a wiec
powierzchni podstawy X wysoko$¢) mnozonej
przez ciezar gatunkowy. Sita jednostkowa,
czyli cisnienie na jednos(t?ke powierzchni bedzie

F razy mniejsze: pa = p = H 7.

Moéwimy, ze cisnienie atmosferyczne réwne
jest wysokosci réwnowazacego je stupa cieczy
pomnozonej przez ciezar gatunkowy tejze. W wy-

padku uzycia do tego doswiadczenia wody, otrzy-
mamy stup o wysokosci H okoto 10 mtr.; przy
przekroju rurki — 1 cm2 otrzymamy objetos¢
wody 1000 cm3 a poniewaz jej ciezar gatunko-
wy wynosi 1, zatem stup ten wazy¢ bedzie 1000
gramow, czyli 1 kg. A wiec powietrze wywiera
na nas cisnienie réwne w naszych warunkach—
1 kg. na 1 cm2

Jesdlibysmy wzieli podobna rurke (rys. 2)
i napehili czesciowo cieczg, pozostawiajac jedno
kolano otwarte, drugie za$ taczac z cylindrem,
wewnatrz ktérego porusza sie szczelny tlok,
wytwarzajacy cisnienie p, wieksze od atmosfe-
rycznego, to znéw zobaczylibysmy, ze ciecz
w otwartem ramieniu, w ktérem na nig dziata
ci$nienie atmosferyczne pa podniesie sie o0 pewng
wysoko$¢ H. W tym wypadku réznica cisnien
znébw zrownowazy sie odnosnym stupem cieczy
p—pa = H 7.

Wezmy teraz otwarte naczynie z ciecza
(rys. 3.), przyczem na wysokosci H od poziomu
cieczy zrobmy otwdr. Ciecz bedzie tein otwo-
rem tern gwattowniej wyptywaé, im wiekszy stup



je] znajdowac sie bedzie nad otworem. Ozna-
czajac cisnienie w otworze przez P, napiszemy
analogicznie: P—Pa = H Y

Z drugiej strony wiemy, ze szybkos$¢ v,
jaka osiggnie Czgsteczka cieczy, spadajac od pier-
wotnego poziomu do otworu, czyli na wysokos¢

H, wyrazi sie wzorem v = \R gH, lub v2= 2gH

i v2 L. r e
iH = — ; wstawiajagc to H we wzO0r na roznice
cisnien, otrzymamy:

P—Pa =

Hy = - - ; podstawiajac

7
za znane
9

bedziemy mieli: P— Pa

nam z poprzednich oznaczen a

GV2

Po lewej stronie mamy réznice cisnien, albo,
inaczej moéwiac, cisnienie, spowodowane szyb-
koscig wyptywu obserwowanej cieczy, podane
w zaleznosci od wchodzacej w prawa czesc
wzoru szybkosci v.

Stosujac ten wz6r do osrodka gazowego,
zamiast ciektego, na zasadzie zupetnego podo-
bienstwa w zachowaniu sie (,,gazowy ptyn”)
i oznaczajac cisnienie to przez q, szybkos¢ prze-

piywu zas przez v, napiszemy: q = i naz-
wiemy to cisnieniem szybkoSci.

W zaleznosci wiec od tego, w jaka szyb-
kos$¢ wprawiamy strugi powietrza, bedzie ono
wywiera¢ mniejsze lub wieksze cisnienie na na-
potykane ciata. Prawo to niejednokrotnie mo-
zemy sprawdzi¢ eksperymentalnie, chocéby wy-
stawiajac gtowe z szybko jadgacego samochodu
lub pociggu: im wyzszg szybko$¢ rozwija nasz
pojazd, tern wieksze cisSnienie odczujemy
na twarzy. Jest rzeczg oczywistag, ze jezeli do-
wolne ciato porusza sie w powietrzu nieruchomem,
stojacem, to cisnienie ¢, doznawane przez nie,
jest takie same, jak woéwczas, gdy ciato pozo-
staje w spoczynku, powietrze za$ otaczajace je

znajduje sie w ruchu — q = 5 w danym wy-

2
padku chodzi tylko o szybkos¢ wzgledna przed-
miotu i osrodka.

Jesli wprawiamy w powietrzu ptytke ptaska
i gladka w ruch z szybkoscig U m/sek., to wy-
wierane na nig cisnienia powietrza, czyli opor ,jaki
ta ptytka napotka i jaki ja bedzie w ruchu hamo-
wat, réwnac¢ sie bedzie zasadniczo potowie ilo-
czynu z gestosci osrodka przez kwadrat szyb-
kosci. Sita za$ P, jaka dziata¢ bedzie na cala
ptytke, bedzie zaleze¢ od wielkosci plytki i be-
dzie sie mierzy¢ iloczynem z cisnienia przez po-
wierzchnie. P=F. q.

Doswiadczenie jednak uczy nas wszedzie,
ze ksztalt poruszanego przedmiotu wywiera bar-
dzo znaczny wplyw na opdér osrodka; inna sita
przeciwdziata¢ bedzie ruchowi przedmiotu ku-
listego, inna stozkowi, ustawionemu wierzchotkiem
w kierunku szybkosci, jeszcze inna temuz stoz-
kowi, zwrdconemu podstawa w kierunku ruchu

i t. d Odmienne wartosci liczebne oporow za-
uwazymy dla kazdego innego profilu i wielkosci
poruszanego ciata, przyczem nachylenie danego
ciata réwniez waznag gra role. Natura stwarza-
jac np. ptaki i ryby i przysposabiajac je do tatwej
zmiany miejsca w osrodku gazowym i ptynnym
data im profil, ktéry najmniej doznaje oporu ze
strony os$rodka. Cztowiek, nie znajac jeszcze
omawianej przez nas teorji, juz budowat todzie
i statki o profilu, zblizonym do rybiego, jako
najpraktyczniejsze.

Wobec tych wzgledéw musimy wprowadzi¢
do naszego wzoru wspotczynnik, ktéryby regu-
lowat sprawe ksztattu poruszanego ciata i jego

C
powierzchni. Oznaczamy go umownie jako jqgqgb

w ten sposdéb wzdér nasz na opdér osrodka przed-

stawi sie jako P F gdzie q = s
.q, ie = -
! 100 Y
Zaktadajac szybkos¢ v= 40 mi/sek., i przyjmujac
jak wyzej a = 5 1 =1
! veel 2 4 '10 8

otrzymamy q= ~ e £ 402= ;Lﬁ\PQ: 100,
0z lo

skad P = F.100; jesli F= 1 m2 to P C;

a wiec wspotczynnik C okresli sie jako opor
napotykany przez ptyte o powierzchni 1 m2po-
ruszang z szybkoscig 40 m/sek.

Pozostawiajgc narazie na uboczu zachowa-
nie sie roznych profilbw podczas ruchu, rozpa-

trzymy obecnie ptaska ptytke AB (rys. 4), po-
Rys 4.
ruszang w powietrzu z szybkoscig v, i nachy-

long do kierunku ruchu pod katem a; kazdy
element jej powierzchni bedzie doznawat pew-
nego cisnienia, przyczem Kierunek tego cisnie-
nia dla gazu idealnego bedzie zawsze prosto-
padty do ptaszczyzny elementu. Wszystkie te
cisnienia elementarne ztoza sie na pewnag wy-
padkowa site R, ktéra pod wzgledem wielkosci
bedzie réwna sumie cisnien czgstkowych, Kieru-
nek jej bedzie zgodny z ich kierunkami, a wiec
bedzie prostopadty do ptytki, punkt zas za-
czepienia C bedzie lezatl w takiem miejscu, aby
ona wywarta absolutnie ten sam skutek, co
wszystkie cisnienia razem wziete. Ten punktC
nazywamy S$rodkiem cisnien; bedzie on grat du-
zg role w dalszych naszych rozwazaniach.
(cd.n) Inz. Bolestaw Zalewski.



Latawce i

ich budowa

(ciag dalszy)

Wracajac do poréwnania drutu z linkami
konopnemi nalezy zaznaczy¢, ze linki nie pod-
legaja zatamaniom, jak druty, lecz fatwiej sie
niszcza, przez zahaczanie lub tarcie o ostre i twarde
przedmioty. Nie rdzewiejg tez widkna, lecz zle
wysuszone tatwo gnijg, szczego6lnie gdy zwinie-
my wilgotng line bez uprzedniego wysuszenia.

W razie stosowania na line uwiezi linki
konopnej, ulega ona stopniowemu zniszczeniu
przez elektrycznos$¢ atmosferyczng, ktéra powo-
duje spalanie sie wiokien w odcinkach, posiada-
jacych wieksze zwilgotnienie. Zjawisko to po-
woduje stopniowe obnizenie wytrzymatosci linki,
cho¢ na oko nie daje sie zauwazycC.

W razie koniecznosci uzycia linki konop-
nej jako liny uwiezi do latawca, nalezy uwazac,
by byta ona wykonana z jednorodnego materjatu
(witékien), co utatwi przechodzenie pradu ele-
ktrycznosci atmosferycznej bez iskier. W przeciw-
nym razie powstang w lince miejsca, ktore sg
dla elektrycznosci ztemi przewodnikami i wzgled-
nemi izolatorami, co spowoduje iskre i spalenie
w tern miejscu widkien.

Zjawisko to wystepuje tez w razie, gdy
rézne miejsca linki znacznie sie réznig jedne od
drugich pod wzgledem nasycenia wilgocia.

Jakiez napiecie posiada lina uwiezi wznie-
sionego latawca? Napiecie to daje sie obliczy¢
przy pomocy specjalnie skonstruowanego przyrzg-
du, zwanego wskaznikiem napiecia liny uwiezi,
lub zwyktego dynamometru, umieszczonego przy
kotowrocie do zwijania liny. Napiecie liny uwie-
zi jest konieczne, poniewaz, jak widzieliSmy z wy-
kresu podanego w Ne 2 ,MIl. Lotnika”, jest to
sita, bez ktorej latawiec nie moze sie unosi¢
w powietrzu. Napiecie to oblicza sie w kilo-
gramach.

Znajac napiecie u dotu, mozemy z tatwosciag
obliczy¢ napiegcie, ktore wytrzymuje lina uwiezi
u gory (rys. 1). Koniecznem jest w tym celu
wiedziec¢, ile metrow biezycych linki uwiezi wy-
puszczono w powietrze, a takze zna¢ ciezar 1 me-
tra biez. linki w kg.

Na rys. 2 jest podany wzér recznego zwi-
jaka do wznoszenia matych latawcéw na wyso-
kos¢ 500—800 m. Szkielet jest z drzewa, beben
i rgczka z drzewa, a szczeki z blachy ocynko-
wanej.

Zwijak ten nie posiada przy bebnie za-
trzasku, wstrzymujgacego na zyczenie dalsze roz-
wijanie sie linki; czynnos$¢ te wykonywa sie
recznie korbg, za pomocg ktorej utrzymuje sie
takze stopien napiecia liny uwiezi latawca, w za-
leznosci od stanu rownowagi, w ktérej znajduje
sie latawiec, sity wiatru i t. d.

Putk. F. Botsunoiuski.



Z POLSKI

Przed konkursem modeli. Prace przygotowaw-
cze do konkursu modeli lotniczych, organizowanego przez
Redakcje ,Mitodego Lotnika” dobiegajg konca. Zostaty
juz opracowane instrukcje dla organizatoréw konkursow
miejscowych.

Dla zorjentowania si¢ w rekordach podamy w na-
stepnym numerze wyniki czasowe i dystansowe, osiagniete
przez modele latajace p. pilota W. Woyny, ktére uchodza
powszechnie za najlepsze w Polsce.

Sktad sadu konkursowego ogtoszony zostanie w nu-
merze majowym.

Przypominamy, iz termin zgtaszania zawiadomien
o organizowaniu konkursu miejscowego uptywa 20.1V. b.r.

Modelarstwo w szkotach. Liga Obrony Powietrz-
nej Panstwa, dazac do zainteresowania lotnictwem mio-
dziezy, zwrécita baczng uwage na modelarstwo. Poza
Komitetem Stotecznym wybitng akcje w kierunku orga-
nizowania modelarni w szkotach prowadzi Kom. wojew.
w Nowogrédku. Dotychczas zorganizowano mode”~rnie
w gimnazjach : w Nowogrédku, w Nieswiezu, w Barano-
wiczach, w Lidzie, w Stotpcach i w Stonimie, oraz w se-
minarjach w Stonimie i Nieswiezu. Liczac sie z mater-
jalnym stanem miodziezy, Komitet postanowit wydawac
kazdemu z uczniéw materjat na pierwsze modele — bez-
ptatnie. Na ten cel wydatl juz Komitet nowogroédzki prze-
szto 3.000 zt.

Rozpoczete w biezgcym roku szkolnym state, obo-
wigzkowe zajecia madelarskie w szkole rzemiesiniczej im.
Konarskiego w Warszawie prowadzone sa z niestabnacem
powodzeniem. Ogétem na terenie Warszawy istnieje obec-
nie 13 modelarni, w ktérych pracuje blisko 650 o0s6b.
Dalsze 5 modelarni znajduje sie w stadjum organizacji.

Na prowincji prowadzone sg m. in. modelarnie przy
nastepujacych gimnazjach : w tomzy, w Pinczowie, w Lub-
linie, w Konskich, w Dubnie, w Chetmie, w Zbarazu,
w Grodnie, w Rawie Ruskiej, w Stopnicy, w Kaliszu,
w Krakowie; przy seminarjach : w Inowroctawiu, w Krze-
mienncu, w Rawiczu, oraz przy szkole przem. drzew,
w Hajnéwce, szkole rzem.-przem. w Biatymstoku, szkole
techn. w Wilnie, szkole realnej kupiectwa w todzi, szkole
rzemies$in. w Wilnie, szkole realnej w Wieluniu, szkole
przem. w Krakowie, szkole handl. w Réwnem, szkole gor-
niczej w Dabrowie Gorn.

W podanym wykazie znajdujg sie modelarnie, utrzy-
mujace kontakt z Komitetem Stotecznym. Liczba rze-
czywista modelarni jest bez poréwnania wigksza.

Mamy tez nadzieje, ze punktem honoru kazdej
z tych modelarni bedzie urzadzenie miejscowego konkur-
su modelowego.

Szkota mechanikéw lotniczych. Dn. 16 kwietnia
zostanie otwarta przy Szkole Przemystowej w Bydgoszczy,
staraniem L.O.P.P., cywilna szkota mechanikéw lotniczych.

Podania do szkoty przyjmuje dyrejccja Szkoty Prze-
mystowej do dnia 10.1V. b. r. Do podania nalezy dota-
czy¢: 1) Swiadectwo obywatelstwa, 2) zyciorys, 3) me-
tryke, 4) swiadectwo moralnosci, 5) $wiadectwo z ukon-
czenia przynajmniej trzyletniej szkoty rzemieslniczej.
Od sktadania tego ostatniego $wiadectwa zwolnieni sg za-
wodowi $lusarze, posiadajacy $wiadectwo czeladnicze.
Wszyscy kandydaci podlega¢ beda ogledzinom lekarskim,
a ci, ktérzy nie ztozg Swiadectwa wymienionego w punkcie
5) podlega¢ beda ponadto egzaminom z polskiego i aryt-
metyki. Egzaminy te odbeda sie 15, 16 i 17 kwietnia.

Nauka w szkole bedzie bezptatna, zobowiazywac
jednak bedzie do odstuzenia w formacjach lotniczych
18 miesiecy.

Ze szkoty pilotéw w tawicy. W Cywilnej
Szkole Pilotbw w tawicy pod Poznaniem zostata zasto-
sowana nowa metoda szkolenia. Dotad istniaty dwie
metody : jedna—szkolenia w krétkim czasie, bez odste-
poéw przewidzianych, stosowana byla przez niemcow,
dajac takie rezultaty, iz uczen - pilot odbywal pierwszy
samodzielny lot po dwudziestu do stu lotach szkolnych.
Te granice nie wielu przekraczato. Druga metoda, sto-
sowana podobno wAnNglji, a polegajaca na tem, ze loty szkol-
ne odbywaly sie z przerwami od dni trzech do dziesieciu,
okazata sie lepsza, gdyz z jednej strony zadna minuta
lotu nie byta stracona, poniewaz uczen miat czas na inne
zajecia, zwiazane z wyszkoleniem, a z drugiej oszczedzat
sie materjat lotniczy. W Cywilnej Szkole Pilotéw w Pozna-
niu stosuje sig metoda nowa, ktéra na tem polega, ze
latanie odbywa sie z duzemi przerwami, przekraczajacemi
niejednokrotnie dwa miesigce czasu. Wyniki sg takie, ze
przez rok szkolenia z liczby piecdziesigciu pieciu ucz-
niéw pilotdbw lata samodzielnie 27 na pierwszym szkol-
nym ptatowcu Hanriot 28, a pieciu takze i na przejscio-
wej maszynie ,,H 19“. Wylaszowali sie oni na ,H 28%.

Z Krakowa. Na ogoélny kurs lotnictwa,urzadzony
staraniem Krakowskiego Komitetu Wojewddzkiego LOPP
oraz Dyrekcji Szkolty Przemystowej, zapisato sie 220 oséb.
Stuchaczy podzielono na 4 oddzialy. Na kazdy oddziat
przypadaja 4 wyktady w tygodniu. Dotychczas skoriczono
wyktada¢ meteorologje lotniczg, teorje lotéw, oraz typy
ptatowcoéw. W dalszym ciagu odbywaja sie wyktady
0 silnikach lotniczych, oraz encyklopedji lotnictwa. Na
mocy pozwolenia z IV departamentu W. P. odbedzie sie
w najblizszym czasie cze$¢ praktyczna kursu w warszta-
tach wojskowych przez zaznajamianie sie z silnikami
1 konstrukcja ptatowcow.

Powszechnie odczuwa sie w tutejszych sferach lotni-
czych domagania rozbudowy lotniska w Krakowie - Rako-
wicach oraz urzadzenia lotnisk w Biatej, Bielsku i w Za-
kopanem. Krakéw, stanowiacy juz obecnie b. wazny
wezet kominikacji powietrznej, odczuwa brak porzadnego
lotniska.



ZE SWIATA

O rekord wysokosci. Pilot amerykanski Mac-
Ready starat sie pobi¢ swiatowy rekord wysokosci, ktory
jak dotychczas wynosi 12.066 m. i nalezy do francuskiego
pilota Callizo.

Na specjalnie zbudowanym do tego celu ptatowcu
podczas trzykrotnych prob wznioést sie na wysokos¢, ktora
poczatkowo zostata oceniona na 12.505 m., a wiec bylaby
nowym rekordem

Po doktadnym jednakze przestudjowaniu barogra-
féow i warunkéw meteorologicznych, podczas ktérych od-
bywaty sie loty, stwierdzono, ze wysoko$¢ maksymalna
wynosi 11 950 m., czyli jest o 116 m ponizej rekordu
Callizo

Jakkolwiek nowy rekord nie zostat ustanowiony, tern
niemniej jednak préby wykazuja, ze niezadlugo bedziemy
Swiadkami rywalizacji dwoéch pilotéw, gdyz nie watpimy,
ze Callizo nie da sobie tak tatwo wydrze¢ palmy pierw-
szenstwa i bedzie staratl sie pobi¢ swoj rekord na Spa-
dzie do tego celu budowanym.

Paryz—Londyn w 1V2 godz. Ptatowiec Handlcy-
Page z linji komunikacyjnej Paryz— Londyn w pierwszym
tygodniu marca przelecial powyzszy dystans w 1 godz.
29 minut.

Poniewaz przestrzen pokryta wynosi 375 km,
a wiec Srednia szybkos$¢ platowca na godzine wynosita
252 km., co jak dla ptatowca komunikacyjnego jest szyb-
koscia niespotykang i da sie wyttumaczy¢ po czesci sprzy-
jajacym wiatrem.

Trzeba dodaé¢, ze w piatowcu tym znajdowato sie
11 pasazeréw i obstuga.

Nowe triumfy Coupeta. Fabryka Breguet'ai Far-
man’a $wiecita dnia 17 marca nowy triumf; mianowicie
znany pilot Coupet na seryjnym ptatowcu Breguet 19
z silnikiem Farman 500 KM wzniést sie na wysokosc¢
6450 m. z cigzarem uzytecznym 1000 kg., czem ustanowit
nowy rekord. Lot caty trwat 2 godziny, rolowanie po
ziemi odbyto sie na diugosci 100 m.

Wyczyn ten otwiera nowe widoki dla lotnictwa
handlowego i komunikacyjnego, gdyz 1000 kg. jest to 10
pasazeréw, kazdy z bagazem 30 kg.

Ptatowiec ten leciatby z szybkoscia handlowa 200
km. i moégtby przelatywa¢é nad wysokiemi tancuchami
gorskiemi.

Nowy olbrzym powietrzny. Fabryka Dorniera
we Friedrichshafen konczy studja i prace przygotowaw-
cze nad ptatowcem o rozpietosci 50 m. i mocy 3000 KM.
Ptatowiec ten ma by¢ wykonany w warsztatach firmy
w Pizie. Dla poréwnania nalezy przypomnie¢, ze Super-
Goliat Farman, o ktérych pisaliSmy w poprzednich nu-
merach posiada rozpietos¢ 35 m., a silnik o mocy 2000
KM, przyczem catkowity ciezar jego wynosi 11.650 kg.,
co nie przeszkodzito mu podczas lotéw rekordowych dosieg-
na¢ wagi 14.400 kg., z czego 6 000 kg. ciezaru uzytecznego.

Ciekawi jestesmy wynikéw i szczegétowych danych
tego nowego ptatowca Dorniera, ktére niewatpliwie beda
imponujace.

Rajd Cobhama. W poprzednim numerze pozosta-
wiliSmy Cobhama oddalonego o 5 etapéw od Cap. Bylo
to koto 15 lutego; obecnie z przyjemnoscia mozemy stwier-
dzi¢, iz Cobham nietylko dolecial do Cap’u (25 lutego),
lecz dnia 13 marca powrécit do Londynu. Tak wiec pod-
réz powrotna odbyt w 16 dni, przelatujgc 15.200 km., co
wynosi $rednio 1000 km. dziennie.

Nie od rzeczy bedzie zaznaczyé¢, ii wracajac Cob-
ham spotkat sie¢ z eskadra angielska ztozonag z 4 ptatow-
cow, ktore odbywaty przelot Kair-Cap. Obecnie eskadra
ta jest zapewne oddalona od Cap o kilka etapow.

Cobham nie spocznie diugo na laurach, gdyz pro-
jektuje nowy rajd, a mianowicie : Anglja — Australja
— Anglja.

Budzet lotnictwa niemieckiego. Rzad niemiecki
w budzecie panstwa na rok 1926 przeznaczyt na lotnictwo
17 miljonéw marek ziotych, z tego za$ 3 600.000 marek
na rozwdj lotnictwa szybowcowego i avionetek.

Lot do Konga belgijskiego. Pilot Medaets zor-
ganizowat drugi belgijski rajd lotn. do Konga. Na cele
tego przedsiewziecia wyasygnowat rzad belg. kwote
100.000 fr. belg.

Dn.9.111.26.r. wyleciat Medaets z Brukseli na ptatow-
cu Breguet 19 z silnikiem Hispano Suiza 450 KM. i dnia te-
goz przebyt bez lagdowania przestrzen z Brukseli do Bel-
gradu. Po dalszych dwéch etapach zmuszony byt zatrzy-
maé¢ sie w Kairze z powodu ztych warunkéw atmosfe-
rycznych. Wyruszywszy nastepnie w dalsza droge, dotart
wedtug ostatnich wiadomosci do Lissala. Od celu pod-
réozy — Kinshassa dzieli go juz tylko jeden etap.

Réwnoczesnie dowiadujemy sig, ze dn.12.11. r.b. zo-
stata otwarta w Kongo linja pasazerska Kingshassa-
Elisabethville, obstugiwana przez angielskie samoloty
Handley-Page.

Hmerykanska wyprawa do bieguna po6in. Ame-
rykanska wyprawa do bieguna, organizowana przez inz.
A. Pope, ma wyruszy¢ w lecie r. b. Celem jej ma by¢
przedewszystkiem objecie w posiadanie ladu, ktéry jako-
by ma sie znajdowa¢ na poétnocnym oceanie lodowatym.
W razie sprzyjajacych warunkéw ma by¢ dokonany prze-
lot przez biegun. W skiad wyprawy wchodzg m. in.
L. Wade i L. Smith, — znani z lotu amerykanskiego
dokota Swiata.

Préby sterowca N. R. 1 Zmiany przedsiewziete
we wiloskim sterowcu N. R. I. w celu przystosowania go
do wyprawy biegunowej sa juz na ukonczeniu.

N. R 1 dokonat wiasnie dn. 27.11. 3 proébne loty
na przestrzeni Rzym - Neapol i z powrotem, przebywajac
w powietrzu okoto 8 godz.

Na poktadzie sterowca znajdowato sie 30 oséb, mie-
dzy ktérymi znajdowat sie tez Riiser - Larsen, ktéry ma
wzia¢ udziat w wyprawie Amundsena.

Autozyro inz. de la Cierva—w locie.



ILU NAS JEST?

Od czasu wprowadzenia do numeru
.Naszych Gawed” skurczyt sie zakres
tresci  ,Kacika”. Wszystkie tematy
ciekawsze zabieraja nam i wyciagaja
na poczatek numeru.

Zabrano nam nawet w tym nume-
rze temat konkursowy, ktéry dotych-
czas do nas niepodzielnie nalezat Co
jednak robi¢ ? — wola to Redakcji...

Ale mimo to, tematu — zdaje sie
— nie zbraknie nam. Mamy przeciez
miedzy soba tyle spraw, ktére nas
tylko interesuja, no i wreszcie mamy
przeciez tylu mtodych lotnikéw, ktorzy
nasz ,Kacik” zapetniaja,

— Ale ilu mtodych
my my rzeczywiscie ?

Dotychczas nigdy nie zadalismy
sobie tego pytania. Wiemy ilu posia-
damy czytelnikéw, ale wszak nie wszys-
cy nasi czytelnicy sa mtodymi lotni-
kami\

Zyjemy w rozsypce. Zaledwie Re-
dakcja wie z listdw, ze gdzie$ tam
w Dubnie, Bochni, Zbarazu, czy Ra-
domsku istnieje grupka mtodziezy, kto-
ra pracuje razem z nami. Ale ogo6t
o tem nie wie wcale, bo nie wszystkie
listy mozemy wydrukowaé, gdyz nie
starcza nam na to miejsca.

Koniecznie musimy sie zorganizo-
wac¢ ! Nie myslimy tu o tworzeniu ja-
kiego$ stowarzyszenia z zarzadami
gtéwnemi i okregowemi na czele, nie
— o0 to nam nie chodzi; zresztag istnieje
juz Zwigzek Lotniczy Miodziezy, ktéry
spetnia role rzecznika mitodziezy na
terenie lotniczym. My tylko chcemy
sie pozna¢; chcemy zorjentowac sie,
ilu w Polsce jest mtodych lotnikow,
gdzie oni sa i co robia.

Kiedy uzyskamy te wiadomosci
zalozymy ,powszechng szkote kores-
pondencyjng”, bedziemy taczyli sie
w poszczeg6lne grupy latawcowe, szy-
bowcowe, czy modelowe, ktére to gru-
py przez wzajemna wymiange mysli
beda mogty sobie pomagac.

Wiadomosci o was i o waszej pracy
sg nam potrzebne jak najszybciej. Za-
leznie od tego, czem sie interesujecie
uwzgledniamy w mniejszym lub wiek-
szym stopniu dany zakres wiedzy
lotnicze j.

lotnikéw ma-

Wiec piszecie, mitodzi lotnicy, ko-
niecznie piszcie gdzie jesteScie i co
robicie. W krétkich stowach, wprost
tak : nazywam sie... jestem uczniem
klasy, szkoty., zajmuje sie ., chce zbu-
dowac¢ szybowiec, latawiec i t. p., po-

trzebne mi sg takie, a takie wiado-
mosci...
Piszcie tez o swoich kolegach

i znajomych zajmujacych sie lotnictwem,
o pracy lotniczej w szkole. Listy wa-
sze, o ile nam miejsca starczy, bedzie-
my drukowali, a niezaleznie od tego

uczestniczy¢ bedziecie w losowaniu
Ill-ej premji dla miodych lotnikéw
(3 bilety na lot, 5 ksigzek).

Piszcie, a zobaczycie, ze numer

majowy  przyniesie wam wiele nie-

spodzianek...

BUDUJEMY SZYBOWIEC!

Nareszcie | — wykrzykng dzielni
mtodzi lotnicy z Radomska; nareszcie
— powtoérzg niemal wszyscy cztonko-

wie Z.L.M. — bedziemy mogli spetnic
swe dawno powziete zamiary!
Wybaczcie, ale nie jest to tak

tatwo przygotowac plany takiego szy-
bowca, ktéryby nadawat sie do wa-
szych celéw i $rodkéw technicznych
zarazem. Ale nie méwmy o klopotach,
oby wiegcej takich byto ! Dosyé¢, ze biu
ro konstrukcyjne Centrali Badan Lot-
niczych opracowuje pod kierownictwem
p. inz. W. Zalewskiego dla was szy-
bowiec.

Plany szybowca beda podane w nu-
merze czerwcowym. Akurat lekcje sie
skoncza, pojedziecie na wakacje i tak,
jak kilkanascie lat temu konstruktor
naszego szybowca*) bedziecie mogli
doswiadcza¢ wrazen lotu na wiasno-
recznie zbudowanym aparacie.

Roéwniez w czerwcu zakonczymy
artykut p. putk, Botsunowskiego o bu-
dowie latawcow, aby mitosnicy lataw-
cow mogli réwniez w tym czasie roz-
poczaé¢ ich budowe.

Wiele jeszcze innych zaje¢ was
czeka : przejazdzki balonami, obozy
przysposobienia lotniczego, ale nie

mozemy wam narazie nic wiecej napi-

*) Przeczytaj art.
thalowie”.

»Polscy Lilien-

sa¢ w obawie przed putk. B., gtbwnym
inicjatorem tych zaje¢, ktory lubi do
ostatniej chwili trzymaé¢ wszystko
w tajemnicy.

Dzi$§ wkiladamy na was obowigzek
Wszyscy ci, ktérzy zamierzajg budo-
wacé szybowiec, lub latawiec muszg nas
o tem zawiadomi¢ koniecznie przed
czerwcem. My w zamian za to po-
staramy sie¢ cho¢ czesci z was przy-
sta¢ na pewien czas instruktora, ktéry
dopomaégiby wam w pracy.

NASZE KONKURSY.

Na ankiete ,Czy bedziemy lata¢
jak ptaki?” nadestano ogétem 57 od-
powiedzi, z ktérych 2 nie na temat.
Sad konkursowy, ztozony z 3 cztonkdéw
Redakcji ,Mtodego Lotnika”, biorac za
podstawe oceny rzeczowo$¢ odpowie-
dzi — podzielit nagrody w sposéb na-
stepujacy :

I-enagrody— bilet na przelot zWar-
szawy do Gdanska, Lwowa, Krakowa
(do wyboru) i z powrotem oraz ksigz-
ke p. Garczynskiego ,O wiadze nad
biekitami“ — otrzymali:

1. W. Zajaczkowski,
gimn. panstw, w Dubnie.

2. Jerzy Hoffman, ucz. 8 kl. gimn.
Kulwiecia w Warszawie.

ucz. 7 klasy

3. Lestaw tukaszercski, ucz. 8 kl.
gimn. IV w Krakowie.
4. Gabrjel Ziarkiewicz, ucz. 6 Kkl.

gimn. im Wiadystawa IV w Warszawie.

5. Zygmunt Czapnik, ucz. 7 Kkl
gimn. Niklewskiego w Warszawie.

ll-gie nagrody — lot nad Warsza-
wa oraz ksigzke ,, O wiadze nad bie-
kitami“ — otrzymali:

1. Szczypiorski Franciszek, student
U. W. z Warszawy, 2. Szczgsny Bo-
gumit, urz. panstw, z Warszawy, oraz
3. Kuncewicz R., ucz. 4 kl. gimn. miejsk.
z Warszawy.

Ill-cie nagrody—ksiazke , O wia-
dze nad biekitami“ otrzymali:

1. Sokopp Edward, ucz. V klasy,
z Kutna, 2. Stepniewski wu iestaw, ka-
det, z Modlina, 3. Michatek St., ucz. 7
kl.,z Radomska, 4. ,,Optymista z kl. V-ej”,



5. Baldwin - Ramu#tt Cz. z Radomska,
6. Humpola Ludwik z Kutna, 7. -
/ca Jaw, ucz. 7 kl., z Bochni, 8. Ortwein
Karol z Mystowic, 9. Grrabowski Jaw,
ucz. 5 kl , z Ciechanowa, 10. Elzanowski
Zb. z Warszawy, 11. Wilkonski August,
ucz. 3 kl., z Warszawy, 12. ,,Optymista
z 111 kursu Szk. Techn.“, 13. Miszuto-

wicz Boi. z Warszawy, 14. Szewczyk
Jan, ucz. 7 kl.,, z Bochni, 15. G-rodzki
J., ucz. 6 kl, z Lublina, 16. Anyz S.
z Warszawy, 17. Pawitowicz Feliks ze
Lwowa, 18. ,Schmidt 11“ z Minska
Maz., 19. Krzywicka Zofja ze Zbaszy-
nia, 20. por. Radwanski z Poznania,

21. Chrzanowski Jan, ucz. 5kl.,, z Poz-
nania, 22. Makowski S, ucz 7 kI,
z tucka, 23, (JIniszczyk Wiestaw z War-
szawy, 24. Kuryluk Karol, ucz. 4 kI,
ze Zbaraza, 25. Zakrzewski St., student
U, W., zWarszawy, 26. Starczewski W.,
byty lotnik, 27. ,,B-ski“ z Modlina,
28. ,Mtody lotnik“ z Kielc, 29. Jin/ce
Krzysztof, ucz. 5 kl.,, z Radomska. 30
mi. Konarski St., 31. Bisikiewicz St.,
ucz. 3 kl, z Pinczowa, 32. Repif Zdz.,
ucz. 5 kl., z Warszawy, 33. Ttuchowski
Daniel, mech. lotn. z Bydgoszczy, 34.
Sobolewski Eug., z insp. szk. w Biatej
Podl., 35. Szczypiorski W#4.. ucz. 2 kI,
z Warszawy, 36. Makamk P., ucz. 4 Kkl.,
z Biatej Podl., oraz 37. Gaweda Wtiad.,
ucz. 6 kl, z Putaw

Pozatem jako 111-3 nagrodg otrzy-
mat p. Jerzy Jenike z Warszawy — 3
Smigta do modeli latajacych, p. S. Zam-
brzycki z Grodna — gumag do modelu ,
oraz p Zygmunt Schwarz z N. Targu
— ksiazka ,Modelarstwo lotnicze*“.

Wszyscy pozostali uczestnicy an-
kiety (siedmiu) otrzymali roczniki ,,M+to-
dego Lotnika* z roku zesziego. Ze
wzgladu na to, ze sa to autorowie od-
pow edzi najstabszych — nazwisk nie
drukujemy.

Za odpowiedzi nie na temat sad
konkursowy uznat odpow. p T. S-ka
z Torunia i p K. T-skiego z Warsza-
wy i zadnych nagréd im nie przyznat.

Osobom mieszkajacym poza War-
szawg nagrody bada wystane poczta;
mieszkancy Warszawy moga sig zgta-
sza¢ po odbiér nagréd do Redakcji od
dnia 9 kwietnia codziennie od 2-ej do
3-ej. Wszystkie ksigzki, przyznane jako
nagrody, zaopatrzone sa nastgpujaca
dedykacja : ,,Panu X. jako nagrodg za
dobra (b. dobrg) odpowiedz na ankietg
,Czy badziemy lata¢ jak ptaki?” od
Redakcji ,,Mtodego Lotnika“. Dnia 24
marca 1926 r. (—).

Osoby, ktére podaly pseudonim
zechcg zakomunikowa¢ Redakcji swe
nazwiska i adresy.

Na 55 odpowiedzi 37 oséb oswiad-

czyto, ze lata¢ jak ptaki badziemy,
pozostate 18 — zZe nie.
Redaktor: Jerzy Osinski.

Drukarnia Akademicka w Warszawie, Al.

Ponizej zamieszczamy ostatnie
charakterystyczniejsze odpowiedzi:

P. G, Ziarkiewiez, ucz. kIl VI gimn.
im. Wiadystawa IV w Warszawie :

Myéle, ze w praktyce aparaty,
latajagce za pomoca motoru, posiadaja
i beda posiadatly najszersze zastosowa-
nie, gdy szybowce bedg stuzy¢ do celéow
sportowych, szkolenia pilotéw i wyra-
biania w nich instynktu ptasiego. Twier-
dzenie, ze bedziemy mogli lata¢ za po-
moca napedu motorowego sity naszych
miesni uwazam za nieziszczalne, ponie-
waz wydajnos¢ sity ludzkiej w stosunku
do pohamowania oporu ciezaru wtasnego
i ciezaru aparatu — jest bardzo nikia.

Napad motoryczny na takich awio-
netkach bada stanowity motory badz
to gazowo-spalinowe, badz elektrycz-
ne, (zdaje mi sig, ze rad odegra
w przysztosci w motorach lotniczych,
bardzo wazng rolg) lub tez zawierajg-
ce, albo przetwarzajgce energja dzi$
nam nieznana, a ktdra moze odkryja
w przysztosci. Poniewaz z wszystkich
moich wiadomosci o motorach lotni-
czych znam najlepiej motory gazowo-
spalinowe i te motory majg wytaczne
obecnie zastosowanie w lotnictwie,
dlatego na nie zwracam najwigkszg
uwaga.

Wspoétczesne motory, uzywane na
aeroplanach, waza od kilkunas u do
kilkuset kilogramoéw, posiadaja moc—
odpowiednio do wagi — kilkunastu lub
kilkusek koni mechanicznych; dzisiej-
szy stosunek mocy motoru do jego
wagi jest taki, ze na jednego
konia mechanicznego przypada okoto
jednego kilograma cigzaru samej wagi
motoru i motory te zuzywaja w ciagu
godziny ogromne masy benzyny.

Za$ taka awionetka-parasol posia-
databy motor o wymiarach najwyzej
kilku lub kilkunastu centymetréw,wazg-
cy maksymalnie parg, kilka kilogramoéw
i posiadajacy wydajnos¢ sity kilkunastu
koni, a wypotrzebowalnos$¢ jego na
godzing powinna sig oblicza¢ tylko
w gramach.

Taki idealny motor stanowitby na-
pad obracajacy wyzej wspomniane
Smigta. Przyrzady, potrzebne do utrzy-
mania awionetki parasola w réwnowa-
dze podtuznej, poprzecznej i poziomej,
moglyby stanowi¢ zwykle upierzenie
aeroplanowe.

Tak wyobrazam sobie rozwoj lot-
nictwa w przysztosci i awionetka, kto-
rejby uzywali ludzie, tak jak dzisiaj
uzywaja roweréw i motocyklow.

Awionetki takie posiadatyby
ogromne znaczenie dla komunikacji,
sportu i podroézy a militaryzm
i sztuka wojenna pchnatyby na nowe
tory.

Wydawca:

3-go Maja 9,

P. S. Makowski, ucz. Vll-ej klasy
z tucka.

Aparat, na ktérem mozna bedzie
Jata¢ jak ptak® wyobrazam sobie jako
potaczenie ptatowca z rowerem. Przed-
nie koto, o dos$¢ duzej Srednicy, pokryte
materja bedzie stuzyto za ster boczny.
Smiga umieszczona stytu na przediuze-
niu goérnej rury ramy bytaby obracana
za posrednictwem przektadni tancucho-
wej i pedatow za pomoca nég.
Ster o0 przegubie kulowym datby
mozno$¢ manipulowania lotkami, sterem
bocznymi wysoko$ciowym

P. S. Anyz z Warszawy.

. Zadne zmiany w organizmie
cztowieka nie nastapia. Wr locie postu-
giwac sie bedziemy catym szeregiem apa-
ratéw. Obecny sport szybowcowy dojdzie
kiedy$ do takiego stopnia doskonatosci,

ze bedziemy mogli dowolna, wedtug
upodobarl odbywac¢ loty. Jednak wzno-
si¢ sie z ziemi nigdy nie bedziemy.
W powietrze beda nas wyrzuca¢ odpo-
wiednie przyrzady na wiezach, da-
chach i t. p.

Zainteresowanie, jakiem sia cie-

szytla ostatnia nasza ankieta, skianiaja
nas do ogtoszenia nowych tematéw
konkursowych. Ustanawiamy konkurs
na opracowanie nastapujacych tematow:

1) Dlaczego nazywam sig ,miodym
lotnikiem”?

2) Szczego6towy opis konstrukcji
jednego z bardziej znanych ptatowcow.

3) Nowela lotnicza, przeznaczona
dla czytelnikéw ,Mt. Lotn.*

4) Hymn ,mitodych lotnikow”.

Termin nadsytania prac na konkurs
uptywa 1 czerwca.

Dla kazdego tematu przeznacza
sig 3 nagrody: I-sza — 30 zt. oraz bi-
let na lot do jednego z miast polskich,
Il-ga — 10 zt i bilet na lot, Ill-cia —
bilet na lot

Artykuty winny by¢ niedtugie (1—2
strony ,,Mi. Lotn.”).

O konkursie modelarskim infor-
mujemy w ,,Wiadomosciach biezacych”.
Dotychczas otrzymalismy zaledwie
kilka zgtoszen; spieszcie sig wigc mio-
dzi lotnicy — kwiecien szybko zejdzie.

NASZA POCZTA.

P. F. P. we Lwowie. Fotografja
modelu umie$cimy w jednym z nastap-
nych numeroéw.

P. S. Z. wim.
sig. Radzimy posta¢
»Lotnika”.

Dla nas nie nadaje
do Redakcji

Komitet Stoteczny Ligi Obrony Powietrznej Panstwa.

telefon 510-08.
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KOMITETU STOLECZNEGO

L.O. P.P. ZA ROK 1925.

Komitet Stoteczny zamyka obecnie pierw-
szy roczny okres swojego dziatania, bowiem w o-
kresie czasu do konca 1924 r., t. j. do momentu
faktycznego ukonstytuowania sie wiladz Ligi na
zasadach statutu, Komitet Stoteczny dziatat pod
wspolna nazwg Komitetu Stoteczno-Wojewddz-
kiego. Pierwsze oficjalne wybory podzielity kom-
petencje komitetéw Stotecznego i Wojewddz
kiego Warszawskiego. Komitet Stoteczny zostat
powotany do zycia przez walne zgromadzenie
delegatéw kot, dziatajagcych na terenie m. st
Warszawy w dn. 23.X1.1924 r;, obejmujac pod
swoéj zarzad na dzien 1 stycznia 1925 r. 114 kot
miejscowych z liczba 13.732 cztonkéw. W ciagu
roku sprawozdawczego 1925 Komitet zorga-
nizowat 94 nowe kota z liczbg cztonkéw 22.334.
Stan wiec na 1 stycznia 1926 r. wynosi 208 kot
z liczbg cztonkéw 42.066. Nalezy tu z catem
uznaniem podkresli¢ wybitng dziatalno$¢ pracow-
nikow Warszawskiej Dyrekcji P. K. P., ktoérzy,
w szerokiem zrozumieniu doniostosci szerzenia
idei lotnictwa, dobrze zorganizowang propagandg
i sprawng organizacjag w ogollnej liczbie czton-
kow Komitetu Stotecznego osiggneli cyfre 18.523
cztonkéw. W chwili obecnej szereg kot w cen-
tralnych instytucjach panstwowych miejskich,
w zwigzkach, wreszcie szkotach znajduje sie wsta-
djum organizaciji.

Szczupto$s¢ miejsca nie pozwala zajac sie
omowieniem dziatalnosci poszczegdlnych kot
tern niemniej nalezy zaznaczyé, iz szereg kot
wchodzi na droge prawidtowego rozwijania indy-
widualnej dziatalnosci w Scistem skoordynowaniu
swych zamierzen z programem Zarzadu Komi-
tetu Stotecznego.

Tak wiec — w zaleznosci od warunkow,
w jakich dane koto moze rozwija¢ swojg dzia-
talnos¢ w drodze propagandy realizowania po-
wzietych zamierzen, — kota przestajg by¢ mart-
wemi zbiorowiskami cztonkdéw, ograniczajgcemi
sie jedynie do $ciggania miesiecznych skiladek,
lecz wciggaja w orbite dziatann L. O. P. P. coraz
to szersze warstwy spoteczenstwa i budzg wsréod
tego spoteczenistwa coraz to wieksze zrozumienie
idei silnego lotnictwa polskiego.

Zarzad Komitetu na te strone dziatania kot
ktadzie specjalny nacisk, a rezultaty tej pracy

coraz to silniej uwidaczniajg sie w postaci ca-
tego szeregu dobrowolnych $wiadczen na rzecz
L. O. P. P. Cztonkowie kilku kot podniesli sktadki
do 1 zt. miesiecznie. Dzieki inicjatywie p. Leonji
Rudzkiej, przewodniczacej Kota Przetozonych szkot
zenskich, powstat ze sktadek uczenie gimnazjow
fundusz na zakup samolotu. Samolot typu ,,Han-
riotu zostat wykonany na zamoOwienie Komitetu
w fabryce ,,Samolot * w Poznaniu za sume 18.500
ztotych i1 w najblizszym czasie zostanie oddany
Komitetowi. Tak wreszcie z duzym rezultatem
szereg kot prowadzito akcje sprzedazy ,cegie-
tek“ na budowe Instytutu Aerodynamicznego.
Kota Nr. Nr. 2, 140, a—jak nas informuja—i 54
rowniez samorzutnie powziety mysl zakupienia
samolotéw wiasnemi sitami. Nakoniec samodzielna
praca szeregu kot polegata na propagandzie, sze-
rzonej za posrednictwem odczytéw, pokazdow lot-
niczych, przezroczy, filméw lotniczych, wreszcie
urzadzania imprez dochodowych, jak zabaw, kon-
certéw, loterji i innych

Ta, na szerszg skale rozwinieta dziatalnos¢
kot, przysparzajaca srodkéw pienieznych, w zna-
cznej mierze przyczynita sie do zrealizowania
calego szeregu zamierzen Zarzadu Kgmitetu Sto-
tecznego, jakie w pierwszej linji winien byt wy-
kona¢. W mys$l maksymy, ze przysztos¢ od mio-
dych zalezy, Zarzad Komitetu szczegdlng opiekag
starat sie otoczy¢ miodziez, pragnaca corychlej
przypiga¢ sobie skrzydta do ramion. W tej dzie-
dzinie prace Komitetu poszty gtéwnie po linji
specjalnej propagandy bezposrednio potaczonej
z praktycznemi jej rezultatami. Pierwszym eta-
pem tej pracy sa modelarnie lotnicze, ktére od-
grywaja niezmiernie wazng role jako czynnik pro-
pagandy idei lotnictwa i Srodek do zapoznania
miodziezy z poczatkiem studjow w dziedzinie
lotni¢twa, wreszcie przygotowanie miodziezy do
pracy na tern polu. Rozpoczetg w pierwszym
potroczu prace prowadzit Komitet w mysl swego
programu, a w wyniku jej powstaty przy szeregu
szk6t na terenie miasta Warszawy modelarnie
z liczbg okoto 700 uczniow. Z iednej strony za-
potrzebowanie, z drugiej brak fachowych sit pe-
dagogicznych, zmusit Komitet do otwarcia kursu
instruktoréow modelarskich. Niezaleznie wiec od
szkot, ktore juz posiadajg modelarnie, w najbliz-



szej przysztosci bedzie mozna objg¢ planem dzia-
talnosci i te wszystkie szkoty, ktére delegowaty
swych nauczycieli na Kurs Instruktorow.

Specjalng uwage zwrécono na miodziez
szk6t rzemieslniczych. W dniu 1 grudnia r. z,
z inicjatywy Zarzadu Komitetu, odbyta sie kon-
ferencja dyrektoréw tych szkoét, ktoérzy jedno-
myslnie wypowiedzieli sie za wprowadzeniem do
szk6t rzemiesSlniczych statej i obowigzkowej na-
uki o lotnictwie. Kroki w tym Kkierunku zostaty
juz poczynione u wiadz szkolnych i miejskich.
Praktycznie zastosowany jest powyzszy projekt
w szkole rzemies$lniczej im. Konarskiego- Dzieki
wspotdziataniu p. inz. Krasuskiego, dyrektora tej
szkoty, z poczatkiem roku szkolnego wprowa-
dzono na pierwszym kursie jako staly przedmiot
modelarstwo lotnicze. Wyktadoéw stucha 258 ucz-
niéw. Przedmiot obejmuje popularne wiadomosci
z historji lotnictwa, zasad lotu, wreszcie prace
praktyczne.

Niezaleznie od prac na terenie Warszawy
Komitet prowadzit réwniez akcje w innych ko-
mitetach wojewoédzkich, dzieki czemu powstato
28 modelarni w réznych miastach Polski.

Wreszcie z dniem 30 kwietnia zostat ukon-
czony roczny kurs pomocnikéw mechanikéw lot-
niczych, prowadzony przez Komitet Stoteczny.
Wyktady teoretyczne i praktyczne prowadzili
inzynierowie fachowcy. Zapisato sie na kurs 26
stuchaczy, ukonczyto z wynikiem dobrym 16
(9 S$lusarzy-mechanikoéw i 7 studentéw politech-
niki).

Dla spopularyzowania idei i celéw L.O. P. P.
wsrod najszerszych warstw spoteczenstwa Ko-
mitet Stoteczny rozwijat zywa akcje propagan-
dowa przy pomocy prasy, plakatow, ulotek, po-
kazow lotniczych, filmoéw i odczytéw. Tych ostat-
nich wygtoszono w roku sprawozdawczym ogoétem
*350, z ktorych 99°/0 byto ilustrowane przezro-
czami. Ogoétem odczytow wystuchato 35.572
osoby.

Celom propagandowym z duzym powodze-
niem stuzyta tak zwana ,Ruchoma Wystawa
Lotnicza“. Wystawa zaopatrzona jest w najwaz-
niejsze eksponaty lotnicze. Do najcenniejszych
naleza: modele precyzyjne najnowszych typoéw
samolotéw w skali 1:25, modele latajace, silniki,
czesci sktadowe ptatowcéw, bomby lotnicze,
wreszcie samolot konstrukcji J. Dgbrowskiego,
zbudowany w warsztatach wojskowych z fundu-
sz6w Komitetu. Wystawa uzupeilniona bedzie
modelami balonéw i gablotami fotograficznemi
z dziedziny aeronautyki i hydroawjacji, wreszcie
modelami somolotéw pasazerskich. Wystawa
miesci sie w duzym cztero-osiowym wagonie. Wy-
stawe zwiedzito okoto 12.000 oso6b.

*Wreszcie celem zaznajomienia czlonkéw
L. O. P. P. z produkcjg aparatéw lotniczych Ko-
mitet Stoteczny w porozumieniu z Kierownictwem
Centralnych Warsztatow Lotniczych urzadzit
szereg wycieczek na lotnisko wojskowe i do
Centralnych Warsztatéw Lotniczych przy udziale
delegowanych fachowcoéw-lotnikow, ktorzy udzie-
lali szczeg6towych objasnien.

Ostatnio w porozumieniu z Departamentem
IV M. S- Wojsk- organizuje sie przy Ministerstwie
Wojny muzeum lotnicze. Szereg eksponatow
w postaci modeli aeroplanéw zostat juz zamo-
wiony przez Komitet.

W dniach 6 — 13 wrze$nia r. z. w celach
propagandowych jak i dochodowych zorganizo-
wany byt na terenie m. Warszawy ,Tydzien
Lotniczy“, ktéry jednak poza osiggnieciem celow
propagandy, wskutek ogdlnie ciezkich warunkoéw
ekonomicznych w chwili obecnej, jak i pewnych
wad organizacyjnych, okazat sie mniej rentowng
impreza, na jaka liczono, przynoszac Komitetowi
17.319 zt. 28 gr. zysku.

Z dniem 1 listopada r. z. Komitet Stote-
czny przejat wydawnictwo miesiecznika dla mio-
dziezy ,Mitody Lotnik”. Naklad obecny wynosi
6500 egzemplarzy. Narazie pozyskano jako sta-
tych prenumeratoréw prawie wszystkie szkoty
Srednie na terenie Rzeczypospolitej i wszystkie
szkoty powszechne Okregu Warszawskiego. Obe-
cnie prowadzona jest akcja celem dotarcia do
szk6t powszechnych okregéw szkolnych w catej
Polsce.

Oprécz tego Komitet wydat ksigazke p. W.
Woyny p. t. ,Modelarstwo Lotnicze*“. Podrecznik
ten, przystepnie napisany, zawierajacy zdjecia
fotograficzne, rysunki, tablice it. p. utatwi komi-
tetom i szkotom prowadzenie modelarni lotniczych.

Aby umozliwi¢ chetnym poswiecenie sie
studjom w dziedzinie, lotnictwa Komitet Sto
teczny ufundowat bibljoteke lotniczg przy |. putku
lotniczym w Warszawie za sume 5.000 ztotych
Niezaleznie od powyzszej, Komitet Stoteczny
posiada mata bibljoteke podreczng, skladajaca
sie z kilkunastu toméw do uzytku wiasnego, pre-
legentéw i zainteresowanych cztonkéw L.O.P.P.

W 1ll-im po6troczu 1925 r. Komitet Stote-
czny udzielat jednego statego stypendjum na-
ukowego w wysokosci 250 zt. miesiecznie, oraz
popierajac usitowania o0s6b i instytucji, majacych
na Culu prace na polu lotnictwa, udzielit szere-
gu subsydjéw na ogdlng sume 5.016 zi

Niewatpliwie kosztem najwiekszego wysit-
ku Komitetu Stotecznego stanat w Polsce pierw-
wszystkich

szy instytut aerodynamiczy — cel
poczynan w roku sprawozdawczym Komitetu.
Znaczenie Instytutu, jak i doniostg jego role

w zyciu lotnictwa polskiego kazdy z tatwoscia
zrozumie. Placéwka ta pozwoli na samodzielna
i racjonalng prace nad rozwojem lotnictwa. Ko-
mitet nie watpi tez, ze w zrozumieniu donio-
stosci sprawy nadal bedzie popierany przez
spoteczenstwo w zamierzeniu jaknajrychlejszego
wykonczenia tego poteznego dzieta dla dobra
nauki.

Wydatki dotychczasowe wynoszg zgora
500.000 zt. Catkowite wykonczenie wymagac¢ be-
dzie jeszcze okoto 300 000 zt. Przy poparciu
spoteczenstwa gmach moze by¢ oddany do uzyt-
ku Politechnice Warszawskiej w ciagu dwoch
do trzech miesiecy.

Oto pokrotce przebieg prac Komitetu Sto-

tecznego.



