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Popularnos¢ samolotu

Od mniej wiecej roku jesteSmy Swiadkami wiel-
kiego ruchu, zmierzajagcego do popularyzacji samo-
lotu. Dzi$ uwaza sie samolot za zupetnie dojrzaty do
uzytku powszechnego. W szczegdlnosci nie budzi
zastrzezen bezpieczenstwo lotu. Jest tylko jedno
bardzo wazne ale: dzisiejszy samolot jest zbyt kosz-
towny dla prywatnej kieszeni.

To tez dazy sie obecnie do wytworzenia samolotu,
ktéryby nie tracac wiele z cech wyczynowych, zbli-

zyt sie pod wegledem ceny, powiedzmy, — do nie-
co kosztowniejszego samochodu (w skali — zagra-
nicznej). Wiele w tym kierunku zrobiono przede-

wszystkiem w Stanach Zjednoczonych, Przypomina-
my sobie ,program Vidala” i wynik konkursu, ogto-
szony w jego nastepstwie w Stanach Zjednoczonych.
Dzi§ mamy do zanotowania ciekawg statystyke. W
ciggu roku 1935 wyprodukowano w Stanach Zjed-
noczonych 1.691 samolotow dla celéw prywatnych,
z czego 543 przypada na samoloty lekkie stabej mo-
cy. W stosunku do roku 1934 liczba stabosilnikow-
cow wzrosta przeszto trzykrotnie. Wedtuk Zrdédet
niemieckich, w Stanach Zjednoczonych poza komu-
nikacjg i wojskiem znajduje sie w uzyciu okoto 7 ty-
siecy samolotéw roznych rodzajow. W Anglji ilos¢
samolotéw prywatnych obliczana jest na 1.200, we
Francji — jak to podajemy nieco dalej — 1.100, we
Witoszech 700, w Belgji — 200, w Hiszpanji — 100,
tylez w Szwajcarji i t. d. W Polsce mamy zaledwie
15 samolotéw prywatnych i to — pozal sie, Boze —
jakich!

Rownolegle z akcjg rzadu i przemystu lotniczego,
majacg na celu potanienie samolotu, rozwija sie zy-
wiotowo ,.lotnictwo popularne”, albo—jak je zwag we
Francji — ,nowe lotnictwo”. Osig tego zagadnienia
stat sie ,,Pou du ciel”. Gdy inni stawiali sobie jedy-
ny cel na drodze popularyzacji samolotu — zmniej-
szenie jego ceny, konstruktor ,,Pou” wysunagt row-
niez problem utfatwienia pilotazu i umozliwienie bu-
dowy samolotu ,kazdemu”. Te dgzenia znalazty
wielu apostotéw i zwolennikow. W specjalnym ar-
tykule omawiamy, jak dalece idee p. MigneFa dajg
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sie osigga¢ w praktyce i jak szeroki zasieg ma jego
akcja. Dos¢ wspomnie¢ tutaj, iz przyktad tego wy-
jatkowego entuzjasty lotnictwa pobudzit do pracy
wielu matadoréow stojagcych dotychczas na uboczu
kwestji lotnictwa popularnego. Przyczem coraz wie-
cej konstruktorow, a w ich liczbie wielu znanych
i wybitnych, przestaje zadawala¢ sie dzisiejszg for-
mutg samolotu, dazac do nowych rozwigzan, bar-
dziej odpowiadajgcych powszechnemu uzytkowi sa-
molotu i taniej, masowej produkcji. Na tej drodze
mamy juz kilka bardzo obiecujgcych projektow, kto-
rym niedtugo wypadnie zda¢ egzamin praktyczny.

Ewenementem dla lotnictwa popularnego bedg
zawody w Angers, w dniu 5 lipca b. r., do ktérych
na ogolng ilos¢ 36 samolotéw zgtoszono — wedtug
ostatnich wiadomos$ci — az 22 przeréznych typow
stabosilnikowce, w tern 3 ,,Poux”.

Jaka miare przywigzuje sie dzi$ do lotnictwa po-
pularnego, tego nabardziej wymownym dowodem
jest przeznaczenie w budzecie lotnictwa francuskie-
go pokaznej sumy 2 miljonéw frankéw specjalnie na
popieranie lotnictwa stabej mocy. Nowy minister
lotnictwa Francji zapowiedziat, poza tern, dalsze
utatwienia dla ,nowego lotnictwa”.

Rodzi sie wiec juz prawdziwe ,lotnictwo dla
wszystkich”.

A oto jeszcze jeden szczegO6t z zupetnie innej dzie-
dziny, Swiadczacy o popularno$ci samolotu.

Na linjach Berlin-Lipsk i Berlin-Halle Kkursuja
samoloty po kilka razy dziennie. Niedawno wprowa-
dzono jeszcze jedno poiaczenie, zwane teatralnem.
Ostatnie samoloty startujg z Berlina po zakornczeniu
widowisk teatralnych, o godz. 23 min. 15, przybywa-
jac do Lipska i Halle (odlegto$¢ od Berlina—145 kim)
5 minut po pdinocy. Przelot kosztuje 20 mk.

Widzimy wiec, ze nawet na krotkich odcinkach
wewnetrznych  moze mie¢ samolot wybitnie prak-
tyczne przeznaczenie.

Jakze jeszcze daleko w tyle jesteSmy w rozwoju
lotnictwa, mimo usilnej propagandy!



0 ubezpieczenie pilotow klubowych

Spora ilos¢ wypadkéw lotniczych w
klubach i zwiekszajgca sie z roku na rok
liczba pilotéw, zmuszaja do zwrdcenia
uwagi na sprawe ubezpieczenn od S$mierci
1 kalectwa personelu latajacego. Jak do-
tad, sprawa ubezpieczenia pilota turysty-
cznego, latajacego na wtasne ryzyko i dla

wtasnej przyjemnosci, dla zadowolenia
witasnych ambicyj — stoi na martwym
punkcie.

Nawigzaniem akcji ogélnych ubezpie-
czen personelu latajacego cywilnego, Kie-
dy$ szeroko propagowanej przez kpt. T.
Halewskiego, powinny zaja¢ sie zarzady
klubéw regjonalnych. Sprawe te, nadzwy-
czaj aktualng w obliczu nowego sezonu
lotniczego, pragnatbym poruszy¢ i cho-
ciaz w ten skromny sposéb przyczynic sie
do wszczecia odpowiedniej dyskusji.

Piloci latajacy w klubach dzielg sie na
szereg kategoryj, do ktérych tez musiaty-
by by¢ zastosowane odrebne formy ubez-
pieczenia, lub zachowane jedynie pewne
przepisy dla utrzymania w mocy ubezpie-
czen juz istniejacych.

Pilotow moglibySmy podzieli¢ na dwie
kategorje: cywilnych, ktérzy stuzbe woj-
skowg juz odstuzyli i sa rezerwistami,
wraz z przedpoborowymi i takimi, ktérzy
w wojsku nigdy nie stuzyli, a jednak la-
tajg i podciggani sa pod kategorje tury-
stdw, oraz na wojskowych stuzby czynnej
(kadra P. W., oficerowie piloci i obser-
watorzy, nalezacy do Kklubu).

A teraz rozwazmy, jak przedstawia sie
szczegOtowszy podziat pilotow wedilug ka-
tegorji naleznej im pomocy lekarskiej i
pienieznej w razie nieszczesliwego wy-
padku.

Z grupy I-szej, cywilnych, do pomocy
lekarskiej bez jakiegokolwiek ubezpiecze-
nia w formie renty lub zapomogi w razie
choroby lub kalectwa majg jedynie prawo
piloci rezerwy i P. W. lotn., wykonujacy
loty na rozkaz i pod nadzorem instrukto-
ra lub komendanta os$rodka P. W.

Sprawa ta jednak do ostatnich czasow
nie byta tak wyraznie zdecydowana, iz
zdarzaty sie wypadki duzych trudnoS$ci z
otrzymaniem bezptatnej pomocy lekar-
skiej i szpitalnej. Reszta — to znaczy
wszyscy piloci turystyczni (,,starsi pano-
wie", panie i t. d)) — do bezptatnej po-
mocy szpitalnej ani lekarskiej prawa nie
maja.

Inaczej ta sprawa przedstawia sie w
grupie wojskowych. Pomoc lekarska jest
im zapewniona, leczenia na koszt panstwa
takze. Pozostaje kwestja ewentualnego
zabezpeczenia na wypadek kalectwa Ilub
Smierci. Jak wiemy, normuja to osobne
przepisy wojskowe,

Przejdzmy do kalkulacji.

Bioragc pod uwage tylko klub warszaw-

ski, znany mi najlepiej, moge stwierdzi¢,
iz zaden z jego pilotéw cywilnych pet-
nych praw do zabezpieczenia w razie ka-
lectwa lub $mierci nie ma, chyba ze sam,
indywidualnie, takie ubezpieczenie za-
wart.

Musimy zada¢ sobie pytanie, jak takie
ubezpieczenie mogtoby wygladac?

Wszystkich  pilotéw  klubowych mu-
simy podzieli¢ znoéw na dwie grupy:
pilotéw - uczniéw (latajacy w szko-
le i uczniowie piloci do chwili uzy-
skania licencji | kat., to znaczy ta-
cy, ktorzy nie majag prawa oddala-

nia sie poza odlegtos¢ 15 km od lotniska)
oraz na pilotow | kat.,, do ktérej nalezg
wszyscy inni, tak wojskowi, jak i cywilni.
Dla I-ej grupy proponowalbym tak zwa-
ne ubezpieczenie szkolne, to znaczy ubez-
pieczone bytyby miejsca w pewnych pta-
towcach, przeznaczonych do treningu i
szkolenia tej grupy. Tego rodzaju ubez-
pieczenie wprowadzity wszystkie szkoty
szybowcowe na terenie catej Polski. Ubez-
pieczenie to za stosunkowo niewysoka
aptatg od szkolonego (koszt ubezpieczenia
miejsca w samolocie rozktada sig¢ na ilos¢
latajacych, a wiec ptacacych sktadki) po-
zwala zapewni¢ pewng mniejsza lub wiek-
szg sume odszkodowania dla ofiary wy-
padku lub jej rodziny. Bezwzglednie jest
to rodzaj ubezpieczenia najwygodniejszy
i najtanszy.

Przepisy i postanowienia wykonawcze
towarzystw asekuracyjnych nie przewidu-
ja ubezpieczenia tego rodzaju dla pilotow
| kat. Tutaj musimy wyj$¢ z ubezpiecze-
nia indywidualnego i masujac je w jednej
polisie, zgtoszonej przez aeroklub, uzyskac
mozliwie wielkie znizki i udogodnienia.
W aeroklubie tej wielko$ci co warszaw-
ski, stosunek pilotow kat. I-szej i Il-giej
jest prawie jak 1:1. Bioragc pod uwage
120 pilotéw klubowych, mielibySmy do

ubezpieczenia indywidualnego okoto 60
0os6b. Przy tej ilosci ubezpieczonych jed-
na polisa, zgtoszona przez klub, moze dac
okoto 20—25% rabatu w skitadkach.

Tyle moznaby powiedzie¢ ogdlnie o moz-
liwosciach i rodzajach ubezpieczen od
wypadkoéow lub $mierci w lotnictwie. Po-
zostataby jedynie kalkulacja wysokosci
ubezpieczenia i wyszukanie Zrédet pokry-
cia tych wydatkéw. Pozwole sobie podac
tabelke, ilustrujagca wysoko$¢ odszkodo-
wania i koszty sktadki od jednego ubez-
pieczonego w stosunku rocznym.

Jak widzimy, koszt ubezpieczenia wa-
ha sie, w zaleznosci od rodzaju zawartego
ubezpieczenia, jego wysokos$ci i ilosci o-
s6b ubezpieczonych, przyczem stosunko-
wo najdrozej wynosi koszt ubezpieczenia
sie na wypadek leczenia.

Dla zobrazowania kosztow catkowitej
asekuracji wezme pod uwage pozycje 2, a
mianowicie: 5000 zt. na wypadek $mierci,
10.000 zt. na wypadek statego kalectwa
i 1.000 zt. na koszty leczenia. Sumy te
nie wydaja mi sie wcale za wysokie, cho-

ciaz przekraczajg one og6lnie przyjete
normy w Polsce (pozycja 1) dla szko6t
szybowcowych i szybowisk.

Liczac na 60 pilotéow kat. Il — 10 ma-

szyn, bedziemy mieli 10 miejsc do ubez-
pieczenia. Przy 10 ubezpieczonych otrzy-
mamy koszt jednego ubezpieczenia 136,15
zt. plus pewne optaty polisowe (3%, przy
catkowitej, wspoélnej polisie — okoto 60
zt) i optaty stemplowe 2,2%. Stanowi to
razem od jednego miejsca ubezpieczone-
go 143,00 zt. w stosunku rocznym. Dla 10
miejsc ubezpieczonych: 143X10=1430. In-
struktoréw, jako pilotow I kat., w tej gru-
pie nie uwzgledniam i dlatego ubezpie-
czam tylko 10 miejsc. Z drugg grupa pi-

lotéw kat. | jest gorzej, gdyz musimy u-
bezpieczy¢ ich za pomocg jednej po-
lisy, jednak indywidualnie, wymienia-

Stawhi ubezpieczeniowe (bez akrobacji) dla pilotéw sportowych

Sumy ubezpieczenia w ztotych

Ilo$¢ ubezpieczonych

L.
o Smierc state koszty
kalectwo leczenia
1 3000 6 000 1000
2 5000 10 000 —
5 zt. dziennic
odszkodowania
3 5000 10 000 za czas niezdol-
nosci do pracy
4 10 000 15 000 » »
8 zt. dziennego
odszkodowania
5 10 000 15 000 za czas niezdol-

nosci do pracy

Ad pkt. 2 -r- 5 dodatkowe koszty
ubezpieczenia na leczenia —

1000 zh

1 osoba 3 — 19 20 — 49 50 — 99
112,75 101,50 95,85 90,20
96,25 86,65 81,80 77,00
115,50 103,95 98,20 92,40
173,25 155,95 147,25 138.60
204,05 183,65 173,45 163,25
55,00 49,50 46,75 | 44,00



jac nazwiska okoto 60 pilotéw. Bio-
ragc  znéw pod uwage te same su-
my, przy tej ilosci pilotéw otrzy-
mamy sktadke 121 zi. plus koszta w

tacznej sumie 5,2%, co nam da w zaokra-
gleniu 127 zt. od pilota. Dla 60 pilotow
odpowiednio wyniesie to 127X60=7.620
zt. Reasumujac — ubezpieczymy wszyst-
kich 120 pilotéw klubowych za 7.620 +
1.430 = 9.050 zt. Chciatbym zanalizowac
te dosy¢ wysoka sume i zastanowi¢ sie
nad Zzrédtami jej pokrycia. Rok rocznie
zdarzajg sie wypadki i rok rocznie musi
jaka$ instytucja ponosi¢ koszty pogrzebu,
sprowadzenia zwtok izwigzane z jakiem-
kolwiek, choéby najmniejszem, zabezpie-
czeniem rodziny zmarfego. Ze smutnego
doswiadczenia w Aeroklubie Warszawskim
wiem, iz sumy te siegajg tysiecy ztotych
od jednego wypadku (okoto 4.000 zt.) O-
statni rok sprawozdawczy w Aeroklubie
Warszawskim przyniost 4 wypadki $Smier-
telne. Wypadatoby, iz cata suma sktadek z
nawigzka powinna by¢ pokryta przez ko-
szty pogrzebdw i odszkodowan. Mysdle, iz
jednak droga takiego rozumowania jest
falszywa. Mozemy i musimy domagacé sie
pewnych sum na ubezpieczenie od insty-
tucyj, ktére subwencjonuja kluby w dobrze
zrozumianym nam wszystkim interesie,
ale jednakze gros sktadki powinien po-
nies¢ ubezpieczony jako ten, ktéry w tej
lub innej formie magtby z ubezpieczenia
korzysta¢. W grupie pilotéow kat. Il przed-
stawiatoby sie to zupetnie realnie: 60 pi-
lotbw-uczniéw bytoby ubezpieczonych za
1.430 zt. Na jednego ubezpieczonego wy-
niostoby to 1.430:60=23,8 z}. rocznie, co
stanowi 23,8:12=2 z}t. miesigcznie. Wresz-
cie szkolacy sie w klubie mogliby sume
23,8 zt. wnie$¢ ryczattem przy optacie
szkolnej. Ten spos6b obliczania i pokry-
wania wydatkéw ubezpieczenia przyjety
jest we wszystkich szkotach szybowco-
wych.

Gorzej przedstawia sie sprawa skiadek
pilotéw kat. I. Indywidualnie kazdy z pi-
lotow musi wptaci¢ rocznie 127 zi., czyli
w stosunku miesiecznym okoto 10,5 zh
Jest to juz powazne podniesienie nor-
malnych cztonkowskich sktadek i tutaj
powinnismy dazy¢ do uzyskania pewnych
sum na zrealizowanie ubezpieczenia.
Rzecz ta pozostaje do dyskusji. W zrozu-
miatym interesie Min. Kom., jako insty-
tucji, ktéra dotad ponosita prawie wszy-
stkie koszty, zwigzane z wypadkami
Smiertelnemi, jak i klubéw, ktére pokry-
waty czes¢ tych kosztow, lezy, by zna-
lez¢ zrédta pokrycia czeSci sumy ubez-
pieczeniowej. Mojem zdaniem Mainister-
stwo Komunikacji, LOPP i kluby wspdl-
nie mogtyby pokryé 40% ubezpieczenia,
pozostawiajac reszte do pokrycia zainte-
resowanym w postaci zwiekszonych skta-
dek. Zastanéwmy sie—omawiana tu spra-
wa catkowicie dojrzata do urzeczywist-
nienia. S. Iwanowski.

POLSEOWKA *)

chwili
0 czem miatem

zdecydowatem sie
zamiar

W ostatniej
nie pisa¢ tego,
dzi§ mowi¢. Poczekajmy troche. Maj, badz
co badz, jest miesigcem dziwnie zmien-
nym i radze nie przywigzywac zbytniej
wagi do prognozy kwietniowej na miesigc
nastepny. Mam, naturalnie, na mysli
przepowiednie meteorologiczne. Jako
ex-lotnika i nunc - artretyka interesuje
mnie przedewszystkiem stan... pogody.

Lubie przyglada¢ sie zdaleka kierunkom
i sile gérnych wiatrow, podziwia¢ tych,
co przewidujgco biorg parasol i owych,
co wierzg we wiasng nieprzemakatnosc,
oraz pozostatych, co sg pewni, Ze dziur w
Bywaja jedynie prady
a te sa zawsze

niebie nie bywa.
wstepujace i zstepujace,
pozyteczne., o ile umozliwiajg latanie.

Pozatem — ,dla mnie wszystko mieta,
bo ja jestem obserwator” — jak mowit pe-
wien oficer, gdy jego pilot lgdowat na las.

To tez — rzeklem — nie bede pisat te-
raz ani o sprawach organizacyjnych spor-
tu lotniczego, nie powiem o dokonywu-
jacych sie zmianach na stanowiskach wy-
znaczanych i wybieralnych, przemilcze o
rodzaju zarzutéw i sprostowan w aero-
przemy$le, nie wspomne o poczynaniach
od powietrza lzejszych.

Poniewaz jednak Skrzydlata nie zaan-
gazowata mnie jako ilustratora, wzoruja-
cego sie na czotowej stronie numeru 109
»Gazety Polskiej™ — napisze dzi$ tylko
0 zagranicy.

Co, jak i gdzie sie dzieje. — Daleko
od nas.

Zaczne od ltalji.

Bomby wtoskie, bijac werbel po czar-

noskérym bebnie etjopskim, roznosza po
catym S$wiecie wies¢, ze o sankcjach do-
brze jest pisa¢, a silne lotnictwo pozy-
tecznie jest mie¢ i stosowac.

Mimo to, a by¢ moze dlatego, Anglja
na wojnie abisynskiej jedynie zyska. Po-
prostu — poniewaz dzieki poczynaniom
Mussoliniego krzepnie sita wojska powie-
trznego... Wielkiej Brytanji. I to nie ko-
sztem lotnictwa prywatnego, lecz Mary-
narki Krolewskiej. 1talja zato zawdziecza
sanktatorom coraz wiekszg samowystar-
czalnos¢. Jes$li chodzi o fakty konkretne,
to prosze: 1120 catkowitego budzetu Wiel-
kiej Brytanji (800 000 000 ) otrzymuje
lotnictwo. Panstwo angielskie zamoéwito

*) ,Odwiecznem™ pragnieniem Skrzyd-

latej” byt dobry feljeton aktualny. Nie-
stety, na nastgpce ,Kroniki nieoficjal-
nej'" T. P. musielismy az dotad czekac.

tatwiej jest, w naszych warunkach, napi-
sa¢ doskonaty artykut techniczny, niz
zwykty, ale fachowy reportaz.

Autor ,Potstowek™ nie jest w prasie
lotniczej nowicjuszem. Znamy go z ,Mar-
ginesow', drukowanych w bratniem pis-
mie. Witamy go w Skrzydlatej serdecz-
nie, jako dobrego znajomego.

Redakcja.

dla armji kilkaset nowych samolotow Bri-
stol 142 o szybko$ci ponad 500 kilome-
trow na godzine.

Witoski stan posiadania samolotéw tez
nie tylko nie zmniejszyt sie, z powodu in-
tensywnego zuzywania materjatu w Afry-
ce, ale produkcja umozliwita nawet cat-
kowite odnowienie sprzetu lotnictwa nisz-
czycielskiego, a nawet dotrzymanie ter-
minu dostaw dla innych panstw. Sa i ta-
lie Surowcéw zagranicznych sprowadza
sie coraz mniej, silniki dochodzg do wnio-
sku, ze spirytus, to ciecz nie do pogardze-
nia, a przyrzady poktadowe zajmujg czo-
towe miejsca w Swiecie. Ale kwestja naj-
ciekawszg jest szkolenie mtodziezy.

W roku ubiegtym t. zw. ,eskadry tury-
styczne” wyszkolity 1300 miodych pilo-
tow silnikowych i 4500 specjalistow lot-
niczych.

177 000 lotéw, 33 000 godz. w powietrzu,
3 (trzy) $miertelne wypadki.

Tyle o sporcie. O komunikacji za$ po-
wietrznej powiem, ze w ostatnich czasach
powstaty linje lotnicze: Medjolan—Frank-
furt—Amsterdam, Turyn—Paryz i (réw-
niez italska) Saloniki—Stambut.

Jedli chodzi o Niemcy (a komu o nie
chodzi, jesli nie sagsiadom), to napisze nie-
wiele. Budzet, podporzadkowany marszat-
kowi Blombergowi, jest podzielony w
stosunku:

5:3: 2

Armja ladowa: Lotnictwo: Marynarka.

Nie. Nie pomylitem sie w kolejnosci
cyfr. Przedtem lotnictwo, potem marynar-
ka. W Niemczech rozwdj lotnictwa woj-
skowego nie odbywa sie, podobnie, jak w
innych mocarstwach, kosztem ani lotnic-
twa komunikacyjnego, ani tembardziej —

sportu lotniczego.
O Ameryce, zwiekszajacej tonnaz sa-
molotow komunikacyjnych, o dalekim

Wschodzie tajemniczym i innym bliskim
dla Francji groznym *) nie napisze nic.

Zato o samej Francji stéw kilka powie-
dzie¢ musze.

Nie o tern, ze tam Picard (general, nie
profesor) awansowat o jeden stopien w
hierarchji i zostat szefem sztabu general-
nego lotnictwa, nie ze zdarzyt sie pigty
wypadek $miertelny z ,Pou du cieTem”.
Bronn Boze. Zacytuje zupeinie co$ innego:

Obecnie lotnictwo cywilne Paryza toczy
walke o lotnisko w Orly. Na ten temat
»Les Ailes piszg do$¢ ostro, zaczynajgc
od retorycznego pytania: ,,Czy dazy sie
do rozwoju lotnictwa cywilnego, czy tez
nie? a konczac: ,,Ministerstwo lotnictwa
bierze na siebie pod kazdym wzgledem
ciezkg i waznag odpowiedzialno$¢. Potrafi-
my mu o tern przypomnie¢ w odpowied-
nim momencie”. 7. 73.

*) W ostatnich stowach nie umiem po-
stawi¢ znakoéw pisarskich.



Lotnictwo

W specjalnym numerze
poswieconym

»1NAerophile”,
wspoéiczesnemu stanowi

lotnictwa francuskiego, putkownik Pi-
tault, szef ,Service de I'Expansion Ae-
rienne”, przypominajac, ze prawdziwy
rozw6j lotnictwa prywatnego we Francji

zaczat sie dopiero od roku 1930, stwier-
dza, iz przedtem tylko okoto piecdzie-
sieciu sportowcow posiadato samoloty tu-
rystyczne. Obecnie liczba ta wynosi tam
1100 ptatowcéw, z czego na prywatnych
wtascicieli przypada 600.

W roku 1930 wtadze lotnictwa francu-
skiego rozwinety obszerny program, kto-
ry dzisiaj, gdy istnieje moda na efektow-
ne hasta, moznaby uja¢ stowami: fron-
tem do zwyktego cztowieka, ktéry chce
latac!

Obudzenie w ludziach checi latania nie
jest, dzieki Bogu, zadaniem trudnem, ani
nawet specjalnie kosztownem. Z samem
lataniem jest wcigz jeszcze, niestety, na-
odwrot... To tez rzad francuski pospieszyt
z powazng pomoca finansowa, badZ bez-
posrednia, badz posrednig, idaca przez
aerokluby.

Pomoc bezposrednia wyraza sie pre-

mjami za uzyskanie dyplomu pilota i pre-

mjami przy zakupie samolotéw. Sredni
koszt wyszkolenia pilota turystycznego
wynosi tam okoto 4000 frankéw. Od r.

1930 panstwo udziela premij, ktérych glo-
balna suma ustalona zostata ustawowo.
W latach 1931 i 1932 wynositly one po
2000 frankéw, w roku ubiegtlym zmalaty
juz do 1000. W roku 1934 wudzielono
133 premij po 1500 frankéw i 210 po
1000 frankéw z kredytow dodatkowych.
Na rok biezagcy do budzetu ministerstwa
lotnictwa wstawiono na tenze cel kwote
400 tysiecy. W ten sposéb panstwo ucze-
stniczy eonajmniej w 25 procentach w
bezposrednich kosztach wyszkolenia.
Opro6cz tego rozwazane sa dalsze ewen-

tualnosci pomocy witadz przy szkoleniu.
Skoro pilot zostat juz wyszkolony,
trzeba mu umozliwi¢ latanie (trening)

w jak najszerszem tego stowa znaczeniu.
Poczatkowo wprowadzone premje od wy-

latanych godzin zostaty zarzucone w r.
1933.

Utrzymane (a ostatnio i rozszerzone)
sa premje przy zakupie samolotow. Wy-
noszg one okoto 40% ceny aparatu, naby-
tego przez prywatnego
wzrastajg jeszcze o 15%, jesli nabywca
jest aeroklub i maszyna ma stuzy¢ nie
jednostkom, lecz wielu. Specjalne premje
przewidziane sga dla nabywcéw z kolo-
nij, gdzie lotnictwo prywatne ma do spet-
nienia zadania szczegdlnie donioste.

witasciciela, a

turystyczne

we Francji

Mimo tych utatwien, wiele kluboéw
biedniejszych nie byto w stanie nabywac
nowych maszyn. Tym panstwo udziela
dawnych ptatowcow wojskowych stabszej
mocy za posrednictwem Federation Ae-
ronautigue de France; w latach 1933 —
1935 rozdzielono w ten sposéb przeszto
150 ptatowcéw i dwakroé tyle silnikow.

Osobng uwage musiano poswieci¢ orga-
nizacji ziemi, t. zw. infrastrukturze. Ae-
rokluby, ktére mogly urzadzi¢ sie wtias-
nym sumptem, nawet w bogatej Francji
nalezag do rzadkosci. Pomoc, jakg w tym
wzgledzie otrzymywaty od miejscowych
organizacyj komunalnych czy gospodar-
czych, nie byta wystarczajaca, ani nawet
czesto nie Swiadczyta zbyt dobrze o zro-
zumieniu w terenie dla korzysci, jakie da-
je posiadanie lotniska i t. p. To tez pan-
stwo i tu musiato interwenjowaé. W roz-
wazanem przez nas piecioleciu cele te
pochtonety okoto 14 miljonéw. Pomoc in-
nego rodzaju kosztowata dalsze miljony.
Sam udzial w imprezach, urzadzanych
przez aerokluby, kosztowat panstwo po6t-
tora miljona frankow!

Ta polityka data odpowiednie rezulta-
ty. Oto cyfry poréwnawcze z roku 1935
i 1930 (w nawiasach). Liczba pilotéw tu-
rystycznych — 4000 (150), liczba pilo-
tow, wyszkolonych w ciggu roku —
1000 (36), liczba samolotéw turystycz-
nych — 1100 (50), liczba lotnisk —
250 (50), godzin lotu — 130 000!

Z og6lnej liczby 1100 samolotéw tury-
stycznych wtasnoscig klubow jest tylko
400. 78% wszystkich samolotéw lata we
Francji, 20% — w Pdinocnej Afryce,
i tylko 2% w reszcie kolonij.

Tak oto cyfrowo przedstawia si¢ obec-
ny stan lotnictwa turystycznego we Fran-
cji. Dla organizacji jego, ktéra okazata
sie tak niezwykle szcze$Sliwa w skutkach,
charakterystyczne jest, ze przy minister-
stwie lotnictwa stworzono dwie komisje,
posiadajgce reprezentantow ze strony
aeroklubéw i prywatnych wtascicieli, kté-
re wystepuja w charakterze doradczym
i stanowia tgcznik miedzy organami pan-
stwa, powotanemi
watnego lotnictwa,

do wspomagania pry-

a zainteresowanymi.
Maja one zarazem znaczenie pewnej kon-
troli spoteczenstwa nad tern, jak na niz-
szych szczeblach urzedowych spetniane
sg zasadnicze nakazy koniecznosci pan-
stwowej w dziedzinie lotnictwa turystycz-
nego.

Jednak ten wysoki juz, jak na inne
stosunki, poziom, nie zadawala ani fran-
cuskiego spoteczenstwa, ani tez wiadz
lotniczych. Wspomniany juz putk Pitault
powiada dostownie: ,cete situation pri-

uilegiee ne suffit pas; il faut faire
mieux. Lauiation priuee sadresse ac-
tuellemeni a une elite... Elle doit toucher
tous les milieux, la masse du peuple
Jednem stowem lotnictwo turystyczne
wcigz jeszcze nie jest demokratyczne.

Dwie rzeczy sa do zrobienia:

potanienie szkolenia,

zmniejszenie kosztu godziny lotu
(uzytkowania).
Rozwigzaniem jest lotnictwo  stabej

mocy. Biorac pod uwage samoloty mocy
25 KM, juz skonstruowane we Francji,
dochodzimy do kosztu godziny lotu nie
wyzszego od 50 frankéw. To juz jest ce-
na do$¢ demokratyczna. Jednak samolo-
ty te znajduja sie jeszcze wcigz ,,in statu
nascendi” (moze dlatego ,,aviation nou-
velle”™ tak mocno dziata?!). Dopiero nie-
dawno sprawy lotnictwa stabej mocy zo-
staty uporzadkowane przez poprzednie-
go ministra, gen. Denain (obecnie jest
nim, jak wiadomo, Marcel Deat), bodaj
w czesci formalnej. Dla utatwienia i
przy$pieszenia rozwoju tej gatezi lotni-
ctwa ustanowione zostaly specjalne pre-
mje dla nabywcéw, ulgi przy szkoleniu
szybownikéw na maszynach motorowych,
a co najwazniejsze moze, znana Czytel-
nikom z numeru styczniowego Skrzydla-
tej ,categorie restreinte” samolotéw sta-
bo-silnikowych. Te metody maja przy-
spieszy¢ i na witasciwe drogi skierowac
ten niestychanie silny, zywiotowy wprost
ruch, ktérego najznakomitszym obrazem
jest to, co obserwujemy wokét ,,Pou du
ciera™.

Na prawdziwie przydatne samoloty
matej mocy wypadnie jednak jeszcze
nieco poczeka¢, juz choéby z tego wzgle-
du, ze dotad nie zainteresowat sie niemi
jak nalezy powazny przemyst
czy, ktéry bardzo wolno obniza
koni, zakumulowanych w
swych maszyn. Dlatego tez
obecng M. Kiritow,
Francji Rosjanin,
od tych rzeczy,
juz ,,Aerophile”
zaradcze.

lotni-
ilos¢
motorach
na chwile
naturalizowany we
a pozatem specjalista
na tamach cytowanego
proponuje Srodki
Stwierdza on, ze pomoc pie-
niezna dla prywatnych wtascicieli spet-
nita juz we Francji swa role, jesli chodzi
0 samoloty $redniej mocy. Teraz trze-
ba jg scentralizowa¢ na aeroklubach, ta-
czacych 50 tysiecy zadnych latania ludzi
1 oprocz premij na zakup sprzetu wzno-
wi¢ premje od wylatanych godzin. W
istocie rzeczy, we francuskich warunkach
projekt ten utatwitby przeczekanie do
chwili, gdy lotnictwo stabej mocy stanie
sie narzedziem doskonalem i uzytecznem
w rekach nawet ludzi mato zamoznych.

inne



VI-y Krajowy Lotniczy Konkurs Turystyczny

Czotowg impreza polskiego sportu lot-
niczego w roku biezacym niewatpliwie
bedzie VI Krajowy Lotniczy Konkurs Tu-
rystyczny, ktory, jak juz o tem donosi-
lismy w poprzednich n-rach Skrzydlatej,
ma sie odby¢ w dniach 6 — 10.1X
i 13 — 170X b. r.

Wzorem lat ubiegtych, zawody te urza-
dza i finansuje Liga Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej, ktoéra zapoczatkowata
je w r. 1927. Kierownictwo, organizacja
i kontrola sportowa VI K. L. K. T. nale-
zy do Aeroklubu R. P.

Ostatnie zawody tego rodzaju odbyty

sie przed trzema laty, w r. 1933, jako
V. K. L. K T. wobec czego regulamin
tegorocznego konkursu wyraznie odbie-

ga od dawniej ustalonego szablonu. Juz
V. K. L. K. T. byt zdecydowana préba
pilotéw, nie za$, jak w latach ubiegtych,

sprawdzianem przedewszystkiem sprzetu
latajgcego i rewjg przemystu, co wyra-
zito sie¢ m. in. zmiang dawnej nazwy tej
imprezy, ,,Krajowy Konkurs Samolotéw
Turystycznych™.

Regulamin tegorocznych zawodow,

opracowany w szczeg6tach i zatwierdzony
przez odpowiednie wtadze ARP, jeszcze
bardziej eliminuje wptyw zalet samolotu
na og6lng klasyfikacje, Pozatem VI. K.
L. K. T. wprowadza oddawna pozadana
inowacje, a mianowicie podziat zawod-
nikéw na dwie, oddzielnie wystepujace,
grupy: senjoréw i junjoréw. Podstawa
przydziatu do grupy pierwszej, pilotow
wyzszej kategorji turystycznej, lub do
drugiej, ktéra beda tworzy¢ wszyscy in-
ni, mniej doskonali w sztuce opanowania
samolotu przy jego réznorodnych zada-
niach, bedzie nie tylko ilo$§¢ wszystkich
wylatanych godzin, lecz réwniez — i to
w decydujgcym stopniu — zas6b nabyte-
go doswiadczenia.

Zarowno zawody junjoréw jak i senjo-
réow majg za zadanie podwyzszenie klasy
naszych pilotow turystycznych, a poza-
tem stworzg one realne podstawy dla
ustalenia listy ewentualnych kandydatéow
na powazniejsze konkursy miedzynarodo-
we. Pragnac utatwi¢ pilotom klubowym
nabycie odpowiednio zabarwionego do-
Swiadczenia, ktére odda im duza ustuge
w czasie generalnej proby wrze$niowej,
A. R. P. odpowiednio koryguje regulami-
ny imprez lokalnych, organizowanych
i w tym roku prawie wytgcznie w posta-
ci zlotow gwiazdzistych.

Zawody dla junjoréw odbeda sie w
okresie od 6 do 10 wrze$nia r. b. Udziat
w nich bedg mogty wzig¢, zaréwno w cha-
rakterze pilota jak i towarzysza, tylko
osoby posiadajace obywatelstwo polskie
i bedace cztonkami A. R. P. lub aeroklu-
bu afiljowanego do A. R. P., przyczem
obserwator musi mie¢ ukonczony 18 rok
zycia. (Przydziat do grupy junjoréw zo-
stanie zdecydowany przez Komisje Spor-
towg A. R. P.). Do zawodéw mozna be-
dzie stawa¢ wytgcznie na samolotach
konstrukcji krajowej.  Zgtoszenia maja
by¢ kierowane do A. R. P. za posredni-

ctwem aeroklubéw lokalnych: do dn.
14 sierpnia w pierwszym terminie, lub do
dn. 22.VIIl. — w drugim.

Konkurs junjoréw tworza 4 proéby:
A — lot okrezny, B — przygotowanie sa-
molotu do noclegu w polu, C — ladowa-
nie w prostokacie i D — lot na orjen-
tacje.

Zawodnicy beda musieli przylecie¢ do
Warszawy najp6zniej dn. 5 wrzesnia do
godz. 12. Przylot po tym czasie, ale przed

godz. 16, powoduje 50 p-téw karnych,
za$ przybycie p6zniejsze pocigga za soba
eliminacje z konkursu.

Préba A — lot okrezny — odbedzie sie

na terenie: Warszawa — Ptock — Ino-
wroctaw — Torun — p-t kontr. Koscie-
rzyna — Gdynia, p-t kontr. Kartuzy —

Grudzigdz — Lidzbark — p-t kontr. Mta-
wa — Grodno — Wilno — Motodeczno
— Baranowicze—Brze$¢ n/Bugiem—+tuck
— Brody — Lwéw — Debica — Mielec
— Sandomierz — Biata Podlaska — War-
szawa. Poczatek lotu okreznego — dn.
6 wrzesnia o godz. 7 min. 30. Ostatni etap,
Biata Podlaska — Warszawa, bedzie wta-
Sciwym lotem punktowanym: na trasie tej
zawodnicy beda musieli odszukaé¢ w te-
renie szereg znakéw i nanie$¢ je na ma-
pe 1:300000. Wyniki préby A beda
punktowane w/g wzoru:
nA —D — Ki

w Ktérym:

Ki m=punkty Kkarne;

D oznacza punkty za lot z Biatej do
W-wy, obliczone w/g wzoru:

D = 30T — 10 (/i— /),

przyczem

T =ilosci odnalezionych i prawidtowo
oznaczonych na mapie p-tébw, rozmie-
szczonych na trasie W-wa — Biala;

ti — rzeczywisty czas lotu w minutach
na trasie W-wa — Biata; najmniej ti. = t\

t = czas w min., wyznaczony ze wzoru

t — ,w ktérym /= odlegt. Biatej od

VP
W-wy, a vp = $redniej szybkosci przelo-
towej, uzyskanej w czasie lotu okrezne-
go, z uwzglednieniem t. zw. spdiczynni-
ka lotu, majacego eliminowaé¢ ro6znice
miedzy poszczegblnemi typami samolo-
tow.

Préba B nastgpi po przylocie do War-
szawy z lotu okreznego: samoloty muszg
by¢é przez zatogi przygotowane do prze-
bycia nocy na lotnisku ,pod gotem nie-
bem™ i zabezpieczone przed wptywami
atmosferycznemi, przyczem urzadzenia
zakotwiczajgce majg naleze¢ do statego
wyposazenia ptatowca w locie, a zatoga
przy tej prébie nie moze korzysta¢ z po-
mocy o0s6b trzecich. Maximum mozliwych
do uzyskania p-téw 50.

Préba C obejmuje lgdowanie w prosto-
kacie o szer. 20 m i diugosci, ustalonej
przez Kom. Sport. A. R. P. dla kazdego
typu samolotu, z uwzglednieniem urza-
dzen do hamowania dobiegu. Za prawi-
dtowe lagdowanie po pierwszej probie za-
wodnik otrzymuje 200 p-téw, po drugiej
— 150, po trzeciej — 100, a po trzech
nieudanych lagdowaniach — 0 p-tow.

Préba D — lot na orjentacje — bedzie
polegata na odnalezieniu w terenie sze-
regu miejsc, oznaczonych na doreczonej
zatodze mapie 1 :300 000 i zrzuceniu nad
niemi meldunkéw ciezarkowych lub Ig-
dowaniu w terenie. Miejsca te beda leza-
ty w wierzchotkach 3 tréjkatéw, o obwo-
dzie 150 km kazdy i wychodzacych
z Warszawy.

Tréjkat I: w p-cie 1 ladowanie na te-
renie, oznaczonym na mapie; w p-cie 2
zrzucenie meldunku przy 2 kajakach,
znajdujacych sie na 20-kilcmetrowym od-
cinku rzeki.

Trojkat Il1: w p-cie 3 — zrzucenie mel-
dunku przy obozie harcerskim w miejscu,
oznaczonem na mapie kotem o promieniu
10 km; w p-cie 4 — zrzucenie meld. przy
2 samochodach na szosie, o miejscu po-
stoju, wskazanem jak w p-cie 3.

Tréjkat I1l: w p-cie 5 — zrzucenie
meld. w miejscu, wskazanem tylko na ma-
pie; w p-cie 6 — zrzué. meld. na okre-

S$lonem na mapie, a zaznaczonem w tere-
nie choragiewka polu, przyczem lot na
tym trojkacie musi by¢ wykonany na wy-
sokosci nie wiekszej od 100 m, kontrolo-
wanej barografem.

Tres¢ zadan | trojkata zatoga otrzy-
muje, wraz z odcinkiem mapy i meldun-
kami, na 1 min. przed startem, a nastep-
ne zadania — natychmiast po powrocie,
przyczem czas startu na trojkat 11 i 111
liczy sie po 1 min. od chwili otrzymania
zadan. Za préobe D zatoga otrzymuje ilos¢

p-téw, obliczong ze wzoru:
nD 200 — 10 (tl—t) — K
w Ktérym:
t= czas w minutach, ustalony przez

Kom. Sport. A. R. P. na wykonanie da-
nego zadania;

h = rzeczywisty czas w min,,
niety przez lot;

K — punkty karne, odliczone w licz-
bie 20 za opuszczenie wyznaczonej ko-
lejnodci startu.

Ogoélna ilo$¢ punktow,
zawodnika w Kklasyfikaci
niknie jako suma

N A

(K — ewentualne p-ty karne).

Nagrody pieniezne w konkursie junjo-
réow bedg przyznawane zgtaszajagcym sa-
moloty, — wyr6znione zalogi otrzymaja
tylko nagrody honorowe.

Jak to wynika z podanego wyzej opi-
su préb, ktérym majg by¢ poddani w r.
b. nasi piloci turystyczni mtodszej gene-
racji, tworzacy grupe junjoréw, nie sg
one bynajmniej tatwe, a samo pomysine
przejscie przez ich wszystkie etapy be-
dzie wymagato wiekszych, niz kiedykol-
wiek dotychczas, wysitkow.

Konkurs senjorow — jako egzamin dla
pilotow wyzszej kategorji — to wtasci-
wie tylko lot okrezny w 7 etapach, spe-
cjalnie utrudniony ograniczong wysoko-
§cig lub pozatamywang trasa z czestemi
ladowaniami.

Etap I, Warszawa —
przeby¢ na wysokosci nie wiekszej od
100 m (tolerancja wynosi + 20%). Ilos¢
punktéw, zdobytych przez poszczegolnych

pochto-

uzyskana przez
koncowej, wy-

Poznan, nalezy

konkurentéw, zostanie obliczona ze wzo-
ru:
60.U.a
*1 . - ,
i

w ktérym:

U - odlegto$¢ W-wa — Poznan w linji
prostej;

ti — czas lotu w minutach;
a  spoéiczynnik wyréwnawczy;

Fi — At -T 6n -f- -jjj przyczem:

t suma czaséw w min., w ciggu kto-
rych zawodnik leciat wyzej od 100 m;

n ilos¢ przekroczehA wysokos$ci 100 m;

h -mwysoko$¢ w metrach, o jakg prze-
kroczono 100 m.

Nastepne etapy prowadza przez Po-
znah — +t6dz — Krakéw — Nowy Targ
— Krosno — Lwéw — Warszawa. Z wy-
jatkiem etapéw Poznan — t6dZ i Lwow
— Warszawa, zawodnicy bedg musieli
odszuka¢ szereg wskazanych im przed
odlotem miejsc w terenie, przeznaczonych

na ladowanie lub zrzucenie nad niemi
meldunkéw, przyczem ilos¢ uzyskanych
punktéw zostanie obliczona analog”cz-

nB + n(



nym do wyzej podanego wzorem, w Kkto-
rym F bedzie stanowito p-ty karne, po
30 za kazde ominete lotnisko lub za nie-
zrzucenie meldunku.

Na trasie Poznan — +t6dz trzeba be-
dzie odszuka¢ w terenie i nanie$¢ na ma-
pe 1:300000 szereg znakdéw, przyczem
wyniki z tego lotu zostang okre$lone ze
wzoru:

N2= 30T— 10 (/,—/)
w  ktérym:

T —ilo$¢ odszukanych i prawidtowo

naniesionych na mape znakéw;

ti = czas lotu w minutach;
| = —  gdzie:
vp
L = odlegto$¢ w km Poznan — +6dz;
vp = szybkos$¢ przelotowa danego sa-
molotu.
(Najmniejsza warto$¢ ti = 1).
Ostatni etap, Lwéw — Warszawa, ma
by¢ przeleciany nad dwoma p-tami kon-
trolnemi, Zamos$¢ i Lublin, w ktérych

trzeba zrzuci¢ meldunki, przyczem opu-
szczenie tego etapu powoduje dyskwalifi-
kacje. Zawodnicy, ubiegajacy sie o na-
grode zespotowa, winni etap Lwow —
Warszawa przeby¢ lotem grupowym (po

3 samoloty z danego klubu, lecgace Klu-
czem), za Kktéry moga otrzymac 200
p-tow.

Nagrody w konkursie senjoréw beda
przyznawane zgtaszajagcym samoloty.

Pozatem zostang wyznaczone 3 nagro-
dy dla aeroklubéw, ktérych zawodnicy

uzyskali najwiekszg ilo$¢ punktéow, be-
dacych suma:
n , m R
- + i?
J\ J*
gdzie
N oznacza sume p-téw, zdobytych przez
junjoréw,
M oznacza sume p-téw, zdobytych przez
senjorow,
R oznacza sume p-téw, zdobytych za
lot grupowy,
11 oznacza liczbe konkurentéw, junjo-
row, ktérzy rozpoczeli zawody,
12 oznacza liczbe konkurentéw, senjo-
row, ktérzy rozpoczeli zawody.

Wyjasnienia i szczegdty, dotyczace tak
przebiegu zawoddéw obu grup, jak i po-
dziatu nagréd, przyniesie Instrukcja
Szczegétowa VI. K. L. K. T, ktérag ARP
przesle aeroklubom natychmiast po otrzy-
maniu zgtoszenia.

Na zakonczenie nalezy doda¢, ze obok
bezposrednich korzysci, jakie odniesie
nasz sport lotniczy z podjecia przerwa-
nego w r. 1933 ciggu dorocznych, ogél-
nokrajowych zawodéw turystyczno-lotni-
czych, wynikaja z nich i inne, S$cisle
zwigzane z formg konkursu senjordw,
zyski. Najcharakterystyczniejszg z nich
jest wyszukanie szeregu nowych lgdowisk,
ktorych ma by¢ okoto 10 -i- 12 na kaz-
dych 100 km trasy to6dz — Krakéw —
Nowy Targ — Krosno — Lwoéw, rozmie-
szczonych nieréwnomiernie, odlegtych od
siebie 2 — 5 — 7 km oraz od linji trasy
loksodromicznej do 15 km (na linji Kra-
kéw — N. Targ zboczenie moze wyno-
sic do 70 km i wiecej). W celu wyszu-
kania odpowiednich terenéw A. R. P.
zwroécit sie z prosbhg do Zarzadu Gt
L. O. P. P. o pomoc, wyrazajaca sie
w wydaniu polecenia odpowiednim Okre-
gom Ligi zainteresowania sie ta sprawa.
Do dn. 15 lipca b. r. maja by¢ dostarczo-
ne przez L. O. P. P. szkice ladowisk
(min. 150 X 150 m), ktére dadzg podsta-
we do ustalenia niezbednych szczegétow
konkursu senjoréw.

»12 Heures dTAngers

Czwarte skolei zawody ,12 Heures
d’Angers”, majace ustalong renome, od-
bedag sie w r. b. dnia 5 lipca na lotnisku
Arville. Zadaniem zawodnikéw, jak i po-
przednio, jest przelecie¢ w ciggu 12 go-
dzin jak najwiekszg odlegto$¢ (czas, stra-
cony na lgdowanie, nie jest odliczany).
Zawody sa miedzynarodowe.

Dotychczas w zawodach tych rozréznia-
no jedynie jednag kategorje samolotow o
litrazu silnikobw do 8 1L W tym roku
wprowadzono po raz pierwszy kategorje
takze czterolitrowg i dwulitrowa, wobec
czego posiadacze takich maszyn majg o-
becnie petne szanse uzyskania zwycie-
stwa w swojej klasie. Ta zmiana regula-
minu $wiadczy korzystnie o zywiotowym
rozmachu lotnictwa popularnego we Fran-
cji.

W kategorji do 8 litréw dopuszczone sg
samoloty, posiadajgce eonajmniej 2-0s0-
bowa zatoge. Lot odbedzie si¢ na stosun-
kowo matych okrazeniach. Jedno lagdowa-
nie po drodze jest obowigzkowe. Pierw-
sza nagroda — 30 tys. fr. Najlepiej skla-
syfikowana zatoga kobieca otrzyma do-
datkowo nagrode 2000 fr., najlepsze auto-

zyro — 1000 fr. Najmniejsza odlegtoscia
klasyfikowang jest 1200 km.

W kategorji czterolitrowej samoloty
muszg by¢é roéwniez 2-osobowe. Nagrody:
I — 10 tys. fr., Il — 5 tys., I, IV iV —

po 4 tys. fr.

W kategorji 2-litrowej samoloty mo-
ga by¢ jednomiejscowe, a zamiast certi-
ficat de navigabilite wystarczy ,laissez-
passer™ ministra lotnictwa. Pozatem —
zadnych ograniczen technicznych niema.
Pierwsze miejsce — 10 tys. fr. i nagroda
tygodnika ,,Les Ailes™, Il miejsce — 2000
fr., od 11l-go do X-go — po 1000 fr.

Dotychczas znane sa nastepujgce zgto-
szenia.

Dzieto

Od szeregu lat ukazujg sie w prasie
co jaki$ czas wzmianki o niezwyktych
przygodach tego nieugietego badacza
krain polarnych. Ostatnio doniesiono, ze
angielski statek ratowniczy ,,Discovery
1” zawingt 18 lutego do portu w Mel-
bourne, przywozac na swym poktadzie

Ellsworth'a i jego pilota H. H. Kenyona.

Pamietamy tez lakoniczng depesze Reu-
tera o przelocie Ellsworth'a z pilotem
Balchenem nad Antarktydg, od wyspy De-
ception do zatoki Wieloryb6éw na morzu
Ross'a. Lotnicy przebyli 4300 km nad lo-
dowg pustyniag w ciagu 20 godzin. Lot od-
bywat sie tukiem dokota bieguna, do kto-
rego samolot zblizyt sie na 500 km.

Lot ten jest jednym z najwiekszych czy-
now w dziejach badan odkrywczych oko-
lic bieguna potudniowego. Zadaniem jego
byto stwierdzenie, czy kompleks wcze$-
niej poznanych czeéci lagdu Antarktydy
stanowi catosc.

Jak wielkie trudnosci staty tutaj na
przeszkodzie, wida¢ choc¢by stad, ze eks-
pedycja, wyruszywszy okretem z Nowej
Zelandji w listopadzie 1933 r., zamierzata
powréci¢ do marca roku nastepnego —
gdy w rzeczywistosci zamierzone zadanie
powiodto sie jej wykona¢ dopiero w okre-
sie 1934 1935 r.

Zamiarem EllswortlTa byto wystarto-
waé z Zatoki Wielorybéw, dawnej bazy
Amundsen’a, a potem Byrda, i odby¢ lot
ku morzu WeddelTa.

Okret ekspedycji ,,Wyatt-Earp™ opuscit

Lincolna Ellits

936~

Kategorja 8 litrow:

1) de Saint-Anne na samolocie Maillet
z silnikiem Regnier;

2) pani Maryse Bastie (aparat niezna-
ny);
y%) Maurice Arnoux na sam. Caudron
,Rafale™ z silnikiem Renault;

4) pani du Peyron na sam. Caudron z
silnikiem Renault;

5) G. Denis na sam. Caudron z silni-
kiem Renault.

Kategorja 4 litry:

6) samolot Mauboussin
siln. Salmson;

7) V. Giroud na Comper ,,Swift"™ (silnik
Pobjoy 75 KM);

8) samolot Fauvel AV-14.

Kategorja 2 litry:

»Corsaire" z

9) samolot Mauboussin ,,Hemiptere"
(siln. Train);
10) Jean Tuiller, na ,Pou du ciel”

z silnikiem Ava 27/30 KM;

11) E. Garand na Praga ,Baby"™ (siln.
Praga 36 KM);
12) i 13) samoloty Tipsy S-2 (siln. Ava

27/30 KM);
14) Pierre Eaguiau na ,,Pou du ciel™ z
silnikiem Poinsard 25 KM;

15) Leon Gateau na ,L. G.-4" z silni-
kiem Poinsard 35 KM;

16) do 20) samoloty Farman ,,Mous-
tigue™;

21) Yves Vautier na sam. Tipsy (siln.
Ava 27/30 KM).

Oto zawody,
sprawdzianem

ktore beda doskonatym
dla obecnych aparatéw
typu ,Tayiation nouvelle™. Francuzom
mozna powinszowacé liberalnosci, z jaka
dopuszczono do konkursu nawet te ma-
szyny, ktére wiasciwie nie wyszly jeszcze
ze stadjum prob. Niema drugiego kraju,
gdzieby to byto mozliwem. Ale dlatego tez

lotnictwo  francuskie jest najlepsze na
Swiecie!
worHh’a

Bergen (w Norwegji) 30 lipca 1933 r., o-
siggajac Nowa Zelandje 10 listopada.

5 grudnia byt juz w dalszej drodze do
bieguna, wiozagc na swym poktadzie sa-
molot ,,Northrop™. Oprécz Ellsworth'a i
pilota Balchena, ktory towarzyszyt Byrdo-
wi w jego przelocie nad biegunem potu-
dniowym w r. 1929, nalezeli do wyprawy:
sir Hubert Wilkins, meteorolog dr. Jor-
gen Holmboe, wreszcie kapitan Baard-
Hclth z 12 ludZmi zatogi. 13 grudnia sta-
tek dostat sie miedzy kry w okolicy 63
stopnia potudniowej szerokosci geografi-
cznej, ktore zagesScity sie tak dalece w
bliskosci kota biegunowego (66°), ze dal-
sza podréz ekspedycji do Zatoki Wielo-
rybéw stata sie bardzo problematyczna.
Wowczas Ellsworth, jako kierownik eks-
pedycji, zdecydowat zmieni¢ program,
utrzymujac zresztg to samo zadanie wy-
prawy. Obrano wiec jako baze wyspe De-
ception, lezgaca ok. 1000 km na potudnie
od Cap Hoorn.

Stad dokonany zostat lot, w czasie kto-
rego nieustannie dziatat automatyczny a-
parat fotografujgcy. Otrzymane zdjecia
pozwolg na stworzenie powszechnie dzi$
praktykowanym sposobem doktadnej ma-
py przebytych okolic, a wiec nareszcie
dadza rozwigzanie wielkiej zagadki sz6-
stej czesci Swiata.

Samolotem uzytym do tej wyprawy jest
dolnoptat Northrop, wagi 1650 kg, wypo-
sazony w 500-konny silnik ,,Wasp". Ma-
ksymalna szybko$¢ samolotu wynosi 370
km/godz., maksymalny udzwig — 2 tonny.



LOT

~Motoplaneur” Avia — 50

,Avia-50M zwany we Francji (niezbyt
stusznie, jak na nasze wymagania) szy_
bowcem motorowym, zostat stworzony
wiasciwie nie jako maszyna do lotéw bez-
silnikowych, lecz raczej jako ,avion de
transformation”, majacy stuzy¢ do prze-
szkalania pilotéw szybowcowych na ma-
szynach motorowych. Pozatem samolot ten
posiada szereg wiasciwosci jako uzytko-
wy ptatowiec matej mocy, a wiec ekono-
miczny.

Szczego6lniejszy nacisk zostat
potozony na ekonomje latania, na ktdrg
wptywa obok kosztéw paliwa rowniez i
cena samego samolotu. Z tego wzgledu
zrezygnowano ze zbyt wielkich wymagan
co do strony aerodynamicznej ptatowca,
zyskujac zato na prostocie, a wiec i ta-
niosci konstrukcji.

Aparat zostat w ub. roku wyprébowany
jako szkolny na szybowisku w Banne
d’Ordanche i w Clermond-Ferrand. Otrzy-
mano rezultaty, na mocy ktérych konstru-
ktorzy oczekuja szybkiego rozprzestrze-
nienia tego taniego samolotu.

,Avia-50” jest gérnoptatem z dwoma
réwnolegtemi zastrzatami z kazdej strony,
z silnikiem nad kadtubem, napedzajacym
$migto pchajace. Kabina pilota znajduje
sie przed skrzydtem, jak na zwyktym szy-
bowcu.

Ptat dwudzielny, prostokatny, z zao-
kragleniami na koncu, posiada wyraznag
,strzate”. Szkielet skrzydta sktada sie z
dwu podtuznie skrzynkowych (pasy ze
spruce'u) i z jednakowych na catej roz-
pietosci zeberek. Cato$¢ pokryta jest ptot-
nem.

Kadtub — konstrukcji catkowicie dre-
wnianej. Pedaty i siedzenie pilota daja
sie nastawia¢ stosownie do wzrostu pilo-
ta. Kadtub pokryty jest sklejka.

wtasnie

Stery — drewniane. Statecznik pozio-
my — regulowany. Podwozie — prostej
S. F. AL N.

W zadnym kraju nie stycha¢ tak czesto
nazwy ,szybowiec motorowy”, jak we
Francji, a jednak w biezagcym miesigcu
pismo ,,L’Aviation Franeaise” zauwazy-
to, ze pierwszy ptatowiec, godny tego

imienia, dopiero teraz zostat zbudowany
(jest to ,,MP”, bardzo tadnie opracowa-
ny aerodynamicznie).

Niezbyt dawno liczba francuskich ,,mo-
toplaneurs” powiekszyta sie o jeszcze je-
den, znany pod imieniem SFAN-1, na kto6-
rym w koncu ub. roku pilot Thoret wyko-
nat 4 efektowne przeloty nad Alpami*).

Twdrca jego jest inz. Chasserio, dawny
dyrektor techniczny zaktadéw Nieuport,
ktéry przed rokiem zatozyt ,,Societe Fran-
eaise d'Aviation Nouvelle”. Inz. Chasse-
rio nabyl, nie tracgac czasu, licencje an-
gielskiego ,,Drone'a”, na ktéorym — jak
pamietamy — Kronfeld przeleciat z Lon-
dynu do Paryza (w zesztym roku), a
lord of Sempill ostatnio — az do Berli-
na, i uczyniwszy kilka ulepszen, wypuscit
go na rynek jako SFAN-1. Ptatowiec ten,
znanego wszystkim typu, otrzymat ,cer-
tificat de navigabilite” i przy kupnie jego
korzysta sie z powaznych premij. Sto-

* Paryz — Turyn — Paryz i Paryz —
Domodossolo — Paryz.

IMMUTW O

konstrukcji — na pneumatykach niskiego
ci$nienia. Kota szeroko rozstawione.

Rama silnika zrobiona jest z rur stalo-

wych spawanych. Mie$ci ona w sobie
zbiornik paliwa i oliwy. Cato$¢ — osto-
nieta blachg aluminjowg. Silnik — zawie-
szony elastycznie.
Gtéwne dane charakterystyczne:
rozpietosc — 119 m
dtugoscé — 6,8 m
powierzchnia nosna — 16,5 nr
wydtuzenie ptlata — 8,6
ciezar samolotu — 190 kg
ciezar w locie — 300 kg
obcigzenie pow. no$nej— 18,25 kg/nr
moc silnika — 20/25 KM
szybko$¢ przy mocy
20 KM — 100 km/godz.
szybko$¢ lagdowania — 45 km/godz.
wem — spotkat sie¢ on z petnem uznaniem

u gory. Potwierdzone ono zostato takze
i przez nabywcoéw: 18 egzemplarzy petni

RAB

obecnie stuzbe w klubach, a 20 znajduje
sie. w budowie. Samolot ten jest zreszta
typu zupetnie konwencjonalnego.

Zachecony powodzeniem SFAN-1, inz.
Chasserio postanowit adoptowaé¢ te sama
formute na ptatowiec dwumiejscowy. W
ten sposéb powstat SFAN-4, ktory pierw-
sze loty odbyt w poczatkach kwietnia b.r.
na lotnisku Moisselles.

Podwojenie tadunku uzytecznego po-
ciagneto za sobg podwyzszenie mocy z 25
KM na 35 KM (silnik Poinsard), oraz po-
wiekszenie powierzchni nosnej z 16,5 nr
na 18,2 nr. Miejsca znajduja sie obok
siebie. Skrzydta sg sktadane. SFAN-4 jest
dwusterem, ma wiec wielkg warto$¢ jako
szkolny.

Ogdlny ksztatt tego samolotu widoczny
jest na rysunku. Skrzydto — dwupodtuz-
nicowe, trojdzielne: cze$¢ $Srodkowa — na
state potagczona z kadtubem, a do niej
(i zastrzatami V do kadiuba) dotacza sie
czeSci boczne. KrawedZ natarcia — po-
kryta sklejka, catos¢ — ptotnem. Lotki—
réznicowe.

Kadtub, konstrukcji drewnianej, jest
kryty sklejka. Zastrzaty mocuje sie do
krotkiego skrzydetka dolnego.

Podwozie, o szerokiem rozstawieniu kot,
umocowane jest do kadtuba i dolnych

skrzydetek. Usterzenie—normalne, Kkryte
ptétnem.

Rama silnika umieszczona jest nad pta-
tem. Smigto (pchajace) pracuje w lek-
kiem wgtebieniu za skrzydtem.

Gtowne wielkoSci charakterystyczne
SFAN-4:

rozpietosé — 125 m

powierzchnia ptata — 18,2 m2

ciezar w locie — 435 kg

moc silnika — 35 KM

szybko$¢ podroézna — 90 km/godz.

szybkos$¢ lagdowania — 45 km/godz.

Aparat ten wyroéznia sie wielkg tanio-
Scig.

~Moustique” — Farmana

Lotnictwem popularnem zaczyna si¢ in-
teresowaé na serjo powazny przemyst lot-
niczy. Regnier przygotowuje silnik matej
mocy, inni biorg sie do ptatowcow. Z
tych na pierwszem miejscu wypada wy-
mieni¢ znakomitego Farmana, ktérego
zaktady w Billancourt sur Seine $wiezo
wypuscity maty platowiec ,,Moustigue”
(,,Komar™).

Tworzac te maszyne, konstruktor wzigt
za punkt wyjscia maty jednoptat Farma-
na, ktory — jak to nieliczni juz dzi$ pa-
mietaja — zwyciezyt w r. 1924 w Tour
de France des Avionettes, potem (z sil-
nikiem Salmson 12/15 KM) zdobyt Prix
Solex i wreszcie pozwolit stynnym pilo-
tom, Lucien Coupet i Bossoutrot, doko-
na¢ (po zdjeciu silnika) lotu zaglowego
na wybrzezu koto Etaples.

,Moustigue” 1936 podobny jest w
gtéwnych linjach do swego poprzednika
z przed lat dwunastu. Jest to jednomiej-
scowy jednoptat o 8-metrowej rozpieto-
§ci i eiezarze 140 kg. Skrzydio konstruk-
cji drewnianej, kryte ptétnem, dwupo-
dtuznicowe, usztywnione jest od goéry i
od dotu ciegnami. Posiada ono wyrazne
V. Lotki — na koncach rozpietosci —
odznaczajag sie duza gitebokoscia.



Kadtub — drewniany, o prostokatnym
przekroju, posiada pokrycie pracujace.
W kabinie pilota przewidziane jest miej-

.Tipsy"

Nie bedzie to przesada, jesli powiemy,
ze wsrdéd catej plejady nowych maszyn
stabosilnikowych najbardziej starannie,
najtadniej i najefektowniej (w technicz-
nem znaczeniu) — wygladaja konstrukcje
inz. E. O. Tips’a, dyrektora belgijskich
zaktadow ,,Fairey” w Gosselies. Ale
techniczna ,elegancja” idzie tu w parze
z prawidtowoscig, wydajnoscig i celowo-
§cig konstrukcji — i to takze nalezy
stwierdzi¢ na przyktadzie pierwszej ma-
szyny ,, Tipsy”, ktéra moze juz pochwa-
lic sie pieknemi wyczynami. Szczegdlnie
dzisiaj, gdy bylejak i przez byle kogo
sklecone ptatowce mnozag sie na catym
Swiecie w niebywatem tempie (Swiadczac
wprawdzie wymownie o popularnosci lot-
nictwa, ale grozac opdznieniem jego roz-
woju i zniecheceniem szerokich rzesz
amatorow), przyktad inz. Tips'a jest nie-
zmiernie cenny. | moze nawet nietylko
w odniesieniu do konstruktoréw domoro-
stych, lecz i do wielu technikéw, ktorzy
jednak czesto nie wykazujag intuicji twor-
czej, jakiej trzeba w tej nowej dziedzi-
nie lotnictwa, zadawalajac sie szablonem
i przecietnoscia.

Pierwsza konstrukcjg p. Tips’a, o kt6-
rej tu mamy moéwié, jest jednomiejsco-

Tipsy jednomiejscowy

sce na spadochron. Podwozie — szcze-
go6lnie proste, stery — drewniane, Kkryte
ptétnem, stateczniki — usztywnione S$cie-
gnami.

Jako silnik przewidziano Poinsard’a
35 KM i Ava 25/30 KM. Rozruch silni-
ka — z kabiny pilota.

Charakterystyki gtéwne:
rozpietosc — 8 m
dtugoscé — 64 m
wysokos$é — 2 m
pow. nos$na — 10,5 m2
ciezar witasny — 140 kg
ciezar w locie — 250 kg

»,Moustique” znajduje sie obecnie na
prébach w C. E. M. A. Osiagnat on tam
130 km/godz. szybkosci maksymalnej.
Startuje z 60 metréw, lagduje za 8-metro-

wg przeszkodg na 70 metrach. Czas
wznoszenia na 360 m — 2'50" (do uzy-
skania ,certificat de navigabilite, cate-

gorie normal” wymagane jest nie wiecej,

niz 3 minuty). Zuzycie benzyny przy
szybkosci podréznej 115 km/godz. wy-
nosi 7 litrow na godzine (silnik Ava),
zasieg lotu — 330 km.

Cena — 20.000 frankéw. Po odjeciu
premji ministerstwa lotnictwa — 12.800
frankow, co stanowi okoto 4 tysigce zh

wy dolnoptat , Tipsy S”. Samolot ten,
o wadze 130 kg (ciezar uzyteczny stano-
wi drugie tyle) przebyt niedawno odle-
gtos¢ z Gosselies do Paryza ze S$rednig
szybkoscig 150 km/godz. Moc, potrzebna
do lotu poziomego, wynosi tylko okoto
4 KM, to tez jasnem jest, ze juz Kkilku-
nastokonny silnik daje duze szybkosci.
Tern samem za$ aparat jest wysoce eko-
nomiczny. Zreszta wykazal to meeting
lotniczy w Kiewit w Belgji, gdzie ,Tip-
sy S” zajgt pierwsze miejsce w ,locie
ekonomicznym”, majac mimo to ponad
100 km/godz. szybkos$ci $redniej.

Niedawno ,,Tipsy S” uzyskat we Fran-
cji ,certificat de navigabilite” po odbyciu
prob w C. E. M. A. w Villacoublay.
Jak donosimy na innem miejscu, samo-
lot ten wezmie udziat w zawodach ,12
Heures d‘Angers” we Francji (kat. do 2
litrow).

Szybko$¢ maksymalna ,,Tipsy S” waha
sie bardzo, zaleznie od silnika, ktorych
wyprébowano juz caty szereg. Z 600-cen-
tymetrcwym Douglasem (14 KM) mamy
maksymalnie 140 km/godz., z 25-konnym
»~Ava” — 165 km/godz. Szybkos$¢ lado-
wania wynosi 60 km/godz. Przy lado-
waniu za przeszkodg wysokosci 2 m sa-

molot zatrzymuje sie¢ na 72 m (wynik z
Kiewit, oficjalnie kontrolowany, bez u-
zycia zadnych hamulcéw).

Pomimo matej mocy, na ,Tipsy S~
mozna robi¢ bez trudu wszystkie gtdwne
akrobacje. W czasie tego rodzaju lotéw
samolot nie chcial wej$¢ w korkociag.

Cena jego z silnikiem Douglas 750 cm
(18 KM) wynosi ponizej 5000 ztotych, z
silnikiem Ava 25 KM — 5100 zt

Oto gtéwne dane tego malenkiego apa-
ratu:

rozpietosé — 75 m
dtugosé — 57 m
wysokos$é — 1,45 m
pow. nosna — 95 nr
ciezar wtasny — 130 kg
ciezar w locie — 260 kg,

Z silnikiem:
Douglas 14 KM —
Douglas 18 KM —
Aubier & Dunne 19 KM —
Poinsard 25 KM —
Sarolea 25 KM — 160 km/godz
Ava 25/30 KM — 165 km godz

Rozbieg przy starcie waha sie, zalez-
nie od silnika, od 150 m do 60 m,

Czas wznoszenia na 360 m (silnik Dou-
glas 18 KM) wynosi 220"

Putap — okoto 4000 m.

Wybieg przy ladowaniu — 30 m.

szybkos¢ max.:
140 km/godz
150 km godz
152 km/godz
160 km/godz

Dwusilnikowy Tipsy_BM

Obecnie inz. Tips opracowat projekt
drugiego, niemniej interesujgcego pta-
towca, tym razem dwumiejscowego i o
wiekszej mocy. Jest to $rednioptat dwu-
silnikowy (Smigta pchajace za ptatem),
oznaczony znakami ,Tipsy BM?”. Silniki
wbudowane w skrzydio majag okoto 30

KM kazdy. Pasazerowie beda siedzieli
jeden za drugim w zamknietej kabinie
(limuzyna). Na pierwszy ogiedA maja

p6js¢ silniki typu Ava 25/30 KM. Samo-
lot bedzie mogt utrzymaé sie w powie-
trzu przy jednym silniku niedziatajacym.

Oto dorobek i projekty p. E. O. Tips’a.
Pierwszy, jak to kazdy musi przyznac,
jest znakomity, za$ drugi — budzi naj-
lepsze nadzieje. Oczekujemy z zacieka-
wieniem na realizacje ,,Tipsy BM”.

O wigkszosci obecnych maszyn matej
mocy mozna powiedzie¢, ze nie zapew-
niaja tego, czego chcemy od samolotu,
ani tez tego, co daje szybowiec (odnosnie
t. zw. ,motoplaneurs”). ,,Tipsy S” jest
najlepszym dowodem, ze samolot stabej
mocy moze doréwnaé¢ swag uzytkownoscig
przecietnej obecnej maszynie motorowej
mocy parokrotnie wiekszej.

T W



Mauboussin ,Hemiptére”

Uktad dwu
tandem, ktérego
»,Pou-du-ciefa™

ptatéw, ustawionych w
renesans zaczal sie od
Mignefa, okazuje sie
pociggajacym i dla innych konstrukto-
row. Samolot ,Hemiptere” konstrukcji
Mauboussina, ktéry zostat juz zgtoszony
do zawodéw ,12 Heures d Angers”, do-
wodzi, ze formuta ta zainteresowata tak-
ze konstruktoréw o niewatpliwym i przez
nikogo nie kwestjonowanym autorytecie.

Tylny ptat znajduje sie wyzej od
przedniego, to tez nie mozna tu mowic
0 urzadzeniu szczelinowem; przednie
skrzydto oddziatywuje jednak oczywi-
$cie na prace tylnego. Czy to oddziaty-
wanie mozna uwaza¢ za korzystne, to
ustalg dopiero rezultaty dmuchan; zosta-
ng one niewatpliwie ogtoszone w nieda-
lekiej przysztosci.

W kazdym razie przedni ptat jest szty-
wno zwigzany z kadiubem, niema wiec
tych komplikacyj, jakie nastrecza uktad
»Pou-du-ciefa”. Z drugiej strony réwno-
wage poprzeczng zapewniaja dwie pary
Ictek (na obu ptatach), pilot ma wiec tu-
taj wiecej do powiedzenia (lub raczej do
zdziatania), niz u Mignefa.

Jak zapewniajg ,Les Ailes”, idea
Mauboussin’a jest usung¢ w przysztosci
ster kierunkowy (wida¢ sadzi on roéw-
niez, ze potrojna kontrola potozenia sa-
molotu jest dla og6tu amatoréw za trud-
na).

A oto gtdwne charakterystyki ,,Hemip-
tere”:

rozpieto$¢ (wieksza) —7 m
catk. pow. nos$na — 12,8 m2
dtugosé — 525 m
wysokos$é —2m
ciezar wtasny — 230 kg
ciezar w locie — 350 kg
moc przyjeta — 40KM

obcigzenie pow. nosnej — 27 kg/'m2
obcigzenie mocy — 8,7 kg/KM
Obliczone wyczyny:

szybko$¢ maksymalna — 175 km/godz
szybko$¢ podrozna — 135 km/godz

szybko$¢ lagdowania — 50 km/godz.
putap (praktyczny) — 3800 m
zasieg — 540 km

Zwraca uwage stosunek szybkos$ci ma-
ksymalnej do minimalnej, wynoszacy az
3,5.

Cena — okoto 8.000 zi

Dookota

Od czasu, gdy na tern miejscu w lip-
cu ub. roku poraz ostatni obszerniej zaj-
mowaliSmy sie ,,Pou du ciefem” i jego
sympatycznym tworca, w sytuacji ,ru-
chu Mignefa”, jak to sie mowi i pisze
we Francji, zaszty powazne zmiany. Ana-
liza ich, sama przez sie interesujaca, jest
jeszcze bardziej pouczajgca. Sprawa ma
oblicze wielorakie.

ZostawiliSmy woéwczas p.
stadjum nieustannie rosnacej popularno-
sci tak w kraju, jak i zagranicg. Coz
dziato sie dalej ? Niechaj fakty moéwig
za siebie.

1lo§¢ ,,Poux”, ,homologowanych” w
spos6b, ktoérego istote w Skrzydlatej po-
dano, wzrosta do 150. Z tych niektore
otrzymaty indywidualne pozwolenia mi-
nisterstwa lotnictwa nietylko na wedréw-
ki po kraju, lecz i na wycieczki zagrani-
ce (Czytelnicy przypominajg sobie wy-
prawe Mignefa do Anglji, w ktérej li-
czy on pono juz nawet wiecej zwolen-
nikéw, jak we wiasnej ojczyznie, chociaz
nie moze narzekaé, ze ,nikt nie jest pro-
rokiem w swoim domu™!). Stworzenie w

Mignet w

koncu zesztego roku ,categorie restrein-
te” otworzyto nowe nadzieje przed
»pouduciefistami”, jak sie ich nazywa

na tamach wielu pism, — a co najgtow-
niejsze — mozliwo$¢ otrzymania premij,
podobnie, jak to ma miejsce w stosunku
do samolotow normalnych.

Obok tego wszystkiego istniata, oczy-
wiscie, opozycja. Przypominamy charak-
terystyczny tytut ankiety ,L’Aero”: ,,Czy
ruch ,,pouduciefowski” stanowi niebezpie-
pieczenstwo?” Minister lotnictwa nie do-
puscit jednak do zakazéw a priori*). Hen-
ri Mignet, wielki prekursor idei lotnictwa
dla mas, otrzymat natomiast Legje Hono-
rowa.

W innych krajach, gdzie wiele t. zw.
czynnikéw miarodajnych odrazu wrogo
sie ustosunkowato do ,Pou du cieLa”,
moéwiono, ze powodzenie tego samolotu
uwarunkowane jest zaletami jego twor-
cy, pewnemi jego nacjonalnemi kwalifi-
kacjami osobistemi, dzieki ktéorym umie
on tak doskonale trafi¢ do przekonania
swym ziomkom. W Anglji za$ pisano
nawet, ze potowe sukcesu trzeba przypi-
sa¢ pomystowej nazwie aparatu.

Rzeczywistos¢ okazata co  innego.
Henri Mignet trafit do przekonania (tro-
che wczesniej lub pdzniej) wszystkim
prawie nacjom, bez réznicy klimatu, je-
zyka, ustroju, a nawet koloru skory.
Znalazt nasladowcéw nawet u zo6tych
Japonczykow (fotografje japonskiego
»Pou du ciera” mozna byto niedawno
oglada¢ w jednem z pism francuskich),
u Mongotéw z egzotycznych sowieckich
republik, oraz czerwono-czarnych (ma-
my na mys$li pochodzenie!) obywateli
panstw Potudniowej Ameryki.

Oto kilka doniesien prasowych.

Zacznijmy od krajow egzotycznych. W

Japonji kierownictwo akcji objat pewien
p. Sokurazawa, prezes zwigzku przyja-
ciét lotnictwa. ,,Pou du cierem” zainte-
resowatly sie nawet czynniki oficjalne:
ministerstwo marynarki zakupito jedna
sztuke, towarzystwo Nippon  Hikoki
Kaisha zamoéwito w Paryzu 3; ma ono

,Pou du ciera” wta-
Zostaty opubli-

przedtozyé plany
dzom do zatwierdzenia.

*) Wyjatek stanowi Pin. Afryka, gdzie
zakaz taki wydat gen. Feguant, motywu-
jac go pewnym wypadkiem. ,Les Ailes”
nazwaty go ,naszym Ludwikiem XIV”!

., P ou

du ciela™

kowane broszury propagandowe, opa-
trzone przedmowg prof. Tanakadate,
cztonka Cesarskiej Akademji Nauk i
dyrektora Instytutu Aerotechniki, jako-
tez stowem wstepnem gen. Shioden, pre-
zesa Ligi Imperjalnej Lotnictwa Cywil-
nego. Ministerstwo lotnictwa zezwolito
na korzystanie z lotnisk i wykonywanie
lotbw w promieniu 10 km bez wszelkich
specjalnych upowaznien. Kontrola urze-
dowa nad budowag i egzaminy pilotazu
odbywa¢ sie bedag bez jakichkolwiek
optat. Staraniem p. Sokurazawa bedzie
tez wydany japonski przektad ksigzki
Mignefa ,Le sport de l'air”. Oto poczat-
ki ,,Pou-du-ciera” w Japonji.

W Chili (Ameryka Potudniowa) pier-
wszego ,,Pou” zbudowat juz p. Cesare Co-
pelta, zamieszkaty w Santiago de Chili.
Sprowadzit on sobie 25-konny silnik
Poinsard'a.

W Argentynie role pionieréw uktadu
.biplan a fente” przyjeli na siebie orga-
nizatorzy ,,Kota Przyjaciét Mignefa” w
Buenos Aires. Zeby Czytelnicy nie po-
dejrzewali nas o gotostowno$é, podaje-
my adres: p. E. Casenave — Lacabanne,
560, de Mayo, Buenos Aires.

Licznych zwolennikéw zyskat
w Stanach Zjednoczonych, gdzie ,,Poux
budowane sa w wielu miastach. M. in. w
Ohio p. Cal Johnson oblatat ulepszong
przez siebie wersje, ktéra przy 15 KM
mocy silnika miata da¢ 135 km/godz.

Mignet

Zupetnie identyczne wiadomosci nad-
chodza z innych krajow.

W  Europie prym dzierzy Anglja,
gdzie catoscig ,ruchu” Kieruje ,Air

League of British Empire”, stowarzysze-
nie, o ktérego sympatjach dla ,,Pou du
ciefa” pisaliSmy juz dawno. Powazne pi-
sma angielskie, jak ,The Aeroplane” i
»Flight” nalezaty do pierwszych, ktore
sprawie Mignefa uzyczyly miejsca. |
chociaz zajety stanowisko Kkrytyczne,
propaganda zrobita swoje. Wielkie zna-
czenie miat tez przylot Mignefa na
»,Pou”. Byt czas, kiedy lot jego nad ka-
natem La Manche zbudzit tylez niemal
entuzjazmu, co niegdy$, przed dwudzie-
stu kilku laty, przelot Bleriofa... Tylko,
ze tym razem nie podnoszono juz obaw
co do wojskowego zagrozenia ,starej
Anglji” przez kontynent, jak wowczas,
w 1909 roku! Mignet byt potem*) w ten-
ze sam spos6b ,rewizytowany” we Fran-
cji przez p. Appleby, pierwszego pilota
»Pou” w Anglji. Przektad ksiazki Mig-
nefa rozszedt sie¢ w 6 tygodni w 6.000 eg-
zemplarzy.

Sir John Carden**), znany Czytelni-
kom przez swag konstrukcje motoszybow-
ca z chowanym w locie silnikiem, ktéry

okazyjnie latat na ,,Pou”, ogtosit w ty-
godniku ,, The Aeroplane” pewnego ro-
dzaju sprawozdanie. Podkresliwszy wa-

dy, wydat jednak ogdlnie opinje naste-
pujaca: ,,...estem teraz przekonany, ze
ta malenka, dziwaczna maszyna jest
przeznaczona do tego, aby da¢ poczatek
niezwykle praktycznemu aparatowi dla
amatorow”.

Wedtug artykutu, ogloszonego jeszcze
w poczatkach lutego r. b. przez general-
nego sekretarza ,Air League™, znanego
nam p. J. A. Chamier, w Wielkiej Bry-
tanji i kolonjach znajduje se w budo-
wie od 600 do 1000 ,,Poux”, ,,Air League”

*) 5 grudnia ub. roku.
**)  Zgingt w  katastrofie
SABENAY 10.X11.35.

samolotu



powotata w roéznych krajach Korony
Brytyjskiej okoto 40 ekspertéw, Kktérzy
pomagaja amatorom przy konstrukcji.
Podobnie ma sie rzecz z pilotami — obla-
tywaczami. Je$li nawet (a tak sie nam
wydaje) liczba tych aparatéw, podana

przez p. Chamier, jest zbyt optymistycz-
na, to w kazdym razie wymowny jest
fakt, ze wiasnie w Anglji odbeda sie
pierwsze zawody ,,Pou-du-cieréw”. Za-
wody te, ,la premiere grande course in-
ternationale, reservee aux , Poux-du-ciel”
— jak napisaly ,Les Ailes” — organizo-
wane  sg przez towarzystwo , Ramsgate
Airport Ltd.” na 3 sierpnia, na lotnisku
tejze nazwy w hrabstwie Kent. Wyzna-
czono szereg nagrod pienieznych (I —
2500 zt, 1l — 1500 zt, Il — 1C00 zt
it d).

W kwietniu w Ashingdon miat miejsce
pierwszy powazny meeting ,,Pou-du-
cieFow”. Zgtoszono 25 aparatow.

Za Anglja kroczy Szwajcarja, gdzie
istnieje analogiczne do francuskiego ,,Re-
sau des Amateurs de FAir” (pisaliémy
o tern w poprzednich artykutach) oraz
Belgja, gdzie caty szereg ,,Poux” otrzy-
mat od urzedowego nadzoru techniczne-
go pozwolenie na latanie. Tutaj takze
dziata R. d. A. d. A, posiadajac sze-
reg filij lokalnych, ktérych dziatalno$¢
propagandowa jest tern ‘tatwiejsza, ze
»lokalami” ich sg z reguty (jak to jest

powszechnym obyczajem w tej czesci
Europy) — kawiarnie.

Do liczby krajéw uzytkujacych ,,Po-
ux" przybyta nakoniec Hiszpanja, gdzie

p. Manuel Egea Ramirez nie zadowolit

sie jednym ,,Pou”, ale juz buduje dru-
gi! — ltalja, w ktérej pierwszy samolot
,cent pour cent Mignet” latat w No-

varze, a drugi zbudowal por. Fr. Bassi w
Sjenie, wreszcie Niemcy (jak o tern do-
wiedzieliSmy sie o-statnio z miarodajnego
zrédta, mianowicie z ,,Flugsportu”) i
Rosja. W tej ostatniej moéwi sie nawet
o seryjnej budowie tych samolotow przez
panstwowe fabryki (zreszta wszystko
jest tam panstwowe!). Do tego wypada
na podstawie dotychczasowych doswiad-
czen doda¢ przynajmniej pare innych
panstw, o ktérych dotad moglibySmy nic
nie wiedzie¢.

Widzimy wiec, iz dookota ,Pou-du-
cieFa” wytworzyta si¢ cata Liga Naro-
déw, ktdéra tern tylko rézni sie chyba od

prawdziwej, ze taczy ludzi rzeczywiscie
zgodnych pogladéw i najbardziej wspdl-
nych dazen.

Ale na tern jeszcze nie koniec. Henri
Mignet zbudowa} samolot lgdowy, prze-
znaczony do latania $ci$le ,,przyjemno-
sciowego”, bez zadnych ,trickow i sztu-

czek pilotow normalnych”, z ktérymi nie-
jednokrotnie tak goraco wyrzekat sie
wszelkiego zwigzku (podobnie zreszta,
jak to czynit w stosunku do ,ciezkiego”
przemystu lotniczego, ktéry moze czasa-
mi rzeczywiscie zbyt przesadnie drapu-
je sie w wynioste szaty niedostepnosci
dla t. zw. laikéw!). Adherenci MigneFa
rozszerzyli zakres zastosowan ,,Pou”
wielokrotnie, cho¢ nie mamy jeszcze do-
wodéw, aby uwienczone to byto powo-
dzeniem. Nie wspominamy juz niezwyktej
adoptacji Handley-Page’a, jaka niekto-
rzy chca mie¢ za zwykly trick reklamo-
wy. Prezes aeroklubu na Tahiti nadestat
fotografje ,,Pou” — wodnoptatowca! W
jednym z tegorocznych numeréw ,Les
Ailes” widzieliSmy ,,Pou du cieFa” na
nartach, dajgcego sobie rade zimag w te-
renie gorzystym. Znany Czytelnikom inz.
Mineo z Poéinocnej Afryki proponuje
zbudowanie szybowca motorowego a la

»Pou du ciel”! Niedawno odbyty sie lo-
ty ,,Pou-biplace”. Jest juz i ,,Pou” —
akrobacyjny! Czeg6z jeszcze nie wymy-
$1g?!

Lecz mato tego. Nawet najzagorzalsi
zwolennicy tego niezwykiego samolotu
nie mogli nigdy stwierdzi¢, ze jest on
wytworem doskonatym. Sam Mignet za-
strzegat sie nieraz przed takiemi sadami.
Mozna wiec byto oczekiwaé, zc bedzie
to dziata¢ zniechecajgco, tak, jak odpy-
chajgco podziatato na wielu fachowcéw.

Tymczasem, c6z widzimy? Wady ,Pou”
obrécity sie na jego korzy$¢! Amatorzy,
Llaicy”, ,dyletanci”, ktérych stosunek

do tego samolotu nie jest i nie miat by¢
— wedle zatozen jego twdrcy — bier-
nym, biorg sie na witasng reke do ,po-
prawiania”, ,ulepszania” i t. d. Zywimy
mocne obawy na temat takich udosko-
nalen, ktéore w samolocie robi cztowiek,
budujacy pierwszy raz w zyciu ptatowiec,
cztowiek, ktéry nie przyjrzat sie czesto
nawet ani razu pracy w fabryce, nie zna
mechaniki ani wytrzymatosci, ani tylu
innych niezbednych rzeczy, ba — czto-
wiek, ktéry nieraz okazuje sie z zawodu
np. krawcem lub doktorem praw! Przy-
pisujemy nawet tym wiasnie amatorskim
przer6bkom  obfity szereg wypadkow,
wsérod ktérych nie brak byto $miertel-
nych. Ale cenne jest dla nas spostrze-

zenie, ze ludzie, ktérzy — zdawaloby
sie — daleko stojg od tych wszystkich
zagadnien, nie chca by¢ tylko motorni-

czymi swoich maszyn latajacych, ale czu-
ja potrzebe wtozenia w nie swego wy-
sitku tworczego. Oto, co nazwalibysSmy
prawdziwym zmystem lotniczym, praw-
dziwym duchem ikarowym! 1 to stwier-
dzenie, catkiem niezaleznie od dalszych
losow tego dziwnego i w istocie rzeczy
niezmiernie skomplikowanego aparatu, —
to doswiadczenie winni zachowa¢ w pa-
mieci wszyscy wyznajacy hasto: lotni-
ctwo dla wszystkich! Inna juz sprawa,
gdzie te cheé¢ czynu mozna i nalezy skie-
rowac.

Jednak nie konczy sie na samych tylko
sulepszeniach” amatoréw. W szeregu kra-
jow inzynierowie i technicy objawiaja
rosnagce zainteresowanie dla ,,formuty”
»,Pou”.

Wyzej przedstawiliémy elementy suk-
cesu Henri MigneFa i jego dzieta, suk-
cesu nie w sensie technicznym, lecz —
pozwdlmyz sobie na to okreSlenie — w
znaczeniu lotniczo-spotecznem. Coéz byto
jego przyczyna?

Ro6znie to roézni ludzie tlumaczyli. W
kazdym razie trudno przypusci¢, ze sze-
roka publiczno$¢ (we wiasciwem tego
stowa znaczeniu) pojeta ewentualne ko-
rzy$ci, jakie nastrecza¢ miata forma pta-
towca MigneFa, skoro wybitni fachowcy
nie rozgryzli jeszcze ostatecznie tego
kompleksu zagadnien.

Na wstepie wspomnieliSmy o hipote-
zach ztodliwych. Jest ich zresztg wiecej
i wszystkie one majg te wspdlng ceche,
ze w kazdej jest troche prawdy.

Znakomity specjalista od podobnych
spraw, maj. Deve, ujat te rzecz w spe-
cjalnym numerze ,d'Aerophile” z konca
ub. r. w sposohb, ktéry przedstawiliby-
$my nastepujaco: swojski wyglad i swoj-
skie maniery ,,Pu”, osoba samego Mignet'a,
niezwykle aktywna a bezinteresowna
propaganda poczytnego tygodnika ,Les
Ailes”, jako dalsze czynniki — czes$cio-
wo wystepujace w poprzednich — ta-
nio$¢ ptatowca, gwarancje na temat je-
go pewnosci, tatwosci pilotazu, jakotez
prostota budowy.

Maj. Deve nie

pata zachwytem dla

»Pou”, ale nie moéwi tez wyraznie: nie.
Na mocy statystyki wypadkéw stwierdza
on jedynie, ze egzystujace egzemplarze
nie sa bezpieczne. By¢ moze uda sie a-
parat ten tak ulepszy¢, ze odpowie on
wszelkim wymaganiom. Moze nawet for-
muta, przyjeta przez MigneFa, ma wielka
przyszto$¢. Trudno jest bawi¢ sie w pro-
roctwa. Na wszelki wypadek maj. Deve
przytacza ustep ze wstepu ksigzki Mig-
neFa o ,Pou”, w ktérym ten ostatni pro-
si 0 wybaczenie dwie setki amatoréw, ja-
cy budowali HM-8 wedle wskazéwek w
jego pierwszej ksigzce. Tam nie wszyst-
ko byto w najlepszym porzadku! 200 X
5000 frankéw = 1.000.000 frankéw zmar-
nowanych!—konkluduje maj. Deve. ,,Que
ne pourrait — il dire maintenant des som-
mes gaspillees depuis pour le ,,Poux?” —
dodaje nakoniec.

Wyliczone wyzej przyczyny sukcesu
MigneFa, tak jak wynikajg one z arty-
kutu maj. Deve, — sa kompletne. Jed-
nak wiasciwie, w gruncie rzeczy, nale-
zatoby dodaé¢ co$ jeszcze. Tern czem$
jest szczeg6lny stosunek MigneFa do
sprawy lotnictwa, pewna jego integral-
no$¢. Czes$¢ tego, coSmy poprzednio wy-
liczyli, nalezy do warunkéw zasadni-
czych. Ale zasadniczych — w odniesie-
niu do samolotu. W odniesieniu do czto-
wieka zasadniczym jest spoteczno-lotni-
czy charakter dziatalno$ci twércy ,,Pou”.
Nawet prostota pilotazu jest tylko jed-
nem z akcesorjow do wydobycia z ludzi

tego, co oni moga czu¢ do lotnictwa.
Istota rzeczy lezy gtebiej. Jest nig po-
kazanie im, ze sa stworzeni do powie-

trza, do trzech wymiaréw, juz z samej
swiej natury, a nie,ze do opanowania
jego trzeba uzywac calej masy zawitych,

kosztownych, tajemniczych sposobdéw t.
zw. wysoko postawionej techniki lotni-
czej.

Ludzie zdaja sie przewaznie nie do-
strzega¢ tego charakteru ruchu. Prze-
waznie sg catkowicie zaabsorbowani
strong techniczng ptatowca.

W tym wzgledzie (takze na uzytek
naszych polskich amatoréw) warto po-
da¢ szereg nowych wiadomosci.

Jeszcze 24 wrze$nia ub. r. 1 egzem-

plarz ,,Pou-du-cieFa"™ zostat oddany do
préb w Villacoublay (C. E. M. A. — Cen-
tre d'Essais du Materiel d’Aviation).
Czas do 21 pazdziernika zeszed} na pew-
nych przerobkach,majacych na celu
przystosowanie maszyny do préb. Od 4
do 21 grudnia wykonano 12 préb w lo-
cie o catkowitym czasie trwania 5 h 40"
W trakcie ich badano stateczno$¢ samo-
lotu, skuteczno$¢ dziatania steréw, zacho-
wanie si¢ maszyny przy rolowaniu po zie-
mi, start, ladowanie, lot w burzliwej at-
mosferze, wreszcie drgania w locie. Wszy-
stkie te obserwacje poczynione zostaty z
zamontowanym silnikiem Aubier & Dunne
(2-cylindrowy).

Wyniki mozna uja¢ nastepujaco: sil-
nik Aubier & Dunne jest zbyt staby;
amortyzacja podwozia—niewystarczajaca;
reakcja knypla—silna; szybkie ruchy ste-
rem kierunkowym wywotujg ,,zarzucanie”
maszyny; sterownos$¢ jest gorsza, niz in-
nych samolotéw tej kategorji; lot w bu-
rzliwej atmosferze jest rzecza nader ,de-
likatng”.

Do potowy stycznia trwata zamiana
silnika Aubier & Dunne na AVA, zmia-
na ustawienia ptatow, powiekszenie roz-
stawu két z 1,05 m na 1,45 m oraz mon-
taz nowych amortyzatoréw.

W trzecim tygodniu stycznia wykona-
no druga serje badan, przerwang 22.1
kapotazem maszyny na rozmiektym grun-



cie. Wykonano trzy loty w ciggu 1 h 10"
Od 22.1 do 5.11 trwaty reparacje i dalsze
zmiany konstrukcyjne. Nastepnie do 26
lutego wykonano 15 lotéw w og6lnym
czasie 8 h 55'. Program badan — jak po-
przednio, nadto — badanie wptywu
zmiany ,,gazu” na réwnowage samolotu.

Na tle oficjalnego raportu mozna wy-
nik badan uja¢ w sposéb nastepujacy:

wyczyny ,,Pou” ustepujg innym samo-
lotom tejze klasy i tejze mocy;

lot przy wietrze ponad 10 m/sek. sta-
nowi niebezpieczenstwo;
rozbieg przy starcie jest stosunkowo

dtugi, a sama czynno$¢ startowania wy-
maga specjalnych ostroznosci;

szybkos¢ ladowania wyniosta 70
km/godz., gdy maksymalna  — 82
km/godz., rozpieto$¢ szybkosci — 12 km;

samolot jest niestateczny poprzecznie
przy petnym gazie;

samolot jest niestateczny podtuznie
przy szybkosci powyzej 85 km/godz.;

(bytoby to jeszcze nic strasznego, gdy-
by nie:)

sterowno$¢ gorsza od innych samolo-
tow tej samej klasy;
sens zmiany reakcji kontroli gteboko-

Sci w funkcji szybko$ci odwraca sie przy
v okoto 75 km/godz.

Rzeczywiste i niewatpliwe zalety same-
go ,,Pou du ciel 3”7, ktérych nikt nie moégt
by kwestjonowaé, Czytelnicy nasi maja
dobrze w pamieci. Gtownie gra role ce-
na i prostota. Oto panujaca dzi$ opinja
we Francji. Zresztg, droga do udosko-
nalen stoi przed Mignefem otworem...

Musimy sie jeszcze chwile zatrzymac
nad samym ptatowcem ,Pouduciel”.
Zbudowany prawidtowo i porzadnie (mo-
ze przez amatora, ale pod Kierownictwem,
pod kontrolg i przy pomocy fachowcow),
odpowiednio wyregulowany i pilotowa-

ny w specjalny sposéb z zachowaniem
niezbednej ostroznosci — niczem nie
grozi. Zreszta niczem szczeg6lnem  sie
nie wyréznia, a najmniej — aerodyna-

miczng doskonato$cig. Z tern wszystkiem
moze by¢ (kwestja upodobania, moze u-
sposobienia i t. p.?) mity w lataniu*). To
pod adresem naszych (polskich) ,,pou-
ducieristow”.

Ale nie o to nam idzie. Zadnego
szczeg6lnego podziwu dla formuty ,,Pou”
nie mamy. Pozatem autor niniejszego,
ktéry siedziat przy sterach normalnej
maszyny i nie doznal trudnosci w po-
tréjnem sterowaniu ptatowca, nie widzi
osobiscie potrzeby usuwania lotek: do-
strzega raczej ich brak. Moze zresztg
sg ludzie, dla ktérych gtebokos¢, kieru-
nek i lotki, to naraz zawiele! Trudno
osadzi¢ to tym, ktérzy te trudnosci prze-
byli bez... wigkszych trudnosci i przy-
wykli sami troszczy¢ sie o potozenie
skrzydet swego samolotu.

Z ruchu Migneta, ktory swa Legje
Honorowa otrzymat najbardziej zastu-
zenie na S$wiecie! — ptyna inne donio-
ste wnioski, inne cenne nauki i doSwiad-
czenia. Sadzimy, ze Czytelnikom trafity
one do przekonania. Konkretne fakty ma-
lejg zczasem: idea pozostaje nienaruszo-
na...

Do przyswojenia tych ideji dzi§ Swiat
jest juz najzupetniej gotowy. Najmocniej
przekonat ludzi o tern Henri Mignet. Oto
0$ jego znaczenia i zastugi.

*) Por. art. ,Ich fliege eine Laus” we
»Flugsporcie”.
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Austrja

Austrjacka komunikacja powietrzna.
Austrjackie towarzystwo komunikacji po-
wietrznej ,,Austroflug” podaje, iz w r.
1935 przewiozto 12 610 pasazeréw, 30 269
kg poczty, 94 774 kg towardow i 152514
kg bagazéw. Samoloty ,Austroflugu”
przebyty w r. 1935 droge 533 803 km na
sieci dtugosci 4615 km.

Czechostowacja

Trudnosci Czechdw

miedzynarodowych

w organizowaniu
potaczen lotniczych.
Wedtug doniesien dziennika czeskiego
,Die Zeit" rzad wegierski odmoéwit Cze-
chostowacji prawa przedtuzenia linji ko-
munikacji powietrznej Praga — Wieden
do Budapesztu.

Komunikacja powietrzna miedzy Cze-
chostowacjg a Z. S. S. R. Termin urucho-
mienia komunikacji powietrznej miedzy
Praga a Moskwa ustalony zostat na dzien
1 maja r. b. Potaczenie to, jak wiadomo,
ma by¢ obstugiwane przez lotnictwo cze-
skie i sowieckie, a wedtug ostatnich pro-
jektow linja ma biec z Pragi poprzez
Uzhorod, Cluj, Jassy do Kijowa i Mo-
skwy. Trasa ta, ktéra na zyczenie Ru-

munji byta wielokrotnie zmieniania, ani
nie jest wygodna ani najkrétsza. Z jed-
nej strony niemal w potowie biegnie
ponad szczytami Karpat, z drugiej za$
znacznie odchyla sie od linji prostej.
Estonja

Estonska komunikacja powietrzna. E-
stonja nie posiada dotychczas wtasnej
komunikacji powietrznej i korzysta z jed-
nej strony z potgczen polskicht (Tallinn—

Riga — Wilno — Warszawa), z drugiej
z finsko-szwedzkich (Tallinn — Helsinki
— Abo — Stockholm) oraz niemiecko-ro-
syjskich (Kroélewiec — Tylza — Kowno

— Ryga — Tallinn — Leningrad). Obec-

nie estonskie ministerstwo komunikacji
nosi sie z zamiarem stworzenia wtasnej
sieci komunikacji powietrznej i nabycia

w tym celu dwéch samolotéw. W zwigz-
ku z temi projektami, rzad estonski, jak
donosi prasa niemiecka, wymowit dotych-
czasowe 5-letnie umowy, zawarte ze
szwedzkiem i finskiem towarzystwem ko-
munikacji powietrznej i ograniczyt je tyi-
1ko do jednego roku.

Francja

Nowy sprzet ,,Air France™. , Air France
zakupito 6 sztuk poé$piesznych platow-
cow komunikacyjnych Caudron ,,Goe-
land”. Zabieraja one 6 pasazeréw przy
mocy silnikéw 220 KM. Samoloty prze-
znaczone sg dla potgczen kolonialnych.

”

Holand|a

Szcze$liwy kraj. Holenderskie towarzy-
stwo komunikacji powietrznej K. L. M.
na maj biezacego roku przygotowuje
12-dniowe wycieczki do Palestyny z jed-
nodniowym pobytem po drodze w Buda-
peszcie, Atenach i Kairze oraz w 3-ch
innych miastach w drodze powrotnej. Ce-
na takiej wycieczki tgcznie z utrzymaniem
w drodze, lecz bez kosztéw pobytu w Pa-
lestynie, ustalona zostata na 2 tys. gul-
dendw, (okoto 7200 z}). Poniewaz czas
podrozy w obu kierunkach obliczony jest
na dni 8, jeden dzien kosztuje okoto ty-
sigca ztotych. Bogaty to kraj, ktdrego
obywatele moga sobe pozwoli¢ na takie
wycieczki!

HANDLOWE

Italja

Nowe samoloty komunikacyjne we Wto-
szech. W kwietniu b. r. wprowadzono na
linji Turyn — Medjolan — Rzym nowe
samoloty. Sg to dolnoptaty Fiat G. 18,
mieszczace poza zatoga 18 pasazerow.
Rozwijajg one szybko$¢ 340 km/godz.

Stany Zjedn.

Ruch na amerykanskich linjach lotni-
czych. Wedtug statystyki jednego z naj-
wiekszych przedsiebiorstw komunikacyj-
no-lotniczych Stanéw Zjednoczonych
»United Airlines”, samoloty tego towa-
rzystwa w r. 1935 przebyly droge 24 mi-
Jjonéw km i przewiozty 130 tys. pasa-
zeréw, 3300 tonn poczty i 900 tonn to-
warow.

Na jakich linjach kursuja Douglasy?
Wedtug doniesien fabryki Fokkera w
Amsterdamie, ktéra, jak wiadomo, nabyta
na catg Europe licencje na budowe samo-
lotow typu Douglas D. C. 2, od maja
1935 r. do lutego b. r. fabryka Douglas
w Kalifornji wyprodukowata ogétem 125
maszyn tego typu. Z samolotéw tych 85
petni stuzbe na linjach Stanéw Zjedn.
Ameryki Po6in., 20 na holenderskich, 5 na
szwajcarskich, 3 na hiszpanskich, 2 na
polskich i 2 na czeskich. Pozatem nabyty
po jednym Douglasie: Austrja, Chiny, Ja-
ponja, Francja, Niemcy, Wtochy i Z
S. S. R

Szwecja

Komunikacji powietrzna w Szwecji.
W roku biezgcym ma by¢ oddany do uzyt-
ku port lotniczy Stockholmu w Bromma.
Stockholm dotychczas nie posiadat lotni-
ska lgdowego, a jedynie wodne. Powsta-
jace obecnie lotnisko lgdowe budowane
jest od kilku lat z niestychanym nakta-
dem kosztéw i pracy, a teren zniwelo-
wano po ogromnie zmudnem rozsadzaniu
skat granitowych i zréwnaniu z ziemig
okolicznych skalistych goér. Nowe lotni-
sko bedzie jednem z najlepszych w S$wieg-
cie, gdyz cate posiada podktad granitowy

ze znakomitemi drenami i nigdy nie be-
dzie rozmokniete. Przy budowie lotniska
zatrudniono bezrobotnych. Poza lotni-
skiem w Stockholmie budowanych jest
obecnie w Szwecji 20 lotnisk pomocni-
czych na linji Stockholm — Malmé —
Oslo.

Szwedzkie towarzystwo komunikacji

powietrznej ,,Aerotransport”, istniejgce od
r. 1924, obstuguje obecnie linje Stockholm
— Abo — Helsinki — Tallin i Malmé —
Kopenhaga z potaczeniem do Amsterda-
mu, Londynu i Paryza. W r. 1935 samo-
loty towarzystwa Aerotransport przewio-
zty 17 tys. pasazerow, 151 tys. kg. poczty
i 128 tys. kg. towaréw. Towarzystwo
»Aerotransport” postuguje sie samolotami
niemieckiemi Junkers Ju 52 i holender-
skiemi Fokker F. XII.

Z. S.S. R

Komunikacja powietrzna miedzy Niem-
cami a Z. S. S. R. Komunikacje powietrz-
ng miedzy Berlinem a Leningradem i Mo-
skwg utrzymuje od r. 1921 przedsiebior-

stwo niemiecko-rosyjskie ,Deruluft”.
Przewiozto ono:
w r. 1934 w r. 1935
pasazeréw .12 130 14 185
poczty w kg. .57 000 73 615
towaréw w kg. 200 000 370 000



LOTN
Kilka

JesteSmy w przededniu nowego sezonu
pracy na polskich szybowiskach.

Pozwole sobie w krétkich stowach po-
ruszy¢ szereg spraw i zagadnien aktual-
nych dla rozwoju naszego lotnictwa, kt6-
rych rozpatrzenie moze przyczyni¢ sige do
wydatniejszej pracy oraz wszechstron-
niejszego podejscia do wszystkich zagad-
nien i probleméw szybowcowych.

Z prawdziwg radoscig oczekujemy wszy-
scy ukazania sie szybowcéw z motorkami,
ktorych kilka réznych konstrukcyj juz jest
na warsztatach. Tego rodzaju szybowce
przyczyniag sie najbardziej do realizacji
hasta ,Uczmy sie latac”.

Dopiero wygodna, tania w kupnie, a
przedewszystkiem w eksploatacji i tatwa
w obstudze maszyna, jedno- czy dwu-
miejscowa, o walorach szybowca i dostep-
na kazdemu szybowicielowi, bez jakiego-
kolwiek przeszkalania, stanie sie ideatem
i celem, dla ktorego optaci sie przeciget-
nemu obywatelowi uczy¢ sie latac.

Patrzac okiem instruktora na powyz-
szg sprawe, widze w niej przedewszyst-
kiem pierwszy krok do realizacji prakty-
cznego wykorzystania szybownictwa do
przeszkolenia motorowego. Dotychczas
sprawa ta, gteboko zrozumiana przez kom-
petentne czynniki, byta grzebana bra-
kiem odpowiedniego taboru i instruktoréw
do jej zrealizowania, oraz przez brak od-
powiedniego doswiadczenia.

Teraz po przeprowadzeniu wielu préb
w tym Kkierunku oraz opierajac sie na
doswiadczeniu i praktyce innych panstw,
nie watpie, iz jesteSmy o krok od realiza-
cji przeszkalania szybowicieli bez dubli,
lub najwyzej przy stosowaniu kilku, przed
przej$ciem na trudniejsze typy.

Zdarzaly sie wypadki u niektérych in-
struktoréw pilotazu motorowego, iz laszo-
wali szybownika po 150 — 200 dublach.
Rzecz jasna, powodem tego byto brak
zrozumienia ucznia i zte do niego po-
dejscie. Przeszkalanie b, mtodych szybo-
wnikéw kat. ,,Cu” w poréwnaniu z ucznia-
mi po kat. ,,B” czesto dawaty powody do
zdania, jakoby ta ostatnia kategorja byta
nawet bardziej pozadang, gdyz pilot zag-
lowy (mtody) ma niekiedy nawyki bted-
nego pilotazu.

Zdanie to jest niestuszne. Pilotaz szy-
bowca i maszyny motorowej, zasadniczo
niczem nierdznigcy sie, jesli chodzi o sam
lot, powoduje jednak mozliwo$¢ powsta-
nia pewnych wad u szybowiciela, wynika-
jacych z charakteru i okolicznosci, w ja-
kich lata mtody uczen na szybowisku.
Jednakze omawiane wady moga by¢ tat-
wo usuniete przy wspoéipracy instrukto-
row pilotazu szybowcowego i motorowego.

uwag przed

ICTWO

nowym

Uwazam za konieczne wybranie czyn-
nych instruktoréw i pilotéw szybowco-
wych, niebedacych jeszcze pilotami mo-
torowymi i przeszkolenie ich metoda sto-
pniowego przesadzania z typu na typ, bez
dubli, postugujac sie szybowcami z motor-
kami; dopiero tacy piloci instruktorzy
wykazag pomysine rezultaty szkolenia, a
wiasciwie przeszkalania szybownikéw.

Chce roéwniez zwroéci¢ uwage na fakt
zbyt surowej oceny lekarskiej szybowicie-
li, chcacych szkoli¢ sie w pilotazu moto-
rowym. Piloci ci, przez swe latanie i opi-
nje swych instruktoréw, zdali najsrozszy,
bo praktyczny egzamin swej przydatnosci
do latania. Niezdolni albo wogéle nie gar-
ng sie do szybownictwa, albo odpadajg w
czasie szkolenia. W wojsku jest podziat
na kategorje przydatnos$ci lotniczej (pi-
lot nocny, linjowy, bombardowy, mys$liw-
ski i t. p.). Moznaby stworzy¢ podziat na
klasy pilotow sportowych, uzalezniony od
warunkéw zdrowotnych. Umozliwitoby to

latanie, ograniczone do pewnych typéw
maszyn, tym, ktérzy nie maja petnych
kwalifikacyj.

Przed nadchodzgacym sezonem szybow-
cowym pragne postuzy¢ paru wskazowka-
mi mitodszym kolegom, pragnagcym pod-
nies¢ stan swego wyszkolenia.

Prawie wszystkie szybowce treningowe
i wyczynowe posiadajg komplety drogich
przyrzadéw poktadowych, ktére sa czesto
niewykorzystane. Kazdy moze w zwyktym
i zdawatoby sie skadinad nieciekawym, bo
zboczowym i niskim locie przyzwyczaja¢
sie do wskazan tych zegaréw, bedacych
koniecznoscig przy lotach wyczynowych.

Catkowite przeszkolenie w S$lepym pi-
lotazu jest b. tatwe, o ile nauczymy sie
lata¢ z zegarami tak, by ich obserwacja
nie odrywata nas od zwyktej uwagi,
zwroéconej na otoczenie i teren. Trzeba
zwtaszcza na poczatku wiele lata¢ na
zmiane, raz na maszynach szkolnych,

drugi na rasowych, by umie¢ sie obejs¢
bez zegaréw i nie straci¢ zaufania do
»ptasiego czucia”, najbardziej wyrobio-

nego u szybowiciela.

Przez racjonalne skoordynowanie cato-
ksztattu wyszkolenia szybowcowego (kat.
»A”, ,B” ,Cu”, Slepy pilotaz, akrobacja,
nocne loty, szybowce z motorkami), po-
trafimy znacznie obnizy¢ koszty wyszko-
lenia jednego pilota szybowcowego i u-
prawianie treningu.

Akrobacja, pojeta jako koniecznos$¢ do
catkowitego opanowania sztuki latania,
nabrania pewnosci i zaufania do maszyny,
oraz umiejetno$¢ szybkiego i bezpieczne-
go dla cato$ci maszyny schodzenia z wiek-
szych wysoko$ci (np. z chmur), moze by¢

sezonem

BEZ

szybowcowym

uzupetniana w czasie zeglowych trenin-
géw pilota przy zboczu na maszynie, na-
dajacej sie do tego celu.

Ewentualne stworzenie specjalnego o-
srodka do przeszkalania w lotach wleczo-
nych za samolotem, samochodem i wycig-
garka umozliwi bardzo tanie uzupeinienie
przeszkolenia akrobacjg i Slepym pilota-
zem.

Uczniowi trzeba da¢ podstawy, ktore
pozwolg mu na dalsze doszkalanie sie w
terenie, bez narazania si¢ na niebezpie-
czenstwo uszkodzenia maszyny.

Ostatnie doswiadczenia pokazaty, iz
mozna przeszkoli¢ pilota na holu, przy
wykorzystaniu pottorej godziny pracy sil-
nika samolotu na jednego ucznia; na a-
krobacje i Slepy pilotaz, pojety jako za-
znajomienie ucznia z tym dziatem, po-
trzeba razem do trzech i p6t godzin. W
sumie wiec pie¢ godzin lotu maszyny mo-
torowej wystarczy do catkowitego wy-
szkolenia ucznia na holu wraz z akroba-
cjg i Slepym pilotazem. Pozwala to na
bardzo tanie prowadzenie takiego oS$rod-
ka z ogromng korzys$cig dla catoksztattu
zagadnien szybowcowych.

Na zakonczenie chce zwréci¢ uwage na
konieczno$¢ ogélnego wyrobienia sporto-
wego, ktére wielce pomaga w doskona-
leniu sztuki latania.

Kazdy sport, uprawiany ze zrozumie-
niem, oddaje wielkie ustugi. Za najbar-
dziej odpowiednie sporty dla pilota uwa-
zam: zeglarski, narty, wioslarka i ptywa-
nie; dla szybowiciela najbardziej pokrew-
nym i dajacym ogromna zaprawe wszech-
stronng jest sport zeglarski, z ktérym ta-
czy sie reszta wymienionych sportéw wod-
nych.

Znajac sam te sporty, jestem zwolen-
nikiem S$cistej wspoétpracy pomiedzy szy-
bownictwem a zeglarstwem.

Nalezatoby jeszcze w biez. sezonie zor-
ganizowac jaka$ wspotprace, wyrazajaca
si¢ urzadzeniem obozu morskiego dla szy-
bownikéw. Normalny sezon zeglarski w
o$rodkach: morskim PW i WF, harcer-
skim i Akademickiego Zwigzku Morskie-
go trwa od potowy czerwca do konca
sierpnia. Poniewaz jednak w tym okresie
rownez jest wzmozony ruch szybowco-
wy, bytoby korzystnie, dla obu stron, po-
mys$le¢ o organizacji tego obozu we wrze-
Sniu.

Mam nadzieje, iz te kilka uwag o mo-
zliwosciach i potrzebach polskiego szy-
bownictwa, wypowiedzianych przez czyn-
nego instruktora, wywota zainteresowa-
nie sie poruszonemi tu sprawami kompe-
tentnych czynnikéw.

Jerzy lllaszewicz.



Szybowiec

Droga rozwojowa szybownictwa so-
wieckiego rézni sie w spos6éb istotny od
tego, co obserwujemy lub obserwowali$-
my w innych krajach. Mniejsza o to, czy
byto to rzeczywiscie wynikiem doktryny
proletarjackiej, czy tez wptyneto auto-
matycznie z okolicznos$ci innej natury, a
majacych swe zrédto — by¢é moze —
w specyficznych trudno$ciach tego, od-
miennego od innych, ustroju. W szy-
bownictwie naszego wschodniego sasiada
widzimy najpierw silny ruch wszerz,
rozbudowe iloSciowa, a dopiero potem —
odpowiedni rozwo6j jakosciowy. W mie-
dzyczasie byto do$¢ miejsca na szereg
Smiatych, cho¢ niezawsze uwienczonych
powodzeniem eksperymentéow. Dyspro-
porcja pomiedzy jakos$cig a iloscig ostat-
nio zostaje jednak pilnie wyréwnywana,
a przejawem tego sa miedzy innemi
nowsze konstrukcje sowieckie.

Na IX zlot wszechzwigzkowy na Kry-
mie inz. D. Kolesnikow (ze stynnego
CAGri skonstruowat szybowiec wyczy-
nowy DK-2, ktéry wyréznia sie korzyst-
nie sposrod innych zaréwno postacig ze-
wnetrzng, jak i godnemi uwage wtasci-
wosciami. Jako przedstawicielowi wspot-
czesnej ekstraklasy rosyjskiej, poswieci-
my mu nieco uwagi.

Z powodu przeciggniecia sie budowy,
zakonczono ja dopiero w roku 1934. We
wrzesniu tegoz roku ,mastier sawiecka-
wo ptanierizma”, Borodin, ustanowit na
nim krajowy rekord odlegtosci (97 km),
pobity w r. ub. przez Kartaszowa (por.
Skrzydlatg z lipca 1935 r.).

Przeznaczeniem DK-2 sg loty dtugo-
dystansowe oraz ciggnione, tak tubiane
przez pilotéw rosyjskich. 0 ile drugie
zadanie stawia przed konstruktorem za-
gadnienia natury raczej wytrzymatos$cio-
wej, o tyle pierwsze — bedace kwint-
esencjg lotnictwa wogéle — wymaga naj-
wiekszych staran.

Konstruktor DK-2 dat
przedewszystkiem przez przyjecie naj-
bardziej nowoczesnej formy skrzydta
i przez wielka troskliwo$¢ w opracowaniu
catosci. Skrzydto tego szybowca jest
silnie odgiete przy kaditubie (,,M-Flugel™),
co jest uderzajaca cechag wszystkich no-
wych maszyn niemieckich (z polskich
szybowcéw ptat taki ma CW-5). Jak-
kolwiek nad ptatem tego ksztattu prze-
prowadzono badania zaréwno we Francji,
jak i gtéownie w Niemczech, sprawy tej
nie mozna jeszcze uwaza¢ za catkowicie
wyswietlong. Juz jednak samo przy-
wigzanie uwagi wielu konstruktoréw do
tej formy obrysu powierzchni nosnej sta-
nowi wazny argument nawet dla laika.

Ptat wykonano jako trojdzielny: cze$¢
Srodkowa — ztgczona na state z kadtubem,
czeSci skrajne — zwigzane z kadtubem
zastrzatami w ksztatcie litery V. Jak-
kolwiek opér zastrzatow nie jest wiel-
koscig, ktora moznaby lekcewazyé, po-
zwalajg one jednak na odpowiednie osta-
bienie konstrukcji ptata w stosunku do
skrzydta wolnono$nego, co wyraza sie
zaréwno zyskiem na wadze, jak i na gru-
bosci profilu. W wyniku takich rozwia-
zan inz. Kolesnikow przyjat konstrukcje

temu wyraz

*) Centralny Instytut Aero-Hydrody-
namiczny im. Zukowskiego w Moskwie.

Wy CZynowy

DK-2

zastrzatowg (analogje stanowi tu moze
»Condor 11", ktory wzbudzit niedawno
wielki podziw m. in. takze ze strony ofi-
cjalnych przedstawicieli polskiego szy-
bownictwa).

Specjalng starannoscig (tak mitg dla
oka w dobie, gdy wszystko, co sie da,
ma ksztatty ,aerodynamiczne™!) odzna-
cza sie przejscie skrzydta w kadtub ulo-
kowane w ten sposéb, ze wprawdzie nie
mozna jeszcze mowi¢ o Srednioptacie (jak
»Rhénsperber™), ale w kazdym razie
tworzy sie ,Schulterdecker™ w rodzaju
»Minimoa", jakby powiedzieli Niemcy.
Ma to miedzy innemi takze i tg dogod-
nos$¢, ze pilot — obréciwszy gtowe, moze
miedzy nasadami skrzydet patrze¢ do ty-
tu, co jest zaleta, wazng zwtaszcza przy

jednoczesnym locie nad zboczem duzej
liczby szybowcédw, np. na zawodach.
Jako profil podstawowy zastosowano

14%-owy CAGI-S-1V. Ze wzgledu na pta-
ski przebieg goérnej czesci biegunowej,
daje on pewng gwarancje, ze szybowiec
nie bedzie zbyt chetnie wpadat w korko-
ciag przy locie na wielkich katach na-
tarcia. Wedrowka s$rodka parcia w za-
kresie katéw uzytkowych utrzymana jest
w granicach bardzo waskich, co ma swoje
ogolnie znane korzystne znaczenie.

W klesto$¢ profilu maleje ku kofAcom roz-
pietosci. Znaczna grubos$¢ profilu, choé¢
bezposrednio niekorzystna, daje zaréwno
pozadang swobode przy konstrukcji pta-
ta, jak i pewne zmniejszenie wagi skrzy-
dta. Nieco wiekszy w stosunku do in-
nych szybowcoéw opdér ptata zostat zna-
komicie zrekompensowany starannem
opracowaniem aerodynamicznem potacze-
nia skrzydta z kadtubem i jego szczegél-
ng postacia.

W celu osiggniecia eliptycznego roskta-
du cyrkulacji wzdtuz rozpietosci, musia-
no odpowiednio zmieni¢ profil $rodko-
wej czesci skrzydta, ktéry tuz przy ka-
dtubie przechodzi w profil symetryczny,
coO ma pewne znaczenie na przejscia
skrzydet w kadtub.

W nastepstwie wymagania, aby w ka-
binie pilota byto przewidziane miejsce na
dwa spadochrony (co wydaje sie nam zg-
daniem mato usprawiedliwionem), osto-
na kabiny wypadta zbyt wysoka, co oczy-
wiscie w duzym stopniu zaktdcito optyw
srodkowej czesci ptata, psujac doskona-
to$¢ aerodynamiczng catosci.

Ze wzgledu na korzystny rozktad sit na
Srodkowej czes$ci ptata, jest ona bardzo
lekka, co konstruktor uwaza za korzys$c
przyjetego przezen ksztattu skrzydita.

Szkielet zewnetrznych czeSci ptata jest
jednopodtuznicowy z dzwigarem pomoc-

niczym dla przymocowania lotek. Gru-
bos¢ sklejki, pokrywajacej przéod skrzy-
dta, wynosi od 1 do 2 mm (koto oku¢ za-
strzatéw). Miedzy ptatem a lotkg, ma-
jaca 25° kompensacji, znajduje sig¢ szcze-
lina. Ze wzgledu na wielkg diugosc¢ lotki
— zostata ona podzielona na dwie nieza-

lezne cze$ci, zawieszone na trzech prze-
gubach. Lotki mogg by¢ uruchamiane
takze i zapomocag serwo-sterow, ktore

maja za cel zmniejszenie reakcji knypla,
a ich montaz i demontaz nie wymaga zad-
nych zmian konstrukcji lotki.

Szkielet kadtuba skitada sie z 8 po-
dtuznie i 25 wreg, z ktérych dwie gtéwne
przechodza w podtuznice Srodkowej cze-
$ci ptata. Pokrycie kadiuba wykonano
ze sklejki o zmniennej grubosci (z przo-
du — 1,5 mm, w $rodku — 2 mm, z tytu
1,5 mm, na koncu — 2 mm). Przednia
cze$¢ kadtuba tworzy kabine pilota, kt6-
rg wyposazono we wszelkie niezbedne
przyrzady. Siedzenie pilota daje sie tat-
wo przestawia¢. Ostona z celuloidowe-
mi, ruchomemi okienkami, jest zdejmo-
wana. Na przodzie kabiny przewidziano
umieszczenie reflektora, ktéryby byt zao-
patrywany przez akumulator, zasilajacy
réowniez S$wiatta pozycyjne oraz radjo-
stacje o malym zasiegu. Usterzenie po-
ziome — bez statecznika, z kompen-
sacjg 15°. Stery nasadzone sg na rure
w kadtubie i zamocowane dwoma sworz-
niami. Usterzenie pionowe — roéwniez
skompensowane. Stery — pokryte sklej-
ka 1 mm.

Sterowanie lotek w kadtubie i $rod-
kowej czesSci ptata — sztywne, za po-
Srednictwem drazkéow. Wszystkie dzwi-
gnie — osadzone na tozyskach kulko-
wych. Linki idg tylko od dZwigni po-
Sredniczacej — w miejscu podziatu pta-
ta — do dzwigni odbiorczej przy lotce.
Popychacze — 1z rurek duralowych, za-
opatrzonych w réwniez duralowe kon-
cowki i prasowane stalowe tgczniki.

Rozrzad steru gtabokoS$ci i kierunku —
zapomoca linek stalowych. Specjalne
urzadzenie pozwala na zmiane w locie
kata wychylenia poszczeg6lnych lotek.

Charakterystki gtéwne szybowca DK-2:

rozpietosc 194 m
powierzchnia nos$na 20,2 m2
wydtuzenie 18,6

ciezar wtasny 280 kg
obcigzenie pow. nosnej 14 kg~"m2
pow. lotek 1,71 m2
pow. opierzen, pionowego 1,65 m2
pow. usterzenia gtebokosci 2,32 m2
doskonatos¢ 27,6

szybk. opadania (min) 0,544 cm/sek.

Z tych danych wida¢ wyraznie, do ja-
kiej klasy szybowiec wypada zaliczy¢. W
szczeg6lno$ci zastuguje na uwage wyso-
ka doskonato$¢ oraz mata szybko$¢ opa-
dania. Co do tej ostatniej jednak trud-
no nie mie¢ pewnych zastrzezen, juz cho-
ciazby ze wzgledu na doktadno$¢, z jaka
zostata podana (trzeci znak dziesietny
po przecinku!). Trudnosci, jakie nasuwa
pomiar szybkos$ci opadania z doktadno-
Scig tylko do 1 cm/sek, sga bardzo wiel-
kie. Oczywiscie ta ,doktadnos¢™ wy-
nikta z obliczenia, ale za jego zgod-
no$¢ z rzeczywisto$cig nie chciatby pew-
nie reczy¢ nawet sam konstruktor. Jed-
nak nawet przy narzuceniu do$¢ szero-
kiej tolerancji dla podanych przez kon-
struktora wyczynéw, nalezy zaliczy¢
DK-2 do szybowcéw wysokiej rasy.



Na zakonczenie podamy pare szczeg6-
téow z 97-kilometrowego przelotu Borodi-
na na DK-2. 29 wrzed$nia 1934 r. okoto
potudnia ustat wiatr z Kkierunkéw po6t-
nocnych, ustepujac wiatrowi potudniowe-
mu (start nastapit z szybowiska na gorze
Klementjewa na Krymie podczas X zlo-
tu). Wkrotce potem nadciagnat z pot-
nocnego zachodu front burzowy, z kto-
rym Borodin polecial na potudniowy
wschod, zyskujac w obtokach cumulo-

nimbus 1865 m wysoko$ci ponad start.
Lot odbywat sie na duzym odcinku ponad
morzem. Po przeleceniu przez DK-2 kil-
kudziesieciu kilometréw, prady wstepu-
jace frontu zamarty i pilot lotem $lizgo-
wym zamienit reszte wysoko$ci na od-
legtosc.

Lot ten obudzit wielkie nadzieje wsrod
szybownikéw sowieckich, ktérzy sg pewni,
ze uda sie im pobi¢ Swiatowy rekord od-
legtoéci przez lot z burza.

Nowy polski szybowiec szkolny WJ-3

W warsztatach Kota Szybowcowego
L. O. P. P. w Stotpcach zbudowano szy-
bowiec szkolny W. J. 3, konstrukecji

p. Wiktora Jaworskiego, studenta Poli-
techniki Warszawskiej.

Gtéwny nacisk potozyt konstruktor na
obnizenie ceny szybowca. Ma ona waha¢
sie¢ w granicach od 600 do 700 zt.

Dalsza cechg szybowca jest duza tat-
wos$¢ budowy i remontéw, uzyskana dzie-
ki znacznemu uproszczeniu wielu elemen-
tow konstrukcyjnych.

Charakterystyka ogélna. W. J. 3 jest
szybowcem kratowym z zastrzatami ukta-
du klasycznego dla szybowcow szkolnych.

Dla potanienia konstrukcji oraz umoz-

liwienia budowy szybowca w kazdych
warunkach, w najubozszych i najprymi-
tywniejszych  warsztatach — uniknieto
catkowicie oku¢ spawanych, a nitowanie
zastosowano tylko przy  sterownicy.

Wszystkie okucia sg wykonane z wygi-
nanej blachy.

Do budowy uzyto materjatu drewnia-
nego drugiej kategorji — oczywiscie przy
zachowaniu wymaganych spoétczynnikow
wytrzymatosci.

Wymiary listew sosnowych sg sprowa-
dzane przy jednakowej grubosci do 3-ch
szerokosci: 30, 13 i 5 mm.

Potrzebny jest tylko jeden szablon do
wykonania zeber skrzydtowych.

Przez zastosowanie tylko montazowe-
go Kklejenia, oszczedza si¢ na kleju oraz
zapewnia sie ciggtos¢ pracy.

Reperacja szybowca jest tatwa i ta-
nia, poniewaz cze$ci zamienne sa bar-
dzo proste i nieklejone, a cato$¢ jest

tak pomyslana, ze wymiana wielu ele-
mentéw jest mozliwa bez demontowania
catosci.

Ptat jest niedzielony, ukfadu jedno-
dzwigarowego, o peinych zebrach z de-
ski sosnowej grubosci 5 mm. Pasy dZwi-
gara sg nasadzane z zewnatrz i taczone
jednostronnie sklejka w przedziatach mie-
dzyzebrowych. Prz6d ptata stanowi sztyw-
ny keson ze sklejki olszowej.

Dzwigarki i zeberka lotek sg wykona-
ne takze z 5-mm-owej deski sosnowej.
Pokrycie skrzydta stanowi ptétno impre-
gnowane i usztywnione specjalnym roz-
czynem wynalezionym przez konstrukto-
ra. Sterowanie lotek — normalne. Zastrza-
ty — drewniane, zakonczone okuciami nie-
spawanemi.

Usterzenie. Sterowanie kierunkowe nor-
malne. Zebra sterowe z deski sosnowej
grubosci 5 mm. Dzwigarki statecznika
i sterow jednowymiarowe z listwg dzwi-
gara ptata. Inowacje stanowi ster wyso-
kosci niedzielony, powodujacy uproszcze-
nie w postaci jednodzwigniowego stero-
wania wysokos$ci. Daje to oszczedno$¢ na
jednej parze S$ciggaczy, dwdch parach
zawiaséw i bolcéow zawiasowych oraz
na lince sterowej. Statecznik poziomy
jest podparty na zastrzalikach drewnia-
nych, zakonczonych niespawanemi oku-
ciami. Statecznik pionowy stanowi po-
kryta ptétnem tylna czes$¢ kraty kadtu-
ba. Cate usterzenie i kadiub sg chronione
stalowg, tatwo wymienng ptoza.

Kadtub, normalnej, kratowej konstruk-
cji z petnych listew, jest wzmocniony
w przestrzeni miedzy okuciami skrzydto-
wemi naktadkami ze sklejki.

Stojak przedni, réwniez o petnym prze-
kroju, jest odejmowany, przyczem de-
montaz jego nie powoduje koniecznosci
rozebrania  innych  czesci  szybowca.
Podwozie stanowi zwykta deska sosno-

wa o grubosci 30 mm, podkuta blacha.
Amortyzacje pilota przewiduje sie¢ w po-
staci poduszki na siodetku, gdyz sam
szybowiec nie posiada elastycznej amor-
tyzacji. Siodetko — z listew sosnowych
i sklejki — nie jest przykrecane, tylko
zabezpieczone przed odigczeniem  sie
od szybowca dzieki urzadzeniu zacisko-
wemu. Wymiana siodetka jest wiec na-
tychmiastowa. Deska podwoziowa jest
potaczona z cato$cig zapomocag jednej
tylko $ruby i zakleszczona w wolnym
tylnym zamku. Po wyjeciu przedniej $ru-
by przy dolnem zastrzatowo-stojakowem
okuciu, wycigga sie deske z zamka, przy-
czem caty uktad pozostaje sztywny i wy-
miana nie powoduje demontazu innych
czesci.

Sterownica—z rur stalowych, normalne-
go, szeregowego uktadu, niespawana. Lin-
ki z przedniej rolki przechodzg przez
otwor w przednim stojaku.

Cata sterownica jest zamocowana za-
pomoca wkretek na desce podwoziowej.

Orczyk — normalny, drewniany.
Charakterystyki cyfrowe:
rozpietosé — 82 m
dtugosé — 50 m
wysokos$é — 1,62 m
ciezar wiasny — 65 kg
powierzchnia no$na — 10,2 nr
wydtuzenie — 6,56 m
powierzchnia lotek — 1,12 m2

powierzchnia opierzenia

poziomego — 1,335 nr
powierzchnia opierzenia

pionowego — 1,227 m2
powierzchnia steru wyso-

kosci — 0,835 nr
powierzchnia steru

kierunkowego — 0,84 cm*
Obciazenie powierzchni — 14 kg/m2
Szybkosc¢ — 48 km/godz.
Szybkos$¢ opadania — 1,2 m/sek.
doskonatos$¢ — 115.

Wyniki prob w locie. Dotychczas kon-
struktor wykonat na szybowcu W. J. 3
kilkadziesigt lotébw na szybowisku w
Stotpcach. Start nastepowat z normalnej
liny gumowej. Wyniki préb byty zado-
walajace.

Szczeg6lnie wazny, ze wzgledu na prze-
znaczenie szybowca do szkolenia poczat-
kowego, jest tatwy transport szybowca na
goére. Przy jego wadze 65 kg, 3 osoby
bez wiekszego wysitku moga wynie$¢ szy-
bowiec na start, przez co nie jest koniecz-
ne uzywanie do transportu koni.

Zbudowanie szkolnego szybowca, ktd-
rego zasadniczemi cechami sg niski koszt
budowy i uzytkowania oraz tatwa i szyb-
ka naprawa jest obecnie wydarzeniem
bardzo oczekiwanem i waznem. Po prze-
prowadzeniu dalszych préb i dokonaniu
ewentualnych zmian i poprawek, szybo-
wiec W. J. 3 moze wypetni¢ dotkliwg lu-
ka, jaka dotychczas stanowi brak na-
prawde taniego szybowca szkolnego.

S. P.



Urzadzenie startowe dla motoszybowcow

stabej mocy

Jak wiadomo, moc silnika szybowca
motorowego waha sie w granicach okoto
15 — 20 KM. Tak duza ilo$¢ koni, zwiek-
szajgca pewno$¢ w trudnych warunkach
lotu, potrzebna jest przedewszystkiem do
startu, podczas gdy w locie poziomym,
nawet bez pradéw wstepujacych, 5 K M
z pewnoscig wystarczytoby do utrzymania
sie w powietrzu. Zwazywszy, ze od szy-
bowca motorowego nie wymagamy duzej
szyboks$ci wznoszenia wtasnego (zadawa-
lajac sie np. 1 metrem na sekunde), oka-
ze sie, ze nawet w takim locie wznoszg-
cym moc 20 koni, to jeszcze za wiele, je-
dnak ze wzgledu na start cyfra ta jest
nieodzowna.

Kwestja mocy silnika, rozstrzygajaca o
cenie motoszybowca, ma zasadnicze zna-
czenie dla popularyzacji lotnictwa, a szy-
bownictwa motorowego w szczego6lnosci;

nalezy wiec zbada¢ mozliwosci znalezie-
nia jakiej$ rady i na to.
Oczywiscie ta rada jest urzadzenie

startowe, ktéreby w momencie poczatko-
wym pokrywato niedobér mocy silnika.

Najprostszym sposobem bytoby wiec za-
stosowanie wydzwigarki lub zgota kau-
czukowej liny, jak to sie praktykuje w
stosunku do zwyczajnych szybowcoéw. O-
ba te sposoby majg jednak zasadniczg
niedogodno$¢: uzalezniajg start od po-
mocy innych ludzi i od obecno$ci urza-
dzen startowych w miejscu, skad pragnie-
my zacza¢ albo kontynuowaé¢ lot. Otéz
zaréwno pierwsza, jak i druga okolicz-
nos¢ jest nie do przyjecia, cho¢ znamy
konkretne wypadki korzystania z takiej
metody (por. ,Skrzydlatg” nr. 7/1935).
Nie zapominajmy, ze celem umieszczenia
na szybowcu silnika jest udzielenie mu
duzej niezaleznosci nietylko od pogody,
ale i od wszelkiej pomocy przy starcie.

Trzeba wiec szuka¢ innej rady. Ta by-
toby takie urzadzenie, ktéreby mogto by¢

obstuzone przez samego pilota, no i nie
zostawato na ziemi po jego odlocie, t. zn.
ktoreby miescito sie w szybowcu. Za-
uwazmy, ze metoda, uzyta przez niemie-
ckiego pilota Dunnebeila przy jego locie
»miesniowym” (por. ,,Skrzydlatg” nr. 10/
1935), warunkom naszym bynajmniej nie
odpowiada.

Z tego wszystkiego ptynie tylko jeden
wniosek: na okres startu trzeba mie¢ do-
datkowy silnik, ktérego dziatanie moze
by¢ krotkotrwate, ale ktéry musi dawac
jaknajwiekszg moc.

Najprostszym bedzie jaki§ akumulator
energji, ktéorym zajmujg si¢ obecnie bar-
dzo pilnie Nilemcy z racji prac nad lo-
tem mieSniowym. W numerze 3/1936
»Flugsportu” zostata opisana pewna pro-
pozycja, ktéra zastuguje na uwage nie-
tylko fanatykéw lotu mieéniowego.

Urzadzenie to, pokazane na rysunku,
jest silnikiem pneumatycznym, Kktérego
wewnetrzna cze$¢ stuzy zarazem za zbior-
nik zgeszczonego powietrza. Sktada sie o-
no z dwu rur duralowych, wchodzgcych
jedna w druga; zewnetrzna petni role cy-
lindra, wewnetrzna — z pierscieniem ¢ —

Rys. ,Flugspoitu”

dziata jako ttok. Dtugos$¢ cato$ci niezna-
cznie przekracza 2 i pot metra. Nie wda-
jac sie w szczegoty konstrukcyjne, ktére
zainteresowani moga znalez¢ we ,Flugs-
porcie”, wskazemy jeszcze na dziatanie
tego urzagdzenia. Na poczatku napetnia sie
wewnetrzng rure skomprymowanem  po-
wietrzem; w tym stanie nie ma ona pota-
czenia ani z rura zewnetrzng, ani z atmo-
sferg. Nastepnie zwalnia sie rure wewne-
trzng, umozliwiajac jej posuw (w prawo),
ktory nastepuje dzieki temu, ze powie-
trze przechodzi za ttok ¢ miedzy koinie-
rzem a oraz wezem kauczukowym h. Po
odsunieciu sie ttoka za otwory d powie-
trze moze uj$¢ nazewnatrz. Lina gumo-
wa e przyciggnie woéwczas rure wewne-
trzng do pierwotnego potozenia (powie-
trzu z rury wewnetrznej trzeba umozli-

wi¢ wyjscie nazewngtrz z przestrzeni mie-
dzy dnem po lewej stronie a otworami
d; inaczej bedzie sie ono niepotrzebnie
spreza¢. Na rysunku nie wida¢ zadnego
wentyla, jest to jednak szczeg6t, ktérego
potrzebe kazdy sam rozumie. Do zatrzy-
mania rury wewnetrznej w lewem skraj-
nem potozeniu stuzy wtasnie dzwignia /.
Napetnienie odbywa sie przez rure i. Do-
bierajac odpowiednio przekroje preta,
wchodzacego w koinierz a, mozna regu-
lowaé¢ dtawienie, a przez to osiggng¢ po-
zgdany wykres cisnienia w funkcji posu-
wu. Mozna zatem otrzymac¢ zadane przy-
$pieszenia.

Cato$¢ urzadzenia winna byé zamonto-
wana wewnatrz ptatowca. Przy starcia
zachodzi odwrotno$¢ do opisanej kolej-
nosci ruchéw: rura wewnetrzna opiera sie
0 ziemie kotnierzem k (na przegubie ku-
listym dla uniknigcia naprezen gnacych)
1 zostaje na mejscu, a rura zewnetrzna
(umocowana na sztywno do szybowca)
posuwa sie naprzod ukosnie do goéry, na-
dajac szybko$¢ naszemu samolotowi.

To urzadzenie, ktore jako jedynej ,,in-
stalacji” wymaga tylko kotka whbitego w
ziemie lub duzego kamienia, uwalnia od
pomocy wszelkiej obstugi startowej. Aze-
by méc powtarzac start kilkakrotnie, trze-
baby mie¢ osobne butle ze sprzezonem
powietrzem lub kompresor (moze da sie
go napedzaé¢ przez silnik?).

W praktyce prawdopodobnie nie po-
winno by¢ zasadniczych trudnosci. W kaz-
dym razie popularna obecnie w Niem-
czech kwestja ,,Energiespeicher fur Mu-
skelkraftflug” zastuguje takze i na uwa-
ge szybownikéw, a w szczeg6lnosci winni
sie nig zajaC ci konstruktorzy, ktérzy bu-

dujg silniczki np. pieciokonne. Obecnie
mamy juz takich i w Polsce.
T. W.
Termobarograt DFS
Jak wiadomo, FAIl wymaga¢ bedzie

na przyszto$¢ do uznania rekordéw wy-
sokosci nietylko barogramu, ale i wykre-
su temperatury. Niemiecki Instytut Szy-
bowcowy w Darmstadzie zbudowat nieda-
wno przyrzad, ktéry odpowiada tym wy-
maganiom.

Termobarograf DFS-u ma nastgpujace
wymiary: 310 X 130 X 90 mm. Waga
przyrzadu wynosi 850 gramoéw. Poniewaz
musi on by¢ umieszczony w swobodnym
pradzie powietrza, otrzymat odpowiedni
ksztatt kroplowy dla zmniejszenia opo-
réw. Zawieszenie przewidziane jest pod
skrzydtem szybowca; — tlumi ono zara-
zem wstrza$niecia, to tez amortyzacja
kauczukiem staje sie zbedna.

Ruch wtasny rysikéw zapisujgcych jest
prostolinijny, a nie — jak dotad powsze-
chnie stosowano — kotowy, cc utatwia
odnalezienie punktéw odpowiadajgcych
sobie na wykresie temperatury i cisnie-

nia. Z tego wzgledu rysiki przesuniete
sg 0 16 mm.

Przyrzad zbudowano w ten sposob,
ze w stanie zmontowanym niemozliwe
jest dotkniecie (a wiec i uszkodzenie)
wrazliwych czeéci. Jednak i bez odkre-

cania pokrywy mozna kontrolowa¢c
przyrzadu przez przezroczysta ostone.
Zakres pomiaru wynosi 3000 lub 5000
m. Szybko$¢ obwodowa walca daje sie na-
stawia¢ na obieg jedno- lub trzygodzinyy

Cena termobarografu nie przekracza
ceny zwyczajnego barografu.

bieg



Szybowiec pneumatyczny

W lipcu ub. roku doniosta Skrzydlata
o zbudowaniu w Sowietach szybowca
pneumatycznego, ktérego gtéwnag zaletag
ma by¢ bardzo niska cena. Obecnie, po-
niewaz dokonane juz zostalty z powo-
dzeniem pierwsze proby w locie, poda-
my szereg szczego6tow tej niezwyktlej kon-
strukcji.

Szybowiec jest owocem badan inz. P.
I. Grochowskiego. Wykonany zostat pod
kierunkiem inz. Titowa.

W stanie ,zdemontowanym™ (po wy-
puszczeniu powietrza) szybowiec daje sie
zapakowaé¢ do worka o rozmiarach 1 m
X 1 m X 05 m Wazy w tym stanie

77 kg.
Napetnianie powietrzem trwa od 15 do
20 min. Szczelno$¢ szybowca pozwala

pilotowi bez obawy osigé¢ na wodzie.
Kadtub jest sformowany przez przez
balon o okragtym przekroju, zwezajacy
sie stozkowo w kierunku usterzenia. Two-
rza go ptaty nagumowanej tkaniny czte-

rech grubos$ci, posklejane miedzy soba.
Partja centralna pokryta jest nadto
wzmocniong tkanina, odporng na S$ciera-
nie.

Napetnianie i wypuszczanie powietrza
odbywa sie za posrednictwem tylko jed-
nego zaworu (centralnie).

Skrzydto niedzielone tworza 4 podtu-
znice o przekroju kotowym, réwniez z
nagumowanego ptétna, odpowiednie mie-

Polska

Sukcesy szybownikéw wotynskich. —
W dniu 7 kwietnia, na rozpoczecie pierw-
szego wiosennego kursu szybowcowego na
Sokolej Goérze, mtode szybownictwo wo-
tynskie osiggneto szereg wspaniatych suk-
cesow.

Uczniowie i treningowcy Szkoty wyla-
tali w sumie w ciggu jednego dnia 57 go-
dzin. Jest to niebywaty wyczyn szybow-
nikéw polskich.

W tymze dniu pilot szybowcowy, p. Ed-
mund Szutkowski, dokonal najdituzszego
dotychczas na Wotyniu lotu bezsilniko-
wego, zaglujagc w ciggu 6 godzin na szy-
bowcu szkolnym ,,Czajka".

Jednocze$nie kierownik warsztatu Wo-
tynskiej Szkoty Szybowcowej, p. Bohdan
Rodziewicz, wykonat przelot z Sokolej
Gory do Biatlokrynicy, z powrotem na
miejsce startu.

Kierownik Szkoty, p. Z. Mikulski, prze-
leciat z Sokolej Gory do Biatokrynicy,
ladujac obok koszar 12 putku utandw.

Sa to niebywate sukcesy szybownictwa
wotynskiego, ktérych moga pozazdroscic¢
nawet najstarsze polskie ,,akademje szy-
bowcowe™.

Te wspaniate wyniki dowiodty jeszcze
raz wielkich mozliwos$ci najmtodszego w
Polsce osrodka szybowcowego na Sokolej
Gorze k. Krzemienca.

Kursy teoretyczne w Warszawie. Ubie-
gtej zimy odbyt sie w Warszawie szereg
kurséw  szybowcowych teoretycznych,
ktorych powodzenie $wiadczy wymownie
o0 popularyzacji lotnictwa bezsilnikowego;
kursy te urzadzone zostaty przez insty-
tucje takie, jak Strzelec, YMCA, Harcer-
stwo. Najwiekszg frekwencje wykazat do-
roczny kurs, urzadzony przez Aeroklub
Warszawski, ktéry przestuchato ponad
300 os6b. Na kursie tym obok przedmio-
tow, przewidzianych instrukcjag szybow-
cowg, p. Stanistaw Pigtkowski Qmowit

dzy soba potaczone, na ktérych spoczy-
wa reszta konstrukcji ptata. Krawedz
sptywu ptata utworzona jest w czesci
Srodkowej przez stozki, przyklejone do
podituznicy i potaczone z jej wnetrzem
(do nadymania). Podiuznice i stozki po-
kryte sa jednakowej grubosci tkanina.

Lotki, podobnie pomys$lane jak skrzy-
dto, przymocowane sa do tylnej podtuz-
nicy na specjalnych elastycznych zawia-
sach.

Skrzydto dotgczone jest do kadtu-
ba zapomocg specjalnych paséw i szwéw
sznurowanych, oraz usztywnione linkami.

Najmniej oryginane jest usterzenie,

konstrukcji drzewno-ptéciennej.

Proby przeprowadzit pilot Schmidt .w
locie wleczonym za samolotem U-2. Szy-
bowiec bez trudu wystartowat po 70 —
80 metrach. Po osiggnieciu 60 m wyso-
ko$ci przebyt on okoto 900 m w linji pro-
stej, ladujac catkiem poprawnie. Za-
mierzona jest seryjna budowa.

Dane charakterystyczne szybowca:

dtugosé — 75m
rozpietosé — 94m
pow. ptata — 152nr
ciezar w locie — 160 kg.

A teraz, zmieniajac nasz ton z ,powaz-
nego™ na nieco ironiczny, zapytajmy: po-
co to wszystko?!

szkoty pilotazu bezsilnikowego, a p. Ta-
deusz Wasiljew miat wyktad p. t. ,,Zagad-
nienia wybrane”™, w ktérym przedstawit
stuchaczom szereg aktualnych zagadnien
z réznych dziedzin szybownictwa. Wsrod
stuchaczéw mozna byto obserwowa¢ przed-
stawicieli i mniejszo$ci narodowej, ktéra
;dotad nigdzie nie przejawiata zbyt wiel-
kich zainteresowan lotniczych.

Francja

Nowy szybowiec motorowy. W dniu 5
kwietnia b. r. francuski zwigzek szybow-
cowy zaprezentowat w Saint-Cyr koto

Paryza nowy szybowiec motorowy typu
»MP". Wyré6znia sie on nawskro$ nowo-
czesnym wygladem. Piat jest ksztattu li-
tery ,M". Silnik — umieszczony nad ka-
dtubem, $migto — pchajgce. Od ramy sil-
nika biegng wdoét ku skrzydtom po dwa
zastrzaly. Gtoéwne dane: powierzchnia
nosna — 18,2 m2; wydiluzenie — 125;
ciezar w locie — 350 kg. Silnik Poinsard
25 KM.

70 km. Przeloty naleza we Francji do
wyczynow rzadkich i dlatego niezmiernie
cenionych. Tern wigkszag uwage wzbudzit

przelot pilota Picore, wykonany w pierw-
szych dniach marca z Pont-Saint-Vin
cent do Saint-Avoid. Odlegto$¢ wyniosta
70 km, co — jak na te pore roku —
jest wynikiem doskonatym.

Niemcy

Pilot szybowcowy G. Loudwig wykonat
dnia 18 stycznia przelot na szybowcu ty-
pu ,,Rhénsperber™. Po starcie od zbocza
na stynnem nowem szybowisku Laucha
dotart on w ciggu 1 godziny i 20 minut do

Lipska, przebywajac 55 km w linji pro-
stej i osiaggajac wysokos$¢ 1700 m. Jak
widzimy, jeé$li sie umie dobrze lataé, to

i zimg mozna z powodzeniem robi¢ wa-

runki do kat. D! Przypominamy, ze je-
szcze wieksze wyczyny wykonane byty
w Niemczech zimy poprzedzajacej, a w

tym roku takze i we Francji.

Nagroda wysoko$ciowa. , Reichsstatt-
halter” Hessji ufundowat przechodnig na-
grode za najwieksza osiggnieta wysokos¢
w kazdym okresie rocznym. Nagroda, kto-
ra nosi imie znakomitego szybownika Ne-
hringa, przyznawana bedzie 16 kwietnia,
W rocznice jego tragicznej $mierci. Dopu-
szczony jest takze start ciaggniony.

Akrobacje modeli. Zwracamy uwage
naszych modelarzy na opisane w zeszy-
cie 4/1936 miesiecznika ,Der Segelflie-
ger" proste urzadzenie dla modeli szy-
bowcéw, pozwalajagce im wykonywaé sa-
modzielnie akrobacje. Przy okazji pole-
camy numer poprzedni tegoz pisma, gdzie
jest duzo ciekawych wiadomosci o mode-
lach z napedem i o modelach - olbrzy-
mach (art. inz. A. Lippischa z D. F. S. —
Darmstadt).

W czasie pobytu na szybowisku nie
wolno cofa¢ zasitkéw bezrobotnym. Ta-
kie orzeczenie wydane zostalo w Bremie,
gdy pewnego robotnika  pozbawiono
zasitkéw, poniewaz odmoéwit przyjecia
znalezionej dlan pracy z racji uczestnic-
twa na kursie szybowcowym.

Z.S. S. R

16.000 km pociggiem powietrznym.
Sowietach zamierzono przelot pociggu
szybowcowego na trasie Moskwa — Cha-
barowsk — Moskwa, co stanowi 16 tys.

km. Uzyty bedzie standartowy samolot
P-5 i dwumiejscowy szybowiec Sz-5, kon-
strukcji Szeremietjewa. Chodzi tu o lot
dtugotrwaty w ztych warunkach atmo-
sferycznych. Oba ptatowce potaczone be-
dg aparaturg telefoniczng. W Sowietach
myS$li sie wcigz jeszcze o uzyciu szybow-
cow do celéw komunikacji, cho¢ ostatnio
miejsce pociggéw szybowcowych zajety
»ptaniorolioty™, opisane niedawno w
Skrzydlatej.

Pocigg szybowcowy u granic troposfe-
ry. Pilot Preman, holujac szybowiec G-9
(pilot Stefanowski) za samolotem U-2,
osiggnat wysoko$¢ 10.360 m, gdzie szy-
bowiec si¢ odczepit. Do kontroli lotu uzy-
to dwu barograféw, rosyjskiego i niemie-
ckiego. Obaj piloci byli wyposazeni w
inhalatory tlenowe. Wedle wynikéw so-
wieckich mozliwe jest osiagniecie bez
wiekszych trudnosci jeszcze wiekszej wy-
soko$ci przez pocigg szybowcowy. Ma to
praktyczne znaczenie dla badan nad ter-
mika ,najwyzszg", S$wiezo odkryta na
podstawie sondazy aerologicznych, ktora
dosiega granic stratosfery.

Ciekawy lot pociggu szybowcowego. —
Za samolotem P-5 powiodto sie wyholo-
waé¢ na wysokos¢ 3000 m pociag, ztozony
z 5 szybowcow.



MODEL/KDSTW

Jedng z trudnosci, z jakiemi musiato wal-
czy¢ modelarstwo lotnicze w ciggu swego
rozwoju, byta sprawa napedu $migiet sa-
molocikow. Nawet najlepsze rozwigza-
nie aerodynamiczne i konstrukcyjne mto-
dego modelarza mogty, mimo swej dosko-
natoéci, utrzymaé¢ sie w powietrzu tylko
niewielkag ilos¢ minut, to tez nalezy z ca-
tem uznaniem podkresli¢ dazenia Kilku
amatoréw do zrealizowania silnika spa-
linowego o bardzo matym litrazu. prze-
znaczonego do napedu modeli lataja-
cych. Zagadnienie to, jak wynika ze
skromnych jeszcze biuletynéw prasy
technicznej, zostato pomyslnie rozwig-
zane w Anglji, Sowietach, w Niemczech
i Stanach Zjedn. A. P.

Rys. 1. Silniczek Atom Minor

W roku ubiegtym urzadzono w Lon-
dynie wystawe modelarstwa techniczne-
go, a biorgce w niej udzial kluby ama-
toré6w-modelarzy lotniczych  wystawity
miedzy innemi eksponatami kilka modeli
silnikow. Na rys. 1 i zalgczonej nad nim
fotografji widzimy najbardziej popularny
w swej kategorji silnik ,,Atom Minor",
produkowany seryjnie przez p. A E.
Jones'a w Londynie. Jest to dwutakt
benzynowy o pojemnos$ci 14K cm3 Cie-

zar jegu. wraz ze $wieca, gaznikiem,

O SILNIKOWE

przerywaczem i kroétka, aluminjowag rurag
wylotowa, wynosi 539 gr. Moc przy
3500 cbr./min. — 0,315 KM. Srednica
cylindra 25,4 m/m, skok 28,5 m/m. Oto

krotki opis jego konstrukcji:
Karter — odlany wraz z cylindrem z alu-

minjum. W cylindrze osadzono na gora-
co zeliwng tuleje o S$ciance grubosci
2 m/m. Gtlowica aluminjowa zostata

osadzona na wystepujacej nieco tulei i
przykrecona do cylindra Srubami. Ttok
— uszczelniony dwoma pierscieniami
szerokosci 1,2 m/m. Wat korbowy, wy-
konany z preta stalowego o S$rednicy
42 m/m, jest osadzony na dwuch matych
tozyskach kulkowych. Dla umozliwienia
montazu watu, karter posiada 2 pokry-
wy sprzodu i stylu, Sciggniete czterema
Srubami przelotowemi. Gaznik — typu
bezptywakowego, o regulowanej dyszy
i nastawianej przepustnicy. Automatycz-
ny zawor ciezarkowy reguluje doptyw

powietrza, a gdy silnik przestaje praco-
waé¢ zawér opada, zamykajac zaréwno
przew6d paliwowy jak i powietrzny.

Srednica wylotu gaznika wynosi 8 m/m.
Gdy tiok posuwa sie do géry, spreza-
jac mieszanke, w karterze powstaje de-
presja, powodujac ssanie mieszanKi, Y/pa-
dajacej przez odstoniety dolng krawe-
dzig ttoka otwér przewodu zasilania.
Przy powrotnym, roboczym ruchu ttoka,
przewo6d zasilania zostaje zastoniety dol-
ng krawedzig ttoka i mieszanka w kar-
terze ulega sprezeniu. Gdy ttok, w ru-
chu ku dotowi, zbliza sie do dolnego
punktu zwrotnego, g6rng swag krawedzig
odstania otwo6r wylotowy, ktérym ucho-
dzg spaliny przez kroétki przewéd naze-
wnatrz. Ro6wnocze$nie z tern przez wy-
lot przewodu, taczacego przestrzen kar-
tem z goérna cze$cig cylindra, wpada do
niego sprezona w karterze mieszanka,
usuwajac resztki spalin. Oliwa miesci
sie ' w tym samym zbiorniku co i paliwo
i dostaje sie do silnika razem z mie-
szanka. W zbiorniku miesci sie 56 gr
materjatdw pednych, co wystarcza do

napedu silnika w ciggu 25-ciu minut przy
petnem otwarciu przepustnicy.

Schemat instalacji zapalania pokazano
na rys. 2. Skiada sie on z baterji kie-
szonkowej, cewki, kondensatora i $wiecy.

Rys. 2. Schemat instalacji zapalania

Obwdéd niskiego napiecia stanowiag: ba-
terja, uzwojenie pierwotne cewki, prze-
rywacz, masa, wytgcznik, baterja. Uzwo-

jenie  pierwotne taczy sie z masag
przez przerywacz mechaniczny. Jest
to przytwierdzona tarczka do piasty

posiadajgca na swym obwodzie
atakujacy sprezyne za kazdym
$migta, umieszczong w przed-
niej czesci karteru i potaczong elek-
trycznie z masg. Na sprezynie tej znaj-
duje sie koncéwka, zwierajgca sie z kon-
cowka cewki, izolowang od masy, two-
rzagc obieg zamkniety. W chwili atako-
wania sprezyny przez kotek tarczki na-
stepuje przerwanie obiegu pradu w uzwo-
jeniu pierwotnem, a linje zanikajacego
pola magnetycznego przecinaja sie ze
zwojami obwodu wtérnego cewki, indu-
kujac w nim prad wysokiego napiecia.

$migta,
kotek,
obrotem

Dla zmniejszenia iskrzenia przerywacz
zablokowany jest kondensatorem. Konh-
coéwki uzwojenia wtérnego cewki pota-

czone sa odpowiednio z masg i z izolo-
wang elektrodg $wiecy, a prad wysokie-
go napiecia, pokonywujac opér, jaki
stwarza przerwa miedzy elektrodami
Swiecy, wytadowuje sie w postaci iskry,
zapalajacej mieszanke.

Dla oszczedzenia matej, kieszonkowej

baterji, przy proébie silnika na ziemi
i przy ,podgrzewaniu™ go witgcza sie do
obwodu akumulator o wiekszej pojem-
nosci energji elektrycznej, wytaczajac
Rys. 3. Model Waillis'a z silnikiem Alfa Minor.
W okolicy ogona =znajduje sie baterja i wy-
tacznik z mechanizmem zegarowym; za pta-

tem — da wtaczenia akumulatora; w kadtubie

gniazdko; pod krawedzig sptywu ptata cewka;

w tozu silnikowem—mechanizm zegarowy do
przymykania przepustnicy po starcie



réwnocze$nie  baterje (prawa cze$c
rys. 2).

Na rys. 3-cim widzimy opisany wyzej
silnik, zainstalowany na modelu o roz-

pietosci 3,65 m i obcigzeniu powierzchni
4,27 kg/m2. Wprowadzono Kkilka inowa-
cyj: mechanizm zegarowy, przymykaja-
cy przepustnice po starcie do obrotéw
podréznych i podobny mechanizm wytg-
czajacy silnik po pewnym, z gory okres-
lonym czasie, zmuszajacy tern model do
ladowania. Jest to konieczne ze wzgle-
du na ograniczone pole wzlotéw, badz
tez dla wygody amatora, ktéry bez tego

ograniczenia musiatby swdéj model dozo-
rowa¢ z samolotu.

Rys. 4. Silnik Brown Junior.
1 — zbiornik mat. pednych, 2 —gaznik, 3 —

baterja i cewka, 4 - przerywacz

Rys. 4 przedstawia silniczek Brown
Junior o pojemnos$ci 10 cm3 Rozwija on
0,2 KM. przy 4000 obr./min. Rozpietos¢
obrotéw waha sie w granicach 1.500-5.000
obr./min. Ciezar jego, tgcznie ze zbior-
nikiem, cewka, kondensatorem, baterja,
Smigtem i paliwem, wynosi 581 gr. Wy-
sokos$¢, liczac od ptaszczyzny tap monta-
zowych, rowna sie 100 m/m. O silniku
tym pisza, jakoby, zamocowany na mo-
delu, wydZwignat go na wysokos$¢
2.400 m (8.000 stop).

Inny jeszcze silnik, zaprojektowany
i wykonany catkowicie z elektronu przez
amatora lgora Brown’a, Dosiadajac po-
jemnos$¢ 7,5 cm3 rozwija 1s K.M. i wazy
170 gr.

Z silnikéw spalinowych tego typu ist-
nieje jeszcze w Anglji ,,Grey Speck” (sza-
ra plamka). Nie byt on wystawiony, a
jego dane nie zostaty opublikowane.

Wysitki  modelarzy - silnikowcéw nie
poszty wytacznie w kierunku silnika
spalinowego. Na rys. 5 widzimy maty
silnik elektryczny z  akumulatorem.

Rys. 5.
Silnik elektryczny

Wazy on 28 gr, akumulator do niego
(6 wolt K amp.godz.) — 57 gr, razem
— 85 gr. Podobno byt stosowany z wy-
nikiem pomysinym do napedu matego
modelu typu pterodactyl.

Do szybkich modeli przeznaczono
3-cylindrowy silnik pedzony sprezonem
powietrzem. Jest to wiec rodzaj ra-
kiety, w ktorej wyzyskuje sie, prawdo-
podobnie na zasadzie wiatraczka Frank-
lina, energje potencjalna, zakumulowang
w sprezonem powietrzu. Ciezar tego sil-
nika wraz ze $migtem wynosi 567 gr.

Nie zapomniano réwniez i o parze ja-
ko o czynniku trakcji motorowej, ktorej
przedstawiciel, modelowy silnik parowy,
dokumentowat widzom swag praca goto-
wos$¢ do wykonania goérnolotnych prze-
znaczen.

W Sowietach
nad zagadnieniem
modeli samolotow.
silnik braci P.

takze pracujg usilnie

motorowego napedu

Wyrazem tego jest
i W. Pytkoéw, przedsta-
wiony na rys. 6. Jest to dwutakt o po-
jemnosci skokowej 19,5 cm3 wydajnosci
0.5 do 1 K. M. przy 3.000 - 6.000 obr./min.

Rys. 6. Silnik braci P. i W. Pytkéw

Stopien sprezania 5, zuzycie paliwa wraz
z olejem 500 gr./KM./godz. przy 3.000
obr./min. Ciezar silnika, wraz ze $mi-
gtem o $rednicy 42 cm, wynosi 705 gr.
Karter, wykonany ze stopu aluminjo-
wego, posiada w dolnej cze$ci uzebro-
wanie dla chtodzenia oliwy (i mieszan-
ki), w gérnej — gwintowany otwér dla
wkrecenia cylindra. Kanatl wlotowy od-
lany jest razem z korpusem Kkarteru.
Takie potaczenie cylindra z karterem
wypada korzystniej dla konstrukcji ze
wzgledow montazu i konserwacji np. od
spawania, praktykowanego w analogicz-
nych silnikach amerykanskich. Wobec
zastosowania tego rodzaju montazu cy-
lindra moze on by¢ catkowicie wykona-
ny na dobrej tokarni, co ma pierwszo-
rzedne znaczenie dla kalkulacji ceny sil-
nikéw, a wiec dla mozliwosci ich popu-
laryzacji. Ttok, wykonany z duralu, cat-

kowicie obrobiony, posiada w gornej
czedci trzy piersScienie wuszczelniajace.
Nie jest to stosowane we wszystkich tego
rzedu silnikach, niemniej jednak daje du-
ze korzysci w pracy. Korbowéd — sta-
lowy, o przekroju dwuteowym,
rami ulzajacemi.

Przerywacz, umieszczony obrotowo na
przedniej czesci karteru, umozliwia przy-
$pieszenie lub opdZnienie zaptonu. Za-
palanie odbywa sie przy pomocy su-
chych bateryj, lub akumulatora i cewki,
podobnie jak w silniku ,, Atom Minor”.
Gaznik, wykonany ze stopu magnezowe-
go, posiada jedng dysze i przepustnice.
Ptywak gaznika wykonano z korka, po-
krytego lakierem. Zastosowano tu stop-
niowg regulacje przeptywu paliwa przez
dysze. Silnik ten pracowat w obecnosci
delegatéw Ossoawiachimu 1,5 godziny,
osiggajac 3.000 obr./min przy obcigzeniu
Smigtem  Srednicy 420 m/m i skoku
370 m/m.

Do silnika tego przywigzuje sie w So-
wietach bardzo duza wage nietylko ze
wzgledu na jego zastosowanie w mode-
larstwie lotniczem, ale takze i w szeregu
innych sportéw. Moze wiec on by¢ sto-
sowany do napedu roweréw, samocho-
déw dzieciecych, lekkich kajakéw, a na-
wet — umieszczony na plecach — do
popychania tyzwiarza lub narciarza (w
terenie ptaskim).

Kroniki sowieckie notujg jeszcze 2 sil-

z otwo-

niki na sprezone powietrze: 3-cylindro-
wy o wadze 70,5 gr, wykonany przez
kijowskich modelarzy i inny, osiggajacy

2.000 obr./min, wazacy 100 gr, a sktada-
jacy sie tylko z o$miu czes$ci, wykonany
przez modelarza Mokronsowa.

Wysitki, uczynione w kierunku budo-
wy silnikobw modelowych przez amatorow
zagranica i osiggniete przez nich wyniki
zastuguja na uwage. Nalezatoby i u nas
zwroci¢ uwage w tym kierunku i pobu-
dzi¢ prywatna inicjatywe np. przez roz-

pisanie konkursu. Chodzi tu o rzecz
prosta i tanig, popularna, dostepnag dla
szerszego og6tu miodyjch entuzjastow

lotnictwa lub, podobnie jak w Z. S. S. R,
dla szerokich rzesz sportowcow. Jezeli
uzywanie takich silnikéw nabierze cech
powszechnosci, co nie jest wykluczone,
to sprawa ta moze mie¢ dla nas duze
znaczenie. Powszechne uzywanie takich
silnikbw przez mtoda generacje w spor-
cie zaszczepitoby kulture techniczng w
najbardziej chtonnym elemencie i wzbu-
dzitoby w nim aspiracje do posiadania w

przysztosci, w wieku dojrzatym, moto-
cykla czy samochodu. Ma to wigc zna-
czenie w formie nawskro$ uzytkowej,

nietylko dla przysztego rozwoju idei lot-
nictwa ale takze dla rozwoju motoryzacji
kraju; przez budzenie pragnienia wsrod
mtodych stwarza sie poczucie potrzeby
ekonomicznej ws$réd dorostych.

K. Lasocki.
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W. Brytania

Znaczny wzrost budzetu lotniczego W.
Brytanji. Wedtug doniesien prasy niemiec-
kiej, opublikowany w dn. 6.111. b. r. bud-

zet Wielkiej Brytanji na r. 1936 na lot-
nictwo wynosi 43,5 miljonéw funtéw
szterl. (okoto 1,142 milj. z.), czyli o 14,3
milj. funtéw wiecej, anizeli w r. 1935.

Dzienniki niemieckie podkreslaja, ze we-
dtug od$wiadczenia angielskiego ministra
lotnictwa, lorda Swinton a, stan wojsk
lotniczych Waielkiej Brytanji wynosi¢ be-
dzie obecnie 50 tysiecy ludzi i sama me-
tropolja dysponowa¢ bedzie 127 eskad-
rami, liczacemi 1750 samolotéw bojo-
wych.

Lotnictwo cywilne a obrona kraju. ,,Ber-
liner Bérsen Zeitung” donosi, iz w tego-
rocznych angielskich manewrach lotni-
czych po raz pierwszy ma wzig¢ udziat
réwniez lotnictwo sportowe i komunika-
cyjne. Wedtug doniesien tego czasopisma,
angielskie ministerstwo lotnictwa zawarto
umowy z szeregiem klubéw sportowych
i towarzystw komunikacyjnych, moca kté-
rych piloci ich maja dokona¢ w roku bie-
zacym 6 tys. godzin lotu wg. wskazéwek
sztabu gtéwnego.

Lotnictwo w stuzbie kopald. W r. 1934
samoloty przewiozty 7225 tonn maszyn i
wszelkiego rodzaju urzadzen goérniczych.
W stosunku do roku poprzedniego suma
przewozow wzrosta o 243%. Podobnie w
Nowej Gwinei przetransportowano droga
powietrzng w tymze roku 7679 tonn ma-

szyn i t. p. Na szczegdlng uwage zastu-
guja loty transportowe dla kopalni w
Huanacopampa, gdzie przewieziono 735

tonn urzadzen ponad gérami o wysokos-
ci 4500 metréw. Zuzyto na to 421 podro6-
zy. W krajach kolonjalnych lotnictwo ma
do wypetnienia szczeg6lnie odpowiedzial-
ne zadania.

Eksport angielski. Angielski eksport lo-
tniczy (ptatowce, silniki, akcesorja) osig-
gnat w roku 1935 cyfre 2.680.728 funtow
szterlingéw. Jest to liczba o p6t miljona
wyzsza od rekordowego eksportu w roku

1929. Odbiorcami byto przeszto 70 kra-
jow europejskich i zamorskich.

Londyn — Berlin na ,,Drone”. Znany
angielski pionier lotnictwa popularnego,
a w szczegdlnosci szybownictwa, lord of

Sempill, idac w $lady Kronfelda, ktory
na ptatowcu B. A. C. ,,Drone” przeleciat
w r. ub. do Paryza, odbyt identycznag
podréz do Berlina. Wystartowawszy 2
kwietnia z lotniska Croydon, po 11 godzi-
nach lotu osiadt w Tempelhof (Berlin),
gdzie powitat go minister spraw zagrani-

Drone

cznych Rzeszy, von Neurath. Na trzeci
dzien nastgpit powrdét do Cantenbury
(Anglja) via Rotterdam. Lord of Sempill
pobit w ten sposéb rekord Francuza Fau-
vel’a odlegtosci przelotu samolotow o wa-
dze do 200 kg. ,,Drone” wazy 178 kg. Pta-
towiec ,,Drone” zaliczany bywa do t. zw.
motoszybowcéw, cho¢ — jak dotad —
nie styszeliSmy, aby wykazat si¢ jakim$
powazniejszym lotem zaglowym.

Londyn — Kapsztad na , Aeronce”. —
Dawid Llewelyn, o ktérego locie do Przy-
ladka Dobrej Nadziei donosilismy juz
w ,Skrzydlatej” (na samolocie Hen-
dy — Heck) wystartowat dnia 7 lutego w
tym samym Kkierunku na 36-konnej ,,Ae-
ronce”, a LIl dotart do Johannesburga.

Nieudany wyczyn mrs. Anny Mollison.
Znana lotniczka angielska usitowata nie-
dawno pobi¢ rekord przelotu na trasie
Londyn — Kapsztad, ustanowiony S$wie-
z0 przez Tommy Rose'a. Dn. 3-go kwie-
tnia wystartowata ona o 5 h 30’ z Londy-
nu na samolocie Percival ,,Guli” (silnik
Gipsy 200 KM) do Afryki. O godzinie 13
min. 50 przeleciata nad Oranem i wylg-
dowata w Colomb — Bechar o 16 h 45’

Startujagc stamtagd potamata podwozie
samolotu i zostata tern zmuszona do za-
niechania dalszego lotu.

Wodnosamoloty — olbrzymy. Zaktady

Short Bros wykonywuja dla Imperial Air-
ways 28 wodnoptatowcéw czterosilniko-
wych (4 X 740 KM). Szybko$é maksy-
malna— 320 km/godz. Konstrukcja — me-
talowa. Pierwsze loty prébne odbeda sie
jeszcze w kwietniu.

»~Mayo Composite Aircraft”. Na do-
wod, ze opisany przez nas w styczniu po-
myst maj. Mayo jest catkiem realny, po-

dajemy wiadomos$¢, ze préby w locie
przeprowadza¢ bedzie pilot Lancaster
Parker.

Czechostowacja

Z fabrykacji obuwia do fabrykacji sa-
molotéw. Jak donoszg z Pragi, znana fa-
bryka obuwia ,Bata” w Zlinie zamierza
podja¢ fabrykacje samolotow i silnikow
lotniczych.

Jugostawia

Jugostowianski przemyst lotniczy. Jak
‘donosi czasopismo jugostowianskie ,,Po-
litika”, tamtejszy przemyst lotniczy po-
krywa obecnie w 90% zapotrzebowanie
wewnetrzne, budujgc samoloty i silniki
przewaznie konstrukcji zagranicznej na
podstawie licencyj. Jugostowianskie wy-

Z/CcB/Inicz/v/7/iH

twoérnie samolotowe, ktérych powstanie
datuje sie od r. 1922, istnieja w Belgra-
dzie (Rogozarski) i Zemuniu (lkarus
i ,Fabryka Samolotéw”), silnikowe za$
w Rakovica i Vlajkovi¢. Rzad Jugosto-
wianski, celem popularyzacji lotnictwa
sportowego, ofiarowuje obywatelom
swoim, nabywajacym samoloty produkcji
krajowej, potrzebne do nich silniki —
bezptatnie.

Francja

Paryz — Bukareszt w 6 godzin. iP. Sar-
tou du Jonchay wykonat 25 marca przelot
etapowy z Paryza do Bukaresztu ze $red-
nig szybkos$ciag 322 km/godz. Samolot —
Caudron C-690 z silnikiem Renault 220
KM.

Régnier buduje silnik dla ,l’avation
nouuelle”. Jeden z najpowazniejszych fa-
brykantéw silnikéw lotniczych we Fran-
cji, Emil R¢gnier, buduje silnik dla samo-
lotéw stabej mocy. Silnik bedzie dwucy-
lindrowym dwutaktem (cylindry przeciw-

stawne) i ma odznacza¢ sie specjalng
prostota.
Sport spadochronowy. Utworzony zo-

stat dyplom skoczka spadochronowego i
odpowiednia licencja. Beda one wymaga-
ne od wszystkich oséb, ktére pragng wy-
konywac skoki spadochronowe nietylko w
wypadku niebezpieczehAstwa, lecz np. na
pokazach, w czasie prob i t d. W ten
sposéb zapewnione bedzie nalezyte wy-
szkolenie ludzi, ktérzy skoki ze spado-
chronem wuprawiajg poniekad zawodowo.
Warunkiem uzyskania dyplomu i licencji
jest wiek w granicach 17 — 45 lat, odpo-
wiedni stan zdrowia, oraz egzamin prak-
tyczny i techniczny. Licencja wazna jest
5 lat.

Samolot o zmiennej powierz-
»Varivol”, konstr. inz. Ge-
rin’a, o ktéorym obszernie pisalismy w
poczatkach ub. roku, po odbyciu badan
w tunelu Chalais-Meudon (w naturalnej
wielkosci!) znalazt sie obecnie w Villa-
coublay, gdzie p. Gerin odbyt juz na nim
caty szereg lotow probnych. Do sprawy
tej jeszcze powrdécimy, stanowi ona bo-
wiem niemalze kwintesencje wspdicze-
snych trosk konstruktoréow lotniczych.

Varivol.
chni nosnej

Rekordowy lot modelu. 19 marca mo-
del z benzynowym silnikiem przeleciat
30 km w 35 minut. Twoérca jego jest Lar-

tigue. Model osiagnat wysoko$¢ 1000 m.!
Niemcy
100.000 marek za benzynomierz. Roz-

pisany zostat konkurs na benzynomierz,
poniewaz — jak wiadomo — istniejace
przyrzady tego rodzaju nie sg wolne od
istotnych wad. Udziat bra¢ moga obywa-
tele Rzeszy i niemieckie firmy. Nagroda
wynosi 100 tys. marek. Termin—6 miesie-
cy.

Zawody balonowe w Gelsenkirchen. W
zawodach balonowych w Gelsenkirchen
(dla balonéw napetnionych gazem S$wietl-
nym) najwieksza odlegto$¢ przebyt dr.
Zinner, ktory wylagdowat w Anglji. Dal-
sze miejsca zajeli: dr. Kaulen (balon-
»Stadt Essen”, dr. Ganser (,,Ernst Bran-
denburg”) i C. Goetze jr. (,,Dusseldorf 3 ).



Berlin — New York. Swego czasu do-
nosiliSmy o studjach francuskich na Azo-
rach, dotyczacych przysztej bazy dla li-
nji lotniczej do Pd&in. Ameryki. Ostatnio
takze i towarzystwo ,.Deutsche Lufthan-
sa" wystato swag misje do Portugalji, do
ktérej naleza Azory. Blizsze szczeg6ty
trzymane sa w tajemnicy. Zapewne no-
wy sterowiec LZ-129 ,Hindenburg” be-
dzie pierwszym statkiem  powietrznym,
ktory zrealizuje potaczenie Europy ze
Stanami Zjednoczonemi.

Stany Zjedn.

Cyfry lotnictwa cywilnego. Departa-
ment of Air Commerce ogtosit statysty-
ke, z ktérej widaé, ze 1 stycznia b. r. Sta-
ny Zjednoczone posiadaty 8093 pilotow
cywilnych i 7371 samolotéw.

Export do Europy. Inwazja amerykan-
ska do Europy rozwija sie najpomyslniej.
Niedawno linje holenderskie K. L. M. za-
moéwity 3 ulepszone Douglasy D. C. 2
(wyposazone w aparaty antilodowe Good-
rich — por. ,,Skrzydlata™ z r. 1935) o-
raz amfibje Sikorsky S-43 (2 silniki Hor-
net 750 KM). Prym wiodg w imporcie
Holendrzy. W ub. roku K. L. M. straci-
ty 3 Douglasy w katastrofach.

Wcigz stratosfera. Pomimo, ze ubyt
gtowny rzecznik komunikacji w stratosfe-
rze, Willy Post, amerykanie nie maja za-
miaru zrezygnowa¢ z tych nadziei nawet
na czas najblizszy. Ostatnio rozeszty sie
wiadomosci o nowej linji z Kalifornji
nad Atlantyk (5000 km), ktéra bytaby ob-
stugiwana na wysokoéciach 8 — 10.000
m. Spodziewana szybko$¢ — 700 km/godz.

National Air Races 1936. Amerykan-
skie zawody narodowe National Air Ra-
ces odbeda sie 3—6 wrzesnia w Cleve-
land (Ohio). Samoloty klasyfikowane be-
da nadal wedle litrazu.

25 tonn. W budowie znajduje sie czte-
rcmotorowy samolot komunikacyjny Cur-
tiss na 40 pasazerow. Waga w locie —
25.000 Kg.

Rekord , Aeronci”. F. A. I. zatwierdzi-
ta nowy rekord dla wodnosamolotéw lek-
kich 3-ej kategorji. Jest to wysokos¢
3523 m, osiggnieta przez pilota T. Morrisa
na hydroplanie Aeronca C-3 z silnikiem

Sterowiec niemiecki

Aeronca 36 KM. Poprzednio (w drugiej
potowie r. ub.) pilot Benjamin King usta-
nowit na ,,Aeronce" szereg rekordéw dla

Aeronca C-3

wodnoptatéow lekkich 2-ej kategorji (do
570 kg), 3-ej kat. (do 350 kg) i 4-ej ka-
tegorji (do 250 kg). Ostatnio ,,Aeronca”

budowana jest z licencji w Anglji.

Szwecja

Obrona powietrzna. Zaaprobowany zo-
stat program rozbudowy obrony powietrz-
nej. 20 miljonéw koron przeznaczono dla
lotnictwa bezposrednio (chodzi gtéwnie o
nowoczesne maszyny bombardujace), po-
nadto znaczna kwota przydzielona jest
na potrzeby artylerji zenitowej.

Wystawa lotnicza. Zapowiedziany zo-
stat udziat nastgpujacych panstw w wy-
stawie lotniczej w Stockholmie (15.V. —
I.V1): Anglji, Niemiec, Holandji, Polski
i Czechostowacji. Jak wiadomo, na wysta-
wie tej Polska pokaze samolot mysliwski
5-24 bis oraz RWD-13 i PZL-23.

Z. S.S. R

Do Ameryki ponad biegunem. Siynny
pilot sowiecki, Wodopjanow, przygoto-
wat w ciggu zimy gigantyczny lot przez
samo serce krain polarnych, zamierzajac
powtdérzy¢ nieudany w zesztym roku
eksperyment Lewoniewskiego. Chodzi o
przelot do Ameryki Pdéinocnej najkroétszag
drogg, to znaczy... przez biegun.

W ciggu zimy wyekwipowano specjal-
inie dwa samoloty P-5. 29 marca Wodo-
pianow wraz z drugim pilotem, Machot-
kinem, wystartowat z Moskwy. Droga
przez Archangielsk, Marianmara, wyspa
Wajgacz, Nowa Ziemia — lotnicy do-
tarli do Ziemi Franciszka Jo6zefa. Stad
majag wykona¢ skok przez Arktyke.

W ekspedycji bierze nadto udziat dwu
mechanikéw i dwu radiotelegrafistow.

Zeppelin L-1 29,

Lotnictwo dla wszystkich. W Sowie-
tach zaznacza sie wielki wysitek ku stwo-
rzeniu lotnictwa popularnego. Obok ,,Pou
du cielg"™, o ktérym wspominamy w 0so0-
bnym artykule, zamierzona jest budowa
samolociku ,,Wozdusznyj Oktiabronok —
1", ktéry — przy wadze wtasnej ponizej
130 kg — ma rozwija¢ szybkos$¢ okoto 90
km/godz.

16 ,,Maksimoéw Gorkich”. Jak juz do-
nosilismy w r. ub., postanowiono w Rosji
zbudowa¢ 16 samolotéw olbrzymoéw typu
»-Maksim Gorkij", z ktérych jeden bedzie
nosit to samo imie, a pozostate — nazwi-
ska réznych dygnitarzy sowieckich. Nie-
dawno ukoriczono w Moskwie model tych
samolotow, ktore zostang nieco zmodyfi-
kowane w stosunku do prototypu (prze-
dewszystkiem odrzucono tandem silniko-
wy nad kadtubem, zwiekszajac moc sze-
§ciu pozostatych). Diugos$¢ kadtuba po-
wiekszono do 355 m. Wnetrze zostanie
zmienione najzupetniej. Nie bedg to juz
samoloty propagandowe (por. ,,Skrzydla-
tag” nr. 1/1935), lecz komunikacyjne w
$cistem znaczeniu tego stowa. W skrzydle
przewidziane sa 4 kabiny na 16 pasaze-
row. W kadtubie bedg 2 ,sale” dla 10 pa-
sazeréw kazda, oraz trzecia — jako re-
stauracja. Osobno umieszczono kabine dla
zatogi, ztozonej z 8 os6b. Na krotsze od-
legtosci samolot zabiera 68 0s6b. Zaktady
im. Frunze buduja obecnie dla tych ol-
brzymoéw silniki po 1250 KM. Szybkos¢

max. — 275 km/godz. na trasie do 3000
km.
Transportowa ,Parabola”. Znane jest

powszechnie zamitowanie aeronautéw so-
wieckich do bezogonowcéw. Dotychczas
ptatowce takie budowane byty wytgcznie
jako szybowce. Obecnie donoszag o pro-
bach w locie pierwszej maszyny bezogo-
nowej komunikacyjnej, zbudowanej w/g
projektu inz. Czeranowskiego. Samolot
zabiera 5 pasazeréw i pilota. Zesp6t na-
pedowy skiada sie z 2 silnikébw po 100
KM. Podwozie chowane. Proby w locie
daty konstruktorowi petne zadowolenie.

Stratosfera. W marcu r. b. balon-sonda,
wypuszczony z jednego z obserwatorjow
na Ukrainie, osiggnat wysokos$¢ az 40.500
metréw. Temperatura wynosita tam —434C.

o ktéorym pisaliSmy w poprzednich humerach
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Drugi bezogonowiec braci Horten

W sprawozdaniu z XV-ych zawodéw w
Rhoén* znajda Czytelnicy wzmianke o
pierwszym  bezogonowcu, zbudowanym
przez braci Horten z Bonn. Bezogonowiec
ten byt bezsilnikowy. W zawodach skla-
syfikowany nie zostatl.

Pomimo to zapisat on na swoje dobro
powazne wyczyny. Wykonano na nim dtuz-
sze loty zaglowe termiczne i w pradach
zboczowych, (podczas zawodéw na Was-
serkuppe), wreszcie przelot na holu za
samolotem. Wkroétce po XV-ych zawodach
bracia Horten przystgpili do drugiej kon-
strukcji, ktora ostatnio zostata z petnem
powodzeniem wyprébowana. Maszyna ta
otrzymata nazwe ,D-Habicht’. Zastoso-
wano w niej wszystkie udoskonalenia, ja-
Hangwind”. Budowa trwata od 20.IX. —
1934 r. do 28.V. 1935 r. W tym okresie

Fct. Flugspert

samolot byt gotéw jako szybowiec. Po
dalszych trzech miesigcach wbudowano
60-konny silnik Hirtha, poczem wykona-

no wiele lotéw motorowych i bezsilniko-
wych.

Mydla przewodnia konstrukcji, jej ce-
lem, byto stworzenie' aparatu, zaréwno

dobrego jako szybowiec typu wyczynowe-
go (lub bliskiego), jak i dobrg maszyng
motorowg, z zachowaniem og6lnej formu-
ty bezogonowca. Nalezy na wstepie odra-
zu zauwazy¢, ze ta formuta ,latajgcego
skrzydta” zachowana zostata w niespoty-
kanie czystej postaci, co tembardziej jest

interesujgce, ze mamy tu do czynienia
z ptatowcem stosunkowo matym, o roz-
petosci 16 i po6t m. W tych warunkach

trudno jest dobrzel rozwigza¢ sprawe
miejsca dla pilota. Braciom Horten u-
dato sie to w zupetnosci, cho¢ zresztag
wygoda nie jest zbyt wygérowana. Jeze-
li dodamy, ze S$migto pchajagce umiesz-
czono za ptatem, to bedziemy mieli pet-
ny obraz doskonatych warunkéw aerody-
namicznych pracy skrzydia.
Konstruktorzy celowo odrzucili popu-
larng obecnie mys$l uzycia silnika mate-
go, a wiec mocy — 20 KM, pragnac, aby
,D-Habicht” w niczem nie ustepowat
normalnym samolotom jako maszyna mo-
torowa. W S$wietle ich sprawozdania z
préb w locie, jakie ogtosili w przedostat-
nim zeszycie ,Flugsportu”, mozna sa-
dzi¢, ze udalo sie im cel ten osiggnac.

* Por ,Skrzydlatg” nr. 11 i 7 z r. 1934

kie nasunat pierwszy bezogonowiec ,D-
Przy tern wszystkiem trzeba pamietaé, ze
z wytaczonym silnikiem szybko$¢ opada-
nia wynosi tylko okoto 1 m/sek. Jest to
cyfra, ktérag moze sie poszczyci¢ niewie-
le t. zw. szybowcéw motorowych, beda-
cych obecnie w uzyciu.

Zachodzi tu jeszcze pewna ciekawa o-
koliczno$¢, mogaca napozér wydac sie
paradoksem. Zwazywszy, ze op6r czoto-
wy wmontowanego silnika jest znikomy
(por. rysunek], za$ przybytek na cieza-
rze znaczny, widzimy, ze do zaglowych
przelotow (np. na termice z wiatrem, w
,silnych” warunkach) lepiej sie nadaje ,,D-
Habicht” z zamontowanym silnikiem, niz
z wybudowanym. W tym wypadku silnik
odgrywa naturalnie jedynie role taka,
jak balast wodny dla szybowca ,,Mini-

moa”  (por. 10/1935 i
3—4/1936).

Samolot (lub jesli kto woli — skrzydto)
zbudowany jest jako tréjdzielny. Mamy
wiec cze$¢ Srodkowa, do ktédrej mocuje
sie czes$ci skrajne. Cato$¢ posiada silng
»Strzate”, co ma znaczenie dla stateczno-
§ci kierunkowej. W widoku z przodu dolT
ny zarys ptata posiada bardzo wyrazne
V
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Cze$¢ $rodkowa zbudowana jest z rur
stalowych, czesci skrajne natomiast maja

konstrukcje drewniang. Sag one jedno-
dzwigarowe (momenty skrecajace prze-
nosi rura, utworzona przez podiuznice i

sklejke pokrycia przedniej czesci profilu).
Na krawedzi sptywu w partjach zewne-
trznych znajdujg sie lotki i stery giebo-
kosci, blizej $rodka — klapy; jedne i dru-
gie pokryte sa catkowicie sklejkg. Na
krawedzi natarcia, nazewnatrz, znajduja
sie stery kierunkowe, ktére poruszane sa
podobnie jak Kklapy. Niepodniesione —
stanowig pokrycie ptata, podniesione po
obu stronach—dziatajg jako hamulec po-
wietrzny, potrzebny np. przy lgdowaniu.
Profil w $rodkowej partji ksztattu S, 20-
procentowy, przechodzi ku koncom roz-
pietosci w 10% symetryczny.

Cze$¢ Srodkowa posiada przed dzwiga-
rem duzg ostone cellonowa, ktéra zape-
wnia doskonatg widoczno$¢ do przodu,
do gory, wdot i na boki. Poniewaz brak
tam sklejki, ktéraby przenosita skreca-
nie, zostata naspawana specjalna pirami-
da z rur stalowych, stuzaca zarazem

techu

do zamocowania silnika. Podwozie ma
dwa kotka, jedno za drugiem. Przednie
jest wciagane i chowa sie¢ przed silnikiem,
co stanowi zarazem pewng regulacje
chtodzenia.

Smigto napedzane jest od silnika przez
wat posredniczacy. Dzigki temu mozna
schowac¢ silnik w skrzydio i lepiej go o-
kapotowaé, <co zaréwno wplywa na
zmniejszenie oporow, jak i na polepsze-
nie warunkéw pracy s$migta.

Samolot wykazat doskonalg statecz-
no$¢ i godne uwagi wyczyny. Tworcy je-
go sadza, ze moze on odda¢ dobre ustugi
przy przeszkalaniu szybownikéw na mo-
tory. Specjalne znaczenie ma zdolnos¢
ptatowca do lotéw zaglowych: aparat na-
daje sie doskonale do treningu pilotéow
wyczynowych, gdzie powrotny transport
(z silnikiem) moze sie odbywa¢ z szyb-
kosécig ponad 200 km/godz. Przytem wy-
bieg przy starcie zabiera tylko 50 m.

Oto gtéwne dane liczbowe:

rozpieto$¢ — 16,5 m

dtugos$¢ — 5 m

gtebokos¢ skrzydta (max.) — 35 m

powierzchnia nosna — 32,3 m2

ciezar — 420 kg

ciezar w locie — 530 kg

moc silnika — 60 KM

obc. pow. nosnej (z paliwem) — 164
kg/m2

obc. pow. nos$nej (bez paliwa) — 155
kg/m2

obcigzenie mocy — 8,85 kg/KM

szybko$¢ max. przy ziemi — 230 km/

godz.
szybko$¢ podrézna — 209 km/godz.
szybko$¢ przy mocy 20 KM — 151 km/
godz.

szybko$¢ opadania z wytgczonym sil-

nikiem — 1 m/sek.
Konstruktorzy zamierzaja  wbudowac
silnik 90-konny, co jeszcze podwyzszy

cyfry wyczynéw.

Trzeba zauwazy¢, ze ,,D-Habicht”, kto-
ry ma 60-konny silnik i wazy ponad pot
tonny—jest jednak ,szybowcem motoro-
wym” i to we wiasciwem tego stowa zna-
czeniu! Konstruktorzy z Bonn osiggneli
istotnie wynik, zastugujacy na uwage ca-
tego Swiata — od szybownikéw, do kon-
struktoréw  transoceanicznych olbrzy-
mow.

Barograf dla modeli

DFS (Instrumenten - Abteilung) skon-
struowat barograf, ktdérego wymiary wy-
noszg 37 X 21 X 17 mm, a waga — 11
gramoéw. Przyrzad sktada sie z pudetka
aluminjowego, ktoére zawiera w swojem
wnetrzu puszke Vidi'ego o S$rednicy 15
mm. Odksztalcenia jej przenosza sie na
rysik i zarazem przesuwajg ptytke, na kté-
rej zaznacza sie¢ skok rysika. W ten spo-
s6b otrzymujemy pewnego rodzaju wy-
kres barometryczny. Wazne jest to, ze
dzieki przesunieciu ptytki silne wahniecia
rysika przy twardem lgdowaniu nie za-
kryja wykresu wysoko$ciowego. Ponie-
waz ptytka przesuwa sie tylko przy roz-
szerzaniu sie puszki, trzeba jg po kazdem
uzyciu przyrzadu cofng¢ do potozenia
poczatkowego. Ma ona wymiary 8 X 17
mm.

Cena, przewidywana dla wigkszej se-
rji, wynosi ponizej 20 zt



Nowe drogi w budowie ptatowcéw. An-
gielski inz. Wallis wynalazt nowy rodzaj
konstrukcji ptata, ktéry roéwniez bedzie
mogt znalezé zastosowanie i w budowie
kadtubow. Wychodzac z zatozenia, ze na-
lezy dazy¢ do powiekszenia wydtuzenia
ptata, opracowat on konstrukcje, polega-
jaca na tern, ze elementy konstrukcyjne
utozone sa w sie¢, ktéra stanowi po-
wierzchnie skrzydta. Poszczegdlne prety
sieci biegng tak zwanemi linjami geodety-
cznemi, t. j. najkrotsza drogg miedzy
dwoma punktami na krzywej powierzch-
ni i tworzg dwa krzyzujgce sie systemy
spiralne, przebiegajace od konca skrzydta
do jego nasady i przenoszace momenty
skrecajgce. Dzieki temu ptat mozna bez
ktopotéw budowac¢ jako jednopodiuznico-
wy. Gtéwna korzyscig tej konstrukcji jest
40% oszczednos$ci na wadze w pordwna-
niu do budowy zwyczajnej.

Warto przypomnie¢, ze podobna meto-
da uzyta zostata przy budowie masztéw
amerykanskich okretéw wojennych.

System inz. Wallis’a zostat z powodze-
niem wyprébowany przez firme Vickers.
Obecnie buduje sie juz duzg serje o tak
zbudowanych skrzydtach.

»Corrid™ komunikacyjny. Zaktady De
Havilland rozpoczety budowe czteromoto-
rowego jednoptatowca komunikacyjnego,
ktéry rozwinie szybko$¢ 400 km/godz.
Wygladem swym ma on przypominac
stynnego ,,CometV\ ktéry postuzyt juz
za wzér szybkim maszynom komunikacyj-
nym, np. Caudron’a. Ciezar w locie—po-
nad 10 tonn.

Nowy kolos powietrzny. Breguet budu-
je hydroplan — olbrzyma o szybkosci 320
km/godz. i zasiegu 7000 km. Bedzie on
wyposazony w 4 silniki Hispano-Suiza po
1100 KM (gwiazdziste).

Samolot sportowy Miles Hawcon. —
Samolot ten pochodzi od znanych Miles
Hawk i Miles Falcon. Wykonata go firma
Phillips & Powis Aircraft Ltd. Jest to
samolot dwuosobowy z zamknietag kabi-
ng zatogi, o uktadzie siedzen w tandem.
Silnik — Gipsy Six o mocy 205 KM —
pozwala uzyska¢ szybko$¢ max. 320 km/
godz., co jest wynikiem b. interesujgcym.
Angielskie ministerstwo lotnictwa zamo6-
wito, tytutem proéby, kilka skrzydet do
tego samolotu z réznemi profilami.

Nowe silniki francuskie. Zaktady Lor-
raine wypuscity na rynek 3 nowe modele
silnikow. Pochodny od ,,Petrera” o mocy
820 KM na 4000 m. i litrazu 30 litr., oraz
»Algol”, ktédry termicznie zostal znacznie
wiecej obcigzony. Daje 575 KM przy
2000 obr/min z 9 cylindréw. Wreszcie 12
cyl. w uktadzie w V ,Eider”. Litraz — 46
litréow i 1100 KM przy 2200 obr/min na
wysokosci 4000 m. Chtodzenie cieczg.

Samoloty do przewozenia czotgéw. W
Stanach Zjednoczonych przeprowadza sie
proby w locie nad przewozeniem czotgéw
samolotami. Samolot posiada pod kadtu-
bem specjalne urzadzenie, na ktérem u-
czepia sie czolg. Przed lagdowaniem w
czotgu zapuszcza sie silnik tak, aby
szybkos$¢ ladowania samolotu réwnata sie
mniej wiecej szybkosci, jaka rozwinie
czotg przy tych obrotach swego motoru.
Tuz nad ziemig otwiera si¢ potgczenie
miedzy czotgiem i samolotem, ktory leci
dalej, podczas gdy czolg odrazu toczy
sig na pozycje.

Caudron C-640 Typhon. Linje lotnicze
Air France zamowity 4 samoloty typu
Caudron C-640, dla uruchomienia wr. b.,
przy ich uzyciu, komunikacji pocztowej
przez Potudniowy Atlantyk. Réwniez na
samolocie tego typu Rossi ma zamiar po-
bi¢ rekord dtugosci lotu bez lgdowania.

Caudron C-640 przypomina zewnetrz-
nym wygladem znanego Comet’a de Ha-
villand'a. Trzeba zaznaczy¢, ze samolot
ten, cho¢ lagdowy, moze utrzymacé sie na
powierzchni wody na wypadek wodowa-
nia. Jest to jednoptat wolnonos$ny, cat-
kowicie wykonany z drzewa.

Skrzydto — niedzielone, dwudzZwigaro-
we. Dzwigary — skrzynkowe. Pokrycie—
sklejkg. C-640 posiada metalowe, stero-
wane hydraulicznie klapy w tylnej czesci
skrzydta, przedzielone na 4 cze$ci gondo-
lami silnikowemi.

Kadtub posiada ksztatt optywowy, o
przekroju prostokatnym w gérnej czesci i
eliptycznym — w dolnej. Oprofilowanie
kadtuba z lekkiego stopu, $ciany boczne
— kryte sklejkg i optétnione. Siedzenie
pilota przestawiane do tytu, za niem —
miejsce radjo-telegrafisty. Rama radjo-
goniometryczna wciggana. Na przodzie
kadtuba znajduja sie zbiorniki z benzyng
oraz kabina na drobne przesytki poczto-
we. Za kabing zatogi znajdujg sie pomoc-
nicze zbiorniki benzyny.

Opierzenia — wolnonos$ne, statecznik
poziomy — przestawiany w locie. Stery
skompensowane klapkami Flettnera.

Podwozie i kétko ogonowe — chowane
w locie, naped hydrauliczny. Kota — na
balonach z hamulcami. Amortyzacja —
oliwno-powietrzna.

Naped — 2 silniki Renault o mocy po

220 KM, chtodzone powietrzem. Smigta
Ratier o zmiennym skoku. Gondole silni-

kowe umieszczone sa catkowicie pod
skrzydtem.
Charakterystyki gtowne:
FrOZPietosSC. s 14,8 m
gteboko$¢ profilu . 2,75 m
dtugosC . m
wysokos$¢ . m
rozstep ko6t m
powierzchnia nosna ... 28,0 m
Ciezary:
witasny 2000 kg
tadunku .. 1600 kg
obcigzenie pow. no$nej 128,5 kg/m*
obcigzenie mocy 8,2 kg/KM
Wyczyny:
szybko$¢ max. przy ziemi. 369 km/godz.
szybkos$¢ przy 2/3 mocy . 317 km/godz.
szybko$¢ ladowania . . . 108 km/godz.
PULAP i 7000 m

promien dziatania. m 5100 km

Samolot do przewozenia czotgéw

Nowy francuski platowiec bombardo-
wy. Zaktady Amiot wypuscity niedawno
nowy wielki samolot bombardujacy, no-
szacy znaki ,,Amiot 144”. Wyposazony w

dwa silniki Hispano-Suiza, ma on na wy-
sokos$ci 4000 m dosiega¢ szybko$ci 390
km/godz. PromiehA dziatania wynosi 2000
km. Szczeg6ly trzymane sg jeszcze w u-
kryciu.

Silnik benzynowy przerobiony na ciez-
kie paliwo. Znany powszechnie silnik
Cirrus-Hermes zostat przerobiony na ciez-
kie paliwo. Rozruch silnika odbywa sie
na paliwie lekkiem; po nagrzaniu wytg-
cza sie doptyw benzyny i wigcza doptyw
oleju, uprzednio podgrzanego do 400™*C.
Silnik Hermes, pracujac na benzynie, da-
wat 104 KM przy 1900 obr/min.; obecnie
daje 115 KM przy 1700 obr min.

Zasadnicze zmiany konstrukcyjne sg
nastepujgce. Miedzy gtowicag i tulejg cy-
lindra wstawiono uszczelke miedziano-az-
hestowg typu ,Haeden-Keil”. Uszczelka
wystaje od wewnatrz i dzieki nagrzaniu
od wysokich temperatur utatwia odparo-
wanie paliwa i zapobiega sptywaniu jego
po s$ciankach cylindra. W ten sposéb usu-
nieto ewentualno$¢ rozcienczania smaru
przez paliwo sciekajagce do Kkarteru. Po-
nadto uszczelka jest intensywnie chtodzo-
na, gdyz nazewngtrz wystaje do wysoko-
§ci zeberka. W doprowadzeniu paliwa
zachowano gaznik, lecz zastosowano pod-

grzane paliwo. Zapalanie elektryczne.
Silnik  wyposazono w sprezarke typu
Root'a.

(notatka — obok)
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Polacy za|lmujq dzisiaj pierwsze
miejsce w aerostatyce

W Les Ailes z dn. 16 b. m. czytamy:
»Z odniesionych zwycigstw w zawodach
0 puhar im. Gordon-Bennett'a oraz z
dziatalnosci, jaka przejawiajg Polacy —
tak pod wzgledem sportowym jak i na-
ukowym — w dziedzinie balonéw wol-
nych, wida¢, ze zajmujag oni dzi§ pierw-
sze miejsce w aerostatyce. Nic wiec dziw-
nego, ze w Polsce zabrano sie¢ powaznie
rowniez do zagadnienia lotéw stratosfery-
cznych i ze prof. Piccard wtasnie w Pol-
sce zamierza podjaé swoéj nowy lot do
stratosfery. Nie wiadomo jeszcze Kkiedy
ten wzlot nastapi i czy przedtem nie po-
leci kpt. Burzynski, ktéry takze zamie-
rza bada¢ stratosfere. Pierwszg prodbe
zrobit on juz 29 marca r. b, nie wiadomo
jednak ozy i o ile powaznie chciat jg po-
traktowac; zdaje sie raczej, ze byt to
zwykty lot bez specjalnych zadan”. Dalej

nastepuje krotki opis lotu, zakonczony:
»zaproszeniem ognia przy ladowaniu,
wskutek czego balon ulegt zniszczeniu,
przyrzady jednak nie zostaty uszko-
dzone”.

Jeszcze wspomnienia z zeszitorocz-
nego ,,Gordon-Bennett‘a"

nad nami wielkg prze-
wage — pisze dr. Hildebrandt w luto-
wym Luftwelt'cie — dzieki temu, ze sa
oni baloniarzami wojskowymi, majacymi
mozno$¢ odbywania czestych lotéw. My
tymczasem, jako amatorzy, musimy pta-
ci¢ za loty z wtasnej kieszeni. Temnie-
mniej nalezy przyzna¢, ze Polacy maja
wysokie kwalifikacje, doSwiadczenie i za-
pat do pracy. Np. z przyjemnoscig ogla-
da sie ksigzke poktadowga taka, jaka pro-

»Polacy mieli

wadzit zwyciezca zawodoéw, Burzynski.
Ksigzka ta zawiera 23 gesto zapisanych
stronic z 99 pozycjami! — sg to wszyst-
ko skrupulatne notatki, dotyczace wyso-
kosci, temperatury, kierunku, szybkosci,
ilosci balastu i t. d, i t d. Mowia, ze
Polakom... poszczescito sie. Jednak na

dtuzsza mete szczeScie stuzy tylko tym,
ktérzy zapracowali na to; tak powiedziat

Moltke. Ot6z Polacy w r. 1932 zdobyli
na zawodach im. Gordon-Bennett’a 4-te
1 6-te miejsce, w r. 1933 brat w zawo-

dach udziat tylko jeden Polak i on wta-
$nie zostat zwyciezca, w r. 1934 Polacy
zajeli juz pierwsze dwa miejsca oraz 4-te,
a w r. 1935 — zn6éw pierwsze dwa i 5-te.
To juz nie szczes$cie, ale wyczyn pierw-
szej klasy z pierwszorzednym sprzetem
balonowym™.

Dalej radzi dr. Hildebrandt swym ro-
dakom, aby prowadzili tak samo drobia-
zgowo ksigzki poktadowe jak ostatnio
Polacy. ,,W ten sposéb — powiada — in-
ni beda mogli skorzysta¢ z waszych do-
Swiadczen i wzorowa¢ sie na nich”.

Wkoncu autor przypomina przyjaciel-
skie przyjecie w Polsce, jakiego doznali
tam  wszyscy zawodnicy  zagraniczni
i podnosi wzorowga organizacje zawodow,
w ktérych wszystko byto przewidziane
do najdrobniejszych szczegétow.

~Nasi piloci z wielka przyjemnoscia
pojadag znow do Polski” — konczy dr.
Hildebrandt.

Drzewo czy metal, a moze kauczuk
lub materjaty plastyczne?

drzewo czy metal w kon-
Stare pytanie, a

Co lepsze,
strukcji samolotowej?
jednak wcigz nowe. Przedstawiciel zna-
nej, Swiatowej wytwérni de Havilland,
opowiada si¢ na tamach marcowej Ala
d’ltalia za drzewem, ktére wbrew no-
woczesnym, nie zawsze zyciowym ten-
dencjom uwaza za praktyczniejsze od
metalu w wielu wypadkach, zwtaszcza
jesli chodzi o produkcje w matych se-
rjach.

W konstrukcji mostéw (ktéra, nawia-
sem mowiagc, jest bardzo podobna do
konstrukcji samolotowej) pewnego ro-
dzaju rewolucjg byto przejscie od zasto-
sowania samego zelaza do zelazobetonu.
W prasie zagranicznej czyta sie obecnie
artykuty i wzmianki, ktére zdajg sie
wskazywaé, ze stoimy na progu czego$
podobnego w lotnictwie. Marcowy The
Aeroplane rozpisat sie na ten temat nie-
co obszerniej. Role betonu w konstruk-
cji samolotu objatby ktory$ z licznych,
lecz og6towi mato znanych t. zw. mate-
rjatéw plastycznych, ktérych najbardziej
pospolitym przedstawicielem jest naprzy-

ktad bakelit. Szkielet takiego samolotu
bytby ze stali. Kombinacja ta, podobnie
jak w zelazobetonie, ma przedstawiac

wiele zalet — jednak brak jest jeszcze
na rynku materjatu plastycznego, ktéryby
juz teraz mozna byto zastosowaé w lot-

nictwie. Autor wspomnianego artykutu
twierdzi, ze jest to trudno$¢ pozorna,
gdyz przemyst niejednokrotnie, gdy tyl-

ko zjawiat si¢ realny popyt na nowe two-
rzywo (juz istniejace, lecz nie produko-
wane na szersza skale) potrafit zaspo-
koi¢ takie zapotrzebowanie. Nalezy wiec
spodziewa¢ sie, ze w danym wypadku
réwniez to nastgpi, tembardziej, ze cho-
dzi tu nie o odkrycie nowego materjatu,
lecz o oddanie juz istniejagcego na war-
sztat lotnictwa.

Jeszcze wiekszg rewelacjg jest kau-
czuk jako materjat konstrukcyjny. Na
innem miejscu podajemy opis szybowca
zbudowanego w Rosji z tego materjatu.

Nowe zadania modelarstwa
lotniczego

Interesujacy artykut drukuje maroo-
wy Segelflieger. Chodzi o lepsze wy-
zyskanie ruchu modelarskiego. Na pierw-
szy rzut zdawaloby sie mianowicie, ze
modelarstwo moze by¢ wstepem do kon-
strukcji danego samolotu w naturalnej
wielkosci, to znaczy, ze na modelu re-
dukcyjnym  (latajacym sitg np. skreco-
nej tasmy gumowej) mozna wyprébowac
pomyst nowego typu samolotu przed zbu-
dowaniem go w wymiarach normalnych.
Oczywiscie ten sposéb postepowania byt-
by bardzo tani, a wiec nie do pogardze-
nia. Niestety — w rzeczywistosci z roz-
nych powodéw przypuszczenia takie za-
wodza.

Ot6z autor wspomnianego artykutu do-
wodzi, ze zupeinie inaczej bedzie, jezeli
modele bedziemy budowa¢ znacznie wiek-
sze niz to sie dzieje obecnie: np. o roz-
pietosci dwuch metréow. Modele takie be-
da wiec juz stanowi¢ pewne przejscie
od wtasciwych modeli do szybowcow.

O tajemnice uriedowe

niedawno,
(wojskowy)

Prasa francuska rozgtosita
ze pewien samolot francuski

osigga nurkujac cyfrowo podang szyb-
kos¢ — i dostata za to surowag wy-
mowke od wihadz. Les Ailes (26 marzec

1936) uwaza, ze w tej dziedzinie istnieje
jaskrawa niekonsekwencja, ze nowe sa-
moloty bywaja wieksza tajemnica dla
prasy francuskiej niz dla obcej; ze Fran-
cuzi dowiaduja si¢ o postepach rodzi-
mego lotnictwa z tamoéw czasopism ob-
cych, a nawet wrogich. Dlaczego tak sie
dzieje? Nie chodzi bynajmniej o szpie-
goéw. Poprostu same wtadze francuskie
skwapliwie i wystarczajgco szczegétowo
demonstrujag te maszyny zagranicznym
attaches lotniczym, a ukrywaja je za-
zdro$nie przed wiasnymi dziennikarzami.
Tak jakby ci dziennikarze mogli wiecej
zdradzi¢ Swiatu tajemnic od owych char-
ges, bedacych z pewnos$cig dobrymi spe-
cjalistami w sprawach lotniczych! Zresz-
ta — dodaje Les Ailes — rozmaite wy-
dawnictwa informacyjne, nawet urzedo-
we, publikuja od lat szczegdtowe dane
0 tonazu, szybkosci i t. p. okretow wo-
jennych wszystkich panstw i nikt nie
uwaza tego za przestepstwo.

Sprawa ta najwidoczniej nie daje spac

prasie francuskiej, gdyz i L Aero (10
kwiecien 1936) rozwodzi sie na ten sam
temat, podchodzac don z innej strony:

z punktu widzenia reklamy. Dobrze zro-
zumiana reklama Kkrajowego przemystu
lotniczego — a reklama taka jest ko-
nieczna — wyklucza nadmierng, niepo-
trzebng tajnos$¢. Innemi stowy — rozu-
muje autor — nalezy $ci$le rozgraniczy¢
to, co naprawde musi by¢ tajne, od tego,
co zalicza sieg do rzeczy tajnych z po-
wodu... braku zainteresowania, lenistwa,
obawy odpowiedzialnosci. Przyktad kon-
kretny: charakterystyki samolotu, a przy-
najmniej wieksza cze$¢ tych danych, nie
powinny by¢ tajne, bo stanowig one naj-
lepsza reklame, dzieki ktérej samolot ku-
pi zagranica. Czyz jest w naszym inte-
resie — wota L Aero — aby zagranica
kupowata nie we Francji lecz w Niem-
czech, Anglji i t. d.?

Przechodzac do szczegétowego omo-
wienia tej sprawy autor uwaza, ze taj-
nym powinien by¢ prototyp, jednak nie
do nieskonczonosci, a tylko dopdki nie
jest produkowany seryjnie. Dalej, roz-
patrujac poszczegdlne dane charaktery-
styk samolotu, dzieli te dane na ,taktycz-
ne”, do ktérych zalicza cyfry, dotycza-
ce szybkos$ci wznoszenia sig, poziomej
1 nurkowania, oraz na dane ,statyczne”,
czyli wszystkie pozostate. Jedynie pierw-
sze — jego zdaniem —musza by¢ tajne,
podczas gdy drugie nalezy wytaczy¢é z
pod tego zastrzezenia. Zreszta okreSlenie
danych obowigzkowo tajnych moze by¢
inne (zalezy to od typu samolotu; naj-
tajniejsza bedzie oczywiscie poscigéwka),
nalezy je jednak koniecznie ustali¢ i wy-
szczegoIni¢. A w interesie reklamy prze-
mystu  rodzimego nalezy je ograniczy¢
do rzeczywiscie niezbednego minimum.
Tak robig Anglicy — konkluduje Les
Ailes.

My ze swej
doda¢: ,,Nie narzekajcie,
gorzej I”.

strony moglibySmy tylko
bywa o wiele



Czego dowiadujemy sie z zagranicy
0 naszych samolotach wojskowych

Zagraniczne pisma fachowe zamie-
szczajg sporo wzmianek na temat na-
szych samolotéw wojskowych i interesujg
sie zamoéwieniami, uzyskiwanemi przez
polski przemyst lotniczy w innych pan-
stwach. Ostatnio znajdujemy caty szereg
notatek o najnowszych polskich ptatow-
cach bojowych, o ktérych u nas w kraju
(tajemnica wojskowa) bardzo mato sie
wspomina.

Jugostowianski tygodnik ,,Nasza Krila
w numerze z dnia 12 marca r. b. dono-
si, ze w Warszawie zbudowano nowy typ
samolotu bombardujgcego, PZL-23. Jest
to jednosilnikowy aparat trzymiejscowy,

dolnoptat, konstrukcji catkowicie meta-
lowej. Jest on wyposazony w silnik Pe-
gasus VIII 720 KM (9 cylindrow w
gwiazde). Przewidziane jest tez uzycie

900-konnego Gnome-Rhone’a (14 cyl. w
gwiazde). Wyczyny: szybko$¢ maksymal-
na 350 -i- 380 km/godz, minimalna —
108 -i- 110 km/godz.

Pozatem duzo pisze si¢ o PZL-24.

Czeskie ,,Letectvi” z marca podaja, ze
w Warszawie rozpoczeto seryjng produk-
cje poscigowek z silnikiem Gnome &
Rhéne 14 Kfs. Szybko$¢ tych samolo-
tow ma wynosi¢ 440 km/godz, putap —
10.500 m. Uzbrojenie—2 dziatka Oerlikon
1 4 karabiny maszynowe.

Francuskie pismo ,,Plein CielM podaje
wiele szczegdétow w zwigzku z prezenta-
cja P-24 w Turcji i w Grecji.

Nawigzujagc do artykutu gen. Vergnet-
te o ,,pluricanon de chasse” ze swego 46
numeru, , Plein Ciel” donosi, iz samolot
ukonczyt proby strzelania w locie z
dwu dziatek z tak pomys$inym wynikiem,
ze rzad polski zamoéwit pierwszg serje
30 sztuk tej maszyny.

Pewien wypadek, ktéry miat miejsce
przy strzelaniu wobec technicznej komi-
sji  tureckiej w Eskiheir, wykazat, ze
umieszczenie dziatek w skrzydtach stano-
wi wielkg korzy$¢ w poréwnaniu z in-
nemi rozwigzaniami, typu ,,moteur-ca-
non". Mianowicie przy strzelaniu z zie-
mi zacigt sie pocisk w prawem dziatku.
Pilot omytkowo zatadowat je powtérnie
i nastepny pocisk uderzyt w sptonke po-
przedniego. Nastapito powolne spalanie,
ktore wywotato spalenie sie prochu w tu-
skach tadunkéw w podajniku. W rezul-
tacie nastgpito uszkodzenie umieszczo-
nego w skrzydle podajnika i znaczne wy-
dzielenie ciepta.

Ot6z po zdemontowaniu dziatka ofi-
cerowie tureccy stwierdzili, ze: dziatko
po drobnej wymianie czesci nadal nada-

je sie do uzycia, i ze wypadek ten nie
naruszyt w niczem metalowego pokrycia
ptata, ani tez jego szkieletu.

Identyczne zdarzenie, gdyby sie przy-
trafito w locie, nie miatoby réwniez zad-
nych niebezpiecznych nastepstw, ponie-
waz pozar amunicji gasnie sam po paru
sekundach.

A co bedzie w analogicznym wypadku,
gdy samolot wyposazony bedzie w ,mo-
teur-canon”? W takim przypadku wy-
dzielajace sie ciepto bedzie sie rozcho-
dzito po silniku i z pewnoscig zapali go.
To juz oznacza katastrofe.

A wiec zaciecie sie tadunku dziatka w
locie wywotuje: na samolocie o dziat-

kach w skrzydle — chwilowe unierucho-
mienie jednego dziatka, nie uniemozli-
wiajgce ani dalszego lotu, ani strzelania

z drugiego dziatka; na samolocie z sil-
nikiem, z wbudowanem wen dziatkiem, —
pozar, — jednem stowem — katastrofe.

Po drobnej wymianie urzadzenia ta-
dujgcego—ten sam samolot demonstrowa-
ny byt w Grecji w Atenach przed kré-
lem Jerzym, ministrami i licznymi ofi-
cerami armji greckiej. Proby wykonywat
pilot Orlinski, po ktéorym przy sterach
maszyny zasiadt kapitan Potomianos i
porucznik Jonas z lotnictwa greckiego.

W trakcie tych lotéw,
wiznoszenie na 6000 m i pikowanie na
petnym gazie z szybkoscig ponad 650
km/godz., wykonywano strzelania, ktére
daty peing satysfakcje.

.Plein  Ciel” takag wyraza opinje o
PZL P-24: ,L’avion de chasse Plurica-
non n’est dons plus un probleme a re-
soudre... Gest l'avion de chasse de l’ave-
nir immediat, formule essentiellement
militaire, sure et efficace”.

obejmujacych

Dalej czytamy jeszcze pare stow o
wadach drugiego typu myS$liwcéow z ar-
matkami (moteur-canon) i zapewnienie,
ze celno$¢ strzelania nie pozostawia w
P-24 nic do zyczenia.

Oto, czego niewatpliwie z zaciekawie-
niem dowiedzg sie nasi Czytelnicy o pol-
skim sprzecie wojskowym.

Krytyczny gtos o stanie
francuskiego szybownictwa

Popularny tygodnik ,L'Aviation fran-

eaise” zamiedcit  szereg rzeczowych
uwag na temat stanu szybownictwa we
Francji. Jak wiadomo, Francuzi za-

poczatkowali je jako jedni z pierwszych,
ale po pieknym wstepie jako$ utkneli, da-
jac sie zaréwno pod wzgledem ilo$cio-
wym, jak i jakosciowym wyprzedzi¢ in-
nym krajom. W numerze z 9 lutego r. b,
po powotaniu sie na przyktad Niemiec,
autor stwierdza, ze ,,vol a voile est bien
vivant, mais nous constatons qu’il est in-
connu de la masse”. W zeszycie z 12-go
kwietnia mamy wywody obszerniejsze.

Przedewszystkiem czytamy tam stowa
uznania pod adresem motoszybowca
~MP” o ktéorym autor mowi, ze jest
on Lle premier planeur a moteur
franeais digne de ce nom..”. Otéz to
stwierdzenie bardzo jest na miejscu, po-
niewaz nazwa ,motoplaneur naduzywa-
na jest we Francji ponad miare. Imie-
niem tern oznacza si¢ tam wszystko nie-
mal, co ma silnik koto 25 koni, chocby
nawet zaglownos$¢ takiego aparatu byta
pod wielkim znakiem zapytania. ,,MP”,
sadzac z wygladu, bardziej zbliza sie do
ideatu, niz ktérykolwiek z jego poprzed-
nikéw, bedacych raczej konkurencjg dla
»Pou du cielg” (jak to Kkiedy$ przy-
znat R. Kronfeld na temat swego ..Dro-
ne’a”, a zatem i francuskiego ,,SFAN™).

dalej liczby, dotyczace
autor artykutu wykazuje, jak
dalece Francuzi zostali w tyle. W rze-
czywisto$ci sprawa przedstawia sie je-
szcze smutniej, niz sadzi, bo jego staty-
styki sg niekompletne i miejscami biedne!
Jakiez sg tego przyczyny? Znajdujemy
nastepujace tlumaczenie. Gdy inne kraje

Przytaczajac
zagranicy,

poswiecaty sie krzewieniu i rozwijaniu
szybownictwa, Francja nie interesowata
sie niem, tak ze w r. 1928 szybownictwo

przestato tam de facto istniec.

W r. 1929 zatozono centralne stowarzy-
szenie ,,Avia”; owoce jego pracy datuja
sig dopiero od r. 1930 lub nawet 1931. Na-
lezato odrobi¢ stracony czas, m. in. takze
w dziedzinie propagandy. ,,Avia” zajeta
sie stworzeniem odpowiedniego programu
i przystapita do jego wykonywania

W tej chwili dajg sie odczuwaé powaz-
ne braki w zakresie rozbudowy infra-
struktury prowincjonalnej. Ale i cen-
trum szwankuje: ,Le moindre centre re-
gional allemand est plus important que
le centre national de la Banne — d’Or-
danche”. Druga trudno$¢ stwarza niedo-
statek szybowcow rasowych. Jest ich w
catej Francji okoto dwudziestu, w czem
zawiera sie 11 sztuk ,40 P”, oddanych
do uzytku w biez. roku. W Banne d’Or-
danche nie byto ich nigdy wiecej, niz 6.
Niema si¢ co dziwi¢, ze wylatano tam w
ciaggu 3 miesiecy mniej godzin, niz w 2
tygodniach na zawodach w Rhon.

Wniosek autora domaga sie zapewnie-
nia francuskim szybownikom wigkszych
Srodkow.

/1/oule

Flugtechnisches Handbuch, t 1 Wy-
szedt z druku pierwszy tom obszernego
wydawnictwa »Flugtechnisches Hand-
buch”, wydanego pod redakcjg dr. inz.
R. Eisenlohra przez ksiegarnie Walter
de Gruyter & Co (dawniej popularny
Goschen). Pierwszy tom zawiera dziaty:
aerodynamika, zasady budowy samolo-
tow, samoloty szczeg6lnej formuty (auto-
zyro, helikopter i t. p.), pomiary na mo-
delach  zredukowanych, podstawy ra-
chunku wytrzymatosciowego samolotéw
i technologja materjatéw lotniczych.
Opracowato je pieciu znanych specjali-
stow.

W ksigzce tej, przeznaczonej dla szer-
szych warstw czytelnikéw, a wiec niemal
wcale nie obarczonej strong rachunkowa
omawianych zagadnien, wiele ciekawego
znajdzie i specjalista. Dopiero, gdy sig
wezmie do reki takg encyklopedje lotni-
ctwa i uprzytomni sobie, ile jeszcze moz-
naby dodaé, dopiero woéwczas zdaje sie
sobie sprawe, jak niestychanie rozlegta
jest wiedza i technika, stojgca na ustu-
gach lotnictwa.

Z posrod osobistosci bardziej u nas
znanych, widniejg nazwiska nastepuja-
cych  wspétpracownikéw wydawnictwa:
wioskiego rekordzisty Renato Donati, W.
Gronau’a, inz. Wolfa Hirth’a, niezyjace-
go juz prof. P. lIdrac’a, szwajcarskiego
pilota W. Mittelholzera, prof. Prdlla, prof.
Wegenera i inz. F. Wittekinda. Nad cato-
§cig czuwa dr. inz. Eisenlohr.



