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P o p u la r n o ś ć  sa m olo tu
Od mniej więcej roku jesteśmy świadkami wiel­

kiego ruchu, zmierzającego do popularyzacji samo­
lotu. Dziś uważa się samolot za zupełnie dojrzały do 
użytku powszechnego. W szczególności nie budzi 
zastrzeżeń bezpieczeństwo lotu. Jest tylko jedno 
bardzo ważne ale: dzisiejszy samolot jest zbyt kosz­
towny dla prywatnej kieszeni.

To też dąży się obecnie do wytworzenia samolotu, 
któryby nie tracąc wiele z cech wyczynowych, zbli­
żył się pod węględem ceny, powiedzmy, — do nie­
co kosztowniejszego samochodu (w skali — zagra­
nicznej). W iele w tym kierunku zrobiono przede- 
wszystkiem  w Stanach Zjednoczonych, Przypom ina­
my sobie ,,program  Vidala” i wynik konkursu, ogło­
szony w jego następstw ie w Stanach Zjednoczonych. 
Dziś mamy do zanotowania ciekaw ą statystykę. W 
ciągu roku 1935 wyprodukowano w Stanach Zjed­
noczonych 1.691 samolotów dla celów prywatnych, 
z czego 543 przypada na samoloty lekkie słabej mo­
cy. W stosunku do roku 1934 liczba słabosilnikow- 
ców wzrosła przeszło trzykrotnie. W edłuk źródeł 
niemieckich, w Stanach Zjednoczonych poza komu­
nikacją i wojskiem znajduje się w użyciu około 7 ty­
sięcy sam olotów różnych rodzajów. W Anglji ilość 
samolotów pryw atnych obliczana jest na 1.200, we 
Francji — jak to podajemy nieco dalej — 1.100, we 
W łoszech 700, w Belgji — 200, w Hiszpanji — 100, 
tyleż w Szwajcarji i t. d. W Polsce mamy zaledwie 
15 samolotów prywatnych i to — pożal się, Boże — 
jakich!

Równolegle z akcją rządu i przemysłu lotniczego, 
mającą na celu potanienie samolotu, rozwija się ży­
wiołowo ,.lotnictwo popularne”, albo—jak je zwą we 
Francji — „nowe lotnictw o”. Osią tego zagadnienia 
stał się ,,Pou du ciel”. Gdy inni stawiali sobie jedy­
ny cel na drodze popularyzacji samolotu — zmniej­
szenie jego ceny, konstruktor ,,Pou” wysunął rów ­
nież problem ułatw ienia pilotażu i umożliwienie bu­
dowy samolotu ,,każdem u”. Te dążenia znalazły 
wielu apostołów i zwolenników. W specjalnym a r ­
tykule omawiamy, jak dalece idee p. MigneFa dają

się osiągać w praktyce i jak szeroki zasięg ma jego 
akcja. Dość wspomnieć tutaj, iż przykład tego wy­
jątkowego entuzjasty lotnictwa pobudził do pracy 
wielu m atadorów  stojących dotychczas na uboczu 
kwestji lotnictwa popularnego. Przyczem coraz wię­
cej konstruktorów , a w ich liczbie wielu znanych 
i wybitnych, przestaje zadawalać się dzisiejszą for­
mułą samolotu, dążąc do nowych rozwiązań, bar­
dziej odpowiadających powszechnemu użytkowi sa­
molotu i taniej, masowej produkcji. Na tej drodze 
mamy już kilka bardzo obiecujących projektów, k tó ­
rym niedługo wypadnie zdać egzamin praktyczny.

Ew enem entem  dla lotnictwa popularnego będą 
zawody w Angers, w dniu 5 lipca b. r., do których 
na ogólną ilość 36 samolotów zgłoszono — według 
ostatnich wiadomości — aż 22 przeróżnych typów 
słabosilnikowce, w tern 3 „Poux”.

Jak ą  miarę przywiązuje się dziś do lotnictw a po­
pularnego, tego nabardziej wymownym dowodem 
jest przeznaczenie w budżecie lotnictwa francuskie­
go pokaźnej sumy 2 miljonów franków specjalnie na 
popieranie lotnictw a słabej mocy. Nowy m inister 
lotnictw a Francji zapowiedział, poza tern, dalsze 
ułatw ienia dla „nowego lo tnictw a”.

Rodzi się więc już prawdziwe „lotnictwo dla 
w szystkich”.

A oto jeszcze jeden szczegół z zupełnie innej dzie­
dziny, świadczący o popularności samolotu.

Na linjach Berlin-Lipsk i Berlin-Halle kursują 
samoloty po kilka razy dziennie. Niedawno wprowa­
dzono jeszcze jedno połączenie, zwane teatralnem . 
O statnie samoloty startu ją z Berlina po zakończeniu 
widowisk teatralnych, o godz. 23 min. 15, przybyw a­
jąc do Lipska i Halle (odległość od Berlina—145 kim)
5 minut po północy. Przelot kosztuje 20 mk.

W idzimy więc, że naw et na krótkich odcinkach 
wew nętrznych może mieć samolot wybitnie p rak ­
tyczne przeznaczenie.

Jakże jeszcze daleko w tyle jesteśmy w rozwoju 
lotnictwa, mimo usilnej propagandy!



0  u b e z p i e c z e n i e
Spora ilość wypadków  lotniczych w 

klubach i zw iększająca się z roku na rok 
liczba pilotów , zm uszają do zwrócenia  
uwagi na sprawę ubezpieczeń od śm ierci
1 kalectw a personelu latającego. Jak do­
tąd, sprawa ubezpieczenia pilota turysty­
cznego, latającego na w łasne ryzyko i dla 
własnej przyjem ności, dla zadow olenia  
w łasnych ambicyj —  stoi na martwym  
punkcie.

N aw iązaniem  akcji ogólnych ubezpie­
czeń personelu latającego cywilnego, k ie ­
dyś szeroko propagowanej przez kpt. T. 
H alew skiego, pow inny zająć się zarządy  
klubów regjonalnych. Sprawę tę, nadzw y­
czaj aktualną w obliczu nowego sezonu  
lotniczego, pragnąłbym  poruszyć i cho­
ciaż w ten skromny sposób przyczynić się 
do w szczęcia  odpowiedniej dyskusji.

P iloci latający w klubach dzielą się na 
szereg kategoryj, do których też m usiały­
by być zastosow ane odrębne formy ubez­
pieczenia, lub zachowane jedynie pewne  
przep isy dla utrzym ania w m ocy ubezpie­
czeń już istniejących.

P ilo tów  m oglibyśm y podzielić  na dwie  
kategorje: cyw ilnych, którzy służbę w oj­
skową już odsłu żyli i są rezerwistam i, 
wraz z przedpoborowym i i takimi, którzy  
w wojsku nigdy nie służyli, a jednak la ­
tają i podciągani są pod kategorję tury­
stów, oraz na w ojskow ych służby czynnej 
(kadra P. W., oficerow ie p iloci i obser­
watorzy, należący do klubu).

A  teraz rozważm y, jak przedstaw ia się 
szczegółow szy  podział pilotów  w edług ka- 
tegorji należnej im pom ocy lekarskiej i 
pieniężnej w razie n ieszczęśliw ego w y­
padku.

Z grupy I-szej, cywilnych, do pom ocy  
lekarskiej bez jakiegokolw iek ubezp iecze­
nia w formie renty lub zapom ogi w razie  
choroby lub kalectw a mają jedynie prawo 
piloci rezerwy i P. W. lotn., w ykonujący  
loty na rozkaz i pod nadzorem  instrukto­
ra lub kom endanta ośrodka P. W.

Sprawa ta jednak do ostatnich czasów  
nie była  tak w yraźnie zdecydow ana, iż 
zdarzały się wypadki dużych trudności z 
otrzym aniem  bezpłatnej pom ocy lekar­
skiej i szpitalnej. R eszta —  to znaczy  
w szyscy p iloci turystyczni (,,starsi pano­
wie", panie i t. d.) —  do bezpłatnej po­
m ocy szpitalnej ani lekarskiej prawa nie 
mają.

Inaczej ta sprawa przedstawia się w  
grupie wojskowych. Pom oc lekarska jest 
im zapewniona, leczenia na koszt państwa  
także. P ozostaje  kw est ja ew entualnego  
zabezpeczenia na wypadek kalectw a lub 
śm ierci. Jak wiemy, normują to osobne 
przepisy wojskowe,

Przejdźm y do kalkulacji.
B iorąc pod uwagę tylko klub warszaw-

p i l o t ó w  k l u b o w y c h
ski, znany mi najlepiej, mogę stw ierdzić, 
iż żaden z jego p ilotów  cyw ilnych p e ł­
nych praw do zabezpieczenia w razie ka­
lectwa lub śm ierci nie ma, chyba że sam, 
indywidualnie, takie ubezpieczenie za­
warł.

M usimy zadać sobie pytanie, jak takie  
ubezpieczenie m ogłoby w yglądać?

W szystk ich p ilotów  klubowych mu­
sim y podzielić  znów na dwie grupy: 
pilotów  - uczniów (latający w szko­
le i uczniow ie p iloci do chw ili u zy ­
skania licencji I kat., to znaczy ta ­
cy, którzy nie mają prawa oddala­
nia się poza od leg łość  15 km od lotniska) 
oraz na p ilotów  I kat., do której należą  
w szyscy inni, tak wojskowi, jak i cyw iln i. 
Dla I-ej grupy proponowałbym  tak zw a ­
ne ubezpieczen ie szkolne, to znaczy ubez­
p ieczone byłyby m iejsca w pewnych pła- 
towcach, przeznaczonych do treningu i 
szkolenia tej grupy. Tego rodzaju ubez­
pieczen ie w prow adziły w szystk ie szkoły  
szybow cow e na terenie całej P olski. Ubez­
pieczen ie to za stosunkow o niew ysoką  
apłatą od szkolonego (koszt ubezpieczenia  
m iejsca w sam olocie rozkłada się na ilość  
latających, a więc p łacących  składki) po­
zw ala zapew nić pewną m niejszą lub w ięk­
szą sumę odszkodow ania dla ofiary w y­
padku lub jej rodziny. B ezw zględnie jest 
to rodzaj ubezpieczenia najw ygodniejszy  
i najtańszy.

P rzepisy  i postanow ienia w ykonaw cze  
tow arzystw  asekuracyjnych nie przew idu­
ją ubezpieczenia tego rodzaju dla p ilotów  
I kat. Tutaj m usimy w yjść z ubezp iecze­
nia indyw idualnego i m asując je w jednej 
polisie, zgłoszonej przez aeroklub, uzyskać  
m ożliw ie w ielk ie zniżki i udogodnienia. 
W  aeroklubie tej w ielkości co w arszaw ­
ski, stosunek p ilotów  kat. I-szej i II-giej 
jest prawie jak 1 :1. B iorąc pod uwagę 
120  p ilotów  klubowych, m ielibyśm y do

ubezpieczenia indyw idualnego około 60 
osób. Przy tej ilości ubezpieczonych jed ­
na polisa, zgłoszona przez klub, może dać 
około 20— 25% rabatu w składkach.

T yle  m ożnaby pow iedzieć ogólnie o m oż­
liw ościach i rodzajach ubezpieczeń od 
w ypadków lub śm ierci w lotnictw ie. P o ­
zostałaby jedynie kalkulacja w ysokości 
ubezpieczenia i wyszukanie źródeł pokry­
cia tych wydatków. Pozw olę sobie podać 
tabelkę, ilustrującą w ysokość odszkodo­
wania i koszty sk ładki od jednego ubez­
p ieczonego w  stosunku rocznym.

Jak widzim y, koszt ubezpieczenia w a­
ha się, w zależności od rodzaju zawartego  
ubezpieczenia, jego w ysokości i ilości o- 
sób ubezpieczonych, przyczem  stosunko­
wo najdrożej wynosi koszt ubezpieczenia  
się na w ypadek leczenia.

D la zobrazowania kosztów  całkow itej 
asekuracji wezmę pod uwagę pozycję 2 , a 
m ianowicie: 5000 zł. na wypadek śm ierci,
10 .000  zł. na wypadek stałego kalectw a  
i 1 .000  zł. na koszty leczenia. Sum y te 
nie w ydają mi się w cale za wysokie, cho­
ciaż przekraczają one ogólnie przyjęte  
normy w P olsce  (pozycja 1) dla szkół 
szybow cow ych i szybowisk.

Licząc na 60 p ilotów  kat. II —  10 m a­
szyn, będziem y m ieli 10 m iejsc do ubez­
pieczenia. Przy 10 ubezpieczonych otrzy­
mamy koszt jednego ubezpieczenia 136,15 
zł. plus pewne op łaty  polisow e (3%, przy 
całkow itej, wspólnej po lisie  —  około 60 
zł.) i op łaty  stem plow e 2 ,2 %. Stanowi to 
razem od jednego m iejsca ubezpieczone­
go 143,00 zł. w stosunku rocznym. D la 10 

m iejsc ubezpieczonych: 143X 10= 1430 . In­
struktorów, jako p ilotów  I kat., w tej gru­
pie nie uw zględniam  i dlatego ubezpie­
czam tylko 10 m iejsc. Z drugą grupą p i­
lotów  kat. I jest gorzej, gdyż musimy u- 
bezpieczyć ich za pom ocą jednej p o ­
lisy, jednak indywidualnie, wym ienia -

S ta w hi u b e z p ie c z e n i o w e  (b e z  a k ro b acj i )  d la  p ilo tów  sp o r to w y ch

L. Sum y ub ezpieczen ia  w złotych Ilość ubezpieczonych

P- śm ierć stałe
k alectw o

koszty
leczen ia 1 osoba 3  —  19 20  —  49 5 0  —  99

1 3 0 0 0 6  0 0 0 1 0 0 0 1 1 2 ,7 5 1 0 1 ,5 0 9 5 ,8 5 9 0 ,2 0

2 5 0 0 0 10 0 0 0 — 9 6 ,2 5 8 6 ,6 5 8 1 ,8 0 7 7 ,0 0

3 5 0 0 0 10 0 0 0
5 z ł. dziennic 

odszkodowania 
za czas niezdol­
ności do pracy

1 1 5 ,5 0 1 0 3 ,9 5 9 8 ,2 0 9 2 ,4 0

4 10 0 0 0 15 0 0 0 »» » 1 7 3 ,2 5 155 ,95 1 47 ,2 5 1 3 8 .6 0

5 10 0 0 0 15 0 0 0
8 zł. dziennego 
odszkodowania 
za czas niezdol­
ności do pracy

2 0 4 ,0 5 1 8 3 ,6 5 1 7 3 ,4 5 1 6 3 ,2 5

Ad pkt. 2 -r- 5 dodatkow e koszty  
ubezpieczen ia na leczen ia  —  1 0 0 0  zł. 5 5 ,0 0 4 9 ,5 0 4 6 ,7 5  | 4 4 ,0 0



jąc nazwiska około 60 pilotów. B io ­
rąc znów pod uwagę te same su­
my, przy tej ilości p ilotów  otrzy­
mamy składkę 121 zł. plus koszta w 
łącznej sumie 5,2%, co nam da w zaokrą­
gleniu 127 zł. od pilota. Dla 60 pilotów  
odpowiednio w yniesie to 127X 60= 7 .620  
zł. Reasum ując —  ubezpieczym y w szyst­
kich 120 p ilotów  klubowych za 7.620 +
1.430 =  9.050 zł. Chciałbym  zanalizow ać  
tę dosyć w ysoką sumę i zastanow ić się 
nad źródłam i jej pokrycia. Rok rocznie  
zdarzają się w ypadki i rok rocznie musi 
jakaś instytucja ponosić koszty pogrzebu, 
sprow adzenia zw łok i zw iązane z jakiem - 
kolwiek, choćby najm niejszem , zabezp ie­
czeniem  rodziny zm arłego. Ze smutnego 
doświadczenia w A eroklubie W arszawskim  
wiem, iż sumy te sięgają tysięcy  z łotych  
od jednego wypadku (około 4.000 zł.) O- 
statni rok spraw ozdaw czy w A eroklubie  
W arszawskim  przyniósł 4 wypadki śm ier­
telne. W ypadałoby, iż cała suma składek z 
nawiązką powinna być pokryta przez k o ­
szty pogrzebów i odszkodow ań. M yślę, iż 
jednak droga takiego rozum owania jest 
fałszyw a. M ożem y i musimy dom agać się 
pewnych sum na ubezpieczenie od insty- 
tucyj, które subwencjonują kluby w dobrze 
zrozum ianym  nam w szystkim  interesie, 
ale jednakże gros sk ładki pow inien po­
nieść ubezpieczony jako ten, który w tej 
lub innej formie m ógłby z ubezpieczenia  
korzystać. W grupie p ilotów  kat. II przed­
staw iałoby się to zupełnie realnie: 60 pi- 
lotów -uczniów  byłoby ubezpieczonych za
1.430 zł. Na jednego ubezpieczonego w y ­
n iosłoby to 1.430:60=23,8 zł. rocznie, co 
stanowi 23 ,8 :12= 2  zł. m iesięcznie. W resz­
cie szkolący się w klubie m ogliby sumę 
23,8 zł. w nieść ryczałtem  przy opłacie  
szkolnej. Ten sposób obliczania i pokry­
wania w ydatków  ubezpieczenia przyjęty  
jest we w szystkich szkołach szybow co­
wych.

G orzej przedstaw ia się sprawa składek  
pilotów  kat. I. Indyw idualnie każdy z p i­
lotów musi w płacić rocznie 127 zł., czyli 
w stosunku m iesięcznym  około 10,5  zł. 
Jest to już pow ażne podniesien ie nor­
m alnych członkow skich składek i tutaj 
pow inniśm y dążyć do uzyskania pewnych  
sum na zrealizow anie ubezpieczenia. 
Rzecz ta pozostaje do dyskusji. W  zrozu­
m iałym  interesie Min. Kom., jako insty­
tucji, która dotąd ponosiła  prawie w szy­
stk ie koszty, zw iązane z wypadkam i 
śm iertelnem i, jak i klubów, które pokry­
w ały część tych kosztów , leży, by zna­
leźć źródła pokrycia części sumy ubez­
pieczeniow ej. M ojem zdaniem  M inister­
stwo Komunikacji, LOPP i kluby w spó l­
nie m ogłyby pokryć 40% ubezpieczenia, 
pozostaw iając resztę do pokrycia za in te­
resowanym  w postaci zw iększonych sk ła ­
dek. Zastanówm y się— omawiana tu spra­
wa całkow icie dojrzała do urzeczyw ist­
nienia. S. Iwanowski.

P Ó Ł S Ł Ó W K A  * )

W ostatn iej  chwili  zd ecyd o w a łem  się 
nie pisać tego, o czem miałem zamiar  
dziś  mówić. P o czek a jm y  trochę. Maj, bądź  
co bądź,  jes t  miesiącem dziwnie  zm ien­
nym i radzę  nie p rz y w ią zy w a ć  zb y tn ie j  
wagi do progn ozy  kw ie tn iow ej  na miesiąc  
następny. Mam, naturalnie, na m yś li  
p rzepow iedn ie  meteorologiczne. Jako  
ex-lo tn ika i nunc - a r tre tyk a  interesuje  
mnie p rzed e w szys tk ie m  stan... pogody.

Lubię p rzyg lą d a ć  się zda leka  kierunkom  
i sile górnych wiatrów, po d z iw ia ć  tych,  
co przew idu jąco  biorą parasol  i owych,  
co w ierzą  we w łasną nie przem aka ł  no ść, 
oraz pozos ta łych ,  co są pewni, źe dziur w  
niebie nie bywa. B yw ają  jed yn ie  p rą d y  
w stępujące  i zs tępujące,  a te są zaw sze  
poży teczne. ,  o ile um ożliw ia ją  latanie.

Poza tem  — „dla mnie w szys tk o  mięta,  
bo ja jes tem  obserw ator” —  jak  mówił  p e ­
wien oficer, g d y  jego p i lo t  lądow ał na las.

To też  —  rzek łem  —  nie będę p isał  t e ­
raz ani o sprawach organizacy jnych sp o r ­
tu lotniczego, nie pow iem  o d o k o n y w u - 
jących  się zmianach na stanow iskach w y ­
znaczanych i wybieralnych,  p rzem ilczę  o 
rodza ju  zarzu tów  i sprostowań w  aero-  
p rzem yśle ,  nie wspom nę o poczynaniach  
od p ow ie trza  lże jszych .

P oniew aż jednak  S k rzy d la ta  nie zaan­
gażow ała  mnie jako ilustratora, w zo ru ją ­
cego się na c zo ło w ej  stronie numeru 109 
„G azety  P o lsk ie j" —  napiszę dz iś  ty lko  
o zagranicy.

Co, ja k  i gdz ie  się dzie je .  —  Daleko  
od nas.

Zacznę od Italji .
B om by włoskie,  b ijąc  w erbe l  po c zar­

noskórym bębnie e tjopsk im , roznoszą  po  
całym  świecie  wieść, że o sankcjach d o ­
brze je s t  pisać, a si lne lo tn ic two p o ż y ­
tecznie jes t  mieć i s tosować.

Mimo to, a być  może dlatego, Anglja  
na wojnie  ab isyńsk ie j  jed yn ie  zyska .  Po-  
prostu  —  pon iew aż d z ię k i  poczynaniom  
Mussoliniego krzepnie  siła w o jska  p o w ie ­
trznego... W ie lk ie j  Bry tanji .  I to nie ko ­
sz tem  lo tn ic twa pryw atnego ,  lecz  M a ry ­
narki K ró lew skie j .  1 ta l  ja  zato za w d z ięc za  
sanktatorom  coraz w iększą  sa m o w y s ta r ­
czalność. J e ś l i  chodzi  o fak ty  konkretne,  
to proszę:  1120 ca łkowitego budżetu  W ie l ­
k ie j  B ry tan j i  (800 000 000 Ł) o trzym uje  
lotnictwo. Państwo angielskie zam ówiło

*) „Odwiecznem" pragnieniem  Skrzyd­
latej" był dobry feljeton aktualny. N ie ­
stety, na następcę „Kroniki n ieo fic ja l­
nej" T. P. m usieliśm y aż dotąd czekać. 
Łatwiej jest, w naszych warunkach, napi­
sać doskonały artykuł techniczny, niż 
zw ykły, ale fachowy reportaż.

A utor „Półsłów ek" nie jest w prasie  
lotniczej now icjuszem . Znamy go z „M ar­
ginesów", drukowanych w bratniem p iś­
mie. W itam y go w Skrzydlatej serdecz­
nie, jako dobrego znajom ego.

R edakcja .

dla armji ki lkaset  nowych sam olo tów  B ri­
s to l  142 o s z yb k o śc i  ponad  500 k i lom e­
trów na godzinę.

W łosk i  stan posiadania sam olo tów  też  
nie ty lko  nie zm n ie js zy ł  się, z pow odu in­
tensywnego zużyw ania  materja łu w  A f r y ­
ce, ale produkcja  um ożliw iła  nawet ca ł ­
kow ite  odnowienie sprzę tu  lo tn ic twa n isz­
czycielsk iego, a nawet do trzym anie  te r ­
minu dostaw  dla innych państw. Są i ta ­
l i e  Surow ców  zagranicznych sprow adza  
sie coraz mniej, si lniki dochodzą  do w nio­
sku, że sp iry tus,  to ciecz nie do p o g a rd ze ­
nia, a p r z y r z ą d y  p o k ładow e  za jm ują  c zo ­
łow e  miejsca w  świecie. A le  kw es t ją  naj­
c iekaw szą  jes t  szkolenie  m łodz ieży .

W  roku ubiegłym  t. zw. „eskadry  tu ry ­
s ty c z n e ” w y s zk o l i ły  1 300 m łodych p i lo ­
tów  si ln ikow ych i 4 500 spec ja l is tów  lo t ­
niczych.

177 000 lotów, 33 000 godz.  w  powietrzu ,  
3 ( t r z y )  śm ierte lne w ypadk i.

T y le  o sporcie. O komunikacji  zaś p o ­
w ie trzne j  powiem, że  w  ostatnich czasach  
p o w s ta ły  lin je  lo tn icze: M ed jo lan— Frank­
furt— A m sterdam , Turyn— P a ryż  i ( ró w ­
nież i ta lska)  Saloniki— Stambuł.

J eś l i  chodzi  o N iem cy (a  komu o nie 
chodzi,  je ś l i  nie sąs iadom), to napiszę nie­
wiele. Budżet ,  p o d p o rzą d k o w a n y  m arsza ł­
kow i Blombergowi,  jes t  p o d z ie lo n y  w  
stosunku:

5 : 3 :  2.
A rm ja  lądowa: Lotnictwo: Marynarka.
Nie. Nie po m yli łem  się w  kolejności  

cyfr.  P rzed tem  lotnictwo, po tem  m arynar­
ka. W  Niemczech ro zw ó j  lotn ic twa w o j ­
skowego nie od b yw a  się, podobnie,  jak  w  
innych mocarstwach, kosz tem  ani lo tn ic­
twa komunikacyjnego, ani tem bardz ie j  —  
sportu  lotniczego.

O A m eryce ,  zw ięk sza ją ce j  tonnaż sa ­
m olo tów  kom unikacyjnych, o dalekim  
W schodzie  ta jem niczym  i innym bliskim  
dla Francji  groźnym  *) nie napiszę  nic.

Zato o sam ej Francji  s łów  kilka p o w ie ­
d z ieć  muszę.

Nie o tern, że  tam Picard  ( generał, nie 
profesor)  aw ansował o jeden  stopień w  
hierarchji  i zos ta ł  szefem  sz tabu general­
nego lotnictwa, nie że z d a r zy ł  się p ią ty  
w y p a d e k  śm ier te lny  z „Pou du cieTem”. 
Broń Boże. Z acy tu ję  zupełnie  coś innego:

Obecnie lo tn ic two cywilne  P aryża  to czy  
w alkę  o lotnisko w  Orły. Na ten temat  
„Les A i les  p iszą  dość ostro,  zaczyna jąc  
od re torycznego  py tan ia: „ C zy  d ą ży  się  
do rozw oju  lotn ic twa cywilnego, c zy  też  
nie? a kończąc: „M inisterstwo lotn ic twa  
bierze  na siebie po d  każd ym  w zględem  
ciężką i ważną odpowiedzia lność.  P o tra f i ­
m y mu o tern przypom nieć  w  o d p o w ie d ­
nim m omencie”. 7 . 7 3 .

*) W ostatnich słow ach nie umiem p o ­
staw ić znaków pisarskich.



L o t n i c t w o  t u r y s t y c z n e  w e  F r a n c j i

W specjalnym  numerze „I^Aerophile”, 
pośw ięconym  współczesnem u stanowi 
lotnictw a francuskiego, pułkownik P i- 
tault, szef ,,Service de l'E xpansion A e- 
rienne”, przypom inając, że prawdziwy  
rozwój lotnictw a prywatnego we Francji 
zaczął się dopiero od roku 1930, stw ier­
dza, iż przedtem  tylko około p ięć d z ie ­
sięciu  sportow ców  posiadało  sam oloty tu­
rystyczne. O becnie liczba ta wynosi tam
1 100  p łatow ców , z czego na prywatnych  
w łaśc ic ie li przypada 600.

W roku 1930 w ładze lotnictw a francu­
skiego rozw inęły obszerny program, któ­
ry dzisiaj, gdy istn ieje moda na efek tow ­
ne hasła, m ożnaby ująć słowam i: fron­
tem do zw ykłego człow ieka, który chce 
latać!

Obudzenie w ludziach chęci latania nie 
jest, dzięki Bogu, zadaniem  trudnem, ani 
nawet specjaln ie kosztownem . Z samem  
lataniem  jest wciąż jeszcze, niestety, na- 
odwrót... To też rząd francuski p osp ieszy ł 
z poważną pom ocą finansową, bądź bez­
pośrednią, bądź pośrednią, idącą przez  
aerokluby.

Pom oc bezpośrednia wyraża się pre- 
mjami za uzyskanie dyplomu pilota i pre- 
mjami przy zakupie sam olotów. Średni 
koszt w yszkolenia pilota turystycznego  
wynosi tam około 4 000 franków. Od r. 
1930 państwo udziela premij, których g lo ­
balna suma ustalona została ustawowo. 
W  latach 1931 i 1932 w yn osiły  one po
2 00 0  franków, w roku ubiegłym  zm alały  
już do 1 0 0 0 . W roku 1934 udzielono  
133 premij po 1 500 franków i 210 po 
1 0 0 0  franków z kredytów  dodatkowych. 
Na rok bieżący do budżetu m inisterstwa  
lotnictw a w stawiono na tenże cel kwotę  
400 tysięcy. W ten sposób państwo ucze­
stn iczy eonaj mniej w 25 procentach w  
bezpośrednich kosztach w yszkolenia. 
Oprócz tego rozważane są dalsze ew en­
tualności pom ocy w ładz przy szkoleniu.

Skoro p ilot został już w yszkolony, 
trzeba mu um ożliw ić latanie (trening) 
w jak najszerszem  tego słow a znaczeniu. 
Początkow o wprow adzone prem je od w y­
latanych godzin zosta ły  zarzucone w r. 
1933.

Utrzym ane (a ostatnio i rozszerzone) 
są prem je przy zakupie sam olotów. W y­
noszą one około 40% ceny aparatu, naby­
tego przez prywatnego w łaściciela , a 
wzrastają jeszcze o 15%, jeśli nabywcą 
jest aeroklub i m aszyna ma służyć nie 
jednostkom , lecz w ielu. Specjalne prem je 
przew idziane są dla nabywców z k o lo­
ni j, gdzie lotnictw o prywatne ma do sp e ł­
nienia zadania szczególn ie doniosłe.

Mimo tych ułatwień, w iele klubów  
biedniejszych nie było w stanie nabywać 
nowych m aszyn. Tym państwo udziela  
dawnych płatow ców  w ojskow ych słabszej 
mocy za pośrednictwem  Federation A e- 
ronautiąue de France; w latach 1933 —  
1935 rozdzielono w ten sposób przeszło  
150 płatow ców  i dwakroć ty le  silników.

Osobną uwagę musiano pośw ięcić orga­
nizacji ziemi, t. zw. infrastrukturze. A e ­
rokluby, które m ogły urządzić się w ła s­
nym sumptem, nawet w bogatej Francji 
należą do rzadkości. Pom oc, jaką w tym  
w zględzie otrzym yw ały od m iejscow ych  
organizacyj kom unalnych czy gospodar­
czych, nie była w ystarczająca, ani nawet 
często nie św iadczyła  zbyt dobrze o zro­
zum ieniu w terenie dla korzyści, jakie da­
je posiadanie lotniska i t. p. To też pań­
stwo i tu m usiało interw enjow ać. W  roz- 
ważanem  przez nas p ięcio leciu  cele te 
pochłonęły  około 14 m iljonów. Pom oc in­
nego rodzaju kosztow ała  dalsze mil jony. 
Sam udział w imprezach, urządzanych  
przez aerokluby, kosztow ał państwo p ó ł­
tora m iljona franków!

Ta polityka dała odpow iednie rezu lta­
ty. Oto cyfry porównawcze z roku 1935 
i 1930 (w naw iasach). Liczba p ilotów  tu ­
rystycznych —  4 000 (150), liczba p ilo ­
tów, w yszkolonych w ciągu roku —  
1 000 (36), liczba sam olotów  tu rystycz­
nych —  1 100 (50), liczba lotnisk —
250 (50), godzin lotu —  130 000!

Z ogólnej liczby 1 100  sam olotów  tury­
stycznych w łasnością  klubów jest tylko  
400. 78% w szystkich sam olotów lata we 
Francji, 2 0 % —  w Północnej Afryce, 
i tylko 2 % w reszcie kolonij.

Tak oto cyfrowo przedstaw ia się obec­
ny stan lotnictw a turystycznego we Fran­
cji. D la organizacji jego, która okazała  
się tak niezw ykle szczęśliw a w skutkach, 
charakterystyczne jest, że przy m inister­
stw ie lotnictw a stworzono dwie kom isje, 
posiadające reprezentantów  ze strony  
aeroklubów i pryw atnych w łaścicieli, k tó ­
re w ystępują w charakterze doradczym  
i stanowią łącznik m iędzy organami pań­
stwa, pow ołanem i do wspom agania pry­
watnego lotnictw a, a zainteresowanym i. 
Mają one zarazem  znaczenie pewnej kon­
troli społeczeństw a nad tern, jak na n iż­
szych szczeblach urzędowych spełniane  
są zasadnicze nakazy konieczności pań­
stwowej w dziedzinie lotnictw a turystycz­
nego.

Jednak ten wysoki już, jak na inne 
stosunki, poziom, nie zadawala ani fran­
cuskiego społeczeństw a, ani też w ładz  
lotniczych. W spom niany już pułk P itault 
powiada dosłow nie: „cełłe  siłuałion pri-

uilegiee ne suffił  p a s ; il fauł faire  
mieux. Lauia łion  priuee s a d r e s se  ac- 
tuellemeni a une eliłe... Elle  doił  łoucher  
łous les milieux, la masse du peuple  . 
Jednem  słow em  lotnictw o turystyczne  
wciąż jeszcze nie jest dem okratyczne.

D w ie rzeczy są do zrobienia:

potanienie szkolenia,
zm niejszenie kosztu godziny lotu 

(użytkow ania).
R ozwiązaniem  jest lotnictw o słabej 

mocy. Biorąc pod uwagę sam oloty mocy 
25 KM, już skonstruowane we Francji, 
dochodzim y do kosztu godziny lotu nie 
w yższego od 50 franków. To już jest c e ­
na dość dem okratyczna. Jednak sam olo­
ty te znajdują się jeszcze wciąż „in statu  
nascend i” (może dlatego ,,aviation nou- 
velle" tak mocno d zia ła?!). D opiero n ie ­
dawno sprawy lotnictw a słabej mocy zo ­
sta ły  uporządkowane przez poprzednie­
go ministra, gen. Denain (obecnie jest 
nim, jak wiadomo, M arcel D eat), bodaj 
w części formalnej. D la ułatw ienia i 
przyśpieszen ia rozwoju tej gałęzi lo tn i­
ctwa ustanowione zosta ły  specjalne pre­
mje dla nabywców, ulgi przy szkoleniu  
szybow ników na m aszynach m otorowych, 
a co najw ażniejsze może, znana C zytel­
nikom z numeru styczniow ego Sk rzydla­
tej „categorie restreinte" sam olotów  sła- 
bo-siln ikow ych. Te m etody mają przy­
sp ieszyć i na w łaściw e drogi skierować  
ten niesłychanie silny, żyw iołow y wprost 
ruch, którego najznakom itszym  obrazem  
jest to, co obserwujem y wokół ,,Pou du 
ciera".

Na prawdziwie przydatne sam oloty  
małej m ocy w ypadnie jednak jeszcze  
nieco poczekać, już choćby z tego w zglę­
du, że dotąd nie zainteresow ał się niemi 
jak należy pow ażny przem ysł lotn i­
czy, który bardzo wolno obniża ilość  
koni, zakum ulowanych w motorach 
swych maszyn. D latego też na chwilę  
obecną M. K iriłow, naturalizow any we 
Francji Rosjanin, a pozatem  specjalista  
od tych rzeczy, na łamach cytowanego  
już „Aerophile" proponuje inne środki 
zaradcze. Stw ierdza on, że pomoc p ie­
niężna dla prywatnych w łaścicieli sp e ł­
niła już we Francji swą rolę, jeśli chodzi
0 sam oloty średniej mocy. Teraz trze­
ba ją scentralizow ać na aeroklubach, łą ­
czących 50 tysięcy  żądnych latania ludzi
1 oprócz premij na zakup sprzętu w zno­
wić prem je od w ylatanych godzin. W  
istocie rzeczy, we francuskich warunkach  
projekt ten ułatw iłby przeczekanie do 
chwili, gdy lotnictw o słabej m ocy stanie  
się narzędziem  doskonałem  i użytecznem  
w rękach nawet ludzi mało zam ożnych.



VI-y Krajowy Lotniczy Konkurs Turystyczny
Czołow ą im prezą polsk iego sportu lo t­

niczego w roku bieżącym  niew ątpliw ie  
będzie VI K rajowy Lotniczy Konkurs Tu­
rystyczny, który, jak już o tem donosi­
liśm y w poprzednich n-rach Skrzydlatej, 
ma się odbyć w dniach 6 —  1 0 .IX
i 13 —  17.IX b. r.

W zorem lat ubiegłych, zaw ody te urzą­
dza i finansuje Liga Obrony Powietrznej 
i Przeciw gazow ej, która zapoczątkow ała  
je w r. 1927. K ierownictwo, organizacja  
i kontrola sportowa VI K. L. K. T. na le­
ży do Aeroklubu R. P.

O statnie zaw ody tego rodzaju odbyły  
się przed trzema laty, w r. 1933, jako 
V. K. L. K T., wobec czego regulamin  
tegorocznego konkursu wyraźnie odbie­
ga od dawniej ustalonego szablonu. Już 
V. K. L. K. T. był zdecydow aną próbą 
pilotów , nie zaś, jak w latach ubiegłych, 
sprawdzianem  przedew szystkiem  sprzętu  
latającego i rewją przem ysłu, co w yra­
z iło  się m. in. zmianą dawnej nazwy tej 
imprezy, „K rajowy Konkurs Sam olotów  
Turystycznych".

Regulam in tegorocznych zawodów, 
opracowany w szczegółach i zatw ierdzony  
przez odpow iednie w ładze ARP, jeszcze  
bardziej elim inuje w pływ  zalet sam olotu  
na ogólną k lasyfikację, Pozatem  VI. K. 
L. K. T. wprowadza oddawna pożądaną  
inowację, a m ianowicie podział zaw od­
ników na dwie, oddzieln ie w ystępujące, 
grupy: senjorów  i junjorów.  Podstaw ą
przydziału do grupy pierw szej, pilotów  
w yższej kategorji turystycznej, lub do 
drugiej, którą będą tworzyć w szyscy in­
ni, mniej doskonali w sztuce opanowania  
sam olotu przy jego różnorodnych zada­
niach, będzie nie tylko ilość w szystkich  
w ylatanych godzin, lecz również —  i to 
w decydującym  stopniu —  zasób nabyte­
go dośw iadczenia.

Zarówno zawody junjorów jak i senjo­
rów mają za zadanie podw yższen ie k lasy  
naszych p ilotów  turystycznych, a poza­
tem stw orzą one realne podstaw y dla 
ustalenia listy  ew entualnych kandydatów  
na pow ażniejsze konkursy m iędzynarodo­
we. Pragnąc ułatw ić pilotom  klubowym  
nabycie odpow iednio zabarwionego do­
św iadczenia, które odda im dużą usługę  
w czasie generalnej próby wrześniowej, 
A. R. P. odpow iednio koryguje regulam i­
ny imprez lokalnych, organizowanych  
i w tym roku prawie w yłączn ie w p osta­
ci zlotów  gw iaździstych.

Z a w o d y  dla jun jorów  odbędą się w 
okresie od 6  do 10 września r. b. U dział 
w nich będą m ogły wziąć, zarówno w cha­
rakterze p ilota  jak i towarzysza, tylko  
osoby posiadające obyw atelstw o polsk ie  
i będące członkam i A. R. P. lub aeroklu­
bu afiljow anego do A. R. P., przyczem  
obserwator musi mieć ukończony 18 rok 
życia. (P rzydział do grupy junjorów zo­
stanie zdecydow any przez Kom isję Spor­
tową A. R. P .). Do zawodów można bę­
dzie stawać w yłączn ie na sam olotach  
konstrukcji krajowej. Zgłoszenia mają 
być kierow ane do A. R. P. za pośredni­
ctwem  aeroklubów lokalnych: do dn.
14 sierpnia w pierwszym  terminie, lub do 
dn. 2 2 .VIII. — w drugim.

Konkurs junjorów tworzą 4 próby: 
A  —  lot okrężny, B —  przygotow anie sa ­
m olotu do noclegu w polu, C —  lądow a­
nie w prostokącie i D —  lot na orjen- 
tację.

Zawodnicy będą m usieli przylecieć do 
W arszawy najpóźniej dn. 5 września do 
godz. 1 2 . P rzylot po tym czasie, ale przed

godz. 16, pow oduje 50 p-tów  karnych, 
zaś przybycie późniejsze pociąga za sobą 
elim inację z konkursu.

Próba A  —  lot okrężny —  odbędzie się 
na terenie: W arszawa —  P łock  —  Ino­
w rocław  —  Toruń —  p-t kontr. K oście­
rzyna —  Gdynia, p -t kontr. K artuzy —  
G rudziądz —  Lidzbark —  p-t kontr. M ła­
wa —  Grodno —  W ilno —  M ołodeczno
—  Baranow icze— Brześć n/Bugiem — Łuck
—  Brody —  Lwów —  Dębica —  M ielec
—  Sandom ierz —  B iała  P odlaska —  W ar­
szawa. P oczątek lotu okrężnego —  dn. 
6 w rześnia o godz. 7 min. 30. Ostatni etap, 
B iała P odlaska —  W arszawa, będzie w ła ­
ściwym  lotem  punktowanym: na trasie tej 
zaw odnicy będą m usieli odszukać w te ­
renie szereg znaków i nanieść je na m a­
pę 1 : 300 0 0 0 . W yniki próby A  będą 
punktowane w/g wzoru:

nA — D  —  K i
w którym:

K i ■= punkty karne;
D  oznacza punkty za lot z Białej do 

W -wy, obliczone w/g wzoru:
D  =  30T —  10 (/i —  /),

przyczem
T = ilości odnalezionych i prawidłowo  

oznaczonych na m apie p-tów, rozm ie­
szczonych na trasie W -wa —  B iała;

ti — rzeczyw isty  czas lotu w minutach 
na trasie W -wa —  Biała; najmniej ti. =  t\

t =  czas w min., wyznaczony ze wzoru

t — , w którym  / =  odległ. B iałej od 
V P

W -wy, a vp =  średniej szybkości przelo ­
towej, uzyskanej w czasie lotu okrężne­
go, z uw zględnieniem  t. zw. spółczynni- 
ka lotu, m ającego elim inow ać różnice 
m iędzy poszczególnem i typam i sam olo­
tów.

Próba B nastąpi po przylocie do W ar­
szaw y z lotu okrężnego: sam oloty muszą 
być przez załogi przygotow ane do prze­
bycia nocy na lotnisku „pod gołem  n ie­
bem" i zabezpieczone przed wpływ am i 
atm osferycznem i, przyczem  urządzenia  
zakotw iczające mają należeć do stałego  
w yposażenia p łatow ca w locie, a załoga  
przy tej próbie nie m oże korzystać z p o ­
mocy osób trzecich. M aximum m ożliwych  
do uzyskania p-tów  50.

Próba C obejm uje lądow anie w prosto­
kącie o szer. 20  m i długości, ustalonej 
przez Kom. Sport. A . R. P. dla każdego  
typu sam olotu, z uw zględnieniem  urzą­
dzeń do ham owania dobiegu. Za praw i­
dłow e lądowanie po pierw szej próbie za ­
wodnik otrzym uje 2 0 0  p-tów, po drugiej
—  150, po trzeciej —  100, a po trzech 
nieudanych lądowaniach —  0  p-tów.

Próba D  —  lot na orjentację —  będzie  
polegała  na odnalezieniu w terenie sze ­
regu m iejsc, oznaczonych na doręczonej 
załodze m apie 1 : 300 000 i zrzuceniu nad 
niemi m eldunków ciężarkow ych lub lą ­
dowaniu w terenie. M iejsca te będą leża ­
ły w wierzchołkach 3 trójkątów, o obw o­
dzie 150 km każdy i w ychodzących  
z W arszawy.

Trójkąt I: w p-cie 1 lądowanie na te ­
renie, oznaczonym  na mapie; w p-cie 2 
zrzucenie m eldunku przy 2 kajakach, 
znajdujących się na 2 0 -kilcm etrow ym  od­
cinku rzeki.

Trójkąt II: w p-cie 3 —  zrzucenie m el­
dunku przy obozie harcerskim  w miejscu, 
oznaczonem  na mapie kołem  o promieniu 
10 km; w p-cie  4 —  zrzucenie meld. przy 
2 sam ochodach na szosie, o m iejscu po­
stoju, wskazanem  jak w p-cie 3.

Trójkąt III: w p-cie 5 —  zrzucenie  
meld. w miejscu, wskazanem  tylko na m a­
pie; w p-cie 6 —  zrzuć. meld. na okre- 
ślonem  na mapie, a zaznaczonem  w tere­
nie chorągiewką polu, przyczem  lot na 
tym trójkącie musi być wykonany na w y­
sokości nie w iększej od 100  m, kontrolo­
wanej barografem.

Treść zadań I trójkąta załoga otrzy­
muje, wraz z odcinkiem  mapy i m eldun­
kami, na 1 min. przed startem, a następ ­
ne zadania —  natychm iast po powrocie, 
przyczem  czas startu na trójkąt II i III 
liczy się po 1 min. od chwili otrzym ania  
zadań. Za próbę D  załoga otrzym uje ilość  
p-tów, obliczoną ze wzoru:

n D 20 0  —  10 (Łl —  t) —  K  
w którym:

t =  czas w minutach, ustalony przez 
Kom. Sport. A. R. P. na wykonanie da­
nego zadania;

h  =  rzeczyw isty  czas w min., p och ło­
nięty przez lot;

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

Ogólna ilość punktów, uzyskana przez 
zawodnika w k lasyfikaci końcowej, w y­
niknie jako suma

N 11A +  nB + nC +  nD ~ K 
(K  —  ew entualne p -ty  karne).

Nagrody pieniężne w konkursie junjo­
rów będą przyznawane zgłaszającym  sa ­
moloty, —  wyróżnione załogi otrzym ają  
tylko nagrody honorowe.

Jak to wynika z podanego wyżej op i­
su prób, którym  mają być poddani w r. 
b. nasi piloci turystyczn i m łodszej gene­
racji, tw orzący grupę junjorów, nie są 
one bynajmniej łatwe, a samo pom yślne  
przejście przez ich w szystkie etapy bę­
dzie wym agało w iększych, niż k ied yk o l­
wiek dotychczas, w ysiłków .

Konkurs senjorów  —  jako egzam in dla 
pilotów  wyższej kategorji —  to w ła śc i­
w ie tylko lot okrężny w 7 etapach, sp e­
cjaln ie utrudniony ograniczoną w ysoko­
ścią lub pozałam yw aną trasą z częstem i 
lądowaniam i.

Etap I, W arszawa —  Poznań, należy  
przebyć na w ysokości nie w iększej od 
100  m (tolerancja w ynosi +  2 0 %). Ilość  
punktów, zdobytych przez poszczególnych  
konkurentów, zostanie obliczona ze w zo­
ru:

w którym:
U - od leg łość  W -wa —  Poznań w linj i 

p ro ste j;
ti —  czas lotu w minutach; 
a spółczynnik wyrównawczy;

Fi — At -T 6 n -f- -jjj przyczem :

t suma czasów w min., w ciągu k tó­
rych zawodnik lecia ł wyżej od 100 m; 

n ilość przekroczeń w ysokości 100  m; 
h =■■ w ysokość w metrach, o jaką prze­

kroczono 100  m.
Następne e ta p y  prowadzą przez P o ­

znań —  Łódź —  Kraków —  Nowy Targ
—  Krosno —  Lwów —  W arszawa. Z w y­
jątkiem  etapów  Poznań —  Łódź i Lwów
—  W arszawa, zaw odnicy będą m usieli 
odszukać szereg wskazanych im przed 
odlotem  m iejsc w terenie, przeznaczonych  
na lądowanie lub zrzucenie nad niemi 
m eldunków, przyczem  ilość uzyskanych  
punktów zostanie obliczona analog^cz-
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nym do wyżej podanego wzorem, w k tó ­
rym F będzie stanow iło p-ty  karne, po 
30 za każde om inęte lotnisko lub za nie- 
zrzucenie meldunku.

Na trasie Poznań —  Łódź trzeba bę­
dzie odszukać w terenie i nanieść na m a­
pę 1 : 300 000 szereg znaków, przyczem  
w yniki z tego lotu zostaną określone ze 
wzoru:

N2 =  3 0 T —  10  ( / , — /)
w którym:

T — ilość odszukanych i prawidłowo  
naniesionych na mapę znaków;

łi  =  czas lotu w minutach;

/ =  — gdzie: 
v p

L =  od leg łość  w km Poznań —  Łódź;
vp =  szybkość przelotow a danego sa­

molotu.
(N ajm niejsza wartość łi =  ł).

O statni etap, Lwów —  W arszawa, ma 
być przeleciany nad dwoma p-tam i kon- 
trolnem i, Zamość i Lublin, w których  
trzeba zrzucić meldunki, przyczem  opu­
szczenie tego etapu pow oduje dyskw alifi­
kację. Zawodnicy, ubiegający się o na­
grodę zespołow ą, winni etap Lwów —  
W arszawa przebyć lotem  grupowym  (po 
3  sam oloty z danego klubu, lecące k lu ­
czem ), za który mogą otrzym ać 2 00  
p-tów .

N agrody w konkursie senjorów  będą 
przyznawane zgłaszającym  sam oloty.

P ozatem  zostaną w yznaczone 3 nagro­
dy dla aeroklubów, których zaw odnicy  
uzyskali najw iększą ilość punktów, bę­
dących sumą:

gdzie
N  oznacza sumę p-tów, zdobytych przez 

junjorów,
M  oznacza sumę p-tów, zdobytych przez  

senjorów,
R  oznacza sumę p-tów, zdobytych za 

lot grupowy,
11 oznacza liczbę konkurentów, junjo­

rów, którzy rozpoczęli zawody,
12 oznacza liczbę konkurentów, sen jo­

rów, którzy rozpoczęli zawody.
W yjaśn ienia i szczegóły , dotyczące tak 

przebiegu zawodów obu grup, jak i po ­
działu nagród, przyniesie Instrukcja  
Szczegółow a VI. K. L. K. T., którą A R P  
prześle aeroklubom  natychm iast po otrzy­
maniu zgłoszenia .

Na zakończenie należy dodać, że obok 
bezpośrednich korzyści, jakie odniesie  
nasz sport lotn iczy z podjęcia przerw a­
nego w r. 1933 ciągu dorocznych, og ó l­
nokrajow ych zawodów turystyczno-lotn i- 
czych, w ynikają z nich i inne, śc iśle  
zw iązane z formą konkursu senjorów, 
zyski. N ajcharakterystyczniejszą z nich 
jest w yszukanie szeregu nowych lądowisk, 
których ma być około 10 -i- 12 na każ­
dych 100  km trasy Łódź —  Kraków —  
N ow y Targ —  Krosno —  Lwów, rozm ie­
szczonych nierównom iernie, od ległych  od 
siebie 2 —  5 —  7 km oraz od linj i trasy  
loksodrom icznej do 15 km (na linji Kra­
ków —  N. Targ zboczenie m oże w yno­
sić do 70 km i w ięcej). W celu w yszu­
kania odpowiednich terenów A. R. P. 
zw rócił się z prośbą do Zarządu Gł. 
L. O. P. P. o pomoc, wyrażającą się 
w wydaniu polecenia odpowiednim  Okrę­
gom Ligi zainteresow ania się tą sprawą. 
Do dn. 15 lipca b. r. mają być dostarczo­
ne przez L. O. P. P. szkice lądowisk  
(min. 150 X 150 m), które dadzą podsta­
wę do ustalenia niezbędnych szczegółów  
konkursu senjorów.

„12  H e u  r e s  dTA n g e r s
Czwarte skolei zaw ody ,,12 H eures 

d’A n gers”, m ające ustaloną renomę, od ­
będą się w r. b. dnia 5 lipca na lotnisku  
A rville. Zadaniem  zawodników, jak i po­
przednio, jest przelecieć w ciągu 12 go ­
dzin jak najw iększą od leg łość  (czas, stra­
cony na lądowanie, nie jest od liczany). 
Zawody są m iędzynarodowe.

D otychczas w zawodach tych rozróżnia­
no jedynie jedną kategorję sam olotów  o 
litrażu silników  do 8 1. W tym roku 
wprowadzono po raz pierw szy kategorję  
także czterolitrow ą i dwulitrową, wobec  
czego posiadacze takich m aszyn mają o- 
becnie pełne szanse uzyskania zw ycię­
stwa w swojej k lasie. Ta zmiana regula­
minu św iadczy korzystnie o żyw iołow ym  
rozmachu lotnictw a popularnego we Fran­
cji.

W  kategorji do 8 litrów  dopuszczone są 
sam oloty, posiadające eonajm niej 2 -oso- 
bową załogę. Lot odbędzie się na stosun­
kowo m ałych okrążeniach. Jedno lądow a­
nie po drodze jest obow iązkow e. P ierw ­
sza nagroda —  30 tys. fr. N ajlepiej sk la­
syfikow ana załoga kobieca otrzym a do­
datkowo nagrodę 2 0 0 0  fr., najlepsze auto- 
żyro —  1000  fr. N ajm niejszą od ległością  
klasyfikow aną jest 1200  km.

W kategorji czterolitrow ej sam oloty  
muszą być również 2 -osobowe. Nagrody:
I —  10 tys. fr., II —  5 tys., III, IV i V —  
po 4 tys. fr.

W  kategorji 2 -litrowej sam oloty m o­
gą być jednom iejscow e, a zam iast cerłi-  
ficat de navigabil i te  w ystarczy „la is se z - 
p a sser" ministra lotnictw a. Pozatem  —  
żadnych ograniczeń technicznych niema. 
P ierw sze m iejsce —  10 tys. fr. i nagroda  
tygodnika ,,Les A iles", II m iejsce —  2000 
fr., od 11I-go do X-go —  po 1 000  fr.

D otychczas znane są następujące zg ło ­
szenia.

D z i e ł o  L i n c o l n a  El i :
Od szeregu lat ukazują się w prasie  

co jakiś czas wzm ianki o niezw ykłych  
przygodach tego nieugiętego badacza  
krain polarnych. O statnio doniesiono, że 
angielski statek ratow niczy ,,D iscovery  
I” zaw inął 18 lutego do portu w M el­
bourne, przyw ożąc na swym  pokładzie  
E llsworth'a i jego pilota H. H. K en yona.

Pam iętam y też lakoniczną depeszę R eu­
tera o przelocie  E llsworth'a z pilotem  
Balchenem  nad A ntarktydą, od w yspy D e- 
ception  do zatoki W ielorybów  na morzu 
Ross'a. Lotnicy przebyli 4300 km nad lo ­
dową pustynią w ciągu 20  godzin. Lot o d ­
byw ał się łukiem  dokoła bieguna, do k tó ­
rego sam olot zb liżył się na 500 km.

Lot ten jest jednym  z najw iększych czy ­
nów w dziejach badań odkryw czych oko­
lic bieguna południow ego. Zadaniem  jego 
było stw ierdzenie, czy kom pleks w cześ­
niej poznanych części lądu A ntarktydy  
stanowi całość.

Jak w ielk ie trudności sta ły  tutaj na 
przeszkodzie, w idać choćby stąd, że ek s­
pedycja, w yruszyw szy okrętem  z Nowej 
Zelandji w listopadzie 1933 r., zam ierzała  
pow rócić do marca roku następnego —  
gdy w rzeczyw istości zam ierzone zadanie  
pow iodło się jej wykonać dopiero w okre­
sie 1934 1935 r.

Zamiarem EllswortlTa było w ystarto­
wać z Zatoki W ielorybów, dawnej bazy  
A m undsen’a, a potem  Byrda, i odbyć lot 
ku morzu W eddelTa.

Okręt ekspedycji „W yatt-Earp" opuścił

9  3 6 ”
K ategorja 8 litrów:
1 ) de Saint-A nne na sam olocie M aillet 

z silnikiem  Regnier;
2 ) pani M aryse B astie (aparat niezna­

ny);
3) M aurice 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 siln i­

kiem Renault.
K ategorja 4 litry:
6 ) sam olot M auboussin „Corsaire" z 

siln. Salm son;
7) V. Giroud na Comper „Swift" (silnik  

Pobjoy 75 K M );
8 ) sam olot Fauvel AV-14.
K ategorja 2 litry:
9) sam olot M auboussin „Hemiptere" 

(siln. T ra in );
1 0 ) Jean Tuiller, na „Pou du ciel"  

z silnikiem  Ava 27/30 KM;
1 1 ) E. Garand na Praga „Baby" (siln. 

Praga 36 K M );
1 2 ) i 13) sam oloty Tipsy S -2  (siln. Ava  

27/30 KM);
14) P ierre Eąuiau na „Pou du ciel" z 

silnikiem  Poinsard 25 KM;
15) Leon Gateau na „L. G.-4" z siln i­

kiem  Poinsard 35 KM;
16) do 2 0 ) sam oloty Farman „M ous- 

tiąue";
2 1 ) Yves Vautier na sam. T ipsy (siln. 

A va 27/30 KM).
Oto zawody, które będą doskonałym  

sprawdzianem  dla obecnych aparatów  
typu „Tayiation nouvelle". Francuzom  
można pow inszow ać liberalności, z jaką 
dopuszczono do konkursu naw et te m a­
szyny, które w łaściw ie  nie w yszły  jeszcze  
ze stadjum  prób. Niema drugiego kraju, 
gdzieby to było m ożliwem . A le  dlatego też  
lotnictw o francuskie jest najlepsze na 
ś w iecie!

w o r  ł h’a
Bergen (w Norwegji) 30 lipca 1933 r., o- 
siągając Nową Zelandję 10 listopada.

5 grudnia był już w dalszej drodze do 
bieguna, w ioząc na swym pok ładzie sa ­
m olot „Northrop". Oprócz E llsworth'a i 
pilota Balchena, który tow arzyszył Byrdo- 
wi w jego przelocie nad biegunem  p o łu ­
dniowym  w r. 1929, należeli do wyprawy: 
sir Hubert W ilkins, m eteorolog dr. Jór- 
gen Holmboe, w reszcie kapitan Baard- 
H clth z 12 ludźm i załogi. 13 grudnia sta ­
tek dostał się m iędzy kry w okolicy  63 
stopnia południowej szerokości geografi­
cznej, które zagęściły  się tak dalece w 
bliskości koła biegunowego (66 °), że da l­
sza podróż ekspedycji do Zatoki W ielo ­
rybów stała się bardzo problem atyczna. 
W ów czas Ellsworth, jako kierownik ek s­
pedycji, zdecydow ał zm ienić program, 
utrzym ując zresztą to samo zadanie w y­
prawy. Obrano więc jako bazę wyspę D e- 
ception, leżącą ok. 1000  km na południe  
od Cap Hoorn.

Stąd dokonany został lot, w czasie k tó ­
rego nieustannie działa ł autom atyczny a- 
parat fotografujący. Otrzym ane zdjęcia  
pozw olą na stw orzenie pow szechnie dziś 
praktykowanym  sposobem  dokładnej m a­
py przebytych okolic, a więc nareszcie  
dadzą rozwiązanie w ielk iej zagadki szó ­
stej części św iata.

Sam olotem  użytym  do tej wypraw y jest 
dolnopłat Northrop, wagi 1650 kg, w ypo­
sażony w 500-konny silnik „W asp". M a­
ksym alna szybkość sam olotu wynosi 370 
km/godz., m aksym alny udźwig —  2 tonny.
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L O T  IM M U T W  O R A B
„ M o ło p la n e u r” Avia — 5 0

,,A via-50M, zwany we Francji (niezbyt 
słusznie, jak na nasze wym agania) szy_ 
bowcem  motorowym, został stw orzony  
w łaściw ie nie jako m aszyna do lotów bez­
silnikow ych, lecz raczej jako ,,avion de 
transform ation”, m ający służyć do prze- 
szkalania pilotów  szybow cow ych na ma­
szynach motorowych. Pozatem  sam olot ten 
posiada szereg w łaściw ości jako użytko­
wy płatow iec małej mocy, a więc ekono­
m iczny.

Szczególn iejszy  nacisk został w łaśnie  
położony na ekonom ję latania, na którą 
w pływ a obok kosztów  paliwa również i 
cena samego sam olotu. Z tego względu  
zrezygnowano ze zbyt w ielkich wymagań  
co do strony aerodynam icznej płatowca, 
zyskując zato na prostocie, a więc i ta­
niości konstrukcji.

A parat został w ub. roku wypróbowany  
jako szkolny na szybow isku w Banne 
d ’Ordanche i w Clerm ond-Ferrand. O trzy­
mano rezultaty, na mocy których konstru­
ktorzy oczekują szybkiego rozprzestrze­
nienia tego taniego sam olotu.

,,A via-50” jest górnopłatem  z dwoma 
rów noległem i zastrzałam i z każdej strony, 
z silnikiem  nad kadłubem, napędzającym  
śm igło pchające. Kabina pilota znajduje  
się przed skrzydłem , jak na zw ykłym  sz y ­
bowcu.

P łat dwudzielny, prostokątny, z zao­
krągleniam i na końcu, posiada wyraźną  
,,strza łę”. Szk ielet skrzydła składa się z 
dwu podłużnie skrzynkowych (pasy ze 
spruce'u) i z jednakowych na całej roz­
piętości żeberek. C ałość pokryta jest p łó t­
nem.

Kadłub —  konstrukcji całkow icie dre­
wnianej. P ed a ły  i siedzenie pilota dają 
się nastaw iać stosow nie do wzrostu p ilo ­
ta. Kadłub pokryty jest sklejką.

Stery —  drewniane. Statecznik pozio­
my —  regulowany. P odw ozie —  prostej

konstrukcji —  na pneum atykach niskiego  
ciśnienia. K oła szeroko rozstawione.

Rama silnika zrobiona jest z rur sta lo ­
wych spawanych. M ieści ona w sobie 
zbiornik paliwa i oliw y. C ałość —  o s ło ­
nięta blachą alum injową. Silnik —  zaw ie­
szony elastycznie.

G łów ne dane charakterystyczne:
rozpiętość —  11,9 m
długość —  6 ,8  m
pow ierzchnia nośna — 16,5 nr  
w ydłużenie płata —  8 ,6
ciężar sam olotu —  190 kg
ciężar w locie —  300 kg
obciążenie pow. nośnej—  18,25 kg/nr
moc silnika —  20/25 KM
szybkość przy mocy

20  KM —  100  km /godz.
szybkość lądowania —  45 km /godz.

obecnie służbę w klubach, a 20  znajduje  
się w budowie. Sam olot ten jest zresztą  
typu zupełnie konwencjonalnego.

Zachęcony pow odzeniem  S F A N -1 , inż. 
Chasserio postanow ił adoptować tę samą 
formułę na płatow iec dw um iejscow y. W 
ten sposób pow stał SFA N -4, który pierw ­
sze loty odbył w początkach kwietnia b.r. 
na lotnisku M oisselles.

Podw ojenie ładunku użytecznego p o ­
ciągnęło za sobą podw yższen ie m ocy z 25 
KM na 35 KM (silnik Poinsard), oraz po­
w iększenie pow ierzchni nośnej z 16,5 nr  
na 18,2 nr. M iejsca znajdują się o b o k  
siebie. Skrzydła są składane. SF A N -4 jest 
dwusterem, ma więc w ielką wartość jako 
szkolny.

Ogólny kształt tego sam olotu widoczny  
jest na rysunku. Skrzydło —  dwupodłuż- 
nicowe, trójdzielne: część środkowa —  na 
stałe połączona z kadłubem, a do niej 
(i zastrzałam i V do kadłuba) dołącza się  
części boczne. Krawędź natarcia —  po­
kryta sklejką, całość  — płótnem . Lotki—  
różnicowe.

Kadłub, konstrukcji drewnianej, jest 
kryty sklejką. Zastrzały m ocuje się do 
krótkiego skrzydełka dolnego.

Podw ozie, o szerokiem  rozstaw ieniu kół, 
um ocowane jest do kadłuba i dolnych  
skrzydełek . U sterzenie— normalne, kryte 
płótnem .

Rama silnika um ieszczona jest nad p ła ­
tem. Śm igło (pchające) pracuje w lek- 
kiem w głębieniu za skrzydłem .

G łów ne w ielkości charakterystyczne  
SFA N -4:

rozpiętość —  12,5 m
pow ierzchnia płata —  18,2 m2
ciężar w locie —  435 kg
moc silnika — 35 KM
szybkość podróżna —  90 km/godz.
szybkość lądowania — 45 km /godz.
A parat ten wyróżnia się w ielką tan io­

ścią.

S. F. A. N.
W żadnym  kraju nie słychać tak często  

nazwy „szybow iec m otorow y”, jak we 
Francji, a jednak w bieżącym  m iesiącu  
pism o ,,L’A viation  F ranęaise” zauw aży­
ło, że pierw szy płatow iec, godny tego 
imienia, dopiero teraz został zbudowany  
(jest to ,,M P”, bardzo ładnie opracow a­
ny aerodynam icznie).

N iezbyt dawno liczba francuskich ,,mo- 
toplaneurs” pow iększyła  się o jeszcze je ­
den, znany pod im ieniem  S F A N -1 , na k tó ­
rym w końcu ub. roku pilot Thoret w yko­
nał 4 efektow ne przeloty  nad A lp am i*).

Twórcą jego jest inż. Chasserio, dawny 
dyrektor techniczny zakładów  Nieuport, 
który przed rokiem za łoży ł „Societe Fran­
ęaise d'A viation N ou velle”. Inż. C hasse­
rio nabył, nie tracąc czasu, licencję an­
gielsk iego ,,Drone'a”, na którym  —  jak 
pam iętam y —  Kronfeld przelecia ł z Lon­
dynu do Paryża (w zeszłym  roku), a 
lord of Sem pill ostatnio —  aż do B erli­
na, i uczyniw szy kilka ulepszeń, w ypuścił 
go na rynek jako S F A N -1 . P łatow iec ten, 
znanego wszystkim  typu, otrzym ał „cer- 
tificat de navigabilite” i przy kupnie jego 
korzysta się z poważnych premij. S ło-

*) Paryż — Turyn — Paryż i Paryż —  
Domodossolo — Paryż.

wem —  spotkał się on z pełnem  uznaniem  
u góry. Potw ierdzone ono zostało  także  
i przez nabywców: 18 egzem plarzy pełni

„M ous łique” — F arm an a
Lotnictwem  popularnem  zaczyna się in­

teresow ać na serjo pow ażny przem ysł lo t­
niczy. Regnier przygotow uje silnik małej 
mocy, inni biorą się do płatow ców . Z 
tych na pierwszem  m iejscu wypada w y­
m ienić znakom itego Farmana, którego  
zakłady w Billancourt sur Seine św ieżo  
w ypuściły  m ały p łatow iec „M oustiąue” 
(„Komar”).

Tworząc tę m aszynę, konstruktor wziął 
za punkt w yjścia  m ały jednopłat Farm a­
na, który —  jak to n ieliczn i już dziś pa­
m iętają —  zw ycięży ł w r. 1924 w Tour 
de France des A vionettes, potem  (z s il­
nikiem Salm son 12/15 KM) zdobył Prix  
Solex  i w reszcie pozw olił słynnym  p ilo ­
tom, Lucien Coupet i Bossoutrot, doko­
nać (po zdjęciu silnika) lotu żaglow ego  
na wybrzeżu koło Etaples.

,,M oustiąue” 1936 podobny jest w 
głów nych linjach do sw ego poprzednika  
z przed lat dwunastu. Jest to jednom iej- 
scow y jednopłat o 8 -metrowej rozp ięto­
ści i ęięźarze 140 kg. Skrzydło konstruk­
cji drewnianej, kryte płótnem , dwupo- 
dłużnicowe, usztyw nione jest od góry i 
od dołu cięgnam i. Posiada ono wyraźne  
V. Lotki —  na końcach rozpiętości —  
odznaczają się dużą głębokością.



sce na spadochron. Podw ozie —  szcze­
gólnie proste, stery —  drewniane, kryte  
płótnem , statecznik i —  usztyw nione śc ię ­
gnami.

Jako silnik przew idziano P oinsard’a 
35 KM i A va 25/30 KM. Rozruch siln i­
ka —  z kabiny pilota.

C h a ra k tery s tyk i  główne:

rozpiętość —  8 m
długość —  6,4 m
w ysokość —  2 m
pow. nośna —  10,5 m2
ciężar w łasny —  140 kg
ciężar w locie —  250 kg

Kadłub —  drewniany, o prostokątnym  
przekroju, posiada pokrycie pracujące. 
W kabinie pilota przew idziane jest m iej­

..T i p s y "
N ie będzie to przesadą, jeśli powiem y, 

że wśród całej p lejady nowych m aszyn  
słabosiln ikow ych najbardziej starannie, 
najładniej i najefektowniej (w technicz- 
nem znaczeniu) —  w yglądają konstrukcje  
inż. E. O. T ips’a, dyrektora belgijskich  
zakładów  „F airey” w G osselies. A le  
techniczna „elegancja” idzie tu w parze 
z praw idłow ością, w ydajnością i ce low o­
ścią konstrukcji —  i to także należy  
stw ierdzić na przykładzie pierwszej m a­
szyny „T ipsy”, która może już pochw a­
lić się pięknem i wyczynam i. Szczególn ie  
dzisiaj, gdy bylejak i przez byle kogo 
sk lecone p łatow ce mnożą się na całym  
św iecie w niebyw ałem  tem pie (św iadcząc  
wpraw dzie wym ownie o popularności lo t­
nictwa, ale grożąc opóźnieniem  jego roz­
woju i zniechęceniem  szerokich rzesz 
am atorów), przykład inż. Tips'a jest n ie­
zm iernie cenny. I może nawet nietylko  
w odniesieniu do konstruktorów dom oro­
słych, lecz i do w ielu techników, którzy  
jednak często nie w ykazują intuicji tw ór­
czej, jakiej trzeba w tej nowej dz ied zi­
nie lotnictw a, zadaw alając się szablonem  
i przeciętnością.

P ierw szą  konstrukcją p. T ips’a, o k tó ­
rej tu mamy mówić, jest jednom iejsco-

,,M oustique” znajduje się obecnie na 
próbach w C. E. M. A. O siągnął on tam  
130 km /godz. szybkości m aksym alnej. 
Startuje z 60 metrów, ląduje za 8 -m etro- 
wą przeszkodą na 70 metrach. Czas 
w znoszenia na 360 m —  2'50" (do u zy ­
skania „certificat de navigabilite, cate- 
gorie norm al” wym agane jest nie więcej, 
niż 3 m inuty). Z użycie benzyny przy 
szybkości podróżnej 115 km /godz. w y ­
nosi 7 litrów na godzinę (silnik A va), 
zasięg lotu —  330 km.

Cena —  2 0 .0 0 0  franków. Po odjęciu  
prem ji m inisterstwa lotnictw a —  12.800 
franków, co stanowi około 4 tysiące zł.

wy dolnopłat „Tipsy S ”. Sam olot ten, 
o wadze 130 kg (ciężar użyteczny stano­
wi drugie tyle) przebył niedawno od le ­
głość z G osselies do Paryża ze średnią  
szybkością 150 km /godz. Moc, potrzebna  
do lotu poziom ego, w ynosi tylko około  
4 KM, to też jasnem  jest, że już kilku- 
nastokonny silnik daje duże szybkości. 
Tern samem zaś aparat jest w ysoce ek o­
nom iczny. Zresztą w ykazał to m eeting  
lotn iczy w K iew it w Belgji, gdzie „Tip- 
sy S ” zajął pierw sze m iejsce w „locie  
ekonom icznym ”, mając mimo to ponad  
100  km /godz. szybkości średniej.

N iedawno „Tipsy S ” uzyskał we Fran­
cji „certificat de navigab ilite” po odbyciu  
prób w C. E. M. A. w V illacoublay. 
Jak donosim y na innem m iejscu, sam o­
lot ten weźm ie udział w zawodach „12  
Heures d'A ngers” we Francji (kat. do 2 
litró w ).

Szybkość m aksym alna „Tipsy S ” waha 
się bardzo, zależn ie od silnika, których  
wypróbowano już ca ły  szereg. Z 600-cen- 
tym etrcw ym  D ouglasem  (14 KM) mamy 
m aksym alnie 140 km /godz., z 25-konnym  
„A va” —  165 km /godz. Szybkość lądo­
wania w ynosi 60 km /godz. Przy lądo­
waniu za przeszkodą w ysokości 2 m sa ­

molot zatrzym uje się na 72 m (wynik z 
Kiewit, oficjaln ie kontrolowany, bez u- 
życia żadnych ham ulców).

Pom im o małej mocy, na „Tipsy S ” 
można robić bez trudu w szystkie główne  
akrobacje. W czasie tego rodzaju lotów  
sam olot nie chciał w ejść w korkociąg.

Cena jego z silnikiem  D ouglas 750 cm 
(18 KM) wynosi poniżej 5000 złotych, z 
silnikiem  A va 25 KM —  5100 zł.

Oto głów ne dane tego m aleńkiego apa­
ratu:

rozpiętość —  7,5 m 
długość —  5,7 m
w ysokość —  1,45 m 
pow. nośna —  9,5 nr  
ciężar w łasny —  130 kg 
ciężar w locie —  260 kg,

Z silnikiem : szybkość max.:
D ouglas 14 KM —  140 km /godz
D ouglas 18 KM —  150 km godz
Aubier & Dunne 19 KM —  152 km /godz
Poinsard 25 KM —  160 km /godz
Sarolea 25 KM —  160 km /godz
A va 25/30 KM —  165 km godz

Rozbieg przy starcie waha się, za leż ­
nie od silnika, od 150 m do 60 m,

Czas w znoszenia na 360 m (silnik D ou­
glas 18 KM) w ynosi 2 '2 0 ".

Pułap —  około 4000 m.
W ybieg przy lądowaniu —  30 m.

Tipsy je dnom ie jscow y

Dwusilnikowy Tipsy_BM

Obecnie inż. Tips opracow ał projekt 
drugiego, niemniej interesującego pła- 
towca, tym razem dw um iejscow ego i o 
większej mocy. Jest to średniopłat dwu­
silnikow y (śm igła pchające za płatem ), 
oznaczony znakami „Tipsy B M ”. Silniki 
wbudowane w skrzydło mają około 30 
KM każdy. P asażerow ie będą siedzie li 
jeden za drugim w zam kniętej kabinie 
(lim uzyna). Na pierw szy ogień mają 
pójść silniki typu Ava 25/30 KM. Sam o­
lot będzie mógł utrzym ać się w pow ie­
trzu przy jednym  silniku niedziałającym .

Oto dorobek i projekty p. E. O. T ips’a. 
P ierw szy, jak to każdy musi przyznać, 
jest znakom ity, zaś drugi —  budzi naj­
lepsze nadzieje. O czekujem y z zaciek a­
wieniem  na realizację „Tipsy BM ”.

O w iększości obecnych m aszyn małej 
mocy można pow iedzieć, że nie zapew ­
niają tego, czego chcem y od sam olotu, 
ani też tego, co daje szybow iec (odnośnie  
t. zw. „m otoplaneurs”) . „Tipsy S ” jest 
najlepszym  dowodem, że sam olot słabej 
m ocy może dorównać swą użytkow nością  
przeciętnej obecnej m aszynie motorowej 
m ocy parokrotnie w iększej.

T. W.



M auboussin  „ H e m ip łć re ”
Układ dwu płatów, ustaw ionych w 

tandem, którego renesans zaczął się od 
„P ou-du -ciefa"  M ignefa , okazuje się 
pociągającym  i dla innych konstrukto­
rów. Sam olot „H em iptere” konstrukcji 
M auboussina, który został już zgłoszony  
do zawodów ,,12  Heures d Angers", do­
wodzi, że formuła ta zainteresow ała tak­
że konstruktorów o niew ątpliw ym  i przez  
nikogo nie kw est jonowanym  autorytecie.

D o o k o ł a  „ P o u d u  c i e I ' a "

T ylny płat znajduje się wyżej od 
przedniego, to też nie można tu mówić 
o urządzeniu szczelinow em ; przednie  
skrzydło oddziaływ uje jednak oczyw i­
ście na pracę tylnego. Czy to od d zia ły ­
wanie można uważać za korzystne, to 
ustalą dopiero rezultaty dmuchań; zosta ­
ną one n iew ątpliw ie ogłoszone w n ieda­
lekiej przyszłości.

W każdym  razie przedni p łat jest sz ty ­
wno zw iązany z kadłubem, niema więc 
tych kom plikacyj, jakie nastręcza układ  
„ P o u -d u -c ie fa ”. Z drugiej strony równo­
wagę poprzeczną zapewniają dwie pary 
lctek  (na obu płatach), pilot ma więc tu ­
taj więcej do pow iedzenia (lub raczej do 
zdziałania), niż u M ignefa .

Jak zapew niają ,,Les A ile s”, ideą 
M auboussin’a jest usunąć w przyszłości 
ster kierunkowy (widać sądzi on rów ­
nież, że potrójna kontrola położen ia sa ­
m olotu jest dla ogółu am atorów za trud­
na).

A oto głów ne charakterystyki „H em ip­
tere”:

rozpiętość (większa) — 7 m
całk. pow. nośna —  12,8  m2
długość —  5,25 m
w ysokość —  2 m
ciężar w łasny — 230 kg
ciężar w locie — 350 kg
moc przyjęta —  40KM
obciążenie pow. nośnej —  27 kg/'m2 
obciążenie m ocy —  8,7 kg/KM
O bliczone w yczyny: 
szybkość m aksym alna — 175 km /godz 
szybkość podróżna —  135 km /godz 
szybkość lądowania — 50 km /godz. 
pułap (praktyczny) —  3 800 m
zasięg —  540 km
Zwraca uwagę stosunek szybkości m a­

ksym alnej do m inimalnej, w ynoszący aż 
3,5.

Cena — około 8.000 zł.

Od czasu, gdy na tern m iejscu w lip- 
cu ub. roku poraź ostatni obszerniej za j­
m owaliśm y się „Pou du c ie fe m ” i jego 
sym patycznym  twórcą, w sytuacji „ru­
chu M ig n efa ”, jak to się mówi i pisze  
we Francji, za sz ły  pow ażne zmiany. A n a­
liza ich, sama przez się interesująca, jest 
jeszcze bardziej pouczająca. Sprawa ma 
oblicze w ielorakie.

Zostaw iliśm y w ów czas p. M ignet w 
stadjum  nieustannie rosnącej popularno­
ści tak w kraju, jak i zagranicą. Cóż 
działo się dalej ? Niechaj fakty mówią 
za siebie.

Ilość „P oux”, „hom ologow anych” w  
sposób, którego istotę w Skrzydlatej p o ­
dano, w zrosła do 150. Z tych niektóre  
otrzym ały indyw idualne pozw olenia m i­
nisterstw a lotnictw a nietylko na w ędrów ­
ki po kraju, lecz i na w ycieczk i zagrani­
cę (C zyteln icy przypom inają sobie w y ­
prawę M ign efa  do A nglji, w której l i­
czy on pono już nawet więcej zw olen ­
ników, jak we w łasnej ojczyźnie, chociaż  
nie może narzekać, że „nikt nie jest pro­
rokiem  w swoim  domu"!). Stw orzenie w 
końcu zeszłego  roku „categorie restrein- 
te” otw orzyło nowe nadzieje przed  
„pou d u ciefistam i”, jak się ich nazywa  
na łam ach wielu pism, —  a co najgłów ­
niejsze —  m ożliw ość otrzym ania premij, 
podobnie, jak to ma m iejsce w stosunku  
do sam olotów  normalnych.

Obok tego w szystkiego istniała, o czy ­
wiście, opozycja. Przypom inam y charak­
terystyczny tytu ł ankiety „L’A ero ” : „Czy 
ruch „pou du ciefow sk i” stanowi niebezpie- 
pieczeń stw o?” M inister lotnictw a nie do­
puścił jednak do zakazów a priori*). Hen- 
ri M ignet, w ielk i prekursor idei lotnictw a  
dla mas, otrzym ał natom iast Legję H ono­
rową.

W innych krajach, gdzie w iele t. zw. 
czynników  m iarodajnych odrazu wrogo  
się ustosunkow ało do „Pou du cieLa”, 
mówiono, że pow odzenie tego sam olotu  
uwarunkowane jest zaletam i jego tw ór­
cy, pewnem i jego nacjonalnem i kw alifi­
kacjam i osobistem i, dzięki którym umie 
on tak doskonale trafić do przekonania  
swym  ziomkom. W A nglji zaś pisano  
nawet, że połow ę sukcesu trzeba przypi­
sać pom ysłow ej nazw ie aparatu.

R zeczyw istość okazała co innego. 
Henri M ignet trafił do przekonania (tro­
chę wcześniej lub później) w szystkim  
prawie nacjom, bez różnicy klimatu, ję ­
zyka, ustroju, a naw et koloru skóry. 
Znalazł naśladow ców  nawet u żółtych  
Japończyków  (fotografję japońskiego  
„Pou du c ie ra ” można było niedawno  
oglądać w jednem z pism francuskich), 
u M ongołów z egzotycznych sow ieckich  
republik, oraz czerw ono-czarnych (m a­
my na m yśli pochodzenie!) obyw ateli 
państw  Południow ej Am eryki.

Oto kilka doniesień prasowych.
Zacznijm y od krajów egzotycznych. W  

Japonj i  kierow nictw o akcji objął pewien  
p. Sokurazawa, prezes związku przyja­
ció ł lotnictw a. „Pou du c ierem ” zain te­
resow ały się naw et czynniki oficjalne: 
m inisterstwo m arynarki zakupiło jedną 
sztukę, tow arzystw o N ippon Hikoki 
Kaisha zam ów iło w Paryżu 3; ma ono 
przedłożyć plany „Pou du c ie r a ” w ła ­
dzom do zatw ierdzenia. Z ostały opubli-

*) W yjątek stanowi Płn. Afryka, gdzie  
zakaz taki w ydał gen. Feąuant, m otyw u­
jąc go pewnym  wypadkiem . „Les A ile s” 
nazw ały go „naszym  Ludwikiem X IV ” !

kowane broszury propagandowe, opa­
trzone przedm ową prof. Tanakadate, 
członka Cesarskiej A kadem ji Nauk i 
dyrektora Instytutu Aerotechniki, jako- 
też słowem  wstępnem  gen. Shioden, pre­
zesa Ligi Im perjalnej Lotnictwa C yw il­
nego. M inisterstwo lotnictw a zezw oliło  
na korzystanie z lotnisk i wykonyw anie  
lotów  w prom ieniu 10 km bez w szelkich  
specjalnych upoważnień. K ontrola urzę­
dowa nad budową i egzam iny pilotażu  
odbywać się będą bez jakichkolwiek  
opłat. Staraniem  p. Sokurazawa będzie  
też wydany japoński przek ład książki 
M ign efa  „Le sport de l'air”. Oto począt­
ki „P ou -d u -ciera” w Japonji.

W Chili  (Am eryka Południow a) pier­
wszego „P ou” zbudował już p. Cesare Co- 
pelta, zam ieszkały  w Santiago de Chili. 
Sprow adził on sobie 25-konny silnik  
Poinsard'a.

W A rgentyn ie  rolę pionierów układu  
„biplan a fen te” przyjęli na siebie orga­
nizatorzy „K oła P rzyjació ł M ig n efa ” w 
Buenos A ires. Żeby C zyteln icy nie p o ­
dejrzew ali nas o gołosłow ność, podaje­
my adres: p. E. Casenave —  Lacabanne, 
560, de M ayo, Buenos A ires.

L icznych zw olenników  zyskał M ignet 
w Stanach Zjednoczonych,  gdzie „P oux” 
budowane są w wielu miastach. M. in. w 
Ohio p. Cal Johnson oblatał ulepszoną  
przez siebie wersję, która przy 15 KM 
mocy silnika m iała dać 135 km /godz.

Zupełnie identyczne w iadom ości nad­
chodzą z innych krajów.

W Europie prym dzierży Anglja,  
gdzie ca łością  „ruchu” kieruje „Air 
League of British Em pire”, stow arzysze­
nie, o którego sym patjach dla „Pou du 
c ie f a ” pisaliśm y już dawno. Pow ażne p i­
sma angielskie, jak „The A erop lane” i 
„F light” należa ły  do pierw szych, które  
spraw ie M ign efa  u życzy ły  m iejsca. I 
chociaż za jęły  stanow isko krytyczne, 
propaganda zrobiła swoje. W ielk ie zna­
czenie m iał też przylot M ignefa  na 
„P ou”. B ył czas, k iedy lot jego nad ka­
nałem  La M anche zbudził ty leż  niem al 
entuzjazm u, co niegdyś, przed dw udzie­
stu kilku laty, przelot B ler io fa ... Tylko, 
że tym razem nie podnoszono już obaw  
co do w ojskow ego zagrożenia „starej 
A n g lji” przez kontynent, jak wówczas, 
w 1909 roku! M ignet był potem *) w ten ­
że sam sposób „rew izytow any” we Fran­
cji przez p. A ppleby, pierw szego pilota  
„P ou” w A nglji. P rzek ład książki Mig- 
n e fa  rozszedł się w 6  tygodni w 6 .0 0 0  eg ­
zem plarzy.

Sir John Carden**), znany C zyteln i­
kom przez swą konstrukcję m otoszybow - 
ca z chowanym  w locie silnikiem , który  
okazyjnie latał na „P ou”, og łosił w ty ­
godniku „The A erop lane” pewnego ro­
dzaju spraw ozdanie. Podkreśliw szy w a­
dy, w ydał jednak ogólnie opinję nastę­
pującą: „...jestem  teraz przekonany, że 
ta maleńka, dziwaczna m aszyna jest 
przeznaczona do tego, aby dać początek  
niezw ykle praktycznem u aparatowi dla 
am atorów”.

W edług artykułu, ogłoszonego jeszcze  
w początkach lutego r. b. przez general­
nego sekretarza „Air League", znanego  
nam p. J. A. Chamier, w W ielkiej Bry- 
tanji i kolonjach znajduje s ę w budo­
wie od 600 do 1000  „P oux” , „Air League”

*) 5 grudnia ub. roku.
**) Zginął w katastrofie sam olotu  
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pow ołała  w różnych krajach Korony  
B rytyjskiej około 40 ekspertów, którzy  
pom agają amatorom przy konstrukcji. 
Podobnie ma się rzecz z pilotam i —  obla­
tywaczam i. Jeśli nawet (a tak się nam  
wydaje) liczba tych aparatów, podana  
przez p. Chamier, jest zbyt op tym istycz­
na, to w każdym  razie wym owny jest 
fakt, że w łaśn ie w A nglji odbędą się
pierw sze zaw ody ,,P ou -d u -cierów ”. Za­
wody te, ,,la prem iere grandę course in- 
ternationale, reservee aux „ P ou x-d u -cie l” 
—  jak nap isa ły  ,,Les A ile s” —  organizo­
wane są przez tow arzystw o ,,Ram sgate
A irport L td.” na 3 sierpnia, na lotnisku  
tejże nazw y w hrabstwie Kent. W yzna­
czono szereg nagród pieniężnych (I —  
2500 zł., II —  1500 zł., III —  1C00 zł.
i t. d.).

W kw ietniu w A shingdon m iał m iejsce  
pierw szy pow ażny m eeting „Pou-du- 
cieFów ”. Zgłoszono 25 aparatów.

Za A nglją  kroczy S zw ajcar  ja,  gdzie  
istn ieje analogiczne do francuskiego ,,Re- 
sau des A m ateurs de FA ir” (pisaliśm y  
o tern w poprzednich artykułach) oraz 
Belgja,  gdzie ca ły  szereg „P oux” otrzy­
mał od urzędowego nadzoru techniczne­
go pozw olen ie na latanie. Tutaj także  
działa  R. d. A. d. A., posiadając sze ­
reg filij lokalnych, których dzia ła lność
propagandow a jest tern łatw iejsza, że  
„lokalam i” ich są z reguły (jak to jest 
pow szechnym  obyczajem  w tej części 
Europy) —  kawiarnie.

Do liczby krajów użytkujących ,,Po- 
ux" przybyła nakoniec Hiszpanja,  gdzie  
p. M anuel Egea Ramirez nie zadow olił 
się jednym  ,,P ou”, ale już buduje dru­
gi! —  l ta l ja ,  w której pierw szy sam olot 
,,cent pour cent M ignet” latał w No- 
varze, a drugi zbudował por. Fr. B assi w 
Sjenie, w reszcie Niem cy  (jak o tern do­
w iedzieliśm y się o-statnio z m iarodajnego  
źródła, m ianowicie z „F lugsportu”) i 
Rosja.  W  tej ostatniej mówi się nawet 
o seryjnej budowie tych sam olotów  przez  
państw ow e fabryki (zresztą w szystko  
jest tam państw ow e!). Do tego wypada  
na podstaw ie dotychczasow ych dośw iad­
czeń dodać przynajm niej parę innych  
państw, o których dotąd m oglibyśm y nic 
nie w iedzieć.

W idzim y więc, iż dookoła „Pou-du- 
cieFa” w ytw orzyła się cała Liga N aro­
dów, która tern tylko różni się chyba od 
prawdziwej, że łączy ludzi rzeczyw iście  
zgodnych poglądów  i najbardziej w spól­
nych dążeń.

A le  na tern jeszcze nie koniec. Henri 
M ignet zbudował sam olot lądowy, prze­
znaczony do latania śc iśle  „przyjem no­
śc iow ego”, bez żadnych „tricków i sztu­
czek pilotów  norm alnych”, z którym i n ie­
jednokrotnie tak gorąco w yrzekał się 
w szelkiego związku (podobnie zresztą, 
jak to czyn ił w stosunku do „c iężk iego” 
przem ysłu lotniczego, który może czasa­
mi rzeczyw iście zbyt przesadnie drapu- 
je się w w yn iosłe  szaty n iedostępności 
dla t. zw. laików !). A dherenci M igneFa 
rozszerzyli zakres zastosow ań ,,Pou” 
w ielokrotnie, choć nie mamy jeszcze do­
wodów, aby uw ieńczone to było pow o­
dzeniem . N ie wspom inam y już niezw ykłej 
adoptacji H and ley-P age’a, jaką niektó­
rzy chcą m ieć za zw ykły  trick reklam o­
wy. P rezes aeroklubu na Tahiti nadesła ł 
fotografję „P ou” —  w odnopłatow ca! W  
jednym  z tegorocznych num erów „Les 
A ile s” w idzieliśm y „Pou du cieFa” na 
nartach, dającego sobie radę zimą w te ­
renie górzystym . Znany C zytelnikom  inż. 
M ineo z Północnej A fryki proponuje  
zbudowanie szybow ca m otorowego a la

„Pou du c ie l” ! N iedaw no odbyły się lo ­
ty „P ou-b ip lace”. Jest już i „P ou” —  
akrobacyjny! Czegóż jeszcze nie w ym y­
ślą?!

Lecz mało tego. N aw et najzagorzalsi 
zw olennicy tego niezw ykłego sam olotu  
nie mogli nigdy stw ierdzić, że jest on  
wytworem  doskonałym . Sam M ignet za ­
strzegał się nieraz przed takiem i sądami. 
Można więc było oczekiw ać, żc będzie  
to działać zniechęcająco, tak, jak odpy­
chająco podziała ło  na w ielu fachowców. 
Tym czasem , cóż w idzim y? W ady „P ou” 
obróciły  się na jego korzyść! Am atorzy, 
„la icy”, „dyletanci”, których stosunek  
do tego sam olotu nie jest i nie m iał być  
—  w edle założeń jego tw órcy —  bier­
nym, biorą się na w łasną rękę do „po­
praw iania”, „ulepszania” i t. d. Żywimy 
mocne obawy na temat takich udosko­
naleń, które w sam olocie robi człow iek , 
budujący pierw szy raz w życiu płatow iec, 
człow iek, który nie przyjrzał się często  
nawet ani razu pracy w fabryce, nie zna 
m echaniki ani w ytrzym ałości, ani tylu  
innych niezbędnych rzeczy, ba —  c z ło ­
wiek, który nieraz okazuje się z zawodu  
np. krawcem  lub doktorem  praw! P rzy­
pisujem y naw et tym  w łaśn ie  am atorskim  
przeróbkom  obfity szereg wypadków, 
wśród których nie brak było śm iertel­
nych. A le  cenne jest dla nas sp ostrze­
żenie, że ludzie, którzy —  zdaw ałoby  
się —  daleko stoją od tych w szystkich  
zagadnień, nie chcą być tylko m otorni­
czym i swoich m aszyn latających, ale czu­
ją potrzebę w łożen ia w nie sw ego w y ­
siłku twórczego. Oto, co nazw alibyśm y  
prawdziwym  zm ysłem  lotniczym , praw ­
dziwym  duchem  ikarowym ! I to stw ier­
dzenie, całkiem  n iezależn ie  od dalszych  
losów  tego dziwnego i w istocie  rzeczy  
niezm iernie skom plikow anego aparatu, —  
to dośw iadczenie winni zachować w p a ­
mięci w szyscy w yznający hasło: lo tn i­
ctwo dla w szystkich! Inna już sprawa, 
gdzie tę chęć czynu można i należy  sk ie ­
rować.

Jednak nie kończy się na sam ych tylko  
„ulepszen iach” amatorów. W szeregu kra­
jów inżynierow ie i technicy objaw iają  
rosnące zainteresow anie dla „form uły” 
„P ou”.

W yżej przedstaw iliśm y elem enty suk­
cesu Henri M igneFa i jego dzieła, suk­
cesu nie w sensie technicznym , lecz —  
pozw ólm yż sobie na to określen ie —  w 
znaczeniu lotniczo-społecznem . Cóż było  
jego przyczyną?

Różnie to różni ludzie tłum aczyli. W  
każdym  razie trudno przypuścić, że sze ­
roka publiczność (we w łaściw em  tego  
słow a znaczeniu) pojęła  ew entualne ko­
rzyści, jakie nastręczać m iała forma p ła-  
towca M igneFa, skoro wybitni fachowcy  
nie rozgryźli jeszcze ostatecznie tego  
kom pleksu zagadnień.

Na w stęp ie wspom nieliśm y o h ip ote­
zach złośliw ych . Jest ich zresztą więcej 
i w szystk ie one mają tę wspólną cechę, 
że w każdej jest trochę prawdy.

Znakom ity specjalista  od podobnych  
spraw, maj. Deve, ujął tę rzecz w sp e­
cjalnym  numerze „d'A erophile” z końca  
ub. r. w sposób, który przedstaw iliby­
śmy następująco: sw ojski w ygląd i sw oj­
skie m aniery „Pu”, osoba sam ego M ignet'a, 
niezw ykle aktyw na a bezinteresow na  
propaganda poczytnego tygodnika „Les 
A ile s”, jako dalsze czynniki —  częśc io ­
wo w ystępujące w poprzednich —  ta ­
niość płatow ca, gwarancje na temat je­
go pewności, łatw ości pilotażu, jakoteż  
prostota budowy.

Maj. D eve nie pała zachwytem  dla

„P ou”, ale nie mówi też wyraźnie: nie. 
Na m ocy statystyk i w ypadków  stw ierdza  
on jedynie, że egzystu jące egzem plarze  
nie są bezpieczne. B yć może uda się a- 
parat ten tak ulepszyć, że odpow ie on 
w szelkim  wym aganiom . M oże nawet for­
muła, przyjęta przez M igneFa, ma w ielką  
przyszłość. Trudno jest bawić się w pro­
roctwa. Na w szelk i wypadek maj. Deve  
przytacza ustęp ze wstępu książki M ig­
neFa o „P ou”, w którym  ten ostatni pro­
si o w ybaczenie dwie setki amatorów, ja ­
cy budow ali HM -8  w edle wskazówek w 
jego pierw szej książce. Tam nie w szyst­
ko było w najlepszym  porządku! 2 0 0  X  
5000 franków =  1.000.000 franków zm ar­
now anych!— konkluduje maj. Deve. „Que 
ne pourrait —  il dire m aintenant des som- 
mes gasp illees depuis pour le „ P ou x?” —  
dodaje nakoniec.

W yliczone wyżej przyczyny sukcesu  
M igneFa, tak jak wynikają one z arty­
kułu maj. Deve, —  są kom pletne. J ed ­
nak w łaściw ie, w  gruncie rzeczy, na le­
żałoby dodać coś jeszcze. Tern czemś 
jest szczególny stosunek M igneFa do 
sprawy lotnictw a, pewna jego integral­
ność. Część tego, cośm y poprzednio w y­
liczyli, należy do warunków zasadn i­
czych. A le  zasadniczych —  w odn iesie­
niu do sam olotu. W odniesieniu do cz ło ­
w ieka zasadniczym  jest sp o łeczn o - lo tn i­
czy  charakter działa lności twórcy „P ou”. 
N aw et prostota pilotażu jest tylko jed- 
nem z akcesorjów  do w ydobycia z ludzi 
tego, co oni mogą czuć do lotnictw a. 
Istota rzeczy leży głębiej. Jest nią po­
kazanie im, że są stw orzeni do p ow ie­
trza, do trzech wymiarów, już z samej 
swrej natury, a nie, że do opanowania
jego trzeba używać całej masy zawiłych, 
kosztow nych, tajem niczych sposobów t. 
zw. w ysoko postawionej techniki lo tn i­
czej.

Ludzie zdają się przeważnie nie do­
strzegać tego charakteru ruchu. P rze­
w ażnie są całkow icie zaabsorbowani 
stroną techniczną płatow ca.

W  tym  w zględzie (także na użytek
naszych polskich amatorów) warto po­
dać szereg nowych w iadom ości.

Jeszcze  24 w rześnia ub. r. 1 egzem ­
plarz „Pou-du-cieFa" został oddany do
prób w V illacoublay (C. E. M. A. —  Cen- 
tre d'Essais du M ateriel d ’A viation). 
Czas do 21 października zeszed ł na pew ­
nych przeróbkach, m ających na celu
przystosow anie m aszyny do prób. Od 4 
do 21 grudnia wykonano 12 prób w lo ­
cie o całkow itym  czasie trwania 5 h 40'. 
W trakcie ich badano stateczność sam o­
lotu, skuteczność działan ia sterów, zacho­
wanie się m aszyny przy rolowaniu po z ie ­
mi, start, lądowanie, lot w burzliwej a t­
m osferze, w reszcie drgania w locie. W szy­
stkie te obserwacje poczynione zosta ły  z 
zam ontowanym  silnikiem  Aubier & Dunne 
(2 -cylindrow y).

W yniki można ująć następująco: s il­
nik A ubier & Dunne jest zbyt słaby; 
am ortyzacja podw ozia— niew ystarczająca; 
reakcja knypla— silna; szybkie ruchy ste ­
rem kierunkowym  w yw ołują „zarzucanie” 
m aszyny; sterow ność jest gorsza, niż in­
nych sam olotów  tej kategorji; lot w bu­
rzliwej atm osferze jest rzeczą nader „de­
likatną”.

Do połow y stycznia trwała zamiana 
silnika Aubier & Dunne na A V A , zm ia­
na ustaw ienia płatów, pow iększenie roz­
stawu kół z 1,05 m na 1,45 m oraz m on­
taż nowych am ortyzatorów.

W trzecim  tygodniu stycznia w ykona­
no drugą serję badań, przerwaną 22.1  
kapotażem  m aszyny na rozm iękłym  grun­



cie. W ykonano trzy loty w ciągu 1 h 10'. 
Od 22.1 do 5.II trw ały reparacje i dalsze  
zm iany konstrukcyjne. N astępnie do 26 
lutego wykonano 15 lotów w ogólnym  
czasie 8 h 55'. Program badań —  jak po­
przednio, nadto —  badanie wpływ u  
zm iany „gazu” na równowagę sam olotu.

Na tle  oficjalnego raportu można w y­
nik badań ująć w sposób następujący: 

w yczyny „P ou” ustępują innym sam o­
lotom  tejże  k lasy  i tejże  mocy;

lot przy w ietrze ponad 10 m/sek. sta ­
nowi niebezpieczeństw o;

rozbieg przy starcie jest stosunkowo  
długi, a sama czynność startowania w y­
maga specjalnych ostrożności;

szybkość lądowania w yniosła 70 
km /godz., gdy m aksym alna —  82
km /godz., rozp iętość szybkości —  12 km;

sam olot jest n iestateczny poprzecznie  
przy pełnym  gazie;

sam olot jest n iestateczny podłużnie  
przy szybkości powyżej 85 km/godz.;

(byłoby to jeszcze nic strasznego, gdy­
by nie:)

sterow ność gorsza od innych sam olo­
tów  tej samej klasy;

sens zm iany reakcji kontroli g łęboko­
ści w funkcji szybkości odwraca się przy 
v około 75 km /godz.

R zeczyw iste i n iew ątpliw e zalety  sam e­
go „Pou du ciel ą ”, których nikt nie mógł 
by kw est jonować, C zyteln icy nasi mają 
dobrze w pam ięci. G łów nie gra rolę ce ­
na i prostota. Oto panująca dziś opinja  
we Francji. Zresztą, droga do udosko­
naleń stoi przed M ignefem  otworem...

M usimy się jeszcze chwilę zatrzym ać  
nad samym płatow cem  ,P ou duciel”. 
Zbudowany praw idłow o i porządnie (m o­
że przez amatora, ale pod kierownictwem , 
pod kontrolą i przy pom ocy fachowców), 
odpow iednio w yregulow any i p ilotow a­
ny w specjalny sposób z zachowaniem  
niezbędnej ostrożności —  niczem  nie 
grozi. Zresztą niczem  szczególnem  się  
nie wyróżnia, a najmniej —  aerodyna­
m iczną doskonałością. Z tern wszystkiem  
m oże być (kw estja upodobania, może u- 
sposobienia i t. p .?) m iły w la tan iu*). To 
pod adresem  n a s z y c h  (polskich) „pou- 
d u cieristów ”.

A le  nie o to nam idzie. Żadnego 
szczególnego podziwu dla formuły „P ou” 
nie mamy. Pozatem  autor nin iejszego, 
który siedzia ł przy sterach normalnej 
m aszyny i nie doznał trudności w po­
trój nem sterowaniu płatowca, nie widzi 
osobiście potrzeby usuwania lotek: do­
strzega raczej ich brak. M oże zresztą  
są ludzie, dla których głębokość, kieru­
nek i lotki, to naraz zaw iele! Trudno 
osądzić to tym, którzy te trudności prze­
byli bez... w iększych trudności i przy­
w ykli sami troszczyć się o położen ie  
skrzydeł sw ego sam olotu.

Z ruchu M ignet’a, który swą Legję 
Honorową otrzym ał najbardziej za słu ­
żenie na św iecie! —  płyną inne donio­
słe  wnioski, inne cenne nauki i dośw iad­
czenia. Sądzim y, że Czytelnikom  trafiły  
one do przekonania. Konkretne fakty m a­
leją zczasem : idea pozostaje n ienaruszo­
na...

Do przysw ojenia tych ideji dziś św iat 
jest już najzupełniej gotowy. Najm ocniej 
przekonał ludzi o tern Henri M ignet. Oto 
oś jego znaczenia i zasługi.

*) Por. art. „Ich fliege eine Laus” we 
„F lugsporcie”.

L O T N I C T W O  H A N D L O W E
A ustrja

A usłr jacka  komunikacja powietrzna.
A ustrjack ie towarzystwo kom unikacji p o ­
wietrznej „A ustroflug” podaje, iż w r.
1935 przew iozło 12 610 pasażerów, 30 269 
kg poczty, 94 774 kg towarów i 152 514 
kg bagażów. Sam oloty „A ustroflugu” 
przebyły w r. 1935 drogę 533 803 km na 
sieci d ługości 4 615 km.

C z e c h o s ło w a c j a
Trudności  Czechów  w  organizowaniu  

m iędzynarodow ych  po łączeń lotniczych.
W edług doniesień dziennika czeskiego  
,,Die Zeit" rząd w ęgierski odm ówił C ze­
chosłow acji prawa przed łużenia linji k o ­
m unikacji pow ietrznej Praga —  W iedeń  
do Budapesztu.

Kom unikacja  pow ie trzna  m iędzy  C ze ­
chosłowacją  a Z. S. S. R. Termin urucho­
mienia kom unikacji powietrznej m iędzy  
Pragą a M oskwą ustalony został na dzień  
1 maja r. b. P o łączen ie  to, jak wiadom o, 
ma być obsługiw ane przez lotnictw o cze ­
skie i sow ieckie, a według ostatnich pro­
jektów  linja ma biec z Pragi poprzez  
Uzhorod, Cluj, Jassy  do K ijowa i M o­
skwy. Trasa ta, która na życzen ie Ru- 
munji była w ielokrotnie zm ieniania, ani 
nie jest wygodna ani najkrótsza. Z jed­
nej strony niem al w połow ie biegnie  
ponad szczytam i Karpat, z drugiej zaś 
znacznie odchyla się od linji prostej.

Esłonja
Estońska komunikacja powietrzna.  E- 

stonja nie posiada dotychczas własnej 
kom unikacji powietrznej i korzysta z jed­
nej strony z połączeń polskicht (T allinn—
Riga —  W ilno —  W arszawa), z drugiej 
z fińsko-szw edzkich (T allinn —  H elsinki
—  Abo —  Stockholm ) oraz niem iecko-ro- 
syjskich (K rólew iec —  T ylża —  Kowno
—  Ryga —  T allinn —  Leningrad). Obec­
nie estońskie m inisterstwo kom unikacji 
nosi się z zam iarem  stw orzenia własnej 
sieci kom unikacji powietrznej i nabycia  
w tym celu dwóch sam olotów. W zw iąz­
ku z temi projektam i, rząd estoński, jak 
donosi prasa niem iecka, wym ów ił dotych­
czasow e 5-letn ie umowy, zawarte ze 
szwedzkiem  i fińskiem  tow arzystw em  ko­
m unikacji pow ietrznej i ograniczył je ty 1-

1 ko do jednego roku.

Francja
N o w y  sp rzę t  „A ir  France". ,,Air F rance” 

zakupiło 6 sztuk pośpiesznych płatow - 
ców kom unikacyjnych Caudron „G oe- 
land”. Zabierają one 6  pasażerów przy 
m ocy siln ików  22 0  KM. Sam oloty prze­
znaczone są dla połączeń kolon ialnych.

H o la n d |a
Szczęś l iw y  kraj.  H olenderskie tow arzy­

stwo kom unikacji powietrznej K. L. M. 
na maj bieżącego roku przygotow uje  
12 -dniowe w ycieczk i do P alestyn y  z jed ­
nodniowym  pobytem  po drodze w B uda­
peszcie, A tenach i K airze oraz w 3 -ch 
innych m iastach w drodze powrotnej. C e­
na takiej w ycieczk i łącznie z utrzymaniem  
w drodze, lecz bez kosztów  pobytu w P a­
lestynie, ustalona została  na 2 tys. gu l­
denów, (około 7 20 0  z ł) . Poniew aż czas 
podróży w obu kierunkach obliczony jest 
na dni 8 , jeden dzień kosztuje około ty ­
siąca złotych. Bogaty to kraj, którego  
obyw atele mogą sobe pozw olić na takie  
w ycieczki!

Italja
Nowe sam olo ty  kom unikacyjne we W ło ­

szech.  W kw ietniu b. r. wprowadzono na 
linji Turyn —  M edjolan —  Rzym nowe 
sam oloty. Są to dolnopłaty F iat G. 18, 
m ieszczące poza załogą 18 pasażerów. 
Rozwijają one szybkość 340 km/godz.

S ła n y  Zjedn.
Ruch na am erykańskich linjach lo tn i­

czych.  W edług statystyki jednego z naj­
w iększych przedsiębiorstw  kom unikacyj- 
no-lotniczych Stanów Zjednoczonych  
„United A ir lin es”, sam oloty tego tow a­
rzystwa w r. 1935 przebyły drogę 24 mi- 
1 jonów km i przew iozły 130 tys. pasa­
żerów, 3 300 tonn poczty i 900 tonn to ­
warów.

Na jakich linjach kursują Douglasy?  
W edług doniesień fabryki Fokkera w 
Am sterdam ie, która, jak wiadomo, nabyła  
na całą Europę licencję na budowę sam o­
lotów  typu Douglas D. C. 2 , od maja 
1935 r. do lutego b. r. fabryka Douglas 
w K alifornji w yprodukowała ogółem  125 
maszyn tego typu. Z sam olotów tych 85 
pełn i służbę na linjach Stanów Zjedn. 
Am eryki Półn., 20  na holenderskich, 5 na 
szwajcarskich, 3 na hiszpańskich, 2 na 
polskich i 2 na czeskich. Pozatem  nabyły  
po jednym  D ouglasie: Austrja, Chiny, Ja- 
ponja, Francja, Niem cy, W łochy i Z. 
S. S. R.

S z w e c j a
Kom unikacji  pow ie trzna  w Szwecji .  

W roku bieżącym  ma być oddany do użyt­
ku port lotn iczy Stockholm u w Bromma. 
Stockholm  dotychczas nie posiadał lotn i­
ska lądowego, a jedynie wodne. P ow sta­
jące obecnie lotnisko lądowe budowane  
jest od kilku lat z n iesłychanym  nak ła­
dem kosztów  i pracy, a teren zn iw elo­
wano po ogrom nie żmudnem rozsadzaniu  
skał granitowych i zrównaniu z ziem ią  
okolicznych skalistych gór. Now e lo tn i­
sko będzie jednem z najlepszych w św ię ­
cie, gdyż całe posiada podkład granitowy  
ze znakom item i drenami i nigdy nie bę­
dzie rozm oknięte. Przy budowie lotniska  
zatrudniono bezrobotnych. P oza lo tn i­
skiem w Stockholm ie budowanych jest 
obecnie w Szw ecji 2 0  lotnisk pom ocni­
czych na linji Stockholm  —  M almó —  
Oslo.

Szw edzkie tow arzystw o kom unikacji 
pow ietrznej „A erotransport”, istn iejące od 
r. 1924, obsługuje obecnie linję Stockholm  
—  Abo —  H elsinki —  T allin  i M almó —  
Kopenhaga z połączeniem  do A m sterda­
mu, Londynu i Paryża. W r. 1935 sam o­
loty tow arzystw a A erotransport przew io­
z ły  17 tys. pasażerów, 151 tys. kg. poczty  
i 128 tys. kg. towarów. T owarzystwo  
„A erotransport” posługuje się sam olotam i 
niem ieckiem i Junkers Ju 52 i holender- 
skiem i Fokker F. XII.

Z. S. S. R.
Kom unikacja  pow ie trzna  m iędzy  N iem ­

cami a Z. S. S. R. K om unikację pow ietrz­
ną m iędzy Berlinem  a Leningradem i M o­
skwą utrzym uje od r. 1921 przedsiębior­
stwo n iem iecko-rosyjsk ie „D eruluft”. 
Przew iozło  ono:

w  r. 1934 w r. 1935
pasażerów . . 12 130 14 185
poczty w kg. . 57 000 73 615
towarów w kg. 200 000 370 000



L O T N  I C T W O  B E Z
K i l k a  u w a g  p r z e d  n o w y m  s e z o n e m  s z y b o w c o w y m

Jesteśm y w przededniu nowego sezonu  
pracy na polskich szybow iskach.

P ozw olę  sobie w krótkich słowach p o ­
ruszyć szereg spraw i zagadnień aktual­
nych dla rozwoju naszego lotnictw a, k tó ­
rych rozpatrzenie m oże przyczynić się do 
w ydatniejszej pracy oraz w szechstron­
n iejszego podejścia  do w szystkich zagad­
nień i problem ów szybow cow ych.

Z prawdziwą radością oczekujem y w szy ­
scy ukazania się szybow ców  z motorkami, 
których kilka różnych konstrukcyj już jest 
na warsztatach. Tego rodzaju szybow ce  
przyczynią się najbardziej do realizacji 
hasła „Uczm y się la tać”.

D opiero wygodna, tania w kupnie, a 
przedew szystkiem  w eksp loatacji i łatw a  
w obsłudze m aszyna, jedno- czy dwu- 
m iejscowa, o walorach szybow ca i dostęp ­
na każdemu szybow icielow i, bez jakiego­
kolw iek przeszkalania, stanie się ideałem  
i celem , dla którego opłaci się przecięt­
nemu obyw atelow i uczyć się latać.

P atrząc okiem instruktora na p ow yż­
szą sprawę, w idzę w niej przedew szyst­
kiem  pierw szy krok do realizacji prakty­
cznego w ykorzystania szybow nictw a do 
przeszkolenia motorowego. D otychczas 
sprawa ta, głęboko zrozum iana przez kom ­
petentne czynniki, była grzebana bra­
kiem  odpow iedniego taboru i instruktorów  
do jej zrealizowania, oraz przez brak od­
pow iedniego dośw iadczenia.

Teraz po przeprowadzeniu wielu prób 
w tym  kierunku oraz opierając się na 
dośw iadczeniu i praktyce innych państw, 
nie wątpię, iż jesteśm y o krok od rea liza­
cji przeszkalania szybow icieli bez dubli, 
lub najw yżej przy stosowaniu kilku, przed  
przejściem  na trudniejsze typy.

Z darzały się wypadki u niektórych in­
struktorów pilotażu m otorowego, iż laszo- 
wali szybow nika po 150 —  200 dublach.
Rzecz jasna, powodem  tego było brak 
zrozum ienia ucznia i z łe  do niego po­
dejście. Przeszkalan ie b, m łodych szybo­
wników kat. „Cu” w porównaniu z ucznia­
mi po kat. „B” często daw ały pow ody do 
zdania, jakoby ta ostatnia kategorja była  
nawet bardziej pożądaną, gdyż p ilot żag­
low y (m łody) ma niekiedy nawyki b łęd ­
nego pilotażu.

Zdanie to jest n iesłuszne. P ilotaż szy ­
bowca i m aszyny motorowej, zasadniczo  
niczem  nieróżniący się, jeśli chodzi o sam  
lot, pow oduje jednak m ożliw ość pow sta­
nia pewnych wad u szybow iciela, w ynika­
jących z charakteru i okoliczności, w ja­
kich lata m łody uczeń na szybowisku.
Jednakże om awiane w ady mogą być ła t­
wo usunięte przy w spółpracy instrukto­
rów pilotażu szybow cow ego i motorowego.

Uważam  za konieczne wybranie czyn­
nych instruktorów i p ilotów  szybow co­
wych, niebędących jeszcze pilotam i m o­
torowym i i przeszkolenie ich m etodą sto ­
pniowego przesadzania z typu na typ, bez 
dubli, posługując się szybow cam i z m otor­
kami; dopiero tacy p iloci instruktorzy  
w ykażą pom yślne rezultaty szkolenia, a 
w łaściw ie przeszkalania szybowników.

Chcę również zwrócić uwagę na fakt 
zbyt surowej oceny lekarskiej szybow icie­
li, chcących szkolić  się w pilotażu m oto­
rowym. P iloc i ci, przez swe latanie i opi- 
nję sw ych instruktorów, zdali najsroższy, 
bo praktyczny egzam in swej przydatności 
do latania. N iezdoln i albo w ogóle nie gar­
ną się do szybow nictw a, albo odpadają w 
czasie szkolenia. W  wojsku jest podział 
na kategorje przydatności lotniczej (p i­
lot nocny, linjowy, bombardowy, m yśliw ­
ski i t. p.). M ożnaby stw orzyć podział na 
klasy  p ilotów  sportowych, uzależniony od 
warunków zdrowotnych. U m ożliw iłoby to 
latanie, ograniczone do pewnych typów  
maszyn, tym, którzy nie mają pełnych  
kw alifikacyj.

Przed nadchodzącym  sezonem  szybow ­
cowym  pragnę posłużyć paru w skazów ka­
mi m łodszym  kolegom , pragnącym  pod­
nieść stan swego w yszkolenia.

Praw ie w szystkie szybow ce treningowe 
i w yczynow e posiadają kom plety drogich 
przyrządów pokładow ych, które są często  
niew ykorzystane. K ażdy m oże w zw ykłym  
i zdaw ałoby się skądinąd nieciekawym , bo 
zboczowym  i niskim  locie przyzw yczajać  
się do wskazań tych zegarów, będących  
koniecznością przy lotach w yczynow ych.

C ałkow ite przeszkolenie w ślepym  p i­
lotażu jest b. łatwe, o ile  nauczym y się 
latać z zegaram i tak, by ich obserwacja  
nie odryw ała nas od zw ykłej uwagi, 
zwróconej na otoczenie i teren. Trzeba 
zw łaszcza na początku w iele  latać na 
zmianę, raz na m aszynach szkolnych, 
drugi na rasowych, by umieć się obejść  
bez zegarów i nie stracić zaufania do 
„ptasiego czucia”, najbardziej w yrobio­
nego u szybow iciela.

Przez racjonalne skoordynow anie ca ło ­
kształtu  w yszkolenia  szybow cow ego (kat. 
„ A ”, „B ”, „Cu”, ślepy  pilotaż, akrobacja, 
nocne loty, szybow ce z m otorkam i), p o ­
trafim y znacznie obniżyć koszty  w yszk o­
lenia jednego pilota szybow cow ego i u- 
prawianie treningu.

Akrobacja, pojęta jako konieczność do 
całkow itego opanowania sztuki latania, 
nabrania pew ności i zaufania do maszyny, 
oraz um iejętność szybkiego i bezp ieczne­
go dla ca łości m aszyny schodzenia z w ięk­
szych w ysokości (np. z chmur), m oże być

uzupełniana w czasie żeglow ych trenin­
gów p ilota przy zboczu na m aszynie, na­
dającej się do tego celu.

E wentualne stw orzenie specjalnego o- 
środka do przeszkalania w lotach w leczo­
nych za sam olotem, sam ochodem  i w ycią ­
garką um ożliw i bardzo tanie uzupełn ienie  
przeszkolenia akrobacją i ślepym  p ilo ta ­
żem.

U czniow i trzeba dać podstawy, które  
pozw olą mu na dalsze doszkalanie się w 
terenie, bez narażania się na n iebezp ie­
czeństw o uszkodzenia m aszyny.

O statnie dośw iadczenia pokazały, iż 
można przeszkolić pilota na holu, przy  
w ykorzystaniu połtorej godziny pracy s il­
nika sam olotu na jednego ucznia; na a- 
krobację i ślepy  pilotaż, pojęty  jako za­
znajom ienie ucznia z tym działem , po­
trzeba razem  do trzech i pół godzin. W  
sumie więc pięć godzin lotu m aszyny m o­
torowej w ystarczy do całkow itego w y­
szkolenia ucznia na holu wraz z akroba­
cją i ślepym  pilotażem . P ozw ala to na 
bardzo tanie prow adzenie takiego ośrod­
ka z ogromną korzyścią dla całokształtu  
zagadnień szybow cow ych.

Na zakończenie chcę zwrócić uwagę na 
konieczność ogólnego w yrobienia sporto­
wego, które w ielce pomaga w doskona­
leniu sztuki latania.

K ażdy sport, uprawiany ze zrozum ie­
niem, oddaje w ielk ie usługi. Za najbar­
dziej odpow iednie sporty dla pilota uwa­
żam: żeglarski, narty, w ioślarka i p ływ a­
nie; dla szybow iciela najbardziej pokrew ­
nym i dającym  ogromną zaprawę w szech­
stronną jest sport żeglarski, z którym  łą ­
czy się reszta wym ienionych sportów w od­
nych.

Znając sam te sporty, jestem  zw olen­
nikiem  ścisłej w spółpracy pom iędzy szy ­
bownictwem  a żeglarstwem .

N ależa łoby  jeszcze w bież. sezonie zor­
ganizować jakąś współpracę, w yrażającą  
się urządzeniem  obozu m orskiego dla szy ­
bowników. Norm alny sezon żeglarski w 
ośrodkach: morskim PW  i W F, harcer­
skim i A kadem ickiego Związku M orskie­
go trwa od połow y czerw ca do końca  
sierpnia. Poniew aż jednak w tym okresie  
równeż jest wzm ożony ruch szybow co­
wy, byłoby korzystnie, dla obu stron, po­
m yśleć o organizacji tego obozu we w rze­
śniu.

Mam nadzieję, iż te k ilka uwag o m o­
żliw ościach i potrzebach polsk iego szy ­
bownictwa, w ypow iedzianych przez czyn­
nego instruktora, w yw oła zainteresow a­
nie się poruszonem i tu sprawami kom pe­
tentnych czynników.

J e r zy  I l laszewicz .



S z y b o w i e c  w y
Droga rozwojow a szybow nictw a so ­

w ieckiego różni się w sposób istotny od 
tego, co obserwujem y lub obserw ow aliś­
my w innych krajach. M niejsza o to, czy  
było to rzeczyw iście wynikiem  doktryny 
proletarjackiej, czy też w p łynęło  auto­
m atycznie z okoliczności innej natury, a 
m ających sw e źródło —  być może —  
w specyficznych trudnościach tego, od ­
m iennego od innych, ustroju. W  szy ­
bow nictw ie naszego wschodniego sąsiada  
w idzim y najpierw  silny ruch wszerz, 
rozbudowę ilościow ą, a dopiero potem  —  
odpow iedni rozwój jakościow y. W  m ię­
dzyczasie było dość m iejsca na szereg  
śm iałych, choć niezaw sze uwieńczonych  
pow odzeniem  eksperym entów. D yspro­
porcja pom iędzy jakością a ilością  o sta t­
nio zostaje jednak pilnie wyrównywana, 
a przejawem  tego są m iędzy innemi 
now sze konstrukcje sow ieckie.

Na IX zlot w szechzw iązkow y na K ry­
mie inż. D. K olesnikow  (ze słynnego  
C A G r i skonstruował szybow iec w yczy­
nowy D K -2 , który wyróżnia się korzyst­
nie spośród innych zarówno postacią z e ­
wnętrzną, jak i godnem i uwagę w ła śc i­
wościam i. Jako przedstaw icielow i w sp ó ł­
czesnej ekstraklasy rosyjskiej, pośw ięci­
my mu nieco uwagi.

Z powodu przeciągnięcia się budowy, 
zakończono ją dopiero w roku 1934. W e  
wrześniu tegoż roku ,,mastier saw iecka- 
wo p łan ierizm a”, Borodin, ustanow ił na 
nim krajowy rekord od leg łości (97 km), 
pobity w r. ub. przez K artaszowa (por. 
Skrzydlatą z lipca 1935 r.).

Przeznaczeniem  D K -2  są loty  długo­
dystansow e oraz ciągnione, tak łubiane 
przez p ilotów  rosyjskich. 0  ile  drugie 
zadanie staw ia przed konstruktorem  za­
gadnienia natury raczej w ytrzym ałościo­
wej, o ty le  pierw sze —  będące kw int­
esencją lotnictw a w ogóle —  wym aga naj­
w iększych starań.

K onstruktor D K -2  dał temu wyraz  
przedew szystkiem  przez przyjęcie naj­
bardziej now oczesnej formy skrzydła  
i przez w ielką troskliw ość w opracowaniu  
całości. Skrzydło tego szybow ca jest 
siln ie odgięte przy kadłubie („M -F lugel"), 
co jest uderzającą cechą w szystkich no­
wych m aszyn niem ieckich (z polskich  
szybow ców  płat taki ma CW -5). Jak ­
kolw iek nad płatem  tego kształtu prze­
prowadzono badania zarówno we Francji, 
jak i głów nie w Niem czech, sprawy tej 
nie można jeszcze uważać za całkow icie  
w yśw ietloną. Już jednak samo przy­
w iązanie uwagi wielu konstruktorów do 
tej formy obrysu pow ierzchni nośnej sta­
nowi w ażny argument nawet dla laika.

P ła t wykonano jako trójdzielny: część  
środkowa —  złączona na sta łe z kadłubem, 
części skrajne —  związane z kadłubem  
zastrzałam i w k szta łc ie  litery V. Jak ­
kolw iek opór zastrzałów  nie jest w ie l­
kością, którą możnaby lekcew ażyć, po­
zw alają one jednak na odpow iednie o s ła ­
bienie konstrukcji płata w stosunku do 
skrzydła w olnonośnego, co wyraża się  
zarówno zyskiem  na wadze, jak i na gru­
bości profilu. W  wyniku takich rozw ią­
zań inż. K olesnikow  przyjął konstrukcję

*) Centralny Instytut A ero-H ydrody- 
nam iczny im. Żukowskiego w M oskwie.

c z y n o w y  D K - 2
zastrzałow ą (analogję stanowi tu może 
,,Condor II", który wzbudził niedawno  
wielki podziw  m. in. także ze strony o fi­
cjalnych przedstaw icieli polskiego szy ­
bow nictw a).

Specjalną starannością (tak m iłą dla 
oka w dobie, gdy w szystko, co się da, 
ma kszta łty  „aerodynam iczne"!) odzna­
cza się przejście skrzydła w kadłub u lo ­
kowane w ten sposób, że wpraw dzie nie 
m ożna jeszcze mówić o średniopłacie (jak 
„Rhónsperber"), ale w każdym  razie  
tworzy się „Schulterdecker" w rodzaju  
„Minimoa", jakby pow iedzieli N iem cy. 
Ma to m iędzy innemi także i tą dogod­
ność, że p ilot —  obróciw szy głowę, może 
m iędzy nasadam i skrzydeł patrzeć do ty ­
łu, co jest zaletą, ważną zw łaszcza przy 
jednoczesnym  locie nad zboczem  dużej 
liczby szybowców, np. na zawodach.

Jako profil podstaw ow y zastosow ano  
14% -owy C A G I-S-IV . Ze względu na p ła ­
ski przebieg górnej części biegunowej, 
daje on pewną gwarancję, że szybow iec  
nie będzie zbyt chętnie wpadał w korko­
ciąg przy locie na w ielk ich kątach na­
tarcia. W ędrówka środka parcia w za ­
kresie kątów  użytkow ych utrzymana jest 
w granicach bardzo wąskich, co ma sw oje  
ogólnie znane korzystne znaczenie.

W klęsłość  profilu m aleje ku końcom  roz­
piętości. Znaczna grubość profilu, choć 
bezpośrednio niekorzystna, daje zarówno 
pożądaną swobodę przy konstrukcji p ła ­
ta, jak i pewne zm niejszenie wagi skrzy­
dła. N ieco w iększy w stosunku do in­
nych szybow ców opór p łata  zosta ł zna­
kom icie zrekom pensowany starannem  
opracowaniem  aerodynam icznem  p o łą cze­
nia skrzydła z kadłubem  i jego szczegó l­
ną postacią.

W  celu osiągnięcia eliptycznego roskła- 
du cyrkulacji wzdłuż rozpiętości, m usia­
no odpow iednio zm ienić profil środko­
wej części skrzydła, który tuż przy ka­
dłubie przechodzi w profil sym etryczny, 
co ma pew ne znaczenie na przejścia  
skrzydeł w kadłub.

W następstw ie wym agania, aby w ka­
binie p ilota było przew idziane m iejsce na 
dwa spadochrony (co w ydaje się nam żą­
daniem m ało uspraw iedliw ionem ), o s ło ­
na kabiny w ypadła zbyt wysoka, co o czy ­
w iście w dużym  stopniu zak łóciło  opływ  
środkowej części płata, psując doskona­
łość aerodynam iczną całości.

Ze względu na korzystny rozkład sił na 
środkowej części płata, jest ona bardzo 
lekka, co konstruktor uważa za korzyść  
przyjętego przezeń kształtu  skrzydła.

Szkielet zewnętrznych części p łata jest 
jednopodłużnicow y z dźwigarem  pom oc­

niczym  dla przym ocowania lotek. Gru­
bość sklejki, pokryw ającej przód skrzy­
dła, w ynosi od 1 do 2 mm (koło okuć za ­
strzałów ). M iędzy płatem  a lotką, ma­
jącą 25° kom pensacji, znajduje się szcze ­
lina. Ze względu na w ielką d ługość lotki 
—  została  ona podzielona na dw ie n ieza­
leżne części, zaw ieszone na trzech prze­
gubach. Lotki mogą być urucham iane 
także i zapom ocą serw o-sterów , które 
mają za cel zm niejszenie reakcji knypla, 
a ich m ontaż i dem ontaż nie wym aga żad­
nych zmian konstrukcji lotki.

Szkielet kadłuba składa się z 8 p o ­
dłużnie i 25 wręg, z których dwie główne  
przechodzą w podłużnice środkowej c zę ­
ści płata. Pokrycie kadłuba wykonano  
ze sk lejki o zmniennej grubości (z przo­
du —  1,5 mm, w środku — 2 mm, z tyłu  
1,5 mm, na końcu —  2 mm). Przednia  
część kadłuba tworzy kabinę pilota, k tó ­
rą w yposażono we w szelkie niezbędne 
przyrządy. Siedzenie p ilota daje się ła t ­
wo przestaw iać. Osłona z celu loidow e- 
mi, ruchomemi okienkami, jest zdejm o­
wana. Na przodzie kabiny przewidziano  
um ieszczenie reflektora, któryby był zao­
patryw any przez akumulator, zasilający  
również św iatła  pozycyjne oraz radjo- 
stację o m ałym  zasięgu. U sterzenie p o ­
ziom e —  bez statecznika, z kom pen­
sacją 15°. Stery nasadzone są na rurę 
w kadłubie i zam ocowane dwoma sw orz­
niami. U sterzenie pionow e —  również 
skom pensowane. Stery —  pokryte sk le j­
ką 1 mm.

Sterow anie lotek w kadłubie i środ­
kowej części płata —  sztywne, za p o­
średnictw em  drążków. W szystk ie  dźw i­
gnie —  osadzone na łożyskach ku lko­
wych. Linki idą tylko od dźwigni po­
średniczącej —  w m iejscu podziału p ła ­
ta —  do dźwigni odbiorczej przy lotce. 
Popychacze — z rurek duralowych, za­
opatrzonych w również duralowe koń­
cówki i prasow ane stalow e łączniki.

Rozrząd steru głabokości i kierunku —  
zapom ocą linek stalow ych. Specjalne  
urządzenie pozw ala na zmianę w locie  
kąta w ychylenia poszczególnych lotek.

Char akt  ery  s tk i  główne szyb o w ca  DK-2:  
rozpiętość 19,4 m
pow ierzchnia nośna 2 0 ,2  m2
w ydłużenie 18,6
ciężar w łasny 280 kg
obciążenie pow. nośnej 14 kg^m2
pow. lotek 1,71 m2
pow. opierzeń, pionowego 1,65 m2
pow. usterzenia g łębokości 2,32 m2
doskonałość 27,6
szybk. opadania (min) 0,544 cm /sek.

Z tych danych w idać wyraźnie, do ja ­
kiej k lasy  szybow iec wypada zaliczyć. W  
szczególności zasługuje na uwagę w yso­
ka doskonałość oraz m ała szybkość opa­
dania. Co do tej ostatniej jednak trud­
no nie mieć pewnych zastrzeżeń, już cho­
ciażby ze względu na dokładność, z jaką 
została  podana (trzeci znak dziesiętny  
po przecinku!). Trudności, jakie nasuwa 
pomiar szybkości opadania z dok ładno­
ścią tylko do 1 cm /sek, są bardzo w ie l­
kie. O czyw iście ta „dokładność" w y ­
nikła z obliczenia, ale za jego zgod­
ność z rzeczyw istością  nie chciałby pew ­
nie ręczyć naw et sam konstruktor. J ed ­
nak naw et przy narzuceniu dość szero­
kiej tolerancji dla podanych przez kon­
struktora wyczynów, należy zaliczyć  
D K -2  do szybow ców  w ysokiej rasy.



Na zakończenie podam y parę szczegó­
łów  z 97-kilom etrow ego przelotu B orodi­
na na D K -2 . 29 września 1934 r. około
południa ustał wiatr z kierunków p ó ł­
nocnych, ustępując wiatrowi południow e­
mu (start nastąpił z szybow iska na górze 
K lem entjew a na K rym ie podczas X z lo ­
tu). W krótce potem  nadciągnął z p ó ł­
nocnego zachodu front burzowy, z k tó ­
rym Borodin po lecia ł na południow y  
wschód, zyskując w obłokach cumulo-

nimbus  1865 m w ysokości ponad start. 
Lot odbyw ał się na dużym  odcinku ponad  
morzem. Po przeleceniu przez D K -2  k il­
kudziesięciu kilom etrów, prądy w stępu­
jące frontu zam arły i p ilot lotem  ś lizg o ­
wym zam ienił resztę w ysokości na o d ­
ległość.

Lot ten obudził w ielk ie nadzieje wśród  
szybow ników  sow ieckich, którzy są pewni, 
że uda się im pobić św iatow y rekord od­
leg łości przez lot z burzą.

N o w y  p o l s k i  s z y b o w i e c  s z k o l n y  W J - 3
W w arsztatach K oła Szybow cow ego  

L. O. P. P. w Stołpcach zbudowano szy ­
bowiec szkolny W. J. 3, konstrukcji 
p. W iktora Jaw orskiego, studenta P o li­
techniki W arszaw skiej.

G łów ny nacisk p o łoży ł konstruktor na 
obniżenie ceny szybow ca. Ma ona wahać 
się w granicach od 600 do 700 zł.

D alszą  cechą szybow ca jest duża ła t­
wość budowy i remontów, uzyskana dzię­
ki znacznem u uproszczeniu wielu elem en­
tów konstrukcyjnych.

C hara k tery s tyk a  ogólna. W. J. 3 jest 
szybow cem  kratowym  z zastrzałam i uk ła ­
du klasycznego dla szybow ców  szkolnych.

P ła t  jest n iedzielony, układu jedno- 
dźwigarowego, o pełnych żebrach z de­
ski sosnowej grubości 5 mm. P asy dźw i­
gara są nasadzane z zewnątrz i łączone  
jednostronnie sk lejką w przedziałach m ię­
dzyżebrowych. Przód płata stanowi sztyw ­
ny keson ze  sk lejki olszow ej.

Dźwigarki i żeberka lotek są w ykona­
ne także z 5-mm-owej deski sosnowej. 
Pokrycie skrzydła stanowi płótno im pre­
gnowane i usztyw nione specjalnym  roz- 
czynem w ynalezionym  przez konstrukto­
ra. Sterow anie lotek — normalne. Zastrza­
ły  —  drewniane, zakończone okuciam i nie- 
spawanem i.

wa o grubości 30 mm, podkuta blachą. 
A m ortyzację p ilota przew iduje się w po­
staci poduszki na siodełku, gdyż sam  
szybow iec nie posiada elastycznej am or­
tyzacji. S iodełko —  z listew  sosnowych  
i sk lejk i —  nie jest przykręcane, tylko  
zabezpieczone przed odłączeniem  się 
od szybow ca dzięki urządzeniu zacisk o­
wemu. W ym iana siodełka jest więc na­
tychm iastowa. D eska podwoziow a jest 
połączona z ca łością  zapom ocą jednej 
tylko śruby i zakleszczona w wolnym  
tylnym  zamku. Po w yjęciu przedniej śru­
by przy dolnem  zastrzałow o-stojakow em  
okuciu, wyciąga się deskę z zamka, przy­
czem ca ły  układ pozostaje sztyw ny i w y­
miana nie pow oduje dem ontażu innych 
części.

Sterownica— z rur stalowych, norm alne­
go, szeregow ego układu, niespaw ana. Lin­
ki z przedniej rolki przechodzą przez  
otwór w przednim  stojaku.

Cała sterow nica jest zam ocowana z a ­
pomocą wkrętek na desce podw oziow ej. 
Orczyk —  normalny, drewniany.

C h a ra k tery s tyk i  cyfrow e:  
rozpiętość — 8 ,2  m
długość —  5 ,0  m
w ysokość —  1,62 m
ciężar w łasny —  65 kg
pow ierzchnia nośna —  10,2  nr
w ydłużenie —  6,56 m
powierzchnia lotek —  1,12  m2
pow ierzchnia opierzenia

poziom ego — 1,335 nr
pow ierzchnia opierzenia

pionow ego — 1,227 m2
pow ierzchnia steru w yso­

kości 
pow ierzchnia steru 

kierunkowego  
Obciążenie powierzchni 
Szybkość
Szybkość opadania  
doskonałość

—  0,835 nr

— 0,84 cm*
—  14 kg/m 2
—  48 km/godz.
—  1,2  m/sek.
—  11,5.

W ynik i  prób w  locie. D otychczas kon­
struktor w ykonał na szybowcu W. J. 3 
kilkadziesiąt lotów  na szybow isku w 
Stołpcach. Start następow ał z normalnej 
liny gum owej. W yniki prób były  zado­
w alające.

Szczególn ie ważny, ze względu na prze­
znaczenie szybow ca do szkolenia począt­
kowego, jest łatw y transport szybow ca na 
górę. Przy jego w adze 65 kg, 3 osoby  
bez w iększego w ysiłku mogą w ynieść szy ­
bowiec na start, przez co nie jest kon iecz­
ne używ anie do transportu koni.

Zbudowanie szkolnego szybowca, k tó ­
rego zasadniczem i cecham i są niski koszt 
budowy i użytkow ania oraz łatw a i szyb­
ka naprawa jest obecnie wydarzeniem  
bardzo oczekiwanem  i ważnem. Po prze­
prowadzeniu dalszych prób i dokonaniu  
ew entualnych zm ian i poprawek, szybo­
wiec W. J. 3 może w ypełnić dotkliw ą lu ­
ką, jaką dotychczas stanowi brak na­
prawdę taniego szybow ca szkolnego.

S. P.

Dla potanienia konstrukcji oraz um oż­
liw ienia budowy szybow ca w każdych  
warunkach, w najuboższych i najprym i­
tyw niejszych warsztatach —  uniknięto  
całkow icie okuć spawanych, a nitowanie  
zastosow ano tylko przy sterow nicy. 
W szystk ie  okucia są wykonane z w ygi­
nanej blachy.

Do budowy użyto m aterjału drewnia­
nego drugiej kategorji —  oczyw iście przy  
zachowaniu wym aganych spółczynników  
w ytrzym ałości.

W ym iary listew  sosnowych są sprow a­
dzane przy jednakowej grubości do 3 -ch 
szerokości: 30, 13 i 5 mm.

Potrzebny jest tylko jeden szablon do 
wykonania żeber skrzydłow ych.

Przez zastosow anie tylko m ontażow e­
go klejenia, oszczędza się na kleju oraz 
zapewnia się c iągłość  pracy.

Reperacja szybow ca jest łatw a i ta ­
nia, ponieważ części zam ienne są bar­
dzo proste i nieklejone, a całość jest 
tak pom yślana, że wym iana w ielu e le ­
mentów jest m ożliwa bez dem ontowania  
całości.

Usterzenie .  Sterow anie kierunkowe nor­
malne. Żebra sterow e z deski sosnowej 
grubości 5 mm. D źwigarki statecznika  
i sterów  jednow ym iarowe z listw ą dźw i­
gara płata. Inowację stanowi ster w yso­
kości n iedzielony, pow odujący uproszcze­
nie w postaci jednodźw igniow ego stero­
wania w ysokości. D aje to oszczędność na 
jednej parze ściągaczy, dwóch parach  
zaw iasów  i bolców zaw iasow ych oraz 
na lince sterow ej. Statecznik  poziom y  
jest podparty na zastrzalikach drew nia­
nych, zakończonych niespaw anem i oku­
ciami. Statecznik pionow y stanowi po­
kryta płótnem  tylna część kraty kad łu ­
ba. Całe usterzenie i kadłub są chronione  
stalową, łatwo wym ienną płozą.

K a d łu b , norm alnej, kratowej konstruk­
cji z pełnych listew , jest wzm ocniony  
w przestrzeni m iędzy okuciam i skrzydło- 
wemi nakładkam i ze sklejki.

Stojak przedni, również o pełnym  prze­
kroju, jest odejm owany, przyczem  d e­
montaż jego nie pow oduje konieczności 
rozebrania innych części szybowca. 
Podw ozie stanowi zw ykła deska sosno­



Urządzenie startowe dla m o to s z y b o w c ó w  
słabej mocy

Jak wiadomo, moc silnika szybowca  
m otorowego waha się w granicach około  
15 —  20  KM. Tak duża ilość koni, zw ięk­
szająca pew ność w trudnych warunkach 
lotu, potrzebna jest przedew szystkiem  do 
startu, podczas gdy w locie poziomym, 
nawet bez prądów wstępujących, 5 K M 
z pew nością w ystarczyłoby do utrzymania 
się w powietrzu. Zważywszy, że od szy ­
bowca m otorowego nie wym agam y dużej 
szybokści wznoszenia w łasnego (zadaw a­
lając się np. 1 metrem na sekundę), oka­
że się, że nawet w takim locie w znoszą­
cym moc 20  koni, to jeszcze za w iele, je­
dnak ze względu na start cyfra ta jest 
nieodzowna.

K westja mocy silnika, rozstrzygająca o 
cenie m otoszybowca, ma zasadnicze zna­
czenie dla popularyzacji lotnictw a, a szy ­
bownictwa m otorowego w szczególności; 
należy więc zbadać m ożliw ości zn a lez ie­
nia jakiejś rady i na to.

O czyw iście tą radą jest urządzenie  
startowe, któreby w mom encie początko­
wym pokryw ało niedobór m ocy silnika.

N ajprostszym  sposobem  byłoby więc za­
stosow anie w ydźw igarki lub zgoła kau­
czukowej liny, jak to się praktykuje w 
stosunku do zw yczajnych szybowców. O- 
ba te sposoby mają jednak zasadniczą  
niedogodność: uzależniają start od po­
mocy innych ludzi i od obecności urzą­
dzeń startowych w miejscu, skąd pragnie­
my zacząć albo kontynuować lot. Otóż 
zarówno pierwsza, jak i druga oko licz­
ność jest nie do przyjęcia, choć znamy 
konkretne wypadki korzystania z takiej 
m etody (por. „Skrzydlatą” nr. 7/1935). 
Nie zapom inajm y, że celem  um ieszczenia  
na szybowcu silnika jest udzielenie mu 
dużej niezależności n ietylko od pogody, 
ale i od w szelkiej pom ocy przy starcie.

Trzeba w ięc szukać innej rady. Tą by­
łoby takie urządzenie, któreby m ogło być

obsłużone przez samego pilota, no i nie 
zostaw ało na ziem i po jego odlocie, t. zn. 
któreby m ieściło  się w szybowcu. Za­
uważmy, że metoda, użyta przez n iem ie­
ckiego pilota Dunnebeila przy jego locie  
„m ięśniowym ” (por. „Skrzydlatą” nr. 10 /
1935), warunkom naszym  bynajmniej nie 
odpowiada.

Z tego w szystkiego p łyn ie tylko jeden  
wniosek: na okres startu trzeba mieć do­
datkowy silnik, którego działan ie może 
być krótkotrwałe, ale który musi dawać 
jaknajw iększą moc.

N ajprostszym  będzie jakiś akumulator 
energji, którym  zajm ują się obecnie bar­
dzo p ilnie N ilem cy z racji prac nad lo ­
tem m ięśniowym . W numerze 3/1936 
„Flugsportu” została  opisana pewna pro­
pozycja, która zasługuje na uwagę n ie­
tylko fanatyków  lotu m ięśniowego.

Urządzenie to, pokazane na rysunku, 
jest silnikiem  pneum atycznym , którego  
wewnętrzna część służy zarazem  za zbior­
nik zgęszczonego pow ietrza. Składa się o- 
no z dwu rur duralowych, w chodzących  
jedna w drugą; zewnętrzna pełn i rolę c y ­
lindra, wewnętrzna — z pierścieniem  c —

działa jako tłok. D ługość ca łości n iezna­
cznie przekracza 2 i pół metra. N ie w da­
jąc się w szczegóły  konstrukcyjne, które 
zainteresowani mogą znaleźć we „Flugs- 
porcie”, wskażem y jeszcze na działan ie  
tego urządzenia. Na początku napełnia się 
wewnętrzną rurę skom prym owanem  po­
wietrzem ; w tym stanie nie ma ona p o łą ­
czenia ani z rurą zewnętrzną, ani z atm o­
sferą. N astępnie zwalnia się rurę w ew nę­
trzną, um ożliw iając jej posuw (w prawo), 
który następuje dzięki temu, że pow ie­
trze przechodzi za tłok c m iędzy k o łn ie ­
rzem a oraz wężem  kauczukowym  h. Po 
odsunięciu się tłoka za otwory d  pow ie­
trze może ujść nazewnątrz. Lina gum o­
wa e przyciągnie wów czas rurę w ew nę­
trzną do pierw otnego położen ia (pow ie­
trzu z rury wewnętrznej trzeba um ożli­

wić w yjście nazewnątrz z przestrzeni m ię­
dzy dnem po lewej stronie a otworami 
d; inaczej będzie się ono niepotrzebnie  
sprężać. Na rysunku nie widać żadnego  
wentyla, jest to jednak szczegół, którego  
potrzebę każdy sam rozumie. Do zatrzy­
mania rury wewnętrznej w lewem skraj- 
nem położeniu służy w łaśn ie dźwignia /. 
N apełnienie odbywa się przez rurę i. D o­
bierając odpow iednio przekroje pręta, 
wchodzącego w kołnierz a, można regu­
lować dław ienie, a przez to osiągnąć po­
żądany wykres ciśnienia w funkcji posu­
wu. M ożna zatem  otrzym ać żądane przy­
śpieszenia.

C ałość urządzenia winna być zam onto­
wana wewnątrz płatowca. Przy starcia  
zachodzi odw rotność do opisanej k o le j­
ności ruchów: rura wewnętrzna opiera się
0 ziem ię kołnierzem  k (na przegubie ku­
listym  dla uniknięcia naprężeń gnących)
1 zostaje na m ejscu, a rura zewnętrzna  
(um ocowana na sztywno do szybowca) 
posuwa się naprzód ukośnie do góry, na­
dając szybkość naszemu sam olotowi.

To urządzenie, które jako jedynej „in­
sta la c ji” wym aga tylko kółka wbitego w 
ziem ię lub dużego kamienia, uwalnia od 
pom ocy w szelkiej obsługi startowej. A ż e ­
by móc pow tarzać start kilkakrotnie, trze- 
baby mieć osobne butle ze sprzężonem  
pow ietrzem  lub kom presor (może da się 
go napędzać przez siln ik?).

W praktyce prawdopodobnie nie p o ­
winno być zasadniczych trudności. W k a ż ­
dym razie popularna obecnie w N iem ­
czech kw estja „Energiespeicher fur Mu- 
skelkraftflug” zasługuje także i na uw a­
gę szybowników, a w szczególności winni 
się nią zająć ci konstruktorzy, którzy bu­
dują silniczki np. pięciokonne. Obecnie 
mamy już takich i w Polsce.

T. W.

T e r m o b a r o g r a ł  D F S
Jak wiadomo, FAI wym agać będzie  

na przyszłość  do uznania rekordów w y­
sokości nietylko barogramu, ale i w ykre­
su temperatury. N iem iecki Instytut S zy ­
bowcowy w D arm stadzie zbudował n ieda­
wno przyrząd, który odpowiada tym w y­
maganiom.

Termobarograf D FS-u ma następujące  
wymiary: 310 X  130 X  90 mm. W aga  
przyrządu w ynosi 850 gramów. Poniew aż  
musi on być um ieszczony w swobodnym  
prądzie powietrza, otrzym ał odpowiedni 
kształt kroplowy dla zm niejszenia op o­
rów. Zaw ieszenie przew idziane jest pod 
skrzydłem  szybowca; —  tłum i ono zara­
zem wstrząśnięcia, to też am ortyzacja  
kauczukiem  staje się zbędna.

Ruch w łasny rysików zapisujących jest 
prostolinijny, a nie —  jak dotąd p ow sze­
chnie stosow ano —  kołow y, cc ułatw ia  
odnalezienie punktów odpow iadających  
sobie na w ykresie tem peratury i c iśn ie­
nia. Z tego względu rysiki przesunięte  
są o 16 mm.

Przyrząd zbudowano w ten sposób, 
że w stanie zm ontowanym  niem ożliwe  
jest dotknięcie (a więc i uszkodzenie) 
wrażliwych części. Jednak i bez odkrę­
cania pokryw y można kontrolow ać bieg 
przyrządu przez przezroczystą osłonę.

Zakres pomiaru wynosi 3000 lub 5000 
m. Szybkość obwodowa walca daje się na­
staw iać na obieg jedno- lub trzygodzinyy

Cena termobarografu nie przekracza  
ceny zw yczajnego barografu.

Rys. „ F l u g s p o i t u "



Szybow iec pneum atyczny
W  lipcu ub. roku doniosła Skrzydlata  

o zbudowaniu w Sow ietach szybow ca  
pneum atycznego, którego główną zaletą  
ma być bardzo niska cena. Obecnie, p o ­
nieważ dokonane już zosta ły  z pow o­
dzeniem  pierw sze próby w locie, poda­
my szereg szczegółów  tej niezw ykłej kon­
strukcji.

Szybow iec jest owocem  badań inż. P. 
I. G rochow skiego. W ykonany został pod 
kierunkiem  inż. Titowa.

W stanie „zdem ontowanym " (po w y­
puszczeniu pow ietrza) szybow iec daje się 
zapakow ać do worka o rozmiarach 1 m 
X  1 m X  0,5 m. W aży w tym stanie  
77 kg.

N apełnian ie pow ietrzem  trwa od 15 do 
20 min. Szczelność szybow ca pozw ala  
pilotow i bez obawy osiąść na wodzie.

Kadłub jest sform owany przez przez 
balon o okrągłym  przekroju, zw ężający  
się stożkow o w kierunku usterzenia. Two­
rzą go p ła ty  nagumowanej tkaniny czte ­
rech grubości, posklejane m iędzy sobą. 
Part ja centralna pokryta jest nadto 
wzm ocnioną tkaniną, odporną na ściera­
nie.

N apełnian ie i w ypuszczanie pow ietrza  
odbywa się za pośrednictw em  tylko jed­
nego zaworu (centralnie).

Skrzydło niedzielone tworzą 4 podłu- 
żnice o przekroju kołowym , również z 
nagum owanego płótna, odpow iednie mię-

P o lsk a

Su kcesy  s zyb o w n ik ó w  wołyńskich .  —  
W  dniu 7 kw ietnia, na rozpoczęcie pierw ­
szego w iosennego kursu szybow cow ego na 
Sokolej Górze, m łode szybow nictw o w o­
łyńsk ie  osiągnęło szereg w spaniałych suk­
cesów.

U czniow ie i treningowcy Szkoły  w y la ­
tali w sumie w ciągu jednego dnia 57 go­
dzin. Jest to niebyw ały w yczyn szybow ­
ników polskich.

W  tym że dniu p ilot szybow cow y, p. E d­
mund Szutkowski, dokonał najd łuższego  
dotychczas na W ołyniu lotu bezsiln iko­
wego, żaglując w ciągu 6  godzin na szy ­
bowcu szkolnym  „Czajka".

Jednocześnie kierow nik warsztatu W o­
łyńskiej S zkoły  Szybow cow ej, p. Bohdan  
Rodziewicz, w ykonał przelot z Sokolej 
G óry do B iałokrynicy, z powrotem  na 
m iejsce startu.

Kierownik Szkoły, p. Z. M ikulski, prze­
lecia ł z Sokolej G óry do B iałokrynicy, 
lądując obok koszar 12 pułku ułanów.

Są to n iebyw ałe sukcesy szybow nictw a  
w ołyńskiego, których mogą pozazdrościć  
nawet najstarsze polsk ie „akadem je szy ­
bowcowe".

Te w spaniałe wyniki dow iodły jeszcze  
raz w ielk ich m ożliw ości najm łodszego w  
P olsce  ośrodka szybow cow ego na Sokolej 
G órze k. Krzemieńca.

K u rsy  teore tyczne  w  W arszawie .  U b ie­
głej zim y odbył się w W arszawie szereg 
kursów szybow cow ych teoretycznych, 
których pow odzenie św iadczy wym ownie  
o popularyzacji lotnictw a bezsilnikowego; 
kursy te urządzone zosta ły  przez in sty­
tucje takie, jak Strzelec, YMCA, H arcer­
stwo. N ajw iększą frekwencję w ykazał do­
roczny kurs, urządzony przez Aeroklub  
W arszawski, który przesłuchało ponad  
300 osób. Na kursie tym obok przedm io­
tów, przewidzianych instrukcją szybow ­
cową, p. Stan isław  P iątkow ski Qmówił

dzy sobą połączone, na których sp oczy­
wa reszta konstrukcji płata. Krawędź 
spływ u płata utw orzona jest w części 
środkowej przez stożki, przyklejone do 
podłużnicy i połączone z jej wnętrzem  
(do nadym ania). Podłużnice i stożki p o ­
kryte są jednakowej grubości tkaniną.

Lotki, podobnie pom yślane jak skrzy­
dło, przym ocowane są do tylnej pod łuż­
nicy na specjalnych elastycznych  zaw ia­
sach.

Skrzydło dołączone jest do kad łu ­
ba zapom ocą specjalnych pasów  i szwów  
sznurowanych, oraz usztyw nione linkami.

Najmniej oryginane jest usterzenie, 
konstrukcji drzew no-płóciennej.

Próby przeprow adził p ilot Schm idt .w 
locie w leczonym  za sam olotem  U -2 . S zy ­
bowiec bez trudu w ystartow ał po 70 —  
80 metrach. Po osiągnięciu 60 m w yso­
kości przebył on około 900 m w linji pro­
stej, lądując całkiem  poprawnie. Za­
m ierzona jest seryjna budowa.

Dane charakterystyczne szybowca: 
długość —  7,5 m
rozpiętość —  9,4 m
pow. p łata —  15,2 nr
ciężar w locie —  160 kg.

A  teraz, zm ieniając nasz ton z „pow aż­
nego" na nieco ironiczny, zapytajm y: po­
co to w szystko?!

szkoły  pilotażu bezsiln ikow ego, a p. T a­
deusz W asiljew  m iał w ykład p. t. „Zagad­
nienia wybrane", w którym  przedstaw ił 
słuchaczom  szereg aktualnych zagadnień  
z różnych dziedzin szybow nictw a. W śród  
słuchaczów  można było obserwować przed­
staw icieli i m niejszości narodowej, która 
;dotąd nigdzie nie przejaw iała zbyt w ie l­
kich zainteresow ań lotniczych.

Francja

N o w y  s zyb o w iec  m otorow y.  W dniu 5 
kw ietnia b. r. francuski zw iązek szybow ­
cow y zaprezentow ał w Saint-C yr koło

Paryża now y szybow iec m otorowy typu  
„MP". W yróżnia się on nawskroś now o­
czesnym  wyglądem . P łat jest kształtu l i ­
tery „M". Silnik —  um ieszczony nad ka­
dłubem, śm igło —  pchające. Od ramy s il­
nika biegną w dół ku skrzydłom  po dwa 
zastrzały. G łów ne dane: pow ierzchnia
nośna —  18,2 m2; w ydłużenie —  12,5; 
ciężar w locie —  350 kg. Silnik Poinsard  
25 KM.

70 km. P rzeloty  należą we Francji do 
w yczynów  rzadkich i dlatego niezm iernie  
cenionych. Tern w iększą uwagę wzbudził

przelot pilota Picore, wykonany w p ierw ­
szych dniach marca z P ont-Saint-V in  
cent do Saint-A void . O dległość w yniosła  
70 km, co —  jak na tę porę roku —  
jest wynikiem  doskonałym .

N ie m c y

Pilot s z yb o w c o w y  G. Loudwig  wykonał 
dnia 18 stycznia przelot na szybowcu ty ­
pu „Rhónsperber". Po starcie od zbocza 
na słynnem  nowem  szybow isku Laucha 
dotarł on w ciągu 1 godziny i 20  minut do 
Lipska, przebywając 55 km w linji pro­
stej i osiągając w ysokość 1700 m. Jak 
widzim y, jeśli się umie dobrze latać, to 
i zimą można z pow odzeniem  robić w a­
runki do kat. D! Przypom inam y, że je­
szcze w iększe w yczyny wykonane były  
w Niem czech zim y poprzedzającej, a w 
tym roku także i we Francji.

Nagroda w ysokośc iow a.  „R eichsstatt- 
halter" H essji ufundował przechodnią na­
grodę za najw iększą osiągniętą w ysokość  
w każdym  okresie rocznym. Nagroda, k tó ­
ra nosi imię znakom itego szybownika Ne- 
hringa, przyznawana będzie 16 kwietnia, 
w rocznicę jego tragicznej śm ierci. D opu­
szczony jest także start ciągniony.

A krobac je  modeli.  Zwracamy uwagę  
naszych m odelarzy na opisane w z e s z y ­
cie  4/1936 m iesięcznika „Der S egelflie- 
ger" proste urządzenie dla m odeli szy ­
bowców, pozw alające im w ykonyw ać sa ­
m odzielnie akrobacje. Przy okazji p o le ­
camy numer poprzedni tegoż pisma, gdzie  
jest dużo ciekaw ych w iadom ości o m ode­
lach z napędem  i o m odelach - o lbrzy­
mach (art. inż. A. Lippischa z D. F. S. —  
Darm stadt).

W  czasie poby tu  na szybow isku  nie 
wolno cofać zas i łków  bezrobotnym .  T a­
kie orzeczenie wydane zostało w Bremie, 
gdy pewnego robotnika pozbawiono  
zasiłków , ponieważ odm ówił przyjęcia  
znalezionej dlań pracy z racji uczestn ic­
twa na kursie szybowcowym .

Ż. S. S. R.
16.000 km pociągiem pow ie trznym .  W  

Sow ietach zam ierzono przelot pociągu  
szybow cow ego na trasie M oskwa —  Cha- 
barowsk —  M oskwa, co stanowi 16 tys. 
km. U żyty  będzie standartowy sam olot 
P -5  i dw um iejscow y szybow iec Sz-5, kon­
strukcji Szerem ietjew a. Chodzi tu o lot 
długotrw ały w złych  warunkach atm o­
sferycznych. Oba płatow ce połączone bę­
dą aparaturą telefoniczną. W  Sow ietach  
m yśli się wciąż jeszcze o użyciu szybow ­
ców do celów  kom unikacji, choć ostatnio  
m iejsce pociągów  szybow cow ych za jęły  
„płaniorolioty", opisane niedawno w  
Skrzydlatej.

Pociąg s z yb o w c o w y  u granic troposfe-  
ry.  P ilo t Preman, holując szybow iec G-9 
(pilot Stefanow ski) za sam olotem  U -2 , 
osiągnął w ysokość 10.360 m, gdzie szy ­
bowiec się odczepił. Do kontroli lotu uży­
to dwu barografów, rosyjskiego i n iem ie­
ckiego. Obaj p iloci byli w yposażeni w  
inhalatory tlenowe. W edle w yników so ­
wieckich m ożliwe jest osiągnięcie bez 
w iększych trudności jeszcze w iększej w y­
sokości przez pociąg szybow cow y. Ma to 
praktyczne znaczenie dla badań nad ter- 
miką „najwyższą", św ieżo odkrytą na 
podstaw ie sondaży aerologicznych, która  
dosięga granic stratosfery.

C iekaw y  lo t  pociągu szybow cow ego .  —  
Za sam olotem  P-5 pow iodło się w yholo- 
wać na w ysokość 3000 m pociąg, złożony  
z 5 szybowców.



M O D E L / K D S T W  O  S I L N I K O W E
Jedną z trudności, z jakiem i m usiało w al­

czyć m odelarstwo lotnicze w ciągu swego  
rozwoju, była sprawa napędu śm igieł sa ­
m olocików . N aw et najlepsze rozw iąza­
nie aerodynam iczne i konstrukcyjne m ło­
dego m odelarza mogły, mimo swej dosko­
nałości, utrzym ać się w pow ietrzu tylko  
niew ielką  ilość minut, to też należy z ca- 
łem  uznaniem  podkreślić  dążenia kilku  
am atorów  do zrealizow ania  silnika sp a­
linow ego o bardzo m ałym litrażu. prze­
znaczonego do napędu m odeli latają­
cych. Zagadnienie to, jak w ynika ze  
skrom nych jeszcze b iu letynów  prasy  
technicznej, zosta ło  pom yślnie rozw ią­
zane w A nglji, Sowietach, w N iem czech  
i Stanach Zjedn. A. P.

Rys. 1 . S iln iczek  Atom M inor

W roku ubiegłym  urządzono w L on­
dynie w ystaw ę m odelarstw a tech n iczn e­
go, a b iorące w niej udział kluby ama- 
torów -m odelarzy lotn iczych  w ystaw iły  
m iędzy innem i eksponatam i kilka m odeli 
silników. Na rys. 1 i załączonej nad nim 
fotografji w idzim y najbardziej popularny  
w swej kategorji silnik „Atom  Minor", 
produkow any seryjnie przez p. A  E. 
Jones'a w  Londynie. J est to dw utakt 
benzynow y o pojem ności 14K cm 3. C ię­
żar jegu. wraz ze  św iecą, gaźnikiem ,

przerywaczem  i krótką, alum injową rurą 
wylotową, w ynosi 539 gr. Moc przy  
3 500 cbr./min. —  0,315 KM. Średnica  
cylindra 25,4 m/m, skok 28,5 m/m. Oto 
krótki opis jego konstrukcji:

Karter —  odlany wraz z cylindrem  z alu- 
minjum. W cylindrze osadzono na gorą­
co żeliw ną tuleję o ściance grubości 
2 m/m. G łow ica alum injowa została  
osadzona na w ystępującej n ieco  tulei i 
przykręcona do cylindra śrubami. Tłok  
— uszczeln iony dwom a pierścieniam i 
szerok ości 1,2 m/m. W ał korbow y, w y ­
konany z pręta sta low ego  o średnicy  
42 m/m, jest osadzony na dwuch m ałych  
łożyskach  kulkow ych. Dla um ożliw ienia  
m ontażu wału, karter posiada 2 pok ry­

wy sprzodu i styłu, śc iągnięte  czterem a  
śrubami przelotow em i. G aźnik —  typu  
bezpływ akow ego, o regulow anej dyszy  
i nastaw ianej przepustnicy. A u tom atycz­
ny zaw ór c iężarkow y reguluje dopływ  
pow ietrza, a gdy silnik przestaje praco­
wać zawór opada, zam ykając zarówno 
przew ód paliw ow y jak i pow ietrzny. 
Średnica w ylotu gaźnika w ynosi 8 m/m.

Gdy tłok  posuw a się do góry, sp ręża­
jąc m ieszankę, w karterze pow staje de­
presja, pow odując ssanie mieszanKi, Y/pa­
dającej przez odsłon ięty  dolną k ra w ę­
dzią tłoka otwór przewodu zasilania. 
Przy pow rotnym , roboczym  ruchu tłoka, 
przewód zasilan ia zostaje zasłon ięty  d o l­
ną kraw ędzią tłoka i m ieszanka w kar­
terze ulega sprężeniu. G dy tłok, w  ru­
chu ku dołow i, zbliża się do dolnego  
punktu zwrotnego, górną swą krawędzią  
odsłan ia otw ór w ylotow y, którym  u cho­
dzą spaliny przez krótki przew ód naze- 
wnątrz. R ów nocześn ie  z tern przez w y ­
lot przewodu, łączącego  przestrzeń kar­
tem  z górną częśc ią  cylindra, w pada do 
niego sprężona w karterze m ieszanka, 
usuwając resztki spalin. O liwa m ieści 
się  w  tym  sam ym  zbiorniku co i paliw o  
i  dostaje się  do silnika razem  z m ie­
szanką. W  zbiorniku m ieści się 56 gr 
m aterjałów  pędnych, co w ystarcza do

napędu silnika w ciągu 25-ciu minut przy 
pełnem  otw arciu przepustnicy.

Schem at instalacji zapalania pokazano  
na rys. 2 . Składa się on z baterji k ie ­
szonkowej, cewki, kondensatora i św iecy.

Rys. 2 .  S c h e m a t  ins ta lacji  z a p a l a n i a

O bwód nisk iego napięcia stanow ią: ba- 
terja, uzw ojenie p ierw otne cew ki, prze­
rywacz, masa, w yłączn ik , baterja. U zw o ­
jenie pierw otne łączy się z masą 
przez przeryw acz m echaniczny. Jest 
to przytw ierdzona tarczka do piasty  
śm igła, posiadająca na swym  obw odzie  
kołek, atakujący sprężynę za każdym  
obrotem  śmigła, um ieszczoną w przed­
niej częśc i karteru i połączoną e le k ­
trycznie z masą. Na sprężynie tej znaj­
duje się końców ka, zw ierająca się  z k o ń ­
cówką cewki, izolow aną od masy, tw o­
rząc obieg zam knięty. W chw ili a ta k o ­
w ania sprężyny przez kołek  tarczki na­
stępuje przerwanie obiegu prądu w uzw o­
jeniu pierw otnem , a linje zanikającego  
pola m agnetycznego przecinają się ze  
zwojam i obw odu w tórnego cew ki, indu­
kując w  nim prąd w ysok iego  napięcia. 
Dla zm niejszenia iskrzenia przeryw acz  
zablokowany jest kondensatorem . K oń­
ców ki uzw ojenia w tórnego cew k i p o łą ­
czone są odpow iednio  z masą i z izo lo ­
waną elektrodą św iecy, a prąd w y so k ie ­
go napięcia, pokonyw ując opór, jaki 
stw arza przerwa m iędzy elektrodam i 
św iecy, w yładow uje się  w  postaci iskry, 
zapalającej m ieszankę.

Dla oszczędzen ia m ałej, kieszonkow ej 
baterji, przy próbie silnika na ziem i 
i przy „podgrzewaniu" go w łącza  się  do 
obwodu akum ulator o większej pojem ­
ności energji elektrycznej, w yłączając

Rys. 3 .  M o d e l  W i II is 'a z si ln ik iem Alfa Minor.  
W  okolicy o g o n a  z n a jd u je  się  b a t e r j a  i wy­
łączn ik  z m e c h a n i z m e m  z e g a ro w y m ;  za  p ł a ­
tem  — d a  w łą c z e n ia  a k u m u la to ra ;  w k ad łu b ie  
g n ia z d k o ;  p o d  k ra w ę d z ią  spływu p ła ta  c ew k a ;  
w łożu s i ln ikow em —m e c h a n iz m  z e g a ro w y  d o  

p rz y m y k an ia  p rz e p u s tn i cy  p o  s ta r c ie



rów nocześn ie  baterję (prawa część  
rys. 2 ).

Na rys. 3-cim  widzim y opisany wyżej 
silnik, zainstalow any na m odelu o roz­
p iętośc i 3,65 m i obciążeniu pow ierzchni 
4,27 kg/m 2. W prowadzono kilka inowa- 
cyj: m echanizm  zegarow y, przym ykają­
cy przepustn icę po starcie do obrotów  
podróżnych i podobny m echanizm  w y łą ­
czający silnik po pewnym , z góry ok reś­
lonym  czasie, zm uszający tern m odel do 
lądow ania. J est to kon ieczn e ze w zg lę ­
du na ograniczone pole wzlotów, bądź 
też dla w ygod y am atora, który bez tego  
ograniczenia m usiałby swój m odel dozo­
row ać z sam olotu.

Rys. 4 .  Silnik Brown Junior.
1 — zbio rnik  m at .  p ę d n y c h ,  2  — gaźn ik ,  3 — 

b a te r j a  i c e w k a ,  4  - p rz e ry w a c z

Rys. 4 przedstaw ia siln iczek  Brown  
Junior o pojem ności 10 cm3. R ozwija on 
0 ,2  KM. przy 4 000 obr./min. R ozpiętość  
obrotów waha się w granicach 1.500-5.000 
obr./min. Ciężar jego, łącznie ze zbior­
nikiem , cew ką, kondensatorem , baterją, 
śm igłem  i paliwem , w ynosi 581 gr. W y­
sokość, licząc od p łaszczyzny łap m onta­
żow ych , równa się 100  m/m. O silniku  
tym  piszą, jakoby, zam ocowany na m o­
delu, w ydźw ignął go na w ysokość  
2.400 m (8.000 stóp).

Inny jeszcze silnik, zaprojektow any  
i wykonany całkow icie z elektronu przez  
am atora Igora B row n’a, Dosiadając p o ­
jem ność 7,5 cm 3, rozwija 1<s K.M. i w aży  
170 gr.

Z siln ików  spalinow ych tego typu is t­
nieje jeszcze w  Anglji ,,Grey S p eck ” (sza­
ra plam ka). N ie był on w ystaw iony, a 
jego dane nie zosta ły  opublikow ane.

W ysiłk i m odelarzy - siln ikow ców  nie  
poszły  w yłączn ie  w kierunku silnika  
spalinow ego. Na rys. 5 w idzim y m ały  
silnik elektryczny z akumulatorem.

W aży on 28 gr, akum ulator do n iego  
(6 w olt K am p.godz.) —  57 gr, razem  
— 85 gr. Podobno był stosow any z w y ­
nikiem  pom yślnym  do napędu m ałego  
m odelu typu pterodactyl.

Do szybkich m odeli przeznaczono  
3-cylindrow y silnik pędzony sprężonem  
pow ietrzem . J est to w ięc  rodzaj ra­
kiety , w której w yzyskuje się, praw do­
podobnie na zasadzie  w iatraczka Frank- 
lina, energję potencjalną, zakum ulowaną  
w sprężonem  pow ietrzu . Ciężar tego s il­
nika wraz ze śm igłem  wynosi 567 gr.

N ie zapom niano również i o parze ja­
ko o czynniku trakcji m otorow ej, której 
przed staw icie l, m odelow y silnik parowy, 
dokum entował widzom  swą pracą goto­
wość do wykonania górnolotnych prze­
znaczeń.

W S ow ietach  także pracują usiln ie  
nad zagadnieniem  m otorow ego napędu  
m odeli sam olotów . W yrazem  tego jest 
silnik braci P. i W. P yłków , przed sta ­
w iony na rys. 6 . J est to dw utakt o p o ­
jem ności skokow ej 19,5 cm 3, w ydajności
0.5 do 1 K. M. przy 3.000 - 6 .0 0 0  obr./min.

Rys. 6 .  Silnik b ra c i  P. i W . Pyłków

Stop ień  sprężania 5, zużycie  paliw a wraz 
z olejem  500 gr./KM ./godz. przy 3 .0 0 0  

obr./min. C iężar silnika, wraz ze śm i­
głem  o średnicy 42 cm, w yn osi 705 gr. 
Karter, w ykonany ze stopu aluminjo- 
w ego, posiada w  dolnej częśc i użebro- 
w anie dla ch łodzen ia  o liw y (i m ieszan­
ki), w  górnej —  gw intow any otw ór dla 
w k ręcen ia  cylindra. K anał w lo tow y  od­
lany jest razem  z korpusem  karteru. 
T akie po łączen ie  cylindra z karterem  
w ypada korzystniej dla konstrukcji ze  
w zględów  montażu i konserw acji np. od 
spawania, praktykow anego w  analog icz­
nych silnikach am erykańskich. W obec  
zastosow ania  tego rodzaju m ontażu c y ­
lindra m oże on być ca łk ow icie  w y k on a­
ny na dobrej tokarni, co ma p ierw szo­
rzędne znaczenie  dla kalkulacji ceny s il­
ników, a w ięc  dla m ożliw ości ich popu­
laryzacji. Tłok, w ykonany z duralu, c a ł­

k ow ic ie  obrobiony, posiada w  górnej 
częśc i trzy p ierścien ie  uszczeln iające. 
Nie jest to stosow ane we w szystkich tego  
rzędu silnikach, niemniej jednak daje du­
że korzyści w pracy. K orbow ód —  sta ­
low y, o przekroju dw uteow ym , z o tw o ­
rami ulżającem i.

Przeryw acz, um ieszczony obrotow o na 
przedniej części karteru, um ożliw ia przy­
śp ieszen ie  lub opóźnienie zapłonu. Za­
palan ie odbyw a się przy pom ocy su­
chych bateryj, lub akum ulatora i cew ki, 
podobnie jak w  silniku ,,Atom  M inor”. 
Gaźnik, w ykonany ze stopu m agnezow e­
go, posiada jedną dyszę i przepustn icę. 
P ływ ak gaźnika w ykonano z korka, p o ­
krytego lakierem . Z astosow ano tu sto p ­
niow ą regulację przep ływ u paliw a przez  
dyszę. Silnik ten  pracow ał w obecności 
delegatów  O ssoaw iachim u 1,5 godziny, 
osiągając 3.000 obr./min przy obciążeniu  
śm igłem  średnicy 420 m/m i skoku  
370 m/m.

Do silnika tego przywiązuje się w  S o ­
w ietach  bardzo dużą w agę n iety lk o  ze 
względu na jego zastosow anie w m ode­
larstw ie  lotniczem , ale także i w  szeregu  
innych sportów . M oże w ięc  on być s to ­
sow any do napędu row erów , sam ocho­
dów  dziecięcych , lekkich  kajaków, a na­
w et —  um ieszczony na p lecach  —  do 
popychania łyżw iarza lub narciarza (w  
teren ie  płaskim ).

Kroniki so w ieck ie  notują jeszcze 2  s il­
niki na sprężone pow ietrze: 3 -cy lind ro­
w y o w adze 70,5 gr, w ykonany przez  
kijow skich m odelarzy i inny, osiągający
2 .0 0 0  obr./min, w ażący 100  gr, a sk ład a­
jący się  ty lko z ośmiu części, w ykonany  
przez m odelarza M okronsowa.

W ysiłki, uczynione w  kierunku budo­
wy silników  m odelowych przez amatorów  
zagranicą i osiągnięte przez nich wyniki 
zasługują na uwagę. N ależałoby i u nas 
zwrócić uwagę w tym kierunku i pobu­
dzić pryw atną in icjatyw ę np. przez roz­
pisan ie konkursu. Chodzi tu o rzecz  
prostą i tanią, popularną, dostępną dla 
szerszego  ogółu młodyjch entuzjastów  
lotnictw a lub, podobnie jak w Z. S. S. R., 
dla szerokich rzesz sportow ców . Jeże li 
używ anie takich  siln ików  nabierze cech  
pow szechn ości, co nie jest w ykluczone, 
to spraw a ta m oże m ieć dla nas duże 
znaczenie. P ow szechn e używ anie takich  
siln ików  przez m łodą generację w spor­
cie  zaszczep iłob y  kulturę techniczną w  
najbardziej chłonnym  elem en cie  i w zbu­
dziłoby w nim aspiracje do posiadania w  
przyszłości, w wieku dojrzałym , m oto­
cykla czy sam ochodu. Ma to więc zna­
czenie w formie nawskroś użytkow ej, 
niety lk o  dla przyszłego rozwoju idei lo t­
nictwa ale także dla rozwoju m otoryzacji 
kraju; przez budzenie pragnienia wśród  
m łodych stw arza się poczucie  potrzeby  
ekonom icznej wśród dorosłych.

K. Lasocki.

Rys. 5.
Silnik e lektryczny
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W. Brytania

Znaczny  w zros t  budżetu  lotniczego W. 
Brytanji .  W edług doniesień prasy n iem iec­
kiej, opublikowany w dn. 6 .111. b. r. bud­
żet W ielkiej Brytanji na r. 1936 na lo t­
nictwo wynosi 43,5 mil jonów funtów  
szterl. (około 1,142 milj. z.), czyli o 14,3 
milj. funtów więcej, aniżeli w r. 1935. 
Dzienniki niem ieckie podkreślają, że w e­
dług ośw iadczenia angielskiego ministra 
lotnictw a, lorda Swinton a, stan wojsk  
lotniczych W ielkiej Brytanji w ynosić bę­
dzie obecnie 50 tysięcy  ludzi i sama me- 
tropolja dysponow ać będzie 127 eskad­
rami, liczącem i 1 750 sam olotów bojo­
wych.

Lotn ictwo cywilne  a obrona kraju.  ,,Ber- 
liner Bórsen Zeitung” donosi, iż w tego­
rocznych angielskich manewrach lo tn i­
czych po raz p ierw szy ma wziąć udział 
również lotnictw o sportow e i kom unika­
cyjne. W edług doniesień tego czasopism a, 
angielskie m inisterstwo lotnictw a zawarło  
um owy z szeregiem  klubów sportowych  
i tow arzystw  kom unikacyjnych, mocą k tó ­
rych p iloci ich mają dokonać w roku b ie­
żącym  6  tys. godzin lotu wg. w skazówek  
sztabu głównego.

Lotn ic two w  służbie  kopalń. W r. 1934 
sam oloty przew iozły 7225 tonn m aszyn i 
w szelkiego rodzaju urządzeń górniczych. 
W  stosunku do roku poprzedniego suma 
przew ozów  w zrosła o 243%. Podobnie w 
Nowej G winei przetransportow ano drogą 
pow ietrzną w tym że roku 7679 tonn m a­
szyn i t. p. Na szczególną uwagę zasłu ­
gują loty transportow e dla kopalni w 
Huanacopampa, gdzie przew ieziono 735 
tonn urządzeń ponad górami o w ysokoś­
ci 4500 metrów. Zużyto na to 421 podró­
ży. W  krajach kolonjalnych lotnictw o ma 
do w ypełnienia szczególn ie odpow iedzial­
ne zadania.

E kspor t  angielski.  A ngielsk i eksport lo ­
tniczy (płatow ce, silniki, akcesorja) osią ­
gnął w roku 1935 cyfrę 2.680.728 funtów  
szterlingów. Jest to liczba o pół m iljona 
w yższa od rekordowego eksportu w roku 
1929. Odbiorcami było przeszło 70 kra­
jów europejskich i zamorskich.

Londyn  —  Berlin na „Drone”. Znany 
angielski pionier lotnictw a popularnego, 
a w szczególności szybownictwa, lord of 
Sem pill, idąc w ślady Kronfelda, który  
na płatow cu B. A. C. „Drone” przeleciał 
w r. ub. do Paryża, odbył identyczną  
podróż do Berlina. W ystartow aw szy 2 
kw ietnia z lotniska Croydon, po 11 godzi­
nach lotu osiadł w Tem pelhof (Berlin), 
gdzie pow itał go m inister spraw zagrani­

cznych Rzeszy, von Neurath. Na trzeci 
dzień nastąpił powrót do Cantenbury 
(Anglja) via Rotterdam. Lord of Sem pill 
pobił w ten sposób rekord Francuza Fau- 
v e l’a od leg łości przelotu sam olotów o w a­
dze do 2 0 0  kg. „D rone” waży 178 kg. P ła- 
towiec „D rone” zaliczany bywa do t. zw. 
m otoszybow ców , choć —  jak dotąd —  
nie słyszeliśm y, aby w ykazał się jakimś 
pow ażniejszym  lotem  żaglowym .

Londyn  —  K a p sz ta d  na „A eronce”. —  
Daw id Llew elyn, o którego locie do P rzy­
lądka Dobrej N adziei donosiliśm y już 
w „Sk rzydlatej” (na sam olocie Hen- 
dy —  Heck) w ystartow ał dnia 7 lutego w 
tym samym kierunku na 36-konnej „Ae- 
ronce”, a l.III dotarł do Johannesburga.

Nieudany w y czyn  mrs. A nn y  Mollison.  
Znana lotniczka angielska usiłow ała  n ie­
dawno pobić rekord przelotu na trasie  
Londyn —  Kapsztad, ustanow iony św ie­
żo przez Tommy Rose'a. Dn. 3-go kw ie­
tnia w ystartow ała ona o 5 h 30’ z Londy­
nu na sam olocie Percival „G uli” (silnik  
G ipsy 2 0 0  KM) do Afryki. O godzinie 13 
min. 50 przelecia ła  nad Oranem i w y lą ­
dow ała w Colomb —  Bechar o 16 h 45’, 
Startując stam tąd połam ała podw ozie  
sam olotu i została  tern zm uszona do za ­
niechania dalszego lotu.

W odnosam olo ty  —  olbrzym y.  Zakłady  
Short Bros wykonyw ują dla Imperial A ir ­
ways 28 w odnopłatow ców  czterosilniko- 
wych (4 X 740 KM). Szybkość m aksy­
m a ln a —  320 km /godz. K onstrukcja — m e­
talowa. P ierw sze loty próbne odbędą się 
jeszcze w kwietniu.

„Mayo Com posite  A irc ra f t”. Na do­
wód, że opisany przez nas w  styczniu p o ­
m ysł maj. M ayo jest całkiem  realny, p o ­
dajem y wiadom ość, że próby w locie  
przeprowadzać będzie p ilot Lancaster  
Parker.

C z e c h o s ło w a c j a

Z fabrykacji  obuwia do fabrykacj i  sa ­
molotów.  Jak donoszą z Pragi, znana fa­
bryka obuwia „Bata” w Zlinie zam ierza  
podjąć fabrykację sam olotów  i silników  
lotniczych.

J u g o s ła w ia

Jugosłow iański  p rzem y s ł  lo tn iczy .  Jak 
'donosi czasopism o jugosłow iańskie ,,Po- 
litika”, tam tejszy przem ysł lotniczy p o ­
krywa obecnie w 90% zapotrzebow anie  
wewnętrzne, budując sam oloty i silniki 
przeważnie konstrukcji zagranicznej na 
podstaw ie licencyj. Jugosłow iańskie w y­

twórnie sam olotowe, których pow stanie  
datuje się od r. 1922, istnieją w B elgra­
dzie (Rogożarski) i Zemuniu (Ikarus 
i „Fabryka Sam olotów ”), silnikow e zaś 
w Rakovica i V lajković. Rząd J u g o sło ­
wiański, celem  popularyzacji lotnictw a  
sportowego, ofiarow uje obyw atelom  
swoim, nabywającym  sam oloty produkcji 
krajowej, potrzebne do nich silniki — 
bezpłatnie.

F rancja
P a ryż  —  B ukaresz t  w  6 godzin.  iP. Sar- 

tou du Jonchay wykonał 25 marca przelot 
etapow y z Paryża do Bukaresztu ze śred­
nią szybkością 322 km /godz. Sam olot —  
Caudron C-690 z silnikiem  Renault 22 0  
KM.

Rćgnier buduje  silnik dla  „l ’avation  
nouuelle”. Jeden  z najpow ażniejszych fa­
brykantów silników  lotniczych we Fran­
cji, Emil Rćgnier, buduje silnik dla sam o­
lotów  słabej mocy. Silnik będzie dwucy- 
lindrowym  dwutaktem  (cylindry przeciw ­
stawne) i ma odznaczać się specjalną  
prostotą.

Spor t  spadochronowy.  U tw orzony zo ­
sta ł dyplom  skoczka spadochronow ego i 
odpow iednia licencja. Będą one wym aga­
ne od w szystkich osób, które pragną w y­
konywać skoki spadochronow e nietylko w 
wypadku niebezpieczeństw a, lecz np. na 
pokazach, w czasie prób i t. d. W ten  
sposób zapew nione będzie należyte w y­
szkolen ie ludzi, którzy skoki ze  spado­
chronem uprawiają poniekąd zawodowo. 
W arunkiem  uzyskania dyplomu i licencji 
jest wiek w granicach 17 —  45 lat, odp o­
w iedni stan zdrowia, oraz egzam in prak­
tyczny i techniczny. L icencja ważna jest 
5 lat.

Varivol.  Sam olot o zmiennej pow ierz­
chni nośnej „V arivol”, konstr. inż. Ge- 
rin’a, o którym  obszernie p isaliśm y w 
początkach ub. roku, po odbyciu badań 
w tunelu C halais-M eudon (w naturalnej 
w ielkości!) znalazł się obecnie w V illa- 
coublay, gdzie p. Gerin odbył już na nim 
ca ły  szereg lotów  próbnych. Do sprawy 
tej jeszcze powrócim y, stanowi ona bo­
wiem  niem alże kw intesencję w sp ó łcze­
snych trosk konstruktorów lotniczych.

R ek o rd o w y  lot modelu.  19 marca m o­
del z benzynow ym  silnikiem  przelecia ł 
30 km w 35 minut. Twórcą jego jest Lar- 
tigue. M odel osiągnął w ysokość 1000  m.!

N ie m c y
100.000 marek za benzynom ierz.  R oz­

pisany został konkurs na benzynom ierz, 
ponieważ —  jak wiadom o —  istn iejące  
przyrządy tego rodzaju nie są wolne od 
istotnych wad. U dział brać mogą obyw a­
tele R zeszy i niem ieckie firmy. Nagroda 
w ynosi 100  tys. marek. Termin— 6  m iesię­
cy.

Z aw ody  balonowe w  Gelsenkirchen.  W 
zawodach balonowych w G elsenkirchen  
(dla balonów napełnionych gazem św ie tl­
nym) najw iększą od leg łość  przebył dr. 
Zinner, który w ylądow ał w A nglji. D a l­
sze m iejsca zajęli: dr. K aulen (balon-
„Stadt E ssen”, dr. Ganser („Ernst Bran­
denburg”) i C. G oetze jr. (,,D usseldorf 3 ).

D ro n e



Berlin  —  N ew  York.  Swego czasu do­
nosiliśm y o studjach francuskich na A zo ­
rach, dotyczących przyszłej bazy dla li- 
nji lotniczej do Półn . Am eryki. Ostatnio 
także i tow arzystw o ,.Deutsche Lufthan­
sa" w ysła ło  swą m isję do Portugalji, do 
której należą A zory. B liższe  szczegóły  
trzym ane są w tajem nicy. Zapewne no­
wy sterow iec LZ-129 „Hindenburg” bę­
dzie pierw szym  statkiem  powietrznym, 
który zrealizuje po łączen ie Europy ze 
Stanam i Zjednoczonem i.

S ła n y  Zjedn.

Cyf r y  lo tn ic twa cywilnego.  D eparta­
ment of A ir Commerce og łosił sta ty sty ­
kę, z której widać, że 1 stycznia b. r. S ta ­
ny Zjednoczone posiad ały  8093 pilotów  
cyw ilnych i 7371 sam olotów.

Export  do Europy.  Inwazja am erykań­
ska do Europy rozwija się najpom yślniej. 
N iedaw no linje holenderskie K. L. M. za­
m ów iły 3 u lepszone D ouglasy D. C. 2 
(w yposażone w aparaty antilodow e G ood­
rich —  por. „Skrzydlatą" z r. 1935) o- 
raz am fibję Sikorsky S-43 (2  silniki Hor- 
net 750 KM). Prym  wiodą w im porcie 
H olendrzy. W ub. roku K. L. M. straci­
ły  3 D ouglasy  w katastrofach.

W ciąż  stratosfera.  Pomimo, że ubył 
głów ny rzecznik kom unikacji w stratosfe- 
rze, W illy  Post, am erykanie nie mają za ­
miaru zrezygnow ać z tych nadziei nawet 
na czas najbliższy. Ostatnio rozeszły  się 
wiadom ości o nowej linji z K alifornji 
nad A tlantyk  (5000 km), która byłaby ob­
sługiwana na w ysokościach 8 —  10 .000  
m. Spodziew ana szybkość —  700 km /godz.

National A ir  Races 1936. A m erykań­
skie zaw ody narodowe N ational A ir R a­
ces odbędą się 3— 6  września w Cleve- 
land (Ohio). Sam oloty k lasyfikow ane bę­
dą nadal w edle litrażu.

25 tonn. W budowie znajduje się czte- 
rcm otorowy sam olot kom unikacyjny Cur- 
tiss na 40 pasażerów. W aga w locie —
25.000 kg.

R ek o rd  „A eronc i”. F. A. I. zatw ierdzi­
ła nowy rekord dla w odnosam olotów  lek ­
kich 3-ej kategorji. Jest to w ysokość  
3523 m, osiągnięta przez pilota T. Morrisa 
na hydroplanie A eronca C -3  z silnikiem

A eronca 36 KM. Poprzednio (w drugiej 
połow ie r. ub.) p ilot Benjam in King usta­
nowił na „Aeronce" szereg rekordów dla

A e r o n c a  C - 3

w odnopłatów  lekkich 2 -ej kategorji (do 
570 kg), 3-ej kat. (do 350 kg) i 4-ej k a ­
tegorji (do 250 kg). O statnio „Aeronca"  
budowana jest z licencji w A nglji.

S z w e c j a
Obrona powietrzna.  Zaaprobowany zo ­

stał program rozbudowy obrony pow ietrz­
nej. 20  m iljonów koron przeznaczono dla 
lotnictw a bezpośrednio (chodzi głów nie o 
now oczesne m aszyny bom bardujące), p o ­
nadto znaczna kw ota przydzielona jest 
na potrzeby artylerji zenitow ej.

W ysta w a  lotnicza.  Zapow iedziany zo ­
stał udział następujących państw  w w y ­
staw ie lotniczej w Stockholm ie (15.V. —
l.V I): A nglji, N iem iec, H olandji, P olsk i 
i C zechosłow acji. Jak wiadom o, na w ysta ­
wie tej P olska pokaże sam olot m yśliw ski 
5-24 bis oraz RW D-13 i PZL-23.

Z. S. S. R.
Do A m e r y k i  ponad biegunem.  S łynny  

pilot sowiecki, W odopjanow, przygoto­
wał w ciągu zim y gigantyczny lot przez  
samo serce krain polarnych, zam ierzając  
pow tórzyć nieudany w zeszłym  roku 
eksperym ent Lewoniewskiego. Chodzi o 
przelot do A m eryki Północnej najkrótszą  
drogą, to znaczy... przez biegun.

W ciągu zim y wyekw ipow ano specjal- 
inie dwa sam oloty P-5. 29 marca W odo- 
pianow  wraz z drugim pilotem , M achot- 
kinem, w ystartow ał z M oskwy. Drogą 
przez A rchangielsk, Marianmara, wyspa  
W ajgacz, Nowa Ziemia —  lotnicy do­
tarli do Ziemi Franciszka Józefa. Stąd  
mają wykonać skok przez Arktykę.

W  ekspedycji bierze nadto udział dwu 
m echaników i dwu radiotelegrafistów .

Lotnictwo dla w szys tk ich .  W Sow ie­
tach zaznacza się w ielk i w ysiłek  ku stw o­
rzeniu lotnictw a popularnego. Obok „Pou 
du cielą", o którym  wspom inam y w o so ­
bnym artykule, zam ierzona jest budowa  
sam olociku „W ozdusznyj Oktiabronok —  
I", który —  przy wadze w łasnej poniżej 
130 kg —  ma rozw ijać szybkość około 90 
km/godz.

16 „M aksim ów  G orkich”. Jak już do­
nosiliśm y w r. ub., postanowiono w Rosji 
zbudować 16 sam olotów olbrzym ów typu  
„M aksim Gorkij", z których jeden będzie  
nosił to samo imię, a pozosta łe  —  nazw i­
ska różnych dygnitarzy sow ieckich. N ie ­
dawno ukończono w M oskwie m odel tych  
sam olotów, które zostaną nieco zm odyfi­
kowane w stosunku do prototypu (prze- 
dew szystkiem  odrzucono tandem  siln iko­
wy nad kadłubem , zw iększając moc sze­
ściu pozosta łych). D ługość kadłuba po­
większono do 35,5 m. W nętrze zostanie  
zm ienione najzupełniej. N ie będą to już 
sam oloty propagandow e (por. „Skrzydla­
tą ” nr. 1/1935), lecz kom unikacyjne w 
ścisłem  znaczeniu tego słowa. W skrzydle  
przew idziane są 4 kabiny na 16 p asaże­
rów. W kadłubie będą 2 „sa le” dla 10 p a ­
sażerów  każda, oraz trzecia —  jako re­
stauracja. Osobno um ieszczono kabinę dla 
załogi, złożonej z 8 osób. Na krótsze od ­
leg łośc i sam olot zabiera 68  osób. Zakłady  
im. Frunze budują obecnie dla tych o l­
brzymów silniki po 1250 KM. Szybkość  
max. —  275 km /godz. na trasie do 3000 
km.

Transportow a „Parabola”. Znane jest 
pow szechnie zam iłow anie aeronautów so ­
wieckich do bezogonowców. D otychczas 
płatow ce takie budowane były  w yłączn ie  
jako szybow ce. Obecnie donoszą o pró­
bach w locie pierwszej m aszyny bezogo- 
nowej kom unikacyjnej, zbudowanej w/g  
projektu inż. Czeranowskiego. Sam olot 
zabiera 5 pasażerów  i pilota. Zespół na­
pędow y składa się z 2 silników  po 100  
KM. Podw ozie chowane. Próby w locie  
dały konstruktorowi pełne zadow olenie.

Stratosfera.  W marcu r. b. balon-sonda, 
w ypuszczony z jednego z obserwatorjów  
na Ukrainie, osiągnął w ysokość aż 40.500 
metrów. Tem peratura w ynosiła  tam — 4 3 ł,C.

o którym p isal iśmy w p o p r z e d n ic h  h u m e r a c hS te ro w iec  n iem ieck i  Z e p p e l in  L-1 2 9 ,



t e c h u i i c z i m e\  O W  O S C #
Drugi bezogonowiec braci Horłen

W  sprawozdaniu z XV -ych zawodów w 
R h ó n *) znajdą C zyteln icy wzm iankę o 
pierw szym  bezogonowcu, zbudowanym  
przez braci Horten z Bonn. Bezogonow iec  
ten był bezsilnikowy. W zawodach sk la­
syfikow any nie został.

Pomimo to zapisał on na sw oje dobro 
pow ażne w yczyny. W ykonano na nim d łuż­
sze loty  żaglow e term iczne i w prądach 
zboczowych, (podczas zawodów na W as- 
serkuppe), wreszcie przelot na holu za 
sam olotem . W krótce po XV-ych zawodach  
bracia Horten przystąpili do drugiej kon­
strukcji, która ostatnio została z pełnem  
pow odzeniem  wypróbowana. M aszyna ta 
otrzym ała nazwę „D-H abicht’ . Z astoso­
wano w niej w szystkie udoskonalenia, ja- 
H angwind”. Budowa trwała od 2 0 .IX. —  
1934 r. do 28.V. 1935 r. W tym okresie

kie nasunął pierw szy bezogonowiec „D- 
Przy tern w szystkiem  trzeba pam iętać, że 
z w yłączonym  silnikiem  szybkość opada­
nia w ynosi tylko około 1 m/sek. Jest to 
cyfra, którą może się poszczycić n iew ie­
le t. zw. szybow ców  m otorowych, będą­
cych obecnie w użyciu.

Zachodzi tu jeszcze pewna ciekaw a o- 
koliczność, mogąca napozór wydać się 
paradoksem . Zważywszy, że opór czo ło ­
wy wm ontowanego silnika jest znikom y  
(por. rysunek], zaś przybytek na c ięża ­
rze znaczny, widzimy, że do żaglow ych  
przelotów  (np. na term ice z wiatrem, w 
,silnych” warunkach) lepiej się nadaje „D- 
H abicht” z zam ontowanym  silnikiem , niż 
z wybudowanym . W tym wypadku silnik  
odgrywa naturalnie jedynie rolę taką, 
jak balast wodny dla szybow ca „M ini-

Fct. F lugspcrt

sam olot był gotów jako szybow iec. Po 
dalszych trzech m iesiącach wbudowano 
60-konny silnik Hirtha, poczem  w ykona­
no w iele lotów  m otorowych i bezsiln iko­
wych.

M yślą przewodnią konstrukcji, jej c e ­
lem, było stw orzenie' aparatu, zarówno  
dobrego jako szybow iec typu w yczynow e­
go (lub blisk iego), jak i dobrą m aszyną  
motorową, z zachowaniem  ogólnej formu­
ły  bezogonowca. N ależy na w stęp ie odra- 
zu zauważyć, że ta formuła ,,latającego  
sk rzydła” zachowana została w n iespoty­
kanie czystej postaci, co tembardziej jest 
interesujące, że mamy tu do czynienia  
z płatow cem  stosunkowo małym, o roz- 
pętości 16 i pół m. W tych warunkach  
trudno jest dobrze1 rozwiązać sprawę 
m iejsca dla pilota. Braciom  Horten u- 
dało się to w zupełności, choć zresztą  
w ygoda nie jest zbyt wygórowana. J eże ­
li dodamy, że śm igło pchające um iesz­
czono za płatem , to będziem y m ieli p e ł­
ny obraz doskonałych warunków aerody­
nam icznych pracy skrzydła.

K onstruktorzy celow o odrzucili popu­
larną obecnie m yśl użycia silnika m ałe­
go, a więc mocy —  20  KM, pragnąc, aby 
,,D -H abicht” w niczem  nie ustępow ał 
normalnym sam olotom  jako m aszyna m o­
torowa. W św ietle  ich sprawozdania z 
prób w locie, jakie og łosili w przedostat­
nim zeszycie  ,,F lugsportu”, można są­
dzić, że udało się im cel ten osiągnąć.

*) Por „Skrzydlatą” nr. 11 i 7 z r. 1934

m oa” (por. „Skrzydlatą” nr. 10/1935 i 
3— 4/1936).

Sam olot (lub jeśli kto w oli —  skrzydło) 
zbudowany jest jako trójdzielny. Mamy 
więc część środkową, do której m ocuje 
się części skrajne. C ałość posiada silną  
„strzałę”, co ma znaczenie dla sta teczno­
ści kierunkowej. W widoku z przodu d o lT 
ny zarys płata posiada bardzo wyraźne
V.

Część środkowa zbudowana jest z rur 
stalowych, części skrajne natom iast mają 
konstrukcję drewnianą. Są one jedno- 
dźwigarowe (momenty skręcające prze­
nosi rura, utworzona przez podłużnicę i 
sk lejkę pokrycia przedniej części profilu). 
Na krawędzi spływ u w partjach zew nę­
trznych znajdują się lotki i stery g łębo­
kości, bliżej środka — klapy; jedne i dru­
gie pokryte są całkow icie sklejką. Na 
krawędzi natarcia, nazewnątrz, znajdują  
się stery kierunkowe, które poruszane są 
podobnie jak klapy. N iepodniesione —  
stanowią pokrycie płata, podniesione po 
obu stronach— działają jako ham ulec p o ­
wietrzny, potrzebny np. przy lądowaniu. 
Profil w środkowej partji kształtu S, 2 0 - 
procentowy, przechodzi ku końcom roz­
piętości w 1 0 % sym etryczny.

Część środkowa posiada przed dźw iga­
rem dużą osłonę cellonow ą, która zape­
wnia doskonałą w idoczność do przodu, 
do góry, wdół i na boki. Poniew aż brak 
tam sklejki, któraby przenosiła  skręca­
nie, została naspawana specjalna piram i­
da z rur stalowych, służąca zarazem

do zam ocowania silnika. Podw ozie ma 
dwa kółka, jedno za drugiem. Przednie  
jest wciągane i chowa się przed silnikiem , 
co stanowi zarazem  pewną regulację  
chłodzenia.

Śm igło napędzane jest od silnika przez 
wał pośredniczący. D zięki temu można 
schować silnik w skrzydło i lepiej go o- 
kapotować, co zarówno w pływ a na 
zm niejszenie oporów, jak i na p o lep sze­
nie warunków pracy śm igła.

Sam olot w ykazał doskonałą sta tecz­
ność i godne uwagi w yczyny. Twórcy je ­
go sądzą, że może on oddać dobre usługi 
przy przeszkalaniu szybow ników na m o­
tory. Specjalne znaczenie ma zdolność  
płatow ca do lotów  żaglow ych: aparat na­
daje się doskonale do treningu p ilotów  
wyczynowych, gdzie pow rotny transport 
(z silnikiem ) może się odbywać z szyb­
kością ponad 200  km /godz. Przytem  w y­
bieg przy starcie zabiera tylko 50 m.

Oto głów ne dane liczbowe: 
rozpiętość —  16,5 m 
długość —  5 m
głębokość skrzydła (max.) —  3,5 m 
powierzchnia nośna —  32,3 m2 
ciężar —  420 kg 
ciężar w locie —  530 kg 
moc silnika —  60 KM 
obc. pow. nośnej (z paliwem ) —  16,4 

kg/m 2
obc. pow. nośnej (bez paliwa) — 15,5 

kg/m 2
obciążenie mocy —  8,85 kg/KM  
szybkość max. przy ziem i —  230 km/ 

godz.
szybkość podróżna —  209 km /godz. 

szybkość przy mocy 20 KM —  151 km/ 
godz.

szybkość opadania z w yłączonym  s il­
nikiem  — 1 m/sek.

K onstruktorzy zam ierzają wbudować 
silnik 90-konny, co jeszcze podw yższy  
cyfry wyczynów.

Trzeba zauważyć, że „D -H abicht”, k tó ­
ry ma 60-konny silnik i waży ponad pół 
tonny— jest jednak „szybow cem  m otoro­
w ym ” i to we w łaściw em  tego słow a zna­
czeniu! K onstruktorzy z Bonn osiągnęli 
istotnie wynik, zasługujący na uwagę ca­
łego św iata —  od szybowników, do kon­
struktorów transoceanicznych o lbrzy­
mów.

B arog ra f  d la  m odeli
D FS (Instrum enten - Abteilung) skon­

struow ał barograf, którego wym iary w y­
noszą 37 X 21 X 17 mm, a waga —  11 
gramów. Przyrząd składa się z pudełka 
alum injowego, które zawiera w swojem  
wnętrzu puszkę V idi’ego o średnicy 15 
mm. O dkształcenia jej przenoszą się na 
rysik i zarazem  przesuwają płytkę, na któ­
rej zaznacza się skok rysika. W ten sp o­
sób otrzym ujem y pewnego rodzaju w y­
kres barom etryczny. W ażne jest to, że 
dzięki przesunięciu p łytki silne wahnięcia  
rysika przy twardem lądowaniu nie za­
kryją wykresu w ysokościow ego. P on ie­
waż płytka przesuwa się tylko przy roz­
szerzaniu się puszki, trzeba ją po każdem  
użyciu przyrządu cofnąć do położen ia  
początkow ego. Ma ona wym iary 8  X 17 
mm.

Cena, przewidywana dla w iększej se- 
rji, wynosi poniżej 20  zł.



Nowe drogi w  budowie p ła łow ców .  A n ­
g ielsk i inż. W allis w ynalazł now y rodzaj 
konstrukcji płata, który również będzie  
m ógł znaleźć zastosow anie i w budowie 
kadłubów. W ychodząc z założenia, że na­
leży dążyć do pow iększenia w ydłużenia  
płata, opracow ał on konstrukcję, p o lega­
jącą na tern, że elem enty konstrukcyjne  
ułożone są w sieć, która stanowi p o ­
wierzchnię skrzydła. P oszczególne pręty 
sieci biegną tak zwanem i linjam i geodety- 
cznemi, t. j. najkrótszą drogą m iędzy  
dwoma punktami na krzywej pow ierzch­
ni i tworzą dwa krzyżujące się system y  
spiralne, przebiegające od końca skrzydła  
do jego nasady i przenoszące momenty 
skręcające. D zięk i temu płat można bez 
kłopotów  budować jako jednopodłużnico- 
wy. G łów ną korzyścią  tej konstrukcji jest 
40% oszczędności na wadze w porów na­
niu do budowy zw yczajnej.

W arto przypom nieć, że podobna m eto­
da użyta została  przy budowie m asztów  
am erykańskich okrętów wojennych.

System  inż. W a llis’a został z pow odze­
niem wypróbowany przez firmę Vickers. 
Obecnie buduje się już dużą serję o tak 
zbudowanych skrzydłach.

„Corrid" kom unikacyjny .  Zakłady De  
H avilland rozpoczęły  budowę czterom oto- 
rowego jednopłatow ca kom unikacyjnego, 
który rozwinie szybkość 400 km/godz. 
W yglądem  swym  ma on przypom inać 
słynnego ,,C o m etV \ który posłu ży ł już 
za wzór szybkim  m aszynom  kom unikacyj­
nym, np. Caudron’a. Ciężar w locie— po­
nad 10 tonn.

N o w y  kolos pow ie trzny .  Breguet budu­
je hydroplan —  olbrzym a o szybkości 320 
km /godz. i  zasięgu 7000 km. B ędzie on 
w yposażony w 4 siln ik i H ispano-Suiza po 
1 100  KM (gw iaździste).

Sam olo t  sp o r to w y  Miles Hawcon.  —  
Sam olot ten pochodzi od znanych M iles 
H awk i M iles Falcon. W ykonała go firma 
Phillips & P ow is A ircraft Ltd. J est to 
sam olot dw uosobowy z zam kniętą kabi­
ną załogi, o uk ładzie siedzeń w tandem. 
Silnik —  G ipsy S ix o m ocy 205 KM —  
pozw ala uzyskać szybkość max. 320 km/ 
godz., co jest wynikiem  b. interesującym . 
A n gielsk ie  m inisterstw o lo tn ictw a zam ó­
w iło, tytułem  próby, kilka skrzydeł do 
tego sam olotu z różnem i profilam i.

N ow e silniki francuskie.  Zakłady Lor- 
raine w yp uściły  na rynek 3 nowe m odele  
silników . Pochodny od „ P etrera” o mocy 
820 KM na 4000 m. i litrażu 30 litr., oraz 
„ A lgo l”, który term icznie został znacznie  
więcej obciążony. D aje 575 KM przy  
2000 obr/min z 9 cylindrów . W reszcie 12 
cyl. w uk ładzie w V „E ider”. Litraż —  46 
litrów  i 1100  KM przy 2 2 0 0  obr/m in na 
w ysokości 4000 m. C hłodzenie cieczą.

Sam olo ty  do przew ożen ia  czołgów.  W  
Stanach Zjednoczonych przeprowadza się 
próby w locie nad przewożeniem  czołgów  
sam olotam i. Sam olot posiada pod kad łu­
bem specjalne urządzenie, na którem  u- 
czepia się czołg. Przed lądowaniem  w  
czołgu zapuszcza się silnik tak, aby 
szybkość lądowania sam olotu równała się 
mniej więcej szybkości, jaką rozwinie  
czołg przy tych obrotach swego motoru. 
Tuż nad ziem ią otwiera się połączen ie  
m iędzy czołgiem  i sam olotem, który leci 
dalej, podczas gdy czołg odrazu toczy  
się na pozycję.

Caudron C-640 Typhon.  Linje lotnicze  
A ir France zam ów iły 4 sam oloty typu  
Caudron C-640, dla uruchom ienia w r. b., 
przy ich użyciu, kom unikacji pocztow ej 
przez P ołudniow y A tlantyk . R ów nież na 
sam olocie tego typu R ossi ma zam iar p o ­
bić rekord długości lotu bez lądowania.

Caudron C-640 przypom ina zew nętrz­
nym wyglądem  znanego Com et’a de Ha- 
villand'a. Trzeba zaznaczyć, że sam olot 
ten, choć lądowy, m oże utrzym ać się na 
powierzchni w ody na wypadek w odow a­
nia. Jest to jednopłat w olnonośny, c a ł­
k ow icie  w ykonany z drzewa.

Skrzyd ło  —  niedzie lone, dw udźw igaro- 
w e. Dźw igary —  skrzynkow e. P okrycie—- 
sklejką. C-640 posiada m etalow e, s tero ­
w ane hydrauliczn ie klapy w  tylnej częśc i 
skrzydła, przedzielone na 4 częśc i gondo­
lami silnikow em i.

K adłub  posiada kszta łt op ływ ow y, o 
przekroju prostokątnym  w górnej częśc i i 
eliptycznym  —  w  dolnej. O profilow anie  
kadłuba z lek k iego  stopu, ściany boczne  
— kryte sklejką i opłótn ione. S iedzen ie  
pilota  przestaw iane do tyłu, za niem  —  
m iejsce radjo-telegrafisty. Rama radjo- 
goniom etryczna wciągana. Na przodzie  
kadłuba znajdują się zbiorniki z benzyną  
oraz kabina na drobne przesyłk i p o cz to ­
w e. Za kabiną załogi znajdują się  p om oc­
nicze zbiorniki benzyny.

Opierzenia  —  wolnonośne, statecznik  
poziom y —  przestaw iany w  locie. Stery  
skom pensowane klapkam i Flettnera.

P odw ozie  i kółko ogonow e —  chowane 
w locie, napęd hydrauliczny. K oła —  na 
balonach z ham ulcam i. A m ortyzacja —  
oliw no-pow ietrzna.

Napęd  —  2 silniki Renault o m ocy po 
2 2 0  KM, chłodzone powietrzem . Śm igła 
Ratier o zm iennym  skoku. G ondole siln i­
kowe um ieszczone są całkow icie pod  
skrzydłem .

C h a ra k tery s tyk i  główne:
r o zp ię to ść .............................................. 14,8 m
głębokość p r o f i l u ............................2,75 m
d łu g o ść ...................................................10,95 m
w ysokość .  ..................................... 3,0 m
rozstęp k ó ł ..........................................3,0 m
pow ierzchnia n o ś n a ....................... 28,0 m

Ciężary:
w ła s n y ..................................... 2 0 0 0  kg
ł a d u n k u ................................  1600 kg
obciążenie pow. nośnej . 128,5 kg/m*
obciążen ie m ocy . . . .  8 ,2  kg/KM

W y c zyn y :
szybkość max. przy z ie m i. 369 km /godz.
szybkość przy 2/3 m ocy . 317 km /godz.
szybkość lądow ania . . . 108 km /godz.
p u ł a p .....................................  7000 m
promień d z ia ła n ia . . . ■ 5100 km

N o w y  francuski p la to w iec  bombardo-  
wy.  Z akłady A m iot w ypuściły  niedawno  
nowy w ielk i sam olot bombardujący, n o ­
szący znaki „Am iot 144”. W yposażony w

dwa silniki H ispano-Suiza, ma on na w y­
sokości 4 000 m dosięgać szybkości 390 
km /godz. Prom ień działan ia wynosi 2000 
km. Szczegóły  trzym ane są jeszcze w u- 
kryciu.

Silnik b enzyno w y  przerobiony  na c ię ż ­
kie paliwo.  Znany pow szechnie silnik  
Cirrus-H erm es został przerobiony na c ięż­
kie paliwo. Rozruch silnika odbywa się 
na paliw ie lekkiem ; po nagrzaniu w y łą ­
cza się dopływ  benzyny i w łącza dopływ  
oleju, uprzednio podgrzanego do 400'*C. 
Silnik Hermes, pracując na benzynie, da­
wał 104 KM przy 1900 obr/min.; obecnie 
daje 115 KM przy 1700 obr min.

Zasadnicze zm iany konstrukcyjne są 
następujące. M iędzy głow icą i tuleją cy ­
lindra wstawiono uszczelkę m iedziano-az- 
hestow ą typu „H aeden-K eil”. U szczelka  
w ystaje od wewnątrz i dzięki nagrzaniu  
od wysokich temperatur ułatw ia odparo­
wanie paliwa i zapobiega spływ aniu jego 
po ściankach cylindra. W ten sposób usu­
nięto ew entualność rozcieńczania smaru 
przez paliwo ściekające do karteru. P o ­
nadto uszczelka jest intensyw nie ch łodzo­
na, gdyż nazewnątrz w ystaje do w ysoko­
ści żeberka. W doprow adzeniu paliwa  
zachowano gaźnik, lecz zastosow ano pod­
grzane paliwo. Zapalanie elektryczne. 
Silnik w yposażono w sprężarkę typu  
Root'a.

S a m o lo t  d o  p rz e w o ż e n ia  czo łg ó w  ( n o ta tk a  — o b o k )
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P o la cy  za |m u jq  dz is ia j  p ie r w s z e  
m ie jsc e  w a e r o s t a t y c e

W Les A i/es  z  dn. 16 b. m. czytam y: 
„Z odniesionych zw ycięstw  w zawodach
0 puhar im. G ordon-Bennett'a oraz z 
działalności, jaką przejaw iają P olacy —  
tak pod względem  sportowym  jak i na­
ukowym  —  w dziedzinie balonów w ol­
nych, widać, że zajm ują oni dziś pierw ­
sze m iejsce w aerostatyce. Nic więc dziw ­
nego, że w P olsce zabrano się pow ażnie  
również do zagadnienia lotów  stratosfery­
cznych i że prof. P iccard w łaśn ie w P o l­
sce zam ierza podjąć swój nowy lot do 
stratosfery. N ie wiadom o jeszcze k iedy  
ten w zlot nastąpi i czy przedtem  nie po­
leci kpt. Burzyński, który także zam ie­
rza badać stratosferę. Pierw szą próbę 
zrobił on już 29 marca r. b., nie wiadom o 
jednak ozy i o ile pow ażnie chciał ją p o­
traktować; zdaje się raczej, że był to 
zw ykły  lot bez specjalnych zadań”. Dalej 
następuje krótki opis lotu, zakończony: 
„zaprószeniem  ognia przy lądowaniu, 
wskutek czego balon uległ zniszczeniu, 
przyrządy jednak nie zosta ły  uszko­
dzone”.

J e s z c z e  w sp o m n ie n ia  z  z e s z ł o r o c z ­
n e g o  „ G o r d o n -B e n n e t t ‘a"

„P olacy m ieli nad nami w ielką prze­
wagę —  pisze dr. H ildebrandt w lu to ­
wym L u f tw e l t 'cie —  dzięki temu, że są 
oni baloniarzam i wojskowym i, m ającym i 
m ożność odbywania częstych lotów. My 
tym czasem , jako amatorzy, musimy p ła ­
cić za lo ty  z w łasnej k ieszeni. Tem nie- 
mniej należy przyznać, że P olacy  mają 
w ysokie kw alifikacje, dośw iadczenie i za­
pał do pracy. Np. z przyjem nością og lą­
da się książkę pokładow ą taką, jaką pro­
w adził zw ycięzca zawodów, Burzyński. 
K siążka ta zawiera 23 gęsto zapisanych  
stronic z 99 pozycjam i! —  są to w szyst­
ko skrupulatne notatki, dotyczące w y so ­
kości, temperatury, kierunku, szybkości, 
ilości balastu i t. d., i t. d. Mówią, że 
Polakom ... p oszczęściło  się. Jednak na 
dłuższą m etę szczęście  służy tylko tym, 
którzy zapracow ali na to; tak pow iedział 
M oltke. Otóż P o lacy  w r. 1932 zdobyli 
na zawodach im. G ordon-B ennett’a 4 -te
1 6 -te m iejsce, w r. 1933 brał w zaw o­
dach udział tylko jeden P olak i on w ła ­
śnie został zw ycięzcą, w r. 1934 P olacy  
zajęli już pierw sze dwa m iejsca oraz 4-te, 
a w r. 1935 —  znów pierw sze dwa i 5-te. 
To już nie szczęście, ale w yczyn pierw ­
szej k lasy  z pierw szorzędnym  sprzętem  
balonow ym ”.

Dalej radzi dr. H ildebrandt swym ro­
dakom, aby prow adzili tak samo drobia­
zgowo książki pokładow e jak ostatnio  
Polacy. „W  ten sposób —  pow iada —  in­
ni będą m ogli skorzystać z waszych do­
św iadczeń i wzorow ać się na nich”.

W końcu autor przypom ina przyjacie l­
skie przyjęcie w P olsce, jakiego doznali 
tam w szyscy zaw odnicy zagraniczni 
i podnosi wzorową organizację zawodów, 
w których w szystko było przew idziane  
do najdrobniejszych szczegółów .

„N asi piloci z w ielką przyjem nością  
pojadą znów do P o lsk i” —  kończy dr. 
Hildebrandt.

D rz ew o  c z y  m eta l ,  a  m o ż e  k a u czu k  
lub m a te r ja ły  p la s ty c z n e ?

Co lepsze, drzewo czy m etal w kon­
strukcji sam olotow ej? Stare pytanie, a 
jednak wciąż nowe. P rzedstaw iciel zna­
nej, św iatow ej wytwórni de H avilland, 
opow iada się na łam ach marcowej A la  
d ’Italia  za drzewem, które wbrew no­
woczesnym , nie zaw sze życiow ym  ten ­
dencjom  uważa za praktyczniejsze od 
m etalu w wielu wypadkach, zw łaszcza  
jeśli chodzi o produkcję w m ałych se- 
rjach.

W  konstrukcji m ostów (która, naw ia­
sem mówiąc, jest bardzo podobna do 
konstrukcji sam olotow ej) pewnego ro­
dzaju rew olucją było przejście od za sto ­
sowania sam ego żelaza do żelazobetonu. 
W prasie zagranicznej czyta się obecnie 
artykuły i wzmianki, które zdają się  
wskazywać, że stoim y na progu czegoś 
podobnego w lotnictw ie. M arcowy The  
A eroplane  rozpisał się na ten tem at n ie ­
co obszerniej. Rolę betonu w konstruk­
cji sam olotu objąłby któryś z licznych, 
lecz ogółow i m ało znanych t. zw. m ate- 
rjałów  plastycznych, których najbardziej 
pospolitym  przedstaw icielem  jest naprzy- 
kład bakelit. Szk ielet takiego sam olotu  
byłby ze  stali. Kombinacja ta, podobnie  
jak w żelazobetonie, ma przedstaw iać  
w iele zalet —  jednak brak jest jeszcze  
na rynku m aterjału plastycznego, któryby  
już teraz można było zastosow ać w lo t­
nictw ie. A utor wspom nianego artykułu  
twierdzi, że jest to trudność pozorna, 
gdyż przem ysł niejednokrotnie, gdy ty l­
ko zjaw iał się realny popyt na nowe tw o­
rzywo (już istniejące, lecz nie produko­
wane na szerszą skalę) potrafił zaspo­
koić takie zapotrzebowanie. N ależy więc  
spodziew ać się, że w danym wypadku  
również to nastąpi, tembardziej, że cho­
dzi tu nie o odkrycie nowego m aterjału, 
lecz o oddanie już istn iejącego na war­
sztat lotnictw a.

Jeszcze w iększą rew elacją jest kau­
czuk jako m aterjał konstrukcyjny. Na 
innem m iejscu podajem y opis szybow ca  
zbudowanego w Rosji z tego m aterjału.

N o w e  z a d a n ia  m o d e la r s tw a  
lo t n ic z e g o

Interesujący artykuł drukuje maroo- 
wy Segelflieger. Chodzi o lepsze w y­
zyskanie ruchu m odelarskiego. Na pierw ­
szy rzut zdaw ałoby się m ianowicie, że 
m odelarstwo może być wstępem  do kon­
strukcji danego sam olotu w naturalnej 
w ielkości, to znaczy, że na m odelu re­
dukcyjnym  (latającym  siłą  np. skręco­
nej taśm y gum owej) można wypróbować  
pom ysł nowego typu sam olotu przed zbu­
dowaniem  go w wym iarach norm alnych. 
O czyw iście ten sposób postępow ania b y ł­
by bardzo tani, a w ięc nie do pogardze­
nia. N iestety  —  w rzeczyw istości z róż­
nych pow odów  przypuszczenia takie za ­
wodzą.

Otóż autor wspom nianego artykułu do­
wodzi, że zupełnie inaczej będzie, jeżeli 
m odele będziem y budować znacznie w ięk­
sze niż to się dzieje obecnie: np. o roz­
p iętości dwuch metrów. M odele takie bę­
dą więc już stanow ić pewne przejście  
od w łaściw ych m odeli do szybowców.

O  ta je m n ic ę  u r i ę d o w ę

Prasa francuska rozgłosiła  niedawno, 
że pew ien sam olot francuski (wojskowy) 
osiąga nurkując cyfrowo podaną szyb­
kość —  i dostała za to surową w y­
mówkę od władz. Les A i les  (26 marzec
1936) uważa, że w tej dziedzinie istn ieje  
jaskrawa niekonsekwencja, że nowe sa ­
m oloty byw ają w iększą tajem nicą dla 
prasy francuskiej niż dla obcej; że Fran­
cuzi dow iadują się o postępach rodzi­
mego lotnictw a z łam ów czasopism  ob­
cych, a nawet wrogich. D laczego tak się  
dzieje?  N ie chodzi bynajmniej o szp ie­
gów. Poprostu same w ładze francuskie  
skw apliw ie i w ystarczająco szczegółow o  
dem onstrują te m aszyny zagranicznym  
attaches lotniczym , a ukryw ają je za ­
zdrośnie przed w łasnym i dziennikarzam i. 
Tak jakby ci dziennikarze mogli więcej 
zdradzić św iatu tajem nic od owych char- 
ges, będących z pew nością dobrymi sp e­
cjalistam i w sprawach lotniczych! Z resz­
tą —  dodaje Les A iles  —  rozm aite w y­
dawnictwa inform acyjne, nawet urzędo­
we, publikują od lat szczegółow e dane
0 tonażu, szybkości i t. p. okrętów  w o­
jennych w szystkich  państw i nikt nie  
uważa tego za przestępstw o.

Sprawa ta najw idoczniej nie daje spać  
prasie francuskiej, gdyż i L  A ero  (10  
kw iecień 1936) rozwodzi się na ten sam  
temat, podchodząc doń z innej strony: 
z punktu w idzenia reklam y. Dobrze zro­
zumiana reklam a krajowego przem ysłu  
lotniczego —  a reklam a taka jest k o ­
nieczna —  w yklucza nadmierną, n iepo­
trzebną tajność. Innemi słow y —  rozu­
muje autor —  należy śc iśle  rozgraniczyć  
to, co naprawdę musi być tajne, od tego, 
co zalicza  się do rzeczy tajnych z  po­
wodu... braku zainteresow ania, lenistwa, 
obaw y odpow iedzialności. P rzykład kon­
kretny: charakterystyki sam olotu, a przy­
najmniej w iększa część tych danych, nie 
powinny być tajne, bo stanowią one naj­
lepszą reklamę, dzięki której sam olot ku­
pi zagranica. C zy ż  jest w naszym  in te­
resie —  woła L A ero  —  aby zagranica  
kupow ała nie we Francji lecz w N iem ­
czech, A nglji i t. d.?

Przechodząc do szczegółow ego om ó­
wienia tej sprawy autor uważa, że ta j­
nym pow inien być prototyp, jednak nie 
do nieskończoności, a tylko dopóki nie 
jest produkow any seryjnie. Dalej, roz­
patrując poszczególne dane charaktery­
styk sam olotu, dzieli te dane na „taktycz­
ne”, do których zalicza cyfry, d o tyczą­
ce szybkości w znoszenia się, poziom ej
1 nurkowania, oraz na dane „statyczne”, 
czy li w szystkie pozostałe. Jedynie p ierw ­
sze —  jego zdaniem  — muszą być tajne, 
podczas gdy drugie należy w yłączyć z 
pod tego zastrzeżenia. Zresztą określen ie  
danych obow iązkow o tajnych może być 
inne (zależy  to od typu sam olotu; naj­
tajniejszą będzie oczyw iście pościgów ka), 
należy je jednak koniecznie ustalić i w y­
szczególnić. A  w interesie reklam y prze­
m ysłu rodzim ego należy je ograniczyć  
do rzeczyw iście niezbędnego minimum. 
Tak robią A nglicy  —  konkluduje Les  
Ailes.

My ze swej strony m oglibyśm y tylko  
dodać: „Nie narzekajcie, bywa o w iele  
gorzej I”.



C z e g o  d o w ia d u jem y  s ię  z z a g r a n ic y
0 n a s z y c h  s a m o lo ta c h  w o jsk o w y ch

Zagraniczne pism a fachowe zam ie­
szczają sporo wzm ianek na temat na­
szych sam olotów  w ojskow ych i interesują  
się zam ówieniam i, uzyskiw anem i przez 
polsk i przem ysł lotn iczy w innych pań­
stwach. O statnio znajdujem y cały  szereg  
notatek o najnow szych polskich p łatow - 
cach bojowych, o których u nas w kraju 
(tajem nica w ojskowa) bardzo m ało się 
wspom ina.

Jugosłow iański tygodnik ,,N asza Krila 
w numerze z dnia 12 marca r. b. dono­
si, że w W arszaw ie zbudowano nowy typ 
sam olotu bom bardującego, PZL-23. Jest 
to jednosiln ikow y aparat trzym iejscow y, 
dolnopłat, konstrukcji całkow icie m eta­
lowej. Jest on w yposażony w silnik P e- 
gasus VIII 720 KM (9 cylindrów  w 
gw iazdę). P rzew idziane jest też użycie  
900-konnego G nom e-Rhóne’a (14 cyl. w 
gw iazdę). W yczyny: szybkość m aksym al­
na 350 -i- 380 km /godz, minimalna —  
108 -i- 110  km /godz.

Pozatem  dużo pisze się o PZL-24.
C zeskie ,,L etectvi” z marca podają, że 

w W arszaw ie rozpoczęto seryjną produk­
cję pościgów ek z silnikiem  Gnomę & 
Rhóne 14 Kfs. Szybkość tych sam olo­
tów ma wynosić 440 km/godz, pułap —  
10.500 m. Uzbrojenie— 2 działka Oerlikon
1 4 karabiny m aszynowe.

Francuskie pismo ,,P lein  C ielM podaje  
w iele  szczegółów  w związku z prezenta­
cją P-24 w Turcji i w Grecji.

N aw iązując do artykułu gen. Vergnet- 
te o „pluricanon de chasse” ze swego 46 
numeru, „P lein  C ie l” donosi, iż sam olot 
ukończył próby strzelania w locie z 
dwu działek  z tak pom yślnym  wynikiem, 
że rząd polsk i zam ówił pierw szą serję  
30 sztuk tej m aszyny.

P ew ien wypadek, który miał m iejsce  
przy strzelaniu wobec technicznej kom i­
sji tureckiej w Eskiheir, wykazał, że 
um ieszczenie działek w skrzydłach stano­
wi w ielką korzyść w porównaniu z in- 
nemi rozwiązaniam i, typu ,,m oteur-ca- 
non". M ianow icie przy strzelaniu z z ie ­
mi zaciął się pocisk w prawem działku. 
P ilot om yłkow o za ład ow ał je pow tórnie  
i następny pocisk uderzył w spłonkę p o ­
przedniego. N astąpiło  pow olne spalanie, 
które w yw oła ło  spalenie się prochu w łu ­
skach ładunków  w podajniku. W rezu l­
tacie nastąpiło  uszkodzenie um ieszczo­
nego w skrzydle podajnika i znaczne w y­
dzielen ie ciepła.

Otóż po zdem ontowaniu działka ofi­
cerow ie tureccy stw ierdzili, że: działko  
po drobnej wym ianie części nadal nada­
je się do użycia, i że wypadek ten nie 
naruszył w niczem  m etalowego pokrycia  
płata, ani też jego szkieletu.

Identyczne zdarzenie, gdyby się przy­
trafiło  w locie, nie m iałoby również żad­
nych niebezpiecznych następstw, pon ie­
waż pożar amunicji gaśnie sam po paru 
sekundach.

A  co będzie w analogicznym  wypadku, 
gdy sam olot w yposażony będzie w „mo- 
teur-canon” ? W  takim przypadku w y­
d zielające się c iep ło  będzie się rozcho­
dziło  po silniku i z pew nością zapali go. 
To już oznacza katastrofę.

A  więc zacięcie się ładunku działka w 
locie w yw ołuje: na samolocie o d z ia ł ­
kach w  sk r zy d le  —  chw ilow e unierucho­
m ienie jednego działka, nie un iem ożli­
w iające ani dalszego lotu, ani strzelania  
z drugiego działka; na samolocie z  s i l ­
nikiem, z w budow anem  weń d z ia łk iem , —  
pożar, —  jednem  słow em  —  katastrofę.

Po drobnej w ym ianie urządzenia ła ­
dującego— ten sam sam olot dem onstrow a­
ny był w G recji w Atenach przed kró­
lem Jerzym , m inistram i i licznym i o fi­
cerami armji greckiej. Próby w ykonyw ał 
pilot Orliński, po którym  przy sterach  
m aszyny zasiadł kapitan Potom ianos i 
porucznik Jonas z lotnictw a greckiego.

W  trakcie tych lotów, obejm ujących  
wiznoszenie na 6000 m i pikow anie na 
pełnym  gazie z szybkością ponad 650 
km/godz., wykonyw ano strzelania, które 
dały pełną satysfakcję.

„P lein C iel” taką wyraża opinję o 
PZL P-24: ,,L’avion de chasse Plurica-  
non n’est dons plus un problem e a re- 
soudre... G est l'avion de chasse de l ’ave- 
nir immediat, formule essentiellem ent 
m ilitaire, sure et e ffica ce”.

Dalej czytam y jeszcze parę słów  o 
wadach drugiego typu m yśliw ców  z ar­
matkami (m oteur-canon) i zapewnienie, 
że celność strzelania nie pozostaw ia w 
P-24 nic do życzenia.

Oto, czego niew ątpliw ie z zaciek aw ie­
niem dow iedzą się nasi C zyteln icy o p o l­
skim sprzęcie wojskowym .

Krytyczny g ło s  o s ta n ie  
fr a n c u s k ie g o  s z y b o w n ic tw a

Popularny tygodnik ,,L 'Aviation fran- 
ęa ise” zam ieścił szereg rzeczow ych  
uwag na temat stanu szybow nictw a we 
Francji. Jak wiadom o, Francuzi za­
początkow ali je jako jedni z pierwszych, 
ale po pięknym  w stęp ie jakoś utknęli, da­
jąc się zarówno pod w zględem  ilo śc io ­
wym, jak i jakościow ym  w yprzedzić in­
nym krajom. W numerze z 9 lutego r. b., 
po pow ołaniu się na przykład Niem iec, 
autor stw ierdza, że ,,vol a voile est bien  
vivant, mais nous constatons qu’il est in- 
connu de la m asse”. W  zeszycie  z 1 2 -go 
kw ietnia mamy w yw ody obszerniejsze.

Przedew szystkiem  czytam y tam słow a  
uznania pod adresem  m otoszybow ca  
,,M P”, o którym  autor mówi, że jest 
on „le premier planeur a moteur 
franęais digne de ce nom ...’ . Otóż to 
stw ierdzenie bardzo jest na m iejscu, p o ­
nieważ nazwa „m otoplaneur nadużyw a­
na jest we Francji ponad miarę. Im ie­
niem tern oznacza się tam w szystko n ie­
mal, co ma silnik koło 25 koni, choćby 
nawet żaglow ność takiego aparatu była  
pod w ielkim  znakiem  zapytania. ,,M P”, 
sądząc z wyglądu, bardziej zbliża się do 
ideału, niż którykolw iek z jego poprzed­
ników, będących raczej konkurencją dla 
„Pou du c ie lą ” (jak to k iedyś przy­
znał R. K ronfeld na temat swego ..Dro- 
ne’a”, a zatem  i francuskiego „ S F A N ”).

P rzytaczając dalej liczby, dotyczące  
zagranicy, autor artykułu wykazuje, jak 
dalece Francuzi zostali w tyle. W rze­
czyw istości sprawa przedstaw ia się je­
szcze smutniej, niż sądzi, bo jego sta ty ­
styki są niekom pletne i m iejscam i błędne! 
Jakież są tego przyczyny? Znajdujem y  
następujące tłum aczenie. Gdy inne kraje 
pośw ięca ły  się krzewieniu i rozwijaniu  
szybownictwa, Francja nie interesow ała  
się niem, tak że w r. 1928 szybow nictw o  
przestało tam de facto istnieć.

W  r. 1929 założono centralne stow arzy­
szenie ,,A via” ; ow oce jego pracy datują 
się dopiero od r. 1930 lub nawet 1931. N a­
leżało  odrobić stracony czas, m. in. także  
w dziedzinie propagandy. ,,A via” zajęła  
się stw orzeniem  odpowiedniego programu 
i przystąpiła  do jego w ykonywania

W tej chwili dają się odczuwać pow aż­
ne braki w zakresie rozbudowy infra­
struktury prowincjonalnej. A le  i cen­
trum szwankuje: ,,Le moindre centre re- 
gional allem and est plus important que 
le centre national de la Banne — d’Or- 
danche”. Drugą trudność stwarza n iedo­
statek szybow ców  rasowych. Jest ich w 
całej Francji około dwudziestu, w czem  
zawiera się 11 sztuk „40 P ”, oddanych  
do użytku w bież. roku. W Banne d’Or- 
danche nie było ich nigdy w ięcej, niż 6 . 
Niem a się co dziwić, że w ylatano tam w  
ciągu 3 m iesięcy mniej godzin, niż w 2 
tygodniach na zawodach w Rhón.

W niosek autora domaga się zapew nie­
nia francuskim  szybownikom  większych  
środków.

/1 /o u /e
Flugłechnisches Handbuch, t. 1. W y­

szedł z druku pierw szy tom obszernego 
w ydaw nictw a „F lugtechnisches H and­
buch”, w ydanego pod redakcją dr. inż. 
R. E isenlohra przez księgarnię W alter  
de Gruyter & Co (dawniej popularny  
G óschen). P ierw szy tom zawiera działy: 
aerodynam ika, zasady budowy sam olo­
tów, sam oloty szczególnej form uły (auto- 
żyro, helikopter i t. p .) , pom iary na m o­
delach zredukowanych, podstaw y ra­
chunku w ytrzym ałościow ego sam olotów  
i technologja m aterjałów  lotniczych. 
O pracowało je pięciu znanych sp ecja li­
stów.

W książce tej, przeznaczonej dla szer­
szych warstw czyteln ików , a w ięc niem al 
w cale nie obarczonej stroną rachunkową 
om awianych zagadnień, w iele ciekaw ego  
znajdzie i specjalista. Dopiero, gdy się 
weźm ie do ręki taką encyklopedję lo tn i­
ctwa i uprzytom ni sobie, ile jeszcze moż- 
naby dodać, dopiero w ów czas zdaje się 
sobie sprawę, jak n iesłychanie rozległa  
jest w iedza i technika, stojąca na usłu ­
gach lotnictw a.

Z pośród osob istości bardziej u nas 
znanych, w idnieją nazwiska następują­
cych w spółpracow ników  wydawnictwa: 
w łosk iego rekordzisty Renato Donati, W. 
G ronau’a, inż. W olfa H irth’a, n ieżyjące­
go już prof. P. Idrac’a, szw ajcarskiego  
pilota W. M ittelholzera, prof. Prólla, prof. 
W egenera i inż. F. W ittekinda. Nad c a ło ­
ścią czuwa dr. inż. Eisenlohr.


