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G ł o s  l o t n i c t w a  p r y w a t n e g o
Rozwój lo tn ictw a pryw atnego w  P olsce stoi pra­

w ie na m artw ym  punkcie. P rzeszłoroczna reforma 
lo tn ictw a  sportow ego, chociaż zw ięk sza  pom oc pań­
stw ow ą  dla n abyw ców  sam olotów  i obniża k oszty  
szkolen ia , —  nie w ie le  posunęła  spraw ę. O statnie za ­
rządzenia m otoryzacyjne w ogóle lo tn ictw o  zignoro­
w ały . Szkoda to w ielka, że nie było  się kom u o nie 
upom nieć! N ależy  w yrazić g łęb ok i żal, że M inister­
stw o  Skarbu, udzielając ulg podatk ow ych  przy na­
byw aniu  sam ochodów , nie rozciągnęło  ich także na 
sam oloty. S tw orzy łob y  to oficjalną zach ętę  do m o­
toryzacji pow ietrznej. Praw dopodobnie zarządzenie  
nie zm ien iłoby radykalnie sytuacji pryw atnego lo t­
nictw a, ale jakże w ielkim  byłoby dla niego czynn i­
kiem  propagandow ym ! Bo o cóż g łów nie chodzi?  
A b y jak najwięcej ludzi wiedziało, że sam olot stał 
się już równouprawnionym środkiem  kom unikacji, 
że n iezw y k ło ść  jego p olega tylko na w ielk iej p rze­
w adze, jaką ma podróż pow ietrzna nad jakąkolw iek  
inną.

Chodzi o tę w łaśn ie  zachętę, o to stw ierd zen ie  
rów nych praw.

O gólnie biorąc, pom oc udzielana w  P olsce nab yw ­
com  sam olotów  jest duża i tylko w  n ielicznych  p ań ­
stw ach  sp otyk am y jeszcze w ydatn iejsze poparcie  
pryw atnych  w ła śc ic ie li pojedyńczych. M inisterstw o  
K om unikacji daje nabyw cy sam olotu  silnik do u ży t­
kow ania, zm niejszając mu w  ten  sposób cenę kupna  
o około  30% . N astępn ie  zapew nia jemu, w zględn ie  
osob ie przez n iego w skazanej bezp ła tn e w yszk o len ie  
w  pilotażu. W reszcie  daje m aterjały pędne na 50 go ­
dzin lotu rocznie, t. j. na około  7.500 km. Szkoda ty l­
ko, że  ta pom oc nie jest przeprow adzona do końca. 
J eśli bow iem  w nikniem y głębiej w  sytuację w ła śc i­
cie la  sam olotu  (a w łaśn ie R edakcja Skrzydlatej ma 
okazję teraz ją zgłęb iać), —  to natkniem y się na w ie ­
le drobnych braków  i rzeczy  zgoła niezrozum iałych, 
które chociaż napew no nie płyną z intencji w ładz  
naczelnych lotn ictw a, tern niem niej są przykre. I tak  
np. istnieje pom oc p ań stw ow a przy nabyciu sam olo­
tu, nie ma jej natom iast zupełn ie przy rem ontach. 
W arsztaty  k lubow e bardzo n iechętn ie  naprawiają  
sprzęt pryw atny. W ytw arza się taka dziw na sy tu a­

cja, że łatwiej dostać silnik nowy, niż pomoc przy re ­
moncie używanego. Posiadacze samolotów nie znaj­
dują należytej opieki w klubach. Świeżo wydane sta­
tuty wzorcowe klubów nie przewidują właściwie zu­
pełnie istnienia w ramach aeroklubów lotnictwa pry­
watnego, t. j. takiego, które ma prawo stanowienia 
o samem sobie. (Jest to charakterystyczne: zupełnie 
zapomniano w statucie o lotnictwie prywatnem, o sa­
mej możliwości jego istnienia).

Wnikając baczniej w sytaucję lotnictwa prywatne­
go, dochodzimy do wniosku, że głównem źródłem zła 
jest dziwna niewiara, jaka się w Polsce szerzy na te­
mat możliwości latania za własne pieniądze. Ma się 
wrażenie, jakby ktoś przy każdej okazji dopowiadał: 
,,Ale na cóż to się przyda? Dla tych dwóch nowych 
samolotów rocznie?!’'

Stan taki trwać dłużej nie może. Musimy zorgani­
zować szeroką akcję na rzecz prywatnego lotnictwa, 
musimy uporządkować jego sprawy. Ale przede- 
wszystkiem — rozwinąć szeroką propagandę, za­
szczepić wiarę tam, gdzie jej niema, zarazić poprostu 
swojemi ideami.

Te właśnie cele postawili sobie członkowie A ero­
klubu Warszawskiego, posiadający samoloty, zrze­
szając się w „Grupę członków A. W. właścicieli sa­
molotów’’. Chce im sekundować Skrzydlata Polska. 
Musi się coś w tej dziedzinie zacząć robić na szerszą 
skalę. Nie wolno zaniedbywać początków, bo będzie 
to samo, co dziś z motoryzacją...

Pracę tę winny podjąć wszystkie aerokluby, które 
obecnie, ograniczone w dotychczasowym zakresie 
kompetencyj, tembardziej powinny nastawić swą 
działalność na lotnictwo prywatne. Obok hasła 
„Uczmy się latać" dodajmy „i kupujmy sobie samo­
loty".

Zdajemy sobie sprawę, że hasło to musi mieć real­
ny odpowiednik w sprzęcie, że cena sprzętu jest rze­
czą ważną. O tych sprawach pomówimy później. Nie 
jest z tern tak źle! Zacznijmy od popularyzacji samo­
lotu, od zmiany naszego psychicznego nastawienia 
do latania za własne, albo prawie własne pieniądze. 
Zanim rzuci się ziarna, trzeba przeorać glebę, na k tó ­
rej mają one wyrastać.



P r o b l e m  a t l a n t y c k i
Dwie rzeczy stanowią dziś w lotnictwie najbardziej 

emocjonujący temat dla ogółu: lotnictwo popularne — 
i Atlantyk. Zestawienie nieco na pierwszy rzut oka 
dziwne, jako że nieskończona przepaść dzieli jakiś kil- 
kunastokonny szybowiec motorowy od wodnopłata—ol­
brzyma, obecnie blisko czterdziestotonnowego („Lieute- 
nant de Vaisseau Paris“), a w zapowiedziach konstruk­
torów nawet już 50-tonnowego (Martin), ba — 75-tonno- 
wego (Sikorsky) i nawet 80-tonnowego (Latecoere)! No, 
ale takie zestawienia są w życiu zawsze możliwe.

Zagadnienie komunikacji powietrznej przez Atlantyk, 
już teraz i północny, zaczyna wchodzić na tory realne. 
Pozwolimy sobie wskazać tu na pewne fakty, ponieważ 
mają one zasadnicze znaczenie dla rozwoju lotnictwa 
w ogólności.

Zacznijmy jeszcze od Atlantyku Południowego. Linja 
niemieckiej Lufthansy wykonywuje regularnie swe loty 
i mało o niej słychać, chyba okazyjnie, jak np. ostatnio 
przy spuszczeniu na wodę nowego statku katapultowe- 
go ,,Ostmark“. Więcej szumu czynią natomiast francu- 
zi wokół połączenia ,,Air France*'. Są to, miejscami, k ło­
poty domowe, ale niezmiernie charakterystyczne, — 
i warto sobie zdawać z nich sprawę.

Powód do długich i mocno podnieconym tonem od­
znaczających się dyskusyj dała opinja „Comite Superieur 
de Coordination des Transport**. Wiadomo, że przedsię­
biorstwa komunikacyjne, zatrudniające setki tysięcy ro­
botników, muszą w dzisiejszych kryzysowych czasach 
korzystać z pomocy państwa. Zadaniem wspomnianego 
komitetu jest usunąć zbędną konkurencję, która niepo­
trzebnie obciążałaby skarb. Otóż instytucja ta, zająwszy 
się również uzgodnieniem usług żeglugi transoceanicz­
nej wodnej i powietrznej, wykazała tendencję do „zdu- 
szenia** komunikacji lotniczej, jak napisały ,,Les A iles“ 
(numer z 19.111. 1936), — na korzyść wielkich kompanij 
okrętowych. Tymczasem nagie cyfry wskazywałyby in­
ną drogę.

I tak np. linja żeglugowa Compagnie Sud Atlantiąue 
osiągnęła z komunikacji z Połudn. Ameryką 11,8 miljo- 
nów franków wpływów, podczas gdy odpowiednie w y­
datki wyniosły 63,4 miljonów. Pierwsza kwota stanowi 
zaledwie 19% ostatniej. W tymże roku ,,Air France , 
pomimo że linja transatlantycka nie była jeszcze obsłu­
giwana przez samoloty na całej trasie, osiągnęła 17 mi­
ljonów wpływów wobec 49,3 miljonów wydatków, co 
daje stosunek 34,4%.

Inny przykład: w tymże roku 1934 wpływy 3 towa­
rzystw żeglugowych francuskich, dysponujących 15 okrę­
tami, wyniosły za przewóz pasażerów 4,920,000 fran­
ków; niemiecki sterowiec LZ 127, który w okresie tym 
przewiózł w każdą stronę około 300 pasażerów, osią­
gnął wpływ wysokości 5.400.000 franków.

Te kalkulacje handlowe możnaby jeszcze uzupełnić 
szeregiem dalszych, które — jeśli nie uwzględni się, że 
nieopłacalna dziś żegluga morska jest jednak pe­
wnym środkiem rozdziału dochodu społecznego i jako 
taka narazie ma kapitalne znaczenie dla gospodarki na­
rodowej nawet na jej odcinkach najbardziej nieodpowia- 
dających możliwościom i potrzebom naszych czasów  
(transport np. węgla pozostanie zawsze jej domeną, ale 
chodzi o pasażerów t. zw. pierwszej klasy) — wypadają 
również na korzyść komunikacji powietrznej. Otóż, za­
strzegając się przed absolutną słusznością wniosków tak

bezpośrednich, możnaby jednak zaryzykować tu pogląd, 
że obok racyj rzeczowych zaważyły także racje innej 
natury, wynikające np. z tego, że linje żeglugowe stano­
wią potęgę finansową, która umie sobie radzić z prze­
ciwnikami...

Oto są te troski „domowe", które jednak — rychło 
patrzeć, pojawią się i gdzieindziej. Północny Atlantyk 
będzie jeszcze cenniejszą kością niezgody, chyba, że li­
nje żeglugowe zdecydują się na męskie rozstrzygnięcie 
i przejdą ze swemi niezmiernemi kapitałami do eksplo­
atacji drogi powietrznej. Na to się jednak narazie nfe 
zanosi, podobnie, jak nie wszędzie koleje okazały nale­
żytą chęć popierania komunikacji samochodowej *)...

A le powróćmy jeszcze do komunikacji z Ameryką Po­
łudniową. Wiadomo, że — poza ,,zeppelinem“ — brak 
tam jeszcze komunikacji pasażerskiej. Ponieważ „Lieu- 
tenant de Vaisseau Paris“, uszkodzony bardzo poważnie 
w Ameryce, jest na dłuższy czas poza nav/iasem, — ze 
strony „Air France'* wchodzą w grę jedynie nowobudo­
wane wodnopłaty klasy „Transatlantiąues-Sud**: cztero- 
motorowy „Loire 102“’ i również czteromotorowy ,,Lc O- 
47“. Pierwszy z nich, jak donosi ostatnio prasa francu­
ska, zabierze obok poczty 4 pasażerów w luksusowej 
kabinie. O drugim nie wiadomo jeszcze, niestety, nic 
bliższego, poza tern, że osiągnąć ma 300 km/godz. szyb­
kości maksymalnej na wysokości 1500 m. Jego waga 
w locie wyniesie 17,5 tonn.

Co się tyczy Niemców, to ci narazie zadawalają się 
swoim sterowcem. Ponieważ do dwu posiadanych, LZ 
127 i LZ 129, mają zamiar dodać jeszcze dwa nowe, więc 
może na linji do Południowej Ameryki przybędzie je­
szcze jeden „zeppelin**. Zresztą na wystawie w Sztok­
holmie pokazano model nowej łodzi latającej Dorniera.

Dziewiczy jest wciąż jeszcze Atlantyk Północny, jako 
że dotąd odbyła się dopiero pierwsza próbna podróż 
LZ 129. Zapewne zresztą komunikacja sterowcowa zo­
stanie wkrótce podjęta regularnie.

Mówiąc lapidarnie, — kąsek jest tłusty, więc bardzo 
ciężkostrawny. Nikt nie chciafby być wyprzedzony 
przez innych, ale też nie ma ochoty ryzykować na w ła­
sną rękę, w pojedynkę. Dlatego też wokół tej sprawy 
wytworzył się cały system szczególniejszej dyplomacji, 
mnożącej stale odnośne porozumienia między zaintere- 
sowanemi mocarstwami. Pisaliśmy o tern już kilkakroć. 
A więc w grudniu ub. r. zawarta została umowa mię­
dzy przedstawicielami Wielkiej Brytanji, Wolnego Pań­
stwa Irlandzkiego, Kanady i Stanów Zjednoczonych. 
W porozumieniu tern wzięto pod uwagę połączenie 
przez Azory i Bermudy z jednej strony, a drogę arktycz- 
ną — przez Nową Funlandję — z drugiej. (Godny pod­
kreślenia jest fakt, że obecnie zaczyna się powracać do 
dłuższej trasy północnej; widocznie pod pewnemi wzglę­
dami łatwiej się uporać z trudnościami meteorologicz- 
nemi, niż z dalekiemi odległościami na południu!). 9-go 
marca p. Vidal z amerykańskiego Bureau of Air Com- 
merce oświadczył, że Pan American Airways, we współ­
pracy z Imperial Airways, zamierzają jeszcze tegorocz­
nego lata wykonać w tygodniowych odstępach szereg ek­
sperymentalnych przelotów Atlantyku Północnego.

*) Chociaż w niektórych krajach koleje oceniły należy­
cie potrzebę współpracy z lotnictwem, np. w Niemczech 
i Anglji.



W tymże miesiącu francuski senator de la Grange, 
którego nazwisko nie jest już obce Czytelnikom ,,Skrzy­
dlatej Polski' \  oraz podsekretarz stanu w Waszyngtonie, 
tiuli, oświadczyli olicjalnie o zawarciu ugody transatlan­
tyckiej między Stanami Zjednoczonemi a Francją.

W yprzedziło ją o miesiąc porozumienie między Sta­
nami a Niemcami (dotyczące także lotów LZ 129).

Oto dotychczasowy bilans dyplomacji wokół Północ­
nego Oceanu Atlantyckiego. Przejdźmy teraz do rze­
czy bardziej istotnych, mianowicie do taboru.

Ten dzieli się na cięższy i lżejszy od powietrza.
Jeśli chodzi o płatowce, to w grę wchodzą we wszyst- 

kich zainteresowanych krajach wyłącznie hydroplany, 
mimo że z pewnych względów możnaby sobie życzyć, 
aby były one zastąpione przez samoloty (np. do Połud­
niowej Ameryki kursuje już lądowy Farman „Centaure").

Francja nie ma nic nowego nawet w przygotowaniu, 
t. j. w budowie. Ten stan rzeczy posłużył ,,Les Ailes" 
do opublikowania w maju r. b. artykułu pod wymow­
nym tytułem: ,,Avons-nous une politiąue de 1‘Atlantiąue- 
Nord?“ (,,Czy mamy jakąś politykę w stosunku do Półn. 
Atlantyku?“). Oczywiście nie chodzi tu o politykę 
w banalnem znaczeniu tego słowa, lecz o politykę sprzę­
tu, albowiem pismo narzeka właśnie na nadmiar zabie­
gów dyplomatycznych, które są o tyle wymierzone 
w próżnię, że nie widać, z jakim materjałem mogłaby 
Francja stanąć u boku pozostałych kontrahentów. 
Wciąż bowiem jest tylko ,,Lieutenant de Vaisseau Paris", 
który jako prototyp w każdym razie nie jest przysposo­
biony do służby regularnej; — można na nim robić je­
dynie studja nad trasą! Gdy one będą poczynione, na 
czem będziemy latać naprawdę? — pytają ,,Les Ailes . 
Wodnopłatów tych rozmiarów nie da się przecież zaim­
prowizować w parę miesięcy.

Jeśli chodzi o Stany Zjednoczone, to te mają do dy­
spozycji wodnopłaty Sikorsky‘ego i Martina, obsługu­
jące już od dłuższego czasu linję nad Pacyfikiem. Można 
wątpić, aby możliwe było użycie ich do służby regularnej: 
w każdym razie nadają się one do wystudjowania trasy 
oraz ewentualnie do komunikacji na krótszych odcin­
kach; albo więc na trasie północnej, albo też nawet czę­
ściowo na południowej, np. między kontynentem amery­
kańskim a wyspami Bermuda. (Nawiasem mówiąc, osta­
tnio rozeszła się pogłoska, jakoby pewne towarzystwo 
norweskie zakupiło wodnopłat „S-42" dla eksploatacji 
części drogi arktycznej). Na budowę odpowiedniej bazy 
lotniczej na Bermudach zostały już preliminowane zna­
czne kredyty (także z udziałem Anglji) i można się spo­
dziewać, że na tym odcinku linji transatlantyckiej regu­
larne loty pasażerskie rozpoczną się jeszcze w bieżącym  
roku.

Niemcy, jak to dalej jeszcze zaznaczymy, narazie ma­
ją na widoku głównie sterówce, jednak zakłady Dor- 
niera powracają już do koncepcji starego Do X. Jak już

Dęrnięr Po -2 0

wspomniano, w Sztokholmie wystawiony był model wod- 
nopłata Do-20, przeznaczonego do lotów na dalekie dy­
stanse. Będzie on posiadał osiem (zamiast dwunastu na 
Do-X) silników, zato o mocy po 1000 KM każdy. Silniki, 
wbudowane w płat, są rozdzielone na 4 grupy napędo­
we; jedno śmigło będzie napędzane przez dwa motory 
sprzężone. Ciężar własny ma wynieść 29,5 tonn, ciężar 
w locie — aż 58 tonn, t. j. o 2 tonny więcej od Do-X. 
Szybkość ma dosięgnąć 290 km godz. Rozpiętość — 49 
m, długość kadłuba — 40 m.

Największy wysiłek wykazuje obecnie w dziedzinie 
sprzętu W. Brytanja.

Przedewszystkiem — z rzeczy znanych — należy w y­
mienić czteromotorowe wodnopłaty Sikorsky S-42, któ­
re są budowane z licencji w zakładach British Marinę 
Aircraft Ltd. w Hamble. Towarzystwo to utworzone zo­
stało niedawno właśnie w tym celu.

Już w poprzednim numerze znaleźli Czytelnicy 
wzmiankę o dwudziestu kilku nowych wielkich hydro- 
planach, budowanych na zamówienie Imperial Airways 
w zakładach Short Brothers. Te czteromotorowe wod­
nopłaty, nazwane dość szumnie ,.Empire Flying-boats“, 
mają gruntownie zmodernizować sprzęt, latający na 
szlakach imperjalnych, a także będą użyte w miarę mo­
żności na Północnym Atlantyku (z 29 łodzi latających 
do tego ostatniego celu przeznaczone są trzy, licząc 
w tern także i ,,Mayo Composite Aircraft'').

Ponieważ pierwsza maszyna z tej serji jeszcze w cią­
gu maja ma rozpocząć próby w locie, pora już podać 
szczegóły ich konstrukcji i wyposażenia. Dzięki temu, 
że fabryka sporządziła dokładny model płatowca, któ­
ry pokazano prasie jeszcze 28 lutego, można się dokła­
dnie zorjentować, w jakim stopniu „Empire Flying-bo- 
ats“ odpowiadają współczesnym, pod każdym względem  
bardzo wygórowanym, wymaganiom.

Ze względu na to, że konstrukcja tych wodnopłatów  
zawiera szczegóły, w których według „The Aeroplane" 
zainteresowane jest Air Ministry, dokładniejsze dane 
techniczne nie są znane. To też pismo to radzi wyjść 
z porównania z wodnopłatem Short „Scion Senior" (4 
silniki Pobjoy 90 K. M.), które uwydatni, czem kierowali 
się konstruktorzy, decydując odrazu o budowie tak 
wielkiej serji nowych płatowców.

Rozpiętość „Empire Flying-boats" wynosi ok. 35 m, 
długość — ok. 27 m, waga w locie — 17,5 tonn. Grupę 
napędową stanowić będą 4 silniki Bristol „Pegasus" 
o mocy 920 KM, wyposażone w śmigła o zmiennym sko­
ku Hamiltona. W tych warunkach szybkość maksymal­
na przekroczyć ma 300 km godz. Mówi się też o użyciu 
w przyszłości najnowszych silników Bristol, zapewne ty­
pu „Perseus".

Zasięg jest naturalnie zależny od wielkości ciężaru 
handlowego; normalnie ma on stanowić ponad 1200 km. 
Trzy jednak łodzie otrzymają zbiorniki dodatkowe tak, 
aby dwie mogły przelecieć ponad 3000 km, jedna — 
około 2500 km. Ciężar handlowy wahałby się od 3 i pół 
do 5 tonn.

Osobna wzmianka należy się niezwykle komfortowe­
mu wykończeniu i urządzeniu wnętrza (por. fotografję). 
Maksymalny przekrój kadłuba wynosi około 3 X  4 m. 
Kadłub ten, obok załogi, pomieści 24 pasażerów za 
dnia, zaś 16 — w nocy.

Pierwsza z „Empire Flying-boats", imieniem „Cano- 
pus", miała być oblatana w końcu maja. Przeznaczona 
ona jest do służby na Morzu Śródziemnem. Druga, „Ca-



ledonia“, dokona lotów eksperymentalnych na Atlanty­
ku. Według „Les Ailes" z 6 maja r. b., zasięg jej w y­
niesie teraz 4.700 km przy szybkości 235 km/godz. 
W reszcie trzecia, imieniem ,,Cavalier“, zainaugurować 
ma w końcu nadchodzącego lata połączenie Bermudy — 
New York.

Odnośnie nowego sprzętu brytyjskiego trzeba jeszcze 
wspomnieć, że zakłady De Havilland mają na lato w yko­
nać samolot lądowy do studjów transatlantyckich, ozna­
czony znakami ,,D. H. - 91“. Będzie to maszyna 4-silni- 
kowa; zapewne w związku z nią pozostaje wzmianka 
w kronice z ubiegłego miesiąca.

Dodajmy jeszcze, że w angielskim budżecie na okres 
1936/37 figuruje suma 75 tys. funtów na urządzenie baz 
wodnych i lądowych dla obsługi linji Półn. Ameryki.

Tyleby należało narazie donieść o komunikacji płatow- 
cami. Są jeszcze i sterówce (narazie czynny jest jeden).

Jak wiadomo, 23 marca r. b. LZ-129 ,,Hindenburg“ w y­
konał pierwszy 6-godziny lot na jez. Bodeńskiem, nad 
którem leży stocznia ,,zeppelinów“ (Friedrichshafen). 
W tydzień później wystartował do Południowej Ameryki, 
skąd powrócił w pierwszej połowie kwietnia.

6 maja wyleciał pod dowództwem kapitana Lehmanna, 
mając na pokładzie dr. Eckenera, do Stanów Zjednoczo­
nych. Lecąc z szybkością od 115 do 149 km/godz., za­
leżnie od warunków atmosferycznych na trasie, po 61 
h 53‘ dotarł do portu sterowcowego w Lakehurst koło 
Nowego Yorku, przywożąc poza załogą 52 pasażerów  
i 1100 kg poczty. Przy okazji pobił rekord ,,zeppelinów“ 
na tej trasie, który dotąd (,,Graf Zeppelin** LZ-127) w y­
nosił od roku 1929 81 godzin.

W drogę powrotną wyruszył sterowiec 12 maja, przy­
bywając do portu koło Frankfurtu n M po zaledwie 44 
h 18' lotu. Tym razem w podróży wzięło udział 48 pa­
sażerów i około 2 tonny poczty i ładunku płatnego

Obie podróże wykazały, że — jak dotąd — jedynym 
brakiem była niedostateczna wentylacja kabin... To 
wszystko.

Otóż takie wyczyny nie wymagają omówienia. Jeśli 
się zważy, jaki komfort mają pasażerowie tego olbrzy­
miego statku powietrznego, w porównaniu z optymalnemi 
nawet warunkami na wielkich hydroplanach, to — po­
mijając fakt, że te ostatnie jeszcze nie latają — i tak 
nawet widać, że „zeppelin** nieprędko przestanie być 
dla nich konkurentem, chociaż od samego początku 
współzawodnictwa okaże się powolniejszy.

Jeszcze przed ostatnim sukcesem LZ-129 odezwały  
się w zagranicznej prasie lotniczej głosy za sterowcami, 
spowodowane z jednej strony nieustającą przykładną 
służbą LZ-127, z drugiej —• zapewne też wiadomościami 
o udoskonaleniach, jakie wykazuje LZ-129.

I tak w „The Aeroplane“ z 29.4.1936 r. czytaliśmy, że 
lord Amulree, który był głową Air Ministry po tragicz­
nej śmierci lorda Thomsona na angielskim sterowcu 
,,R-101“ (spłonął w drodze do Indyj Wschodnich), oświad­
czył na przyjęciu Towarzystwa Przemysłu Chemiczne­
go w dniu 24 kwietnia, że po katastrofie „R-101“ przed­
stawił plan rozwoju sterowców ówczesnemu rządowi, 
który go zaakceptował. Niestety, depresja zahamo­
wała te zamiary.

Według dziennika „Daily Telegraph“ p. F. Montague, 
który był podsekretarzem stanu lotnictwa przy lordzie 
Amulree od r. 1929 do 1931, przyznał, że doświadczenia

angielskie z „R-101“ dały wielkie korzyści w sensie dal­
szego rozwoju sterowców.

Komentując te wiadomości, „ i he  Aeroplane * przypo­
mina, że zaraz po pożarze „R-101“ wystąpił zjn yślą  bu­
dowy nowego sterowca, któryby wcielał w życie zalety 
statku ,,R-100“, zbudowanego prywatnie i mającego za 
sobą lot do Kanady i spowrotem. ,,R-101“ budowany był 
przez rząd. Posiadał on defekty, dla których katastrofę 
jego zapowiadano wcześniej, niż władze zdecydowały nie­
opatrzny lot do Indyj. Od tej pory pismo powracało kil- 
kakroć do tego projektu.

Widzimy tu, jakie nastroje odczuwa się teraz w An- 
glji, gdzie po tragicznym końcu olbrzymiego ,,R-101“
0 sterowcach nie chciano naogół nawet słyszeć.

Zupełnie identyczną reakcję obserwujemy w Stanach 
Zjednoczonych. Tam — według doniesienia Reutera z 24. 
IV. 36 r. — prezes Goodyear Zeppelin Corp., p. W. P. 
Litchfield, oświadczył, że wykonano już plany nowego 
sterowca komunikacyjnego, który będzie o 75 stóp dłuż­
szy (naturalnie!) — od „Hindenburga**. Otóż Czytelnicy 
przypominają sobie dwie ostatnie katastrofy sterowców  
amerykańskich, „Macona** i „Acrona“, jakoteż ich bez­
pośrednie wrażenie za Oceanem. Jak widzimy, uległy 
one radykalnej zmianie. Obecnie powiada się, że kata­
strofa „Macona** nie pochodziła wcale z jakichś poważ­
nych defektów sterąwca, zaś „Acron“ uległ rozbiciu albo 
spowodu złej obsługi meteorologicznej, albo błędów na­
wigacyjnych. Słowem, — nietylko różowa przyszłość, 
ale i znacznie wybielona przeszłość!

Sami Niemcy od początku traktują loty na „Hinden- 
burgu“ nie jako eksperymenty, lecz studja przygoto­
wawcze. W ręku autora znajduje się prospekt *) towa­
rzystwa „Deutsche Zeppelin Reederei**, wydany w mar­
cu r. b.f zapowiadający szereg podróży do Lakehurst 
w okresie maj — październik 1936 r. Zaznaczamy, że nie 
są to loty doświadczalne; za cenę 1000 marek każdy mo­
że stosownie do rozkładu odbyć przejazd w dowolnym  
czasie i kierunku (w prospekcie podana data tylko star­
tu do pierwszego lotu, która została, nawiasem mówiąc, 
dotrzymana).

Kpt. Lehmann oświadczył w końcu kwietnia, że prace 
przy nowym sterowcu niemieckim LZ-130 zostały już za­
częte, zaś obecnie załatwiana jest sprawa finansów od­
nośnie następnego ^tatku. A więc w stosunkowo niedłu­
gim czasie będą miały Niemcy całą flotę sterowców.

Jeszcze nieco o stronie handlowej eksploatacji ste-
1 owców, która powszechnie uważana jest za beznadziej­
ną. Otóż nie jest tak tragicznie. Jeśli przyjmiemy 4 prze­
loty Atlantyku na miesiąc, uczyni to 200 „pasażero-At- 
lantyków“, a stąd — 200 >C 2000 =  400 tys. złotych  
(przeszło) wpływów w jednym miesiącu. Eksploatując 
statek przez 8 m iesięcy na rok, mamy 3,2 miljony zło­
tych z przewozu pasażerów. Ponadto dochodzi poczta, 
która da zapewne jeszcze więcej. — Nie znamy, nieste­
ty, kosztu budowy „Hindenburga", ale w każdym razie 
widzimy, że z jego eksploatacji można osiągnąć poważ­
ne sumy.

Tak oto wygląda w tej chwili Atlantyk Północny. Je­
go podbój maszyną latającą, lżejszą od powietrza, moż­
na uznać za dokonany. Teraz kolej na maszyny latają­
ce cięższe od powietrza, mniej wygodne, lecz — szyb­
sze. To będzie jednak trudniejsze do zrealizowania. 
-------------------    W .

*) W języku angielskim; ma to pewną wymowę.
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J u ż  po rozpoczęciu  p ra c  w y k o n aw ­
czych zaszła  w ażn a  zm iana  w program ie :  
zdecydow ano  się zas tąp ić  silniki b e n zy ­
nowe —  siln ikam i na  paliwo ciężkie, zaś 
do w ype łn ien ia  s te row ca  użyć  nie w o d o ­
ru, lecz n iepa lnego  helu. W y w o ła ło  to 
po trzebę  odpow iednich  zmian w p r o j e k ­
cie s ta tk u ,  choćby  dlatego, że na legało  
zwiększyć jego rozm iary  (wodór jes t  —  
jak  wiadomo —  lże jszy  od helu).  Z tych 
w łaśn ie  względów p rzec iąg n ę ła  się b u d o ­
wa sterowca, k tó ry  o t rzym ał  te raz  znaki 
LZ —  129. P o zo s taw a ło  to z resz tą  i w 
związku z t ru d n o śc ią  do b ran ia  o d p o ­
wiednich s i lników na ciężkie paliwo. 0 -  
s ta teczn ie  zn a laz ły  zas tosow an ie  m oto ry  
D a im le r-B enz  o mocy m aksym alnej  1200 
KM.

LZ 129 posiada  w s tosunku  do swego 
p o p rzed n ik a  w iększą  o p rzesz ło  10 m. 
ś redn icę  i p raw ie  o 10 m większą d ł u ­
gość, ma więc k sz ta ł t  mniej wysmukły .

D rugą  pow ażną  zm ianą  jest  oddzie len ie  
kabin  pasaże rsk ich  od gondoli  obsługi 
s ta tku .  Pom ieszczen ia  d la  p a saże ró w  zo­
s ta ły  p rzen ies ione  do samego kad łuba ,  
gdzie również z n a jd u ją  się k ab iny  m ie­
szka lne  załogi.

K o n s tru k c ja  s te row ca  nie różni się w 
zasadzie  od stosowanej w ,,z eppe linach"  
od lat 35. M am y więc szk ie le t  z lek k ie ­
go metalu,  z łożony z p ierścieni,  p o d łu ż ­
nie i kilu, dźwigającego  obciążenie  s t a t ­
ku. W n ę t rze  k ad łu b a  podz ie lone  jest  na 
kom ory. Całość  p o k ry ta  z zew ną trz  t k a ­
niną.

Szkiele t  pos iada  15 p ierścieni  g łów ­
nych, um ieszczonych w odległości 15 m 
jeden  od drugiego. M a ją  one k sz ta ł t  36- 
ką tów  i są od ś ro d k a  usz tyw nione  o d p o ­
wiednim u s t ro jem  k ra tow ym , jako też  
cięgnami, b iegnącemi do belki k ra tow ej,  
s tanowiącej oś kad łuba .  T rzy  p ierścien ie  
g łówne w obszarze  op ierzen ia  nie p o s ia ­
d a ją  takiego usztywnienia,  lecz rolę jego 
pe łn ią  z łączone  w jeden k rzyż  podłużn i-  
ce s ta teczników. Pom iędzy  k a żd ą  p a rą  
p ierścieni  głównych z n a jd u ją  się 2 d r u ­
gorzędne, nie z ao p a trz o n e  ani w u sz ty w ­
n ien ie  cięgnami, ani ustró j  k ra to w y .  P r o ­
s to k ą tn e  pola, p o w s ta łe  między podłuż-  
nicami a pierścieniami,  u sz tyw nione  są 
nad to  skrzyżow anem i cięgnami.

W ew n ą trz  dolnej części k a d łu b a  p r z e ­
biega p rzez  ca łą  d ługość  s ta tk u  kil o u- 
s t ro ju  k ra tow ym . Obok tego, że dźwiga 
on c iężar gondoli,  zbiorników, części p a ­
sażerskie j  s ta tku ,  pom ieszczeń  d la  z a ło ­
gi, i t. p., —  kil s łuży zarazem  jako k o ­
ry ta rz  do k o m u n ik ac ji  w ewnętrzne j.  Na 
wysokości  gondol si ln ikowych z n a jd u ją  
się n ad to  k ró tk ie  p rze jśc ia  boczne, k o ­
m u n ik u jące  się z kilem.

Poszczególne  p rę ty  k o n s t ru k c j i  w y k o ­
nane  są (podobnie,  jak  i w poprzedn ich  
s te row cach  typu  Zeppelina) jako k r a to ­
we belki o p rz ek ro ju  t ró jk ą tn y m . Trzy 
p asy  tych belek, leżące w n a rożach  t r ó j ­
ką ta ,  z robione  są głównie z sze śc io k ą t­
nych profi l i  k sz ta ł tu  l i te ry  U; e le ­
menty, łączące  w zajem nie  3 pasy  belki,  
są do nich p rzyn itow ane .  C a ły  szkielet  
jest  zm ontow any  również p rzy  pom ocy  
nitów.

P o k ry c ie  zewnętrzne, zależnie  od w y ­
s tęp u jący ch  w niem naprężeń,  wykonane  
jest  bądź  z tk an in y  bawełn ianej ,  b ądź  ze 
lnianej.  D la  n a d an ia  mu lepszej g ła d k o ­
ści i większej o dpornośc i  na  w p ływ y  a t ­
m osferyczne,  p o k ry c ie  to zo s ta ło  w ie lo ­
k ro ć  p o ce l lo n o w an e ,  zaś dla ochrony  
p rz ed  s łońcem  p o w leczo n e  lak ie re m  z d o ­
m ieszką  py łu  a lum injowego, co n a d a ło  mu 
lu s t rzan ą  p o w ie rzch n ię  (od w e w n ą trz  
p o w ło k a  w górnej części z o s ta ła  p o m a lo ­
w a n a  na  cze rw o n o  —  dla zabezp ieczen ia  
p rzed  p rom ien iam i u l t ra f io le to w em i) . W  
p łaszczyźn ie  śmigieł pokryc ie  zosta ło  od 
w ew ną trz  silnie  wzmocnione, poniew aż 
zachodzi  tu n iebezpieczeństw o ro z e rw a ­
nia powłoki  przez  ok ru ch y  lodu, jaki  m o­
że wy tw orzyć  się na śmigle  i nas tępn ie  
odeń odpada .  W reszc ie  —  aby chronić  
tkan inę  od zetkn ięc ia  z ziemią, pod  go n ­
dolą  obsługi i pod dolnym  s ta teczn ik iem  
k ierunkow ym  zn a jd u je  się si lnie  a m o r ­
tyzow ane  koło, chowane w locie.

M iędzy k a żd ą  p a rą  p ierścien i  g łów ­
nych z n a jd u je  się k om ora  gazowa, sp o ­
rządzona  ze spec ja ln ie  uszczeln ionej  t k a ­
niny. K ażda  kom ora  gazowa posiada  p o ­
n ad  be lką  osiową sam oczynny  wentyl 
bezp ieczeństw a (n iedozw ala jący  na nad­

Po t rag icznych  dośw iadczen iach  an g ie l ­
skich i am ery k ań sk ich  uw aga  ogólna o d ­
sunęła  się od sterowców, przenosząc  się 
na sam oloty  (względnie w odnosam oloty) 
olbrzymy. A to l i  b ezp rz y k ła d n e  wpros t  
r ezu l ta ty  p rak tyczne ,  osiągnięte  w N iem ­
czech z pochodzącym  jeszcze z 1928 r o ­
ku s ta tk iem  pow ie trznym  LZ 127 ,,Graf 
Zeppelin",  k tó ry  ze s tup rocen tow em  b ez ­
pieczeństwem  i zdum iew ającą  r e g u la rn o ­
ścią w ykonyw uje  swą służbę nad  P o ł u d ­
niowym A tlan tyk iem , sprawiły,  że obec­
nie znowu zaczyna  się pow racać  do tej 
s ta re j  koncepcji .  Na innem miejscu z n a j ­
dą  C zyte ln icy  donies ienia  o powstawaniu  
tow arzystw  kom unikacy jnych ,  p ragnących  
eksp loa tow ać  ste rówce  na tych wielkich 
dystansach,  d la  k tó ry ch  do tąd  m ożliwo­
ści w spółczesnych  p ła tow ców  o k aza ły  się 
n iew y s ta rcza jące  lub też —  praw ie  nie 
w ys ta rcza jące .  W  p ierw szym  rzędzie  
chodzi tu o A t la n ty k  Północny, p o k o n a ­
ny w praw dz ie  w ie lokro tn ie  w ambitnych 
p ro jek tac h  k o n s t ru k to ró w  tak znakom i­
tych  fabryk, jak  Sikorsky, Martin ,  Late-  
coere  i in., lecz w rzeczywis tości  wciąż 
jeszcze oporny. Je ś l i  chodzi o Im p er ju m  
B ry ty jsk ie ,  to w grę  wchodzi również  i 
po łączen ie  m etro p o l j i  z A u s tra l ją .  Świe­
żo odnies iony sukces nowego ,.zeppel i ­
n a ”, LZ 129 —  ,,H in d e n b u rg ”, k tó ry  w 
z nakom itym  czasie ukończy ł  n iedawno 
swą p odróż  do S tanów  Zjednoczonych, 
jest da lszą  p ow ażną  zachętą.

W  tych  w aru n k ach  będzie rzeczą  in te ­
re su jąc ą  zapoznan ie  się z os ta tn iem  s ło ­
wem technik i  w dziedzin ie  budow y s t a t ­
ków powie trznych ,  lże jszych o d  pow ie ­
trza. J e s t  nim w łaśn ie  s terowiec n iem iec­
ki, k tó ry  zaledw ie  w m arcu b. r. został  
o s ta teczn ie  wykończony*).

K iedy  LZ 127 opuśc i ł  w r. 1928 z a k ł a ­
dy we F r ied r ichshafen ,  p rzy s tąp io n o  od- 
razu  do s tu d jó w  n ad  nowym  sterowcem, 
zgóry  p rzeznaczonym  do celów k o m u n i­
kac j i  (LZ 127 p o m y ślan y  był  raczej jako 
e k sp e ry m e n ta ln y  —  na w ie lk ie  dystanse).

*) C zyte ln ików  zdziwi zapewne, że 
p o m ijam y  tu zdobycze  w innych kra jach ,  
z R osją  na  czele, w yspec ja l izow aną  w 
k o n s t ru k c ja ch  pó łsz tyw nych .  Są to j e d ­
nak poczynan ia  na mnie jszą  skalę.



m ierny  w zrost  ciśnienia gazu) oraz  
w enty l  m anewrowy, k tó ry  może być d o ­
wolnie s te ro w an y  z gondoli  obsługi; r a ­
zem jes t  więc 14 p a r  wentyli .  P om iędzy  
dwiema sąsiedniem i kom oram i w okolicy 
co drugiego p ie rśc ien ia  g łównego  zn a j ­
du je  się szyb gazowy, do k tórego  w y ­
chodzą  wentyle ,  w y p ro w ad zo n y  nazew- 
ną trz  na  górę kad łu b a .  W  celu zap e w ­
nienia  dobrej w en ty lac j i  szyby te  s ięga­
ją  kilu; w tym że celu pokryc ie  szk ie le ­
tu jest  u dołu p rzep u szcza ln e  d la  p o ­
wietrza.

N a  desce rozdzielczej  w gondoli  ob ­
sługi w idać  w każde j  chwili  s tan  n a p e ł ­
n ien ia  poszczegó lnych  kom ór.

Tkanina,  z k tóre j  sp o rządzone  są k o ­
m ory gazowe, w y k o n an a  jest  z dwu 
w a rs tw  m ate r ja łu ,  między k tó rem i z n a j ­
du je  się sp ec ja ln a  w ars tw a  u szcze ln ia ­
jąca. P rz e p u szcza ln o ść  takiego zespołu  
nie p rz e k ra c z a  1 l i t ra  na m 2 pow ie rzch­
ni w ciągu godziny; zos ta ła  ona już z 
pow odzen iem  w ypró b o w an a  na s terowcu 
LZ 127.

G azem  nośnym  jest  n a raz ie  wodór .  
J e d n a k  przew idz iano  również p rzejśc ie  
na  sys tem  dwu ro d za jó w  gazu. W  tym 
w y p ad k u  jako  g łówny gaz nośny  służyć 
będzie  hel, o tacza jąc  m ałe  kom ory  z w o ­
dorem, k tó ry b y  służył  do celów m an e ­
wrowych. W  ten  sposób p rzy  lądow aniu  
i t. p. n ie b ęd z ie  p o t r z e b y  t rac ić  cenny  
hel,  a zas tąp i  go tam  wodór ,  os łon ię ty  
od z ew n ą t rz  n iepa lnym  helem.

G ru p ę  n ap ęd o w ą  s ta tk u  s tanow ią  4 
silniki D iesel 'a ,  um ieszczone  w c z te rech  
gondolach, s tanow iących  zupełn ie  n ieza ­
leżne jednos tk i  konstru k cy jn e ,  p o d w ie ­
szone po bokach sterowca. P rzez  sp ec ­
ja lne  do jśc ia  k o m u n ik u ją  się one z w nę­
t rzem  s ta tk u  (z k o ry ta rz em  w kilu) i z a ­
p e w n ia ją  m ec h an ik o m  d o s tęp  do s iln ików 
w czasie  lotu.

S ilniki te są 16-cylindrowemi Daim- 
ler-B enz  L O F — 6*), (chłodzone  wodą) o 
c y lind rach  w V. Ich moc m aksy m a ln a  
dosięga 1200 KM, podczas  gdy moc n o r ­
m alna  wynosi 900 KM  przy  1325 obr./min. 
Śmigło, o ś redn icy  6 metrów, nap ęd zan e  
jest  p rzez  r e d u k to r  o s tosunku  obrotow 
2:1. Śmigła — cz tero łopatkow e,  d re w ­
niane, cisnące.

*) , ,V o rk am m er-D iese lM.

Zużycie  p a l iw a  ma wynosić  165 -I- 170 
gr ./KM /godz. C h łodnice  —  regulowane, 
um ieszczone  na  p rzodzie  gondol.

Pa l iw o  um ieszczone  jest  w  cy lin ­
d ry czn y ch  zb io rn ikach ,  w m o n to w a n y c h  
na kilu  obok  k o r y t a r z a  głównego, 
sk ą d  p om puje  się  je do zb io rn ik ó w  
pomocniczych, leżących  ko ło  k o ry ta rz y  
bocznych, w okolicy  gondol s ilnikowych. 
W  tym  celu w szys tk ie  zb iorn ik i  pa liw a  
p rzy łączo n e  są do ru roc iągu  rozd z ie lcze ­
go, obe jm ującego  c a ły  sta tek .  Obok t e ­
go możliwe jes t  p rzep o m p o w y w an ie  p a l i ­
wa z jednego zb io rn ika  kilowego do in ­
nego, położonego w drugiej  części s t a t ­
ku, dla  po trzeb  m anewrowych .  P o m p a  
u ru ch am ia  pęd  powie trza ,  u n iez a le żn ia ­
jąc ją od p ra cy  poszczególnych  silników. 
W ogóle  ste rowiec  może pomieścić  w 
swych zb iorn ikach  90.000 l i t rów  paliwa. 
Zbiornik i w ykonane  są z lekkiego m e ta ­
lu.

S ta tek  k ie ro w an y  jest  z gondoli  o b s łu ­
gi (dług. 9 m, szer. 2,5 m), p o s iada jące j  
k sz ta ł ty  op ływ ow e i z n a jd u ją c e  się w 
przedn ie j  części k ad łu b a .  N a  p rzodzie  
jej z n a jd u je  się oddz ia ł  sterowniczy, p o ­
ś rodku  —  p rzed z ia ł  naw igacy jny ,  z ty łu  
zaś —  a p a r a tu r a  do pelengacji .  W y p o ­
sażenie  gondoli  obsługi o b e jm uje  w ie lką  
ilość p rz y rz ą d ó w  i u rządzeń ,  tak ich  jak 
szybkościomierze ,  w ysokośc iom ierze  ( t a k ­
że syst. Echolo t) ,  chyłom ierze,  o b ro to ­
m ie rze  dla silników, h y g ro m etry ,  t e r m o ­
m etry  d la  gazu i po w ie trza  a tm o sfe ry cz ­
nego, szereg  p rz y rz ą d ó w  nawigacyjnych,  
i t. d. S p e c ja ln a  a p a r a tu r a  s łuży  do p o ­
m iaru  s i ły  w więziach, gdy s ta tek  jest 
zakotwiczony. D la  p o rozum iew an ia  się z 
innemi częściami s ta tk u  s łuży  te legraf  
maszynowy, pocz ta  p n eu m a ty czn a  i in- 
s ja ^ ic ja  telefoniczna,  do k tó re j  z a łąc z o ­
ne są 24 a p ara ty .

U zupełn ien ie  obsługi gondoli  stanowi 
t. zw. „ In g e n ieu r ra u m ”, p o łożony  we 
w nętrzu  k o rp u su  sterowca. Z n a jd u ją  się 
tam  wszelk ie  organy, p o zw ala jące  na 
k o n tro lę  d z ia łan ia  poszczególnych  u r z ą ­
dzeń s ta tku .  Osobno u rz ąd z o n y  jes t  m ały  
w a r sz ta t  r e p a ra c y jn y  i sk ła d  części z a ­
miennych.

S te row an ie  s ta tk iem  w y konyw ane  jest  
z p rzed z ia łu  s terowniczego gondoli  ob ­
sługi, gdzie z n a jd u ją  się umieszczone 
n iezależnie  sterownice:  „p io n o w a” i „ p o ­

z io m a”. S te ry  w p raw iane  są w ruch 
p rzez  linki, n ap ęd z an e  od kół ręcznych, 
k tó re  można obracać  również i p rz y '  p o ­
mocy e lek trycznych  serwom otorów. Jeś l i  
chodzi o s te r  k ierunkow y, to można go 
tak ż e  sp rząc  z bączk iem  wirującym, w ó w ­
czas b ędzie  on dz ia ła ł  au to m a ty czn ie .  Na 
w y p a d e k  u sz k o d zeń  instalacj i  p rz ew id z ia ­
ne są s te ro w n ice  pom ocnicze ,  u lo k o w a n e  
w dolnym  s ta te cz n ik u  k ie ru n k o w y m  z t y ­
łu s te ro w ca .

J a k o  b a la s t  do w y w ażen ia  służy w y ­
łączn ie  woda. Balast ,  k tó ry  na leży  u s u ­
nąć b a rdzo  szybko, z n a jd u je  się w dwuch 
p a rac h  zbiorników, um ieszczonych na 
dz iobie  i z ty łu  s ta tk u .  Dla ba las tu ,  o d ­
dawanego  powoli,  p rzew idz iano  13 zb io r­
n ików po 2500 l i t rów  i dwa po 2000 li­
trów; wszys tk ie  one zawieszone są po o- 
bu s t ronach  k o ry ta rz a  kilowego. W  n a d ­
zw ycza jnych  w y p a d k ac h  można jeszcze 
opróżn ić  k i lka  zb iorn ików paliwa. O b­
s ługa  wenty li  ba la s tu  na leży  do tego, 
k to  obsługuje  s te r  głębokościowy. P rzed  
jego s tanow isk iem  z n a jd u je  się tab l ica  
na  k tó re j  zbiega się cały  ro z rząd  w e n ty ­
li w odnych  i n iek tó rych  pa liwowych.

B a rdzo  ważna  jes t  in s ta lac ja  e le k t ry ­
czna. E nerg ję  e lek t ry czn ą  w y tw a rza  c en ­
tra la ,  n iezależna  od silników, n a p ę d z a ­
jących śmigła. C en tra la  ta, po łożona  we



wnętrzu  sta tku ,  na lewo od kilu, dzieli 
się na  dwie części, z aw ie ra jące  oddz ia ł  
m aszynow y i s tac ję  rozdzie lczą  d la  p r ą ­
du. P rzes t rzeń ,  z a ję ta  p rzez  centralę ,  o d ­
g rodzona  jes t  od resz ty  s ta tk u  obiciem 
z b lachy  ze względów bezpieczeństwa. 
W ejśc ie  do niej p row adz i  p rzez  swego 
rodzaju  ,,śluzę", k tó r a  sprawia,  że w n ę ­
trze cen t ra l i  n igdy nie jest  p o łączo n e  z 
w n ę t rze m  s te ro w ca .

P rą d u  d o s ta rcz a ją  2 p rą d n ic e  o m o ­
cy 30 K W  każda ,  n ap ęd zan e  przez  sil­
niki D iese l 'a  45/50 KM. N orm aln ie  w y ­
s ta rcza  jeden  zespół;  drugi  s łuży jako r e ­
zerwa oraz  na pokryc ie  szczytów z a p o ­
t rzebow ania  energji  e lek trycznej .  U rz ą ­
dzenie to uzupełn ia  p rze tw orn ica  i ba- 
terja .  W  w y p ad k u  h angarow an ia  s te ro w ­
ca w hali, m ożna  p rzy łączy ć  się do m ie j­
scowej sieci e lek trycznej .

N orm alne  oświetlenie  obe jm uje  190 
żarówek, zas ilanych  pod  napięciem  220 
woltów. In s ta la c ja  oświet leniowa p o m o c­
nicza (na w ypadek  uszkodzenia  p o p r z e d ­
niej) liczy 175 p u n k tó w  św ie tlnych  (n a ­
pięc ie  24 wolty).  Z sieci norm alne j  p o ­
b iera  p rą d  znaczna  ilość m otorów  e le k ­
trycznych:  3 —  d la  pomp, 2 —  dla  s t e ­
rownic, 2 —  do w ciągarek  d la  an ten  rad -  
jowych, po jednym  —  dla  w indy  k u c h en ­
nej i ch łodzark i ,  2 —  dla  wenty la to rów . 
Do tego dochodzi  p rze tw orn ica ,  a p a r a ­
tu ra  ra d jo w a  i u rządzen ie  (wyłącznie  
e lek trycznej)  kuchni.  P o d  c en t ra lą  e le k ­
t ry czn ą  z n a jd u je  się ruchom y re f lek to r  
o sile św ia t ła  5 i pół m il jona  świec.

A p a r a tu r a  ra d jo w a  sk ład a  się z n a d a j ­
ników: k ró tko fa low ego  i d ługofalowego
o mocy 200 W  w antenie,  2 odb iorn ików
0 zakres ie  u n iw ersa lnym  i pe lengato ra .  
O d dz ia ł  ra d jo  mieści się n ad  gondolą  
obsługi. Można z niego w ysunąć  4, n a ­
w ijane  e lek tryczn ie ,  anteny.

Pom ieszczen ia  d la  p a saże ró w  z n a jd u ją  
się, jak  już wspomniano, we w nę trzu  
sterowca, a nie w gondoli,  jak  to jes t  na 
LZ 127. U łożone  są one w dwu k o n d y ­
gnacjach, jedna  n ad  drugą.  G órny  p o k ład  
zaw ie ra  w śro d k u  25 k ab in  sypialnych, 
z ao p a trzo n y ch  k a żd a  w dwa łóżka, u m y ­
walnię  z b ieżącą  c iep łą  i zimną wodą, 
lustro, szafę i sk ła d an y  stolik. Nie m ają  
one św ia t ła  dziennego, a jedyn ie  e le k ­
tryczne. Na  lewo od k ab in  zn a jd u je  się 
sa la  jad a ln a  o w ym iarach  4x14 m, po 
przec iw nej  stron ie  —  czy teln ia  i pokój 
rozryw kowy. Zew nątrz  tych  pomieszczeń 
zn a jd u je  się p o k ład  spacerow y  z o k n a ­
mi nazew ną trz .

D olne  p ię t ro  zawiera  kuchnię , łaźnię
1 t. p. oraz  —  pa la rn ię .  W szy s tk ie  p o ­
m ieszczenia  z ao p a try w an e  są w świeże 
powietrze,  k tó re  może być również  p o d ­
g rzew ane  (w yzyskano wodę, ch łodzącą  
s ilniki).

Dolny  p o k ład  zaw iera  messę d la  z a ło ­
gi, k tó re j  k ab iny  rozmieszczone są w 3 
g ru p ach  wzdłuż  całego sta tku .  Na przo -  
dzie  s te row ca  z n a jd u je  się kab ina  d o ­
wódcy. R azem  pom ieszczenia  d la  załogi 
l iczą 50 łóżek.

Ł ad u n ek  posiada  osobne m iejsca  na 
bagaże.

A  te raz  k i lka  cyfr:
d ługość  —  247,2 m, wysokość  (m ax .)—

44,7 m, szerokość  (max.) — 46,8 m, n a j ­
większa ś redn ica  —  41,2 m, po jem ność  
gazu (nom.) —  190000 m :\  w y p ó r  c a łk o ­
wity —  214 tonn, c iężar w łasny  (z p a l i ­
wem) —  195 tonn, c iężar p ła tn y  —  19 
tonn, szybkość m aksy m a ln a  (ob liczona)—  
135 km/godz.,  szybkość  p o d ró ż n a  —  125 
km/godz.,  zas ięg  p rzy  szybkośc i  p o d r ó ż ­
nej —  14000 km.

w/g „Luftw issen"

Wiropłat — samochód
A m e ry k a ń sk ie  z a k ła d y  A utog iro  C o m ­

p an y  of A m e r ic a  w W illow  G ro v e  z b u ­
d ow a ły  na r a c h u n e k  B u re au  of A ir  Com- 
m erce  now e  au tożyro ,  k tó r e  s ta n o w i  w y ­
raz  d ążen ia  do s tw o rzen ia  sam olo tu  dla 
p o w szech n eg o  uży tku .  T rz e b a  tu  p o d ­
kreślić ,  że cały  szereg  p o w a żn y c h  k o n ­
s t ru k to ró w  o czeku je  od  a u to ż y ra  w  tej 
dz iedzin ie  w ła śn ie  usług n ie z a s tą p io ­
nych.

W  w y p a d k u  m ałych  p rzes t rzen i ,  k tó re  
chcem y p rzeb y ć  drogą  p o w ie trzn ą ,  d o ­
jazd do lo tn iska  i od lo tn isk a  d o c e lo ­
wego p o ch ło n ą łb y  tak  w ie le  czasu, że 
n ie ty lko  zn iw eczy łb y  p rzew ag ę  sz y b k o ­
śc iow ą sam olo tu  n a d  au tożyrem ,  lecz 
n a w e t  jego wyższość  n ad  ś ro d k am i 
t r a n s p o r tu  ziemnego. I d la tego  to w ł a ­
śnie n a w e t  już w ob ecn y m  s tan ie  t e c h ­
niki w iro w c ó w  u p a tru je  się w nich j e ­
dno z p rzo d u jący ch  ro zw iązań  sam olo tu  
u ż y tk o w eg o  p rz ec ię tn eg o  b u s in e s s m a n i .

W  celu po g łęb ien ia  tej  c echy  a u to ż y ­
ro, o k tó re m  piszemy, zo s ta ło  d o d a t ­
ko w o  z a o p a t r z o n e  w u rządzenie ,  p o z w a ­
lające  mu sw o b o d n ie  i bez  n a d m ie rn e ­
go e k sp e n so w a n ia  p a liw a  p o ru szać  się 
po d ro g ach  z iem nych. W  istocie,  p r z y ­
puśćmy, że d o la tu jem y  do miejscowości,  
gdzie  z p e w n y ch  w zg lędów  ty lko  k ilka  
k i lo m e tró w  t r z e b a  p rz eb y ć  po z ie m i.% J e ­
śli m am y zam ó w io n y  sam ochód ,  to  n i e ­
ma się o co m ar tw ić .  A le  jeśli nie,  to 
znow uż  s t ra c im y  ty le  czasu, że cały  
zysk  lotu m oże  zn iknąć.  U rząd z e n ie  
au to ż y ra  t o w a rz y s tw a  W il low  G ro v e  
t ru d n o ść  tę  usuw a.

A u to ży ro  to jest l im uzyna  o o ry g in a l ­
nym układz ie .  W  k o n s t ru k c j i  jego z n a la ­
zło zas tosow anie  szereg osta tn ich  z d o b y ­
czy techniki  tego ro d za ju  m aszyn  l a t a j ą ­
cych. A  w ięc  z t rz e c h  ło p a t e k  r o t o ­
ra dwie  są sk ła d a n e  w k ie ru n k u  p o z o ­
stałej,  co p o zw ala  na  ,.g a rażo w an ie"  go 
w pom ieszczen iu  o p o w ie rzch n i  2,15 m 
X  7,30 m. P o d w o zie  p o s ia d a  t rzy  k o ­
ła (dwa z p rzo d u  i jedno  ogonowe).  
R o z s taw  kó ł  p rz ed n ich  w ynos i  1,78 m; 
ty lne  znajduje  się za n iemi w o d leg ło ­
ści 2,90 m. J e s t  ono n a p ę d z a n e  od 
si ln ika  za pom ocą  sp rzęg ła  s tożkow ego  
(w idocznego na  rysunku)  i d ługiego w a ł ­
ka  W  ten  sposób  a u to ż y ro  m oże się 
po ru szać  bez t ru d n o śc i  po ziemi.

Silnik  zajmuje p o łożen ie  n i e s p o ty k a ­
ne, leżąc  w  ś ro d k u  k a d łu b a  za k a b in ą  
p a sa ż e ró w  (miejsca um ieszczone  obok 
siebie). J e s t  to gw iaźdz is ty  Po b jo y  m o ­
cy 90 KM  (7 cy lind rów  o śred n icy  77 
mm i sk o k u  t ło k a  87 mm). C h łodzen ie  
(powie trzem ) zap ew n ia ją  k a n a ły  na  s p o ­
dzie  i po b o k a ch  k ad łu b a .  Silnik ten

n a p ę d z a  d w a  śmigła k o n c en t ry cz n e ,  o- 
b ra c a ją c e  się w  p rzec iw n y ch  k ie ru n k ach ,  
zap o m o cą  r e d u k to r a  i m echan izm u  do 
uzyskan ia  p rzec iw n eg o  k ie ru n k u  obro tu .  
To u rz ąd z en ie  znajduje  się  na  p rzed z ie  
k ad łu b a ,  p rz ed  k a b in ą  załogi i jest  p o ­
łączo n e  z silnikiem o s łon ię tym  w ałk iem .

Ł o p a tk i  w irn ik a  są tak  pom yślane ,  by 
umożliwić  s ta r t  p ionow y p rzynajm nie j  
na w yso k o ść  p a ru  m etrów . Z tego 
względu  ich k ą t  n a ta rc ia  daje  się z m ie ­
niać. P rzy  zapuszczan iu  silnika na z ie ­
mi u s taw ia  się je na  m ały  k ą t  n a ta rc ia  
(mały opór), co spraw ia ,  że ro to r  n a ­
b ie ra  b a rd zo  w ie lk ich  ob ro tów . W ó w ­
czas zmienia  się szybko  k ą t  n a ta rc ia  na 
w ięk szy  i energja,  z ak u m u lo w an a  w r o ­
to rze  na  p o d o b ień s tw o  k o ła  z a m a c h o ­
wego, um ożliw ia  s t a r t  taki,  jaki w yko-  
nywuje  h e l ik o p te r .  W  dalszym  ciągu 
od łącza  się m ech an iczn y  n a p ę d  ro to ru  
od silnika, a da lsze  jego o b ra ca n ie  z a ­
chodzi  na  p o d s ta w ie  au to ro tac j i ,  dz ięki

c iągowi śmigła. S te ro w a n ie  k ą ta  n a t a r ­
cia  ło p a t e k  ro to ru  o d b y w a  się h y d r a ­
ulicznie. R o to r  jest  n a p ę d z a n y  przez  
u k ośny  w ałek ,  w idoczny  na  rysunku .  
S te ro w a n ie  sam olo tu  d o k o n y w a  się 
przez  poch y lan ie  osi ro to ru  zap o m o cą  
w iszącego  knyp la .

Na k a d łu b ie  z ru r  s ta lo w y ch  sp o c z y ­
w a  s ta łe  o p ierzen ie  g łęb o k o śc io w e  i 
s t a te cz n ik  p io n o w y  z m ałym  s te rem  k i e ­
runkow ym .

Dla un ik n ięc ia  p o d łam a ń  m aszyny, 
w w y p a d k u  ląd o w an ia  z t raw ersem ,  
p rzed n ie  k ó łk a  m ogą  się o d pow iedn io  
n as taw iać .  Są one p o z a tem  w y p o sażo n e  
w ham u lce  i a m o r ty za to ry .

G łó w n e  dane:

śre d n ica  ro to ra  — 10 m
długość k a d łu b a  — 6,3 m
c ięża r  w locie —  612 kg
szybkość  m ax. —  185 km/godz.
szybkość  na  ziemi z n a p ę d z a n e m  tyl-  
nem  k ó łk iem  —  40 (cm/godz.

A p a r a t  tego  ty p u  ma po za sobą  o k o ­
ło 150 godzin lotu.



Nowa klasyfikacja F. A. I. samolotów lekkich
Na osta tn im  z jeźdz ie  F A I  w D ub ro w n i­

ku d e legac ja  f ran cu sk a  z łożyła ,  za p o ś r e ­
dnictwem  inż. L. H irschauera ,  nowy p r o ­
jek t  k lasy f ik ac j i  r e k o rd ó w  sam olo tów  
lekkich.

J a k  wiadomo, do tychczas  sam olo ty  te 
p odzie lone  by ły  na  4 k a te g o r je  w z a leż ­
ności od c iężaru  własnego. Myśl p r z e ­
w odnią  takie j  k lasy f ik ac j i  m ożnaby  u jąć  
w ten  sposób, że chodziło  w niej o o t r z y ­
manie  z pewnej m asy m a te r ja łó w  k o n ­
s t ru k c y jn y c h  m aks im um  mocy p rzy  ma- 
ksim alnej  doskona łośc i  p ła tow ca.  Atoli  
obecnie  w wielu  k ra ja c h  (W. B ry tan ja ,  
S tany  Z jednoczone , F ra n c ja ,  C zechos ło ­
w acja  i t. d.) p a n u je  pogląd,  że tego r o ­
dza ju  roz różn ian ie  jest  w p ra k ty c e  n ied o ­
godne i nie odp o w iad a  już po trzebom  
życia. Za lepsze ujęc ie  tej sp raw y  u z n a ­
no p o w szech n ie  k lasy f ikac ję  w ed ług  li- 
t r aż u  silników, w p ro w a d z o n ą  już z resz tą  
w życie w zaw odach  C oupe  Deutsch  de 
la M eurthe,  C oupe  Esders,  12 Heures 
d ’A nge rs  (w E urop ie) ,  N a t iona l  A ir  Ra- 
ces (A m eryka) .

Inż. H irschauer ,  u z asad n ia ją c  p ro p o z y ­
cję  F ranc ji ,  w skaza ł  na pewne fakty, p o ­
zo s ta jące  w związku z tern zagadnieniem . 
P rzed ew szy s tk iem  p rzy p o m n ia ł  on, że o- 
g ran iczen ie  c iężaru m usiało  us tąp ić  w o­
bec po trzeb  życia. Np. w regu lam inach  
C h a llen g e ’ów to le ran c je  d la  ciężaru,  w y ­
noszące  w roku  1929 —  10%, zwiększono 
w r. 1932 w dwójnasób. W końcu  F.A.I.  
zmuszona by ła  podnieść  c iężar sam olotów  
I-ej k a teg o r j i  z 400 na 560 kg.

A ngie lsk i  p rzem ysł  lotniczy, k tó ry  
p ierw szy  o ds tąp ił  od udz ia łu  w C h a l le n ­
g e ^ ,  po d a ł  jako p rzyczynę  tego kroku  
w łaśn ie  ogran iczen ie  ciężaru, k tó re  było
—  zdaniem  jego —  całkowicie  sz tuczne 
i n ieo d p o w ia d a ją ce  w a ru n k o m  rozwoju  
sam olo tu  użytkow ego oraz  warunkom , 
s taw ianym  przez  nabywcę.

W  tym  względzie  in te resu jące  są p r z e ­
miany, do tyczące  innych śro d k ó w  lo k o ­
mocji m echanicznej,  m ianowicie  sam ocho­
dów i motocykli.  W  p oczą tku  ich ro zw o ­
ju obow iązyw ała  również k lasy f ik ac ja  w e ­
dług ciężaru, j ed n a k  po osiągnięciu p e w ­
nego s ta d ju m  doskona łośc i  w prow adzono  
k lasy f ikac ję  l itrażową.

„ W y d a je  się —  mówił inż. H irschaue r
—  że ten  s tan  osiągnęło już lotnictwo. 
Dzisiaj może się zdarzyć, że u j rzy m y  sa ­
m oloty  „ lek k ie” o wadze... jednej tonny
1 mocy 600 koni".  W  dalszym  ciągu p r z y ­
p om nia ł  on o wynikach, o t rzym anych  we 
Franc ji ,  omówionych w n-rze  7/1935 
S k rzy d la te j  (art .  „Po  zaw odach  „Coupe 
D eu tsch ” ).

J a k o  p odstaw ę  do dyskus j i  inż. H ir sc h ­
a u er  p rzed s taw i ł  n a s tęp u jąc e  wnioski:

1. Zniesienie  4 obow iązu jących  do tąd  
ka tegory j  sam olo tów  lekkich (z k tó rych
2 conajm nie j  re p re z e n tu ją  obecnie zak res  
b a rdzo  ogran iczony;  większość rekordów  
czw arte j  k a teg o r j i  d a tu je  się z r. 1929).

2. S tw orzen ie  ka tegory j  oficjalnych, u- 
za leżn ionych  od l i t rażu  silników, np. I 
kat.  —  3,2 1, II —  6,4 1, III —  8 1.

W  czasie dy sk u s j i  p rzedstaw ic ie l  C ze ­
chosłow acji  oświadczył,  że A e ro k lu b  R e ­
publik i  Czechosłowackie j  u zn a je  p r o p o ­
zycję  F ra n c j i  za słuszną, jednakże  ch c ia ł ­
by widzieć inne cyfry  na  ogran iczen ie  l i t ­
rażu  w poszczególnych ka tegor jach .  N a ­
tom ias t  de legat  J a p o n j i  opow iedzia ł  się 
za u trzy m an iem  dotychczasow ej k la sy f i ­
kacji.  U w aż a  on, że samo o k re ś len ie  l i ­
t rażu  nie jest  w y s ta rcza jące .

P rz e d s taw ic ie l  Anglji, pułk.  0 'G o r m a n ,  
wskazał  na  ankietę,  w k tórej  stwierdzono, 
że k o n s t ru k to rz y  i pi loci  ang ie lscy  są za 
w p row adzen iem  k lasy f ik ac j i  w edług  l i t r a ­
żu, uw aża jąc ,  że tak i  podz ia ł  w niczem 
nie zaszkodz i  dążen iom  do u t rzy m an ia  
c iężaru  sam olo tu  w jak  na jm nie jszych  
granicach. W  imieniu swoich m o co d aw ­
ców z ap ro p o n o w a ł  on ka teg o r je :  2, 4, 6 
i 9 litrów.

Następn ie  p. Ide  w yłoży ł  p u n k t  w id ze ­
nie N a t iona l  A e ro n a u t ic  A ssoc ia t ion  of 
USA, o k tó ry m  w spom ina liśm y już na 
w s tęp ie ,  m ów iąc  o N a t io n a l  A ir  Races.  
A m e ry k a  również posiada  k a te g o r ję  9 l i t ­
rów, a nie —  jak  p ro p o n u je  F r a n c ja  —  
8 litrów.

W  imieniu C zechosłow acji  zgodę z temi 
pog lądam i w ypow iedzia ł  inż. K um pera .

N a z a ju t r z  wnioski, p rzed s taw io n e  k o m i­
sji sportowej,  zo s ta ły  p rzy ję te .  Oto ich 
treść:

W  cze rw cu  r. b. o d b ę d ą  się w  Po lsce  
trzy  k o n k u rsy  lo tn icze  o c h a r a k te r z e  o- 
gó lnokrajow ym .

W  d n iach  31 maja  —  1 cze rw c a  A e r o ­
k lub  K ra k o w s k i  w spó ln ie  z m ie jscowe- 
mi ok ręg am i w o jew ó d zk iem i L.O.P.P. o r ­
ganizuje  VII L o t  Po łu d n io w o -Z ach o d n ie j  
Po lsk i  im. Fr.  Żwirki.

W  p o łow ie  cze rw ca ,  13 i 14-go, u r z ą ­
dzony  będz ie  p rzez  A e ro k lu b  W ileńsk i  
p rzy  p o p a rc iu  O k rę g ó w  L O P P  W ile ń ­
skich, B ia ło s to ck ieg o  i N o w ogródzk iego
III. L o t  P ó łn o c n o -W sch o d n ie j  Polski.

W reszc ie  w  k o ń cu  cze rw ca ,  28-go, 
ro z p o czn ą  się z aw o d y  szy b o w co w e  w 
Ustjanowej,  k tó r e  t rw a ć  b ę d ą  do dnia  
12 lipca  (o z aw o d a c h  tych  p iszem y na 
innem  miejscu).

P rócz  tych, 28 cze rw c a  zaczn ie  się o- 
gó lno-polsk i  k o n k u r s  m odeli  la ta jących ,  
k tó ry  w ro k u  b ieżącym  o rgan izow any  
będ z ie  w B rześc iu  p rzez  O krąg  Po lesk i  
L. O. P. P.

Lot P o łudn iow o-Z a chodn ie j  
Polski

T eg o ro czn y  lot obejm uje  16 e ta p ó w  z 
uw zg lędn ien iem  c z te re c h  p u n k tó w  k o n ­
tro lnych, na  k tó ry c h  b ę d ą  z rzucone  m e l­
dunki.  Zasięg lo tu  w p o ró w n a n iu  z VI 
lo tem  b ęd z ie  p o w ię k sz o n y  o 3 e tapy .

Z asadn icza  idea, na  k tó re j  o p iera  się 
regu lam in  L o tó w  P o łu d n io w o -Z a c h o d ­
niej Polski,  jest  re g u la rn o ść  lotu, ścisłe  
w y k o n a n ie  lo tu  w ed ług  kursu ,  celem  o d ­
szu k an ia  w te re n ie  p u n k tó w  ko n tro ln y ch ,  
na  k tó ry c h  zosta ją  z rzucone  m eldunki,  
i o d szu k an ie  z n ak ó w  spec ja ln y ch  „ li te ry  
T "  (co w y m ag a  zw iększone j  o rjen tac j i  
załogi), oraz  w y k o n a n ia  na  lo tn isku  k ra -  
ko w sk ie m  p ró b y  z ręcznośc i  pi lo tażu .

T ra sa  lo tu  w ynos i  w ro k u  b ieżącym  
1,244 km. Do teg o ro c zn y c h  z aw o d ó w  nie 
b ę d ą  d opuszczan i  piloci z p e rso n e lu  
w o jskow ego  z aw o d o w eg o  i p iloci z a w o ­
dowi.

Od 1 s tyczn ia  1937 r. u s tan aw ia  się k l a ­
syfikację  w ed ług  ogólnego l i t rażu  z e s p o ­
łu silnikowego (w w y p ad k u  m aszyn  wie- 
lom otorowych) .  W  każdej  k a teg o r j i  k l a ­
syf ikow ane  będą  r e k o rd y  jednoosobowe i 
wieloosobowe. K a teg o r je  są na s tępu jące :

I —  9 l i t rów  
II 6,5 l i t ra

III —  4 l i t ry
IV —  2 l i t ry

Dla w o d nop ła tow ców  i amfibij p ro w a ­
dzona  będzie  jedyn ie  l is ta  rek o rd ó w  I-ej 
i II-ej  k a te g o r j i  (ponieważ p a n u je  p o ­
gląd, że p ła to w ce  tego typu  o mnie jszych 
s i ln ikach nie m a ją  p rak ty czn eg o  z n acze ­
nia). N a  tem a t  tego osta tn iego p u n k tu  z a ­
no tować  w ar to  głos „Les A i le s”, k tó re
p rzes t rz eg a ją  p rz ed  tak  p o hopną  re zy g ­
nac ją  z walki  o doskona łość  w tych k a ­
tegorjach , p o w o łu jąc  się na os ta tn ie  w y ­
czyny w o d n o p ła ta  „A eronca  C-3" z 36- 
konnym  silnikiem.

Loł Pó łnocno-W schodnie j  
Polski

Z aw o d y  te  sk ła d a ją  się z t rze ch  kon-  
kurency j :

a) z lo tu  do G rodna ,
b) lo tu  ok rężn eg o  z uw zględn ien iem  

regu la rnośc i  i obow iązk iem  lądow an ia ,  
względn ie  z rzucen ia  m e ld u n k ó w  w 10 
mie jscowościach,

c) p ró b y  orjentacji.
Lot o k rę żn y  od b ęd z ie  się na  tras ie :  

G ro d n o  —  A u g u s tó w  —  S uw ałk i  —  So- 
poćk in ie  —  K aro lin  —  N o w o g ró d ek  — 
B aran o w ic ze  —  W o ło ż y n  —  M ołodecz-  
no —  K oby ln ik  — Zułów —  Wilno. D łu ­
gość całej  t r a sy  wynosi  680 km. Z a w o d ­
nicy p o d a ją  w zg łoszen iach  szybkość  
p rz e lo to w ą  obow iązu jącą  w  czasie  lotu. 
Nie m oże ona  różn ić  się o więce j  niż 10 
km od pod an e j  w  regu lam in ie  d la  k a ż ­
dego ty p u  sam olo tu .  O p rz e w a d z e  w  tej 
k o n k u re n c j i  d ecydu je  różn ica  szybkośc i  
na  poszczegó lnych  o d c in k a ch  m iędzy 
fa k ty c zn ą  a zgłoszoną, p rzyczem  re g u la ­
min, b io rąc  pod  uwagę tak że  ilość e t a ­
p ó w  p rz e b y ty c h  z szybkośc ią  n ie re g u ­
larną,  k a rz e  szczególnie  m ocno nieregu-  
la rność  częs tą  (na w iększej  ilości e t a ­
pów) choć n iew ie lką .  (Lepiej  spóźnić  się 
więcej,  ale  ty lko  na  2 —  3 e tap ach ,  niż 
po m inucie  na  wszystk ich).

P ró b a  or jen tac j i  b ędz ie  w y k o n a n a  na 
o s ta tn im  od c in k u  lotu, Z u łów  —  Wilno. 
Zad an iem  zaw o d n ik ó w  będzie  odszuka-  
kan ie  pięc iu  z n ak ó w  (krzyży) na  tras ie  
i nan ie s ien ie  ich na  m apę. P rze la tu jąc  
nad  Zułowem , zaw o d n icy  z rzucą  na 
dz iedzin iec  dworu, w k tó ry m  narodzi ł  
się M a rsz a łe k  Jó z e f  P iłsudsk i  wieńce, 
z a b ra n e  z k lu b ó w  m ac ierzystych .

W  zlocie obow iązu je  godzina  l ą d o w a ­
nia,  j e d n a k o w a  dla zaw o d n ik ó w  z d a n e ­
go k lu b u  (nowość). M inimum  t r a sy  100 
km. Ani szybkość ,  ani długość lo tu  nie 
są p u n k to w a n e .

S p ra w o z d an ia  z w ym ien ionych  z a w o ­
dów, jak rów nież  ze z lotów, k tó r e  o d ­
by ły  się w  maju (Zlot do Poznania ,  
Zlot do Łodzi) — p o d a m y  w num erze  
nas tęp n y m .

N a j b l i ż s z e  z a w o d y  k r a j o w e



L O T N I C T W O  P O P U L A R N E
W s z e r z  . . .

Niechaj ten  już spo w szed n ia ły  ty tu ł  
nie sk łon i  n ikogo do b ag a te l izo w an ia  
spraw y,  k tó r a  z n ieu s tan n ie  n a ra s ta ją c ą  
m ocą  d om aga  się rozw iązan ia  głosami 
coraz  l icznie jszych nie „en tu z ja s tó w  lo t ­
n i c tw a ” —  jak  to bez  zbytnie j  wagi 
zw yk ło  się  mówić, —  lecz p raw d z iw y ch  
lo tn ików, t. j. ludzi, k tó rz y  n ie ty lko  c h c ie ­
liby, ale  i w  zupełnośc i  czują się na  s i­
łach  podzie l ić  w ła d zę  n ad  b ezm iarem  
o cean u  p o w ie trza .

W  tej czy innej formie z ac h w y t  dla 
lo tn ic tw a  is tn ia ł  n a w e t  w śró d  najdalej  
odeń  s to jących  —  od sam ego począ tku ,  
a w łaśc iw ie  b io rąc  —  o wiele , w ie le  
w cześniej — od sam ego z a ran ia  r o z u m ­
nej ludzkiej myśli.

Mimo p e w n y ch  (drobnych  naogół) o b ja ­
w ów  m ożna  tw ierdz ić ,  że był to raczej  
z ach w y t  p la ton iczny ,  o ile m am y na m y ­
śli nie jednostk i ,  lecz całe  sp o łe c z e ń ­
stwa.  N ie o p a t rzn y m  b y łb y  pogląd, że 
w inę  ponosi ła  ty lk o  s t ro n a  f inansowa 
(choć p o w szech n ie  p rzy ją ł  się pogląd, 
że „ ta n i” sam olo t  jest  w y n a lazk iem  c z a ­
sów osta tn ich).  Po d o b n ie  n ies łuszny  b y ł ­
by  sąd, sk ła d a jąc y  w inę  w y łączn ie  na  nie- 
dość  p o su n ię tą  w  ow ych  czasach  kw e-  
stję  b e zp iec z eń s tw a :  w y s ta rcz y  spojrzeć 
na  k a r je r ę  k o n s t ru k c ji  M ig n e t ’a w e F r a n ­
cji, k tó re j  —  w oczach  sze rok iego  og ó ­
łu —  nie wie le  zaszkodz iło  (aż do tąd)  7 
śm ie r te ln y ch  w y p a d k ó w  i n iem ało  in ­
nych, czasem  p o w ażn y ch  ka tas tro f . . .  P o ­
w iedzm y popros tu ,  że „nie n a d sz ed ł  był 
cza s” —  a na  to z łożyło  się p o tro sze  
w szys tko .  I w iadom o, że w is tocie  r z e ­
czy na  p rz e s t rz en i  wielu  la t  jedynym  
m o to re m  rozwoju  sam olo tu  by ły  sp ra w y  
wojny: p o ró w n a jm y  p ła to w c e  z ro k u
1913 i z 1920. L o tn ic tw o  k o m u n ik a ­
cyjne było  sa te l i tą  wojskow ego.

Mimo p e w n y ch  p rzeb ły sk ó w ,  m ożna  
tw ierdz ić ,  że ten  s tan  rzeczy  dop iero  
o s ta tn io  uległ ra d y k a ln e j  p rzem ian ie  *).

S t rz eż m y  się znów  z as łan ian ia  c a ło ­
k sz ta ł tu  de ta lam i,  u k ry w a n ia  idei za f a k ­
tami, ru c h ó w  —  po d  n azw iskam i ich 

p rzedstaw ic ie l i ,  n a w e t  na jba rdzie j  z n a ­
ko m ity ch  lub zas łużonych!  W e  Francji ,  
gdzie n o w a  e ra  lo tn ic tw a  p rz y b ra ła  n a j ­
p o tężn ie jsze  rozm iary ,  m ówi się, jakoby  
ruch  na rzecz  „nowego  lo tn ic tw a ” s tw o ­
rzył  M ignet.  Nie w yda je  się to  nam  
p raw d ą .  Lepiej,  niż wszyscy  inni, w y d o ­
by ł  go na  p o w ie rzch n ię  —  na  to zgoda. 
Ale p rzec ież  w a ru n k i  p o w s ta ły  n iez a le ż ­
nie odeń  i gdyby  M ig n e fo w i  nie p rzysz ło  
do g łowy w y s tąp ić  ze swym „Pou 
du c i e r e m ” , nie zm ien iłoby  to o s t a te c z ­
nego rezu l ta tu .  M oże (a n a w e t  n ap ew -  
no) opóźn iłoby  p o w s ta n ie  , ,av ia tion  
n o u v e l le ” , ale  t ro ch ę  później posz łyby  
rzeczy  sw ą n ieu n ik n io n ą  drogą.

S to im y  p rz ed  zagadnien iem , k tó re  la ­
da chwila  w y p a d n ie  nam ro zw iązy w ać  
we w ła snym  domu, choć do dziś jeszcze 
m ożem y się z ab a w iać  w b e zs tro n n y c h  
o b se rw a to ró w  k ło p o tó w  naszych  d a l ­
szych i b l iższych sąsiadów. T rzeba ,  a b y ­
śm y z ich dośw iad czeń  wyciągnęli  jak 
na jw ięce j  w n iosków , abyśm y  się nie o k a ­
zali  n iep rzygo tow an i .  R zeczy  nowych

*) Z k o m unikac ji  p o w ie trzn e j  k o r z y ­
sta li  ty lko  nieliczni.  Z p o c z tą  jest n a tu ­
ra ln ie  o wie le  lepiej.

nie da się pom ieśc ić  w ram ach  s ta rych  
form.

J a k  na teraz ,  t rzy  cechy  dążeń  z w o ­
lenn ików  „ n o w eg o ” lo tn ic tw a  u d e rza ją  
nas  p rzed e w sz y s tk iem .  Sam olo t  p o p u la r ­
ny ma być tani, ł a tw y  w p i lo tażu  (i tern 
bezp ieczny)  i w in ien  p o z o s taw ać  w p e ­
w nym  bliskim, może n a w e t :  k o rd ja lnym  
—  s to su n k u  do swego p o siadacza .  Nie 
ma być „cudem  t e c h n ik i” , tw o rzo n y m  
przez  se tk ę  spec ja lis tów , p od  ok iem  t u ­
zina  inżynierów , w  u k ry ty c h  od oczu 
z w yk łego  śm ie r te ln ik a  fab rykach ,  ale  
czemś — tak iem  t ro ch ę  swojskiem, w ł a ­
śnie —  jak się to mówi —  „bez  c u d ó w ”.

T en  os ta tn i  p u n k t  budzi  wciąż  wiele  
z a s trzeżeń  i n a tu ra ln ie  nie bez  racji. 
S am odzie lna  b u d o w a  a m a to ra  —  jakież  
to n ieob l icza lne  p o p ro s tu  ź ród ło  n ie b e z ­
p ieczeńs tw a!  A le  jed n a k  sądzimy, że nie 
na leży  mu z drogi u s tę p o w a ć ,  lecz  p o d ­
jąć r ę k a w ic ę  —  i zwyciężyć .  Zwyciężyć  
n ieb e zp ie cz eń s tw o  nie ś ro d k am i  represj i ,  
lecz n a d a ć  z jaw isku  ta k ą  postać ,  aby 
nie było szkodliw e,  m ogąc  n a d a l  w y ­
zw alać  u k ry te  siły. —  D alszy  ciąg w y ­
jaśni to bliżej. —  P rz y k ła d  radjofonji  b y ­
w a tu  częs to  w y su w a n y  za ró w n o  przez  
p rzec iw n ików ,  jak i z w o len n ik ó w  a m a ­
torsk ie j  robo ty .  P ie rw si  pow iadają ,  że 
k r ó tk o t r w a ła  m oda  na  ra d jo a m a to ró w ,  
k tó rz y  co dw a  tygodn ie  p rz eb u d o w y w al i  
swój odb iorn ik ,  m inę ła  już w łaśc iw ie  bez 
śladu, p ra w ie  k ażd y  z ad a w a la  się a p a r a ­
tem  k u p io n y m  i nie t ro szczy  się o ciągłe 
zmiany, k tó ry c h  t a k  n am ię tn y m  z w o le n ­
nik iem  był  jeszcze la t  tem u  parę .  Z resz tą  
r a d jo tec h n ik a  os iągnęła  p e w ien  poziom, 
z k tó reg o  droga  wyżej nie  p row adzi ,  
p rzynajm nie j  teraz ,  skokam i.  P o d o b n y  
los c zek a  p e w n ie  i w szy s tk ich  a m a to ró w  
spod  zn ak u  „Pou du c ie l 'a ” w łasne j  r o ­
boty.

Choć sam olot ,  to nie rad ioodb io rn ik ,  
fakty,  na  k tó r e  się powołują ,  nie p r z e ­
m aw ia ją  za tern, aby  owo t rze c ie  p r z y ­
k a za n ie  now ego  lo tn ic tw a  odrzucić.

Dla ro z p o w szech n ien ia  i t a k  b ły s k a ­
wicznego rozw oju  rad ja  t r z e b a  było  
rzesz  tych  n iesp o k o jn y ch  am a to ró w ,  
t r a k tu ją c y c h  ów w y n a laz ek  jako „ sz tukę  
dla sz tu k i” n ieom al.  Bez nich tak ż e  k r o ­
czy łoby  ono swoją  drogą,  ale  o ileż po- 
wolniej pod  w zg lędem  d o skona łośc i  
techn icznej  i opiesza łe j  po d  w zględem  
ro zp o w szech n ien ia  jego dobrodz ie js tw ! 
B ra k  z ap a lo n y ch  a m a to ró w  o zn acza łby  
p o p ro s tu  b ra k  p o tężnej  siły m oto ryczne j  
postępu, doskona len ia  i dążen ia  w górę.

P o d o b n ie  ma się rzecz  i z lo tn ic tw em . 
C zynność  tych  w ie lk ich  rzesz  żądnych  
la tan ia  ludzi i tych  n iezl iczonych, k t ó ­
rych a k ces  do lo tn ic tw a  jest  już t e ra z  
najwyżej k w e s t ją  lat,  s tan o w i ź ród ło  
wielkie j  energji,  k tó re j  l e k c ew aż en ie  b y ­
łoby g rzechem  nie do p rz eb a cz en ia  *).

W sz e lk a  energ ja  jest ślepa. Źle sk ie ­
row ana ,  idzie na  m arne ,  —  lub n a w e t  n i ­
szczy. To  na leży  mieć na  uw adze .  Dla-

*) P rz y k ład e m  mogą posłużyć  Niemcy, 
gdzie  po na j lepszych  p o c z ą tk a c h  ko ło  r. 
1924 ruch  cały zam arł ,  n ied o cen io n y  

p rzez  fachow ców . Dziś, po la ta ch  d w u ­
nastu ,  m ożem y tam  słyszeć głosy s k r u ­
chy!

tego też  t r z e b a  ów żyw io łow y  p ęd  s k i e ­
row ać  tak ,  aby  dz ia ła ł  on z poży tk iem .

I o tern jeszcze s łów pa rę .
Niechże  po tern w szy s tk iem  n ikom u 

nie w y d a  się dziwnem, gdy powiem y, że 
jest swego rodza ju  t rag e d ją  now ego  l o t ­
n ic twa,  że d o tąd  zdo ła ło  tak  m ało  je sz ­
cze p rzy c iąg n ąć  tych, k tó rzy  s taw ian y m  
przez  nie p ro b lem o m  p o d o łać  umieliby 
najlepie j.

Sam olo ty  typu  , ,avia tion n o u v e l le ” w 
dużej liczbie  k o n s t ru o w a n e  są p rzez  pół- 
inżyn ie rów  (dźw iękow e  p o d o b ień s tw o  do 
„ P o u - in ży n ie ró w ” 'jest z a p e w n e  sp raw ą  
czystej  fonetyki!.. .),  w ed ług  za leceń  pół- 
pilotów*). U w zględnić  p o t rze b y  cz ło ­
wieka, k tó ry  nie n ad a je  się na w ie lk ie ­
go „o r ła  p r z e s tw o r z y ” , —  nie znaczy  to 
jeszcze, aby  k o n s t ru k to re m  miał być 
w łaśn ie  ów laik. To, że w  spec ja lnych  
w y p a d k a c h  is to tn ie  k o n s t r u k to r  dyk tu je  
w a ru n k i  pilotowi,  nie dow odzi  b y n a j ­
mniej, aby  n a w e t  w na jba rdz ie j  w y ś r u ­
bow anej  t ech n ice  lotniczej tk w iąc y  inży ­
nier  nie p o tra f i ł  się zas to so w ać  do p o ­
t rzeb  i m ożliwości t. zw. sza rego  cz ło ­
w ieka. Kult  n iekom petenc j i ,  szerzony 
nagminnie  p rzez  t. zw. te c h n ik ę  „Pou  du 
c ie l 'a ” , jest oczyw is tym  nonsensem .

B ędąc  wrogami a m a to rsk ie j  k o n s t r u k ­
cji, z a ry zykow alibyśm y  jednak  opow ie­
dzieć się za am a to rską  budową.  I w 
s tw o rz en iu  od p o w ied n ieg o  planu, u m o ż­
liw ia jącego ją w p ra k ty c e ,  z w y k lu c z e ­
niem  n ieb ezp ieczeń s tw a ,  lecz bez d ł a ­
w iących  dziś t ru d n o śc i  form alnych,  w i ­
dzimy sk ie ro w an ie  energji  lotniczej mas 
na  w ła śc iw e  tory.  Czy zaw sze  (t. j. i w 
przyszłości)  sam olo t  p o p u la rn y  m iałby 
być b u d o w a n y  w domu, tego nie m am y 
z am iaru  rozs t rzygać .  P rz y k ła d  rad ja  d a ­
w a łb y  tu od p o w ied ź  nega tyw ną .  Chodzi 
nam  jed n a k  o o k re s  najbliższy.

J a k  to uczy n ić?  O d p o w ied ź  nie jest 
ła tw a .  P ra g n ą c  raczej  pobudz ić  z a in t e r e ­
so w an y ch  do dyskusji ,  w y p o w ia d am y  się 
za n a s tęp u jąc e m i  w aru n k am i .

u trzy m an ie  su row ych  p rzep isó w  i p rób  
dla p r o to ty p ó w  (t. j. d la  k o n s t ru k to ró w ) ;

u ła tw ie n ie  a m a to rsk ie j  b u d o w y  pła-  
tow ców , u z n an y c h  p rzez  o d p o w ied n ie  
o rgany  tech n iczn e  za o d p o w ia d a jąc e  
wym aganiom .

To o s ta tn ie  m oźnaby  z rea lizow ać,  np. 
przez  w y d a n ie  o d p o w ied n ich  rysu n k ó w  
w y k o n aw czy ch ,  d o s ta rcz en ie  części, t r u d ­
nych  do p o p ra w n eg o  z rob ien ia  w p r o s t ­
szym w arsz tac ie ,  p rzez  up roszczen ie  
kontro li  techn icznej  i n a le ży te  r o z p o w ­
szechn ien ie  jej p lacó w ek ,  oraz  p o w o ła ­
nie o d pow iedn ie j  sieci d o ra d có w  (in­
s t ru k to ró w )  tech n iczn y ch  oraz  o b l a ty w a ­
czy. D alszą  k w es t ją  by łoby  s tw o rzen ie  
szkół p i lo tażu  sam o lo tó w  s łabosi ln iko-  
wych i osobnej k a teg o r j i  p i lo tó w  t u r y ­
stycznych,  od k tó ry ch  w y m ag a ło b y  się 
pod k ażd y m  w zględem  mniej niż dzisiaj, 
a w a ru n k i  z d ro w o tn e  u p o d o b n i ło b y  się 
dla nich do o b ow iązu jących  o becn ie  w 
szybow nic tw ie .

O to  sw ego rodzaju  s t a tu t  organ iczny  
„now ego  lo tn ic tw a ” w n aszem  ujęciu.

*) Chodzi nam p rz ed e w sz y s tk iem  o 
rzeczy w is tą  w iedzę  i dośw iadczen ie ,  a 
po tem  d o p iero  o dyplom



A te ra z  z a t rzy m a jm y  się jeszcze c h w i­
lę n a d  dw ois tośc ią  oblicza  now ego  l o t ­
n ic tw a .  M a m y  na  myśli z agadn ien ie  
(k tó re  n ie raz  b y w a  fo rm u ło w an e  n a w e t  
p o d  p o s ta c ią  zapy tan ia ) :  sam olo t  t u r y ­
s ty czn y  słabej  m ocy  —  czy m o to ro w y  
szybowiec.

O tóż  p rz e d e w sz y s tk iem  w łaśn ie  p r z e ­
ciw p o d o b n e m u  s ta w ian iu  k w est j i  n a le ­
ży się zgóry  zas trzec .  T ak ie  p y tan ie  wo- 
góle nie istnieje. O ba  ty p y  m aszyn  m a ­
ją zby t  o d m ienne  możliwośc i  i p r z e z n a ­
czenie, by  mogły z sobą  k o n k u ro w a ć .  
Oczywiście ,  jeden  woli  szybowiec,  a in ­
ny —  sam olot .  To jed n ak  w  n iczem  nie 
zmienia  sytuacji .  Z aró w n o  n iech ęć  je d ­
n ych  do sam olo tów , jak i drug ich  —  do 
m o to szy b o w ca  —  jest  czys tem  n ie p o r o ­
zumieniem. I jeśli t a k  z n ak o m ity  szy ­
bownik ,  jak R o b e r t  Kronfe ld ,  da ł  w y ­
raz  obaw om , że np. , ,Pou du ciel" s t a n o ­
wi k o n k u re n c ję  dla lo tn ic tw a  s z y b o w c o ­
wego, to  musimy w tern w idz ieć  p o m ie ­
szan ie  w ła sn y c h  u p o d o b a ń  z k ry te r jam i  
rzeczyw is tem i.  P o k re w ie ń s tw o  techn ik i  
sam o lo tó w  słabej  m ocy z t e c h n ik ą  szy ­
b o w c o w ą  (p o k rew ie ń s tw o  ś rodków , a nie 
celu) s ta n u  tego nie zmienia.

*
I jeszcze  jedno, o czem o s ta tn iem i  c z a ­

sy w ie le  się mówi. Z rea l izo w an ie  p o s t u ­
la tu  tan iośc i  sam olo tu ,  p ro s to ty  b u d o ­
wy i ła tw o śc i  p ilo tażu ,  a p rzez  to b e z ­
p ie c ze ń s tw a  —  w idzą  różni k o n s t r u k t o ­
rzy  na  różnych  drogach .  Z aró w n o  w 
d z iedzin ie  szy b o w có w  m oto row ych ,  jak 
i w  odnies ien iu  do s łab o s i ln ik o w y ch  p ła -  
to w c ó w  tu ry s ty cz n y ch  (p rze d e w sz y s t ­
k iem) o b se rw u jem y  ro zw iązan ia  z a r ó w ­
no form uły  ,.k lasyczne j” , k o n w e n c jo n a l ­
nej, jak i szu k an ie  dróg nowych ,  np. w 
p o s ta c i  b ezo g o n o w c ó w  (szeroka  gama 
od idea lnego  „ la ta jącego  s k r z y d ła ” b r a ­
ci H o r te n  *) —  p a t r z  p o p rz ed n i  zeszy t  
S k rz y d la te j  —  do a p a r a tó w  w rodzaju  
a m e ry k ań sk ie g o  „ A r r o w p la n e ” —  p a t r z  
zeszy t  Nr. 11/1935) lub d w u p ła tó w - ta n -  
dem, jak  „ T a u p in ” (pa trz  dalej), „He- 
m ip t e r e ” (opisany w zeszyc ie  p o p r z e d ­
nim), lub n a w e t  w szczególnej p o s tac i  
w łosk iego  m o to szy b o w ca  e k s p e ry m e n ­
ta lnego  inź. S te fanu t t i ,  o k tó ry m  p isz e ­
my w  nin ie jszym  num erze .

Nie chcąc  p o w ta rz a ć  tu  rzeczy, p o r u ­
szanych  już w S krzyd la te j ,  p rz y p o m n i ­
m y ty lk o  p e w ien  p rz e w ró t  w dz iedzin ie  
p o g ląd ó w  na  bezogonow iec.  M ianow ic ie  
jeszcze od czasu  p ro jek tu  J u n k e r s a  z r. 
1919 („ la ta jące  s k rz y d ło ” o lbrzym ich  r o z ­
m ia ró w  do ko m u n ik ac ji  t r a n s a t l a n ty c ­
kiej) sądzono  ogólnie, że fo rm uła  ta  jes t  
p re d y s ty n o w an a ,  a b y  s tać  się k sz ta ł t e m  
d o sk o n a ły m  dla  sam o lo tu -o lb rzy m a.  O s ta ­
tnio myśl ta  u s tą p i ła  innym, dążącym  —  
w imię wie lk ie j  szybkośc i  —  do jak  n a j ­
w iększego  z re d u k o w a n ia  p o w ie rzch n i  n o ­
śnej (np. , ,Varivol” , a w  p e w n em  z n a ­
czeniu  i „M ayo  C om posi te  A i r c ra f t ”). 
N a to m ia s t  w dz iedzin ie  sam o lo tó w  m a ­
łych b ezo g o n o w iec  zaczy n a  odnosić  b e z ­
sp o rn e  zw ycię s tw a .  W  zak re s ie  m ałych  
o b c iążeń  p ła ta  i m a ły ch  szybkośc i  —  od 
u k ła d u  b ezo g o n o w eg o  można, jak się z d a ­
je, o cze k iw ać  ko rzy śc i  rea lnych .

Na p r z y k ła d a c h  l icznych m ałych  s a ­
m o lo tó w  u k ład u  k o n w e n c jo n a ln e g o  w i ­
dać, co da je  się osiągnąć na  u ta r te j  
ścieżce. W  k a żd y m  raz ie  w ie le  m ożna  
się sp o d z iew ać  już po zas to so w an iu  c h o ć ­
by ty lk o  sam ych  u rz ąd z eń  w  rodza ju  
k lap, s lo tów  i t. p.

*) P o d a n e  w e  „F lu g sp o rc ie ” cyfry 
w y czy n ó w  tego  a p a r a tu  w y d a ją  się n ie ­
co zby t  o p tym is tyczne .  T. W .

S a l m s o n  — „ C r i - c r i "
Zdaje  się, że sum a radości ,  j ak ą  m o ­

że dać  sam olo t ,  zos ta je  czasam i w ie lo ­
k ro ć  p o w ięk szo n a ,  o ile na  sw ą  w ę ­
d ró w k ę  p o w ie t r z n ą  p i lo t  m oże zab ra ć  
to w a rz y sz a  (lub tow arzyszkę!) .  P o ­
tw ie rd z a  to  fakt,  że w dz iedzin ie  lo tn i ­
c tw a  p o p u la rn e g o  sam olo t  dw um iejsco-  
w y  p o s ia d a ł  i p o s ia d a  w ie lu  p r z e d ­
stawiciel i ,  szczególnie  l icznych w o s t a t ­
n ich  czasach :  SF A N -4  (opisany N r .1/1935), 
SBPCC, zb u d o w an y  św ieżo w D a m a s z ­
ku (patrz  dalej), d w u p ła t  L eo p o ld o w a  
i in. są  w y ra ze m  tego dążen ia .  Ano, s k o ­
ro „ la tan ie  dla p rz y je m n o śc i” , to i w 
m iłem  to w arzy s tw ie !

O s ta tn io  a p a r a t  tak i  w ypuśc i ły  z a k ł a ­
dy Sa lmson, k tó ry  to fak t  jes t  z re sz tą  
p rz ek o n y w u ją cy m  o b jaw em  żyw otnośc i  
n ow ego  lo tn ic tw a  ta k ż e  i w  tern z n a ­
czeniu, że is tn ie jące  w  sp o łe cz eń s tw ac h  
a sp i rac je  lotnicze  już dziś są do s ta teczn ą  
z a c h ę tą  dla p rzyc iągn ięc ia  p o w ażn eg o  
p rzem ysłu .  Z ara b ia ć  m ożna  n ie ty lk o  na 
wojnie  i am bic jach  im perja lnych .

Może p e w n eg o  rodza ju  „ b e z w ła d n o ś ć ” 
sp raw ia ,  że k o n s t r u k to r z y  o długiej t r a ­
dycji  k ro c zą  nao g ó ł  na  d ro d ze  ku  m a ­
łej m ocy  znaczn ie  powolnie j ,  niż ich 
k o led zy  o m łodszym  ro d o w o d z ie  lo tn i ­
czym. Nie m ożna  im z re sz tą  odm ów ić  
s łuszności.  Z ap e w n e  też  z ty ch  w z g lę ­
dów „C r i-c r i” o t rzy m ał  60-konny silnik 
Sa lm son  9-ADr.

Sam o lo t  jest  g ó rn o p ła tem ,  u k ła d u  
k o n w en c jo n a ln eg o ,  n aw iązu jący m  do d o ­
św iadczeń ,  p o czy n io n y ch  ze znanym  
p ła to w c e m  tu ry s ty cz n y m  średniej  m o ­
cy —  Sa lm son  „ P h ry g a n e ” .

P ła t,  w s p a r ty  na  ba ldach im ie ,  p o s iad a  
o b rys  p ro s to k ą tn y ,  z z ao k rąg len iam i na

k o ń c a c h  ro zp ię to śc i  i w yc ięc iem  na  k r a ­
w ędzi  sp ływ u  n a d  k a b in ą  p ilo ta .  K o n ­
s t ru k c ja  p ła ta  —  d w u p o d łu żn ico w a  
(dźwigary sk rzynkow e) ,  p o k ry c ie  —  p ł ó ­
cienne. P ła t  jest  p o d p a r ty  zas t rz a ła m i  w 
k sz ta łc ie  l i te ry  V.

Kadłub ,  k o n s t ru k c j i  c a łk o w ic ie  d r e w ­
nianej, z aw ie ra  d w a  miejsca dla załogi, 
u s ta w io n e  w tandem .  Dzięk i  t ak iem u  
u sy tu o w a n iu  p i lo ta  i p a sa ż e ra  sze rokość  
k a d łu b a  w ynos i  za ledw ie  66 cm, co d a ­
je m ały  opór  czo łow y  i p o zw ala  os iąg­
nąć  w ięk szą  szybkość  m aksym a lną .  W a r ­
to tu jed n a k  zauw ażyć,  że o lb rzym ia  
w iększość  o p o w iad a  się za u m ie sz cz e ­
niem p a sa ż e ra  obok p i lo ta  (właśnie  ze 
w zg lęd ó w  „przy jem nośc iow ych"!) ,  t a k  
jak to  o bse rw u jem y w sze regu  maszyn, 
a w  szczególności  w naszej  RW D-16.

O p ie rzen ie  w yróżn ia  się dość dużemi 
rozm iaram i.

R o zs tęp  kó ł  p o d w o z ia  m ie rzy  2 m e ­
try. Koła ,  zaw ieszo n e  niezależnie ,  o s a ­
dzone  są na  zespo le  t rze ch  p rę tó w ,  z 
k tó ry c h  d w a  k ró tsz e  b iegną  od spodu 
k ad łu b a ,  a na jd łuższy  (zao p a trzo n y  w 
a m o r ty z a to r  M essier)  do jego górnej 
części.  U ży ty  tu  a m o r ty z a to r  M ess ie r  
l ekk iego  ty p u  jest  rów nież  p rze jaw em  
ro sn ący ch  z a in te re so w a ń  w ie lk iego  p r z e ­
m ysłu  dla p o p u la rn e g o  lo tn ic tw a,  a lb o ­
wiem  u rz ąd z en ia  tego  rodza ju  są sp e c ja l ­
nośc ią  s łynnych  z a k ła d ó w  M essier .

Silnik —  gwiaździs ty ,  ch ło d zo n y  p o ­
w ie trzem ,  pochodzi  od  p o p u la rn e g o  
40-konnego,  k tó ry ,  z ao p a tr z o n y  w  r e ­
d uk to r ,  da je  do 60 KM. R a m a  s i ln iko ­
w a  —  z ru r  s ta low ych .  Za s ilnikiem —  
d e sk a  ogniowa, o d d z ie la jąca  p o m ie sz cz e ­
nie na  bagaż,  znajdu jące  się p rz ed  k a b i ­
n ą  p a saże ra .  Z b iorn ik  b en zy n y  znajduje  
się w cen t ra ln e j  części  sk rzyd ła ,  m ie ­
szcząc  72 litry, co p o z w a la  na  c z te ro g o ­
d z inny  lo t  p rzy  szybkośc i  p odróżnej  
130 km /godz.

C ena  sam o lo tu  z silnikiem, w ra z  z sz e ­
reg iem  p rz y rz ą d ó w  p o k ład o w y ch ,  ga śn i­
cą  etc . w yn ies ie  po u w zg lędn ien iu  p re -  
mji oko ło  8 ty s ięcy  z ło tych ;  bez  premji 
—  oko ło  11 tys.  z ło tych.

G łó w n e  d an e  c h a ra k te ry s ty c z n e :  
ro zp ię to ść  —  9,66 m
długość  —  6,90 m
w y so k o ść  —  2,18 m
p o w ie rzc h n ia  p ła ta  —  16 m 2 
c ięża r  w ła sn y  —  315 kg
c ięża r  w  locie —  570 kg
szybkość  m ak sy m a ln a  

(z p a saże rem ) —  150 km/godz.
szy b k o ść  p o d ró ż n a  —  135 km /godz.
szybkość  ląd o w an ia  —  59 km/godz. 
rozb ieg  p rz y  s ta rc ie  —  68 m 
w yb ieg  po l ą d o w a n i u —  58 m 
p u łap  p r a k ty c z n y  —  4200 m 
zasięg —  500 km
zużycie  b e n zy n y  —  16 1/godz.
zużycie  sm aru  —  600 gr/godz.

L e o p o I d o w — „C o I i b r i'*
O c z te rd z ie s to k o n n y m  dw um iejsco-  

w ym  sam olocie  L eo p o ld o w a  w sp o m in a l i ­
śmy p ó ł to ra  ro k u  tem u, om aw ia jąc  p o ­
k az  sam o lo tó w  s łab o s i ln ik o w y ch  w  Orły  
(por. a rt.  „N ow e lo tn ic tw o ” w  zeszycie  
1/1935 Skrzydla te j ) .  P ła to w ie c  ten,  k t ó ­
ry  obecn ie  m oże  się już poszczyc ić  po- 
w ażn em i w ynikam i,  sk o n s t ru o w a n y  z o ­
s ta ł  jeszcze w r. 1932 p rzez  p. L eo p o ld o ­

wa, p rzy  w sp ó łu d z ia le  k ie ro w n ik a  In s ty ­
tu tu  „ A lcy a ” , L e v a s s e u r ’a.

P ie rw szy  p r o to ty p  w y p o saż o n y  by ł  w  
silnik A n zan i  o m ocy  35 KM. O b la ty w a ł  
go zm ar ły  n ied a w n o  trag iczn ą  śm ierc ią  
W  A fry c e  p i lo t  P h a ra b o d ,  k tó ry  od p o ­
czą tk u  w y ra ż a ł  się z w ie lk iem  u z n a ­
n iem  o w ła sn o śc iach  lo tnych  tej małej 
m aszynki .  Po  sze regu  u lepszeń ,  k tó ry c h
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celow ość  zn a laz ła  swe p o tw ie rd z en ie  w 
l icznych lo tach  p ró b n y c h  (z 40-konnym  
Salmsonem), sam olo t  zo s ta ł  p rz e d s ta w io ­
ny  n ad zo ro w i  t ech n iczn em u  w Villacou- 
blay. P i lo to w an y  przez  D obrow olsk iego ,  
w y k o n a ł  on w sze lk ie  warunk i ,  w y m ag an e  
p rzez  CINA dla o trzy m an ia  , ,cert if icat  
de  n av ig a b i l i te ” . W yniki ,  o siągn ię te  p o d ­
czas tych  prób ,  zas ługują  ze w szech-  
m iar  na  uznanie.  I t a k  np. w o d leg ło ­
ści 600 m od p u n k tu  s t a r tu  sam olo t  
p rz e b y w a ł  p rz e sz k o d ę  w ysokośc i  60 m, 
gdy w y so k o ść  w y m a g an a  s tan o w i ty lko  
20 m. Czas w znoszen ia  na  360 m w y ­
niósł 2' 30" zam ias t  ż ąd a n y ch  3'. W y ­
bieg po ląd o w an iu  i rozb ieg  p rzy  s t a r ­
cie zaw ie ra ły  się w g ran icach  85 m. 
D o w o d em  doskona łe j  z w ro tn o śc i  (choć 
w  n iem niejszym  stopn iu  —  tak ż e  i z r ę ­
czności  p ilo ta)  by ła  serja  pięc iu  „ ó se ­
m e k ” , w y k o n a n y ch  w czasie  3'45" z a ­
m iast  w y m ag an y ch  10'.

Od tej p o ry  na  p o k ład z ie  sw ego s a ­
m olo tu  k o n s t r u k to r  w y k o n a ł  cały  sze reg  
podróży,  o d w iedza jąc  w ie lk ą  l iczbę n a ­
w e t  d robn ie jszych  miejscowości.

„ C o lib r i” jest, jak już wspom niano ,  
d w u p ła tem .  W s p a r t e  na ba ldach im ie  
sk rzy d ło  górne,  k o n s t ru k c ji  d rew niane j,  
k ry te  p łó tnem , posiada  dwie podłużnice,  
z łączone  szereg iem  ż e b e re k  zw yk łych  i 
sk rzy n k o w y ch .  P a sy  podłużn ie  i k lock i  — 
ze sp ruce 'u .  S k rzy d ło  dolne,  z łożone  z 
dwu po łów ek ,  ma ro zp ię to ść  o 2 m etry  
mniejszą.  K o n s tru k c ja  do lnych  sk rzy d e ł  
—  jak  wyżej.  T u ta j  też  zna jdu ją  się l o t ­
ki, s t e ro w a n e  linkami.

Kadłub ,  o p rzek ro ju  zao krąg lonego  u 
góry  p ro s to k ą ta ,  u tw o rz o n y  jest  z 4 p o ­
dłużnie  ze s p ru c e ’u 20 X  20 mm, z w ią ­
zan y ch  tak iem iż  żeb ram i k o n s t ru k c ji  
sk rzynkow e j.  C ałość  p o k ry ta  sk le jką  2 
mm w zględn ie  3 mm. K ab ina  p i lo ta  
znajduje  się  n ieco  za górnym  p ła tem , 
kab ina  p a saże ra  —  sprzodu. Silnik o sa ­
dzony  na ram ie  z ru r  s ta low ych .

U s te rze n ie  d rew n ian e ,  k ry te  p łó tnem , 
p o s iad a  k o n s t ru k c ję  iden tyczną ,  jak p ł a ­
ty. S te ro w a n ie  p rzen o szo n e  jest  p rzez  
linki; s t e ro w n ica  —  z ru r  s ta low ych .

Silnik —  Salm son  9 AD (9 cy lind rów  
w gwiazdę), ch łodzony  pow ie trzem .  
Z b iorn ik  oliwy —  za silnikiem, zbiornik, 
p a l iw a  —  w śro d k o w ej  części górnego 
p ła ta .  Śmigło —  Merville ,  ś red n icy  
195 cm.

Podw ozie ,  o sze rok im  ro zs taw ie  kół, 
sk ła d a  się z dw u p a r  goleni, ro z p ię ­
tych  ścięgnami. A m o r ty zac ja  —  k a u c z u ­
kiem. K o ła  —  z ao p a tr z o n e  w p n e u m a ­
tyk i  Dun lop  450 X  100.

G łó w n e  d an e  c h a ra k te ry s ty c z n e :  
ro z p ię to ść  p ła ta  górn.—  8,95 m 
p o w ie rzch n ia  nośna  —  16,5 n r  
c ięża r  w ła sn y  —  245 kg
c ięża r  uży teczn y  —  195 kg 
obc. pow. nośnej —  20,6 kg/m- 
szybkość  m ak sy m a ln a  —  130 km/godz. 
szybkość  lądow an ia  —  45 km /godz.
p u łap  teo re ty c z n y  —  5000 m
zasięg  —  500 km

Idea  now ego  lo tn ic tw a  zaczy n a  coraz  
pow ażnie j  p rz e n ik ać  n a w e t  do p o z a e u r o ­
pe jsk ich  k ra jó w  egzo tycznych .  P rzed  
m iesiącem  donosi ła  S k rz y d la ta  o z a ­
m orsk ich  p o s tę p a c h  „Pou  du c i e l V \  W  
k ra ja ch  k o lon ja lnych  lo tn ic tw o  ma do 
spe łn ien ia  spec ja ln ą  misję.  N ied aw n o  
dow iedzie l iśm y  się o sze ro k o  s to so w a ­
nym t ran sp o rc ie  pow ie trznym  ciężkich 
ład u n k ó w  w K an ad z ie  i w A m eryce  P o ­
łudn iow ej  (m aszyny dla kopalń).  Nie 
mniej donios łe  zn aczen ie  p rzy p ad n ie  l o t ­
n ic tw u  p o p u la rn em u ,  k tó re  tam  —  w o ­
bec  b ra k u  d o s ta te cz n e j  sieci dróg —  
musi objąć  ro lę  sam o ch o d u  w k ra jach  
cywilizowanych .

W  tym  w y p a d k u  lo tn ic tw o  p o p u la r ­
ne —  to  już n ie ty lk o  k w e s t ja  p rz y je m ­
ności, ale  w  p ierw szym  rzędz ie  n ie z a ­
s tą p io n y  ś ro d e k  kom u n ik ac ji  w  życiu 
codziennem .

O b ecn ie  m ożem y donieść  za p ra są  
f ran c u sk ą  o p ięk n y c h  w y n ikach ,  os iąg ­
n ię ty c h  w Syrji z am a to rsk im  sa m o lo ­
tem  m ocy  40 KM, sk o n s tru o w an y m  i 
z b u d o w an y m  przez  pięc iu  c z ło n k ó w  s t a ­
cji obsługi A ir  F ra n c e  w D am aszku .

Sam o lo t  ten,  o znaczony  l i te ram i S. B. 
P C. C., ro zp o czą ł  p ie rw sze  lo ty  1 li­
s to p a d a  ub. r. 15 m arca  mia ł  p oza  s o ­
bą  9 godzin lotu i 48 lądow ań .  L a ta ło  
na  nim dziesięciu  p i lo tó w  tu rys ty czn y ch ,  
w o jsk o w y ch  i k o m u n ik acy jn y ch  i w s zy ­
scy w y ra ża ją  się o tym sam oloc iku  z 
uznaniem .

S.B.P.C.C. jest  d w um iejscow ym  górno-  
p ła te m  w y p o sażo n y m  w p o p u la rn y  
g w iazdow y silnik  Salmson. K a d łu b  w y ­
k o n a n y  zo s ta ł  —  w p rz ec iw ie ń s tw ie  do 
o lbrzymiej w iększośc i  sam o lo tó w  tego 
typu  —  z ru r  s ta lo w y ch  (stal ch rom o- 
m o lib d en o w a  wysokie j  w ytrzym ałości) ,  
spawanych.  U sztyw nien ie  —  cięgnami z 
d rutu .  P o k ry c ie  k a d łu b a  w części p r z e d ­
niej —  z b lach y  du ra lo w ej  °/io, poza-  
tem  —  płóc ienne .

B. E. -  6 0
W  now ych  w a r sz ta ta c h  inż. B enesza  (w 

Czechosłowacji)  zb udow any  zosta ł  słabo- 
siln ikowy p ła tow iec  dwum iejscowy, w y ­
e k w ip o w a n y  w  silnik W a l te r -M ik ro n  50 
KM.

B.E.-60 jest  g ó rn o p ła tem  z z a s t r z a ł a ­
mi, w  k tó ry m  k o n s t ru k to r  um ia ł  p o g o ­
dzić  pew ne  założen ia  p ro s to ty  i wygody 
z wym aganiam i,  odnoszącem i się do Wy­
czynów samolotu .  Dzięki tem u p ła tow iec  
p rzy  w adze  w locie pół  to n n y  zab iera  
200 kg ła d u n k u  uży tecznego ,  k tó ry m  
jest  dw u  p a sa że ró w  (pilotów) u m iesz ­
czonych  w dość obszerne j  kab in ie

S k rzy d ło  leży na b a ld ach im ie  z p r o ­
f ilow ych  ru r  s ta low ych .  W ręg i  k a d łu ­
ba —  z b lachy  sta lowej.

K o n s tru k c ja  sk rzy d ła  —  d rew n ian a .  
O snow ę szk ie le tu  tw o rz y  p rz ed n ia  g łó w ­
na  pod łu żn ica  z ty lnym  dźw igarem  p o ­
mocniczym, p o d trzy m u jąc y m  lotki. P o ­
k ry c ie  —  p łóc ienne .  Id e n ty c zn a  jest  k o n ­
s t ru k c ja  op ierzen ia .

Po d w o zie  —  z ru r  d u ra lo w y ch  (3 po 
każdej  s t ro n ie  kad łuba) .  N a jd łuższa  r u ­
ra  z e w n ę t r z n a  (z k ażd eg o  boku) z a o p a ­
t rzo n a  w am o r ty za to r .

Z biorn ik i  z b lac h y  dura low ej.  
C h a r a k te r y s ty k i  g łówne: 
ro zp ię to ść  —  10 m
długość —  6,5 m
w ysokość  —  2 m
pow. n o śn a  —  14 n r
c ięża r  w łasny  —  320 kg
m oc si ln ika  —  40 KM
z ap as  b en zy n y  —  73 litry
z ap as  oliwy —  10 l i t rów
szybkość  max. —  140 km/godz.
szybkość  l ąd o w an ia  —  45 km/godz. 
W idzimy, że am a to rz y  z D am aszk u  

p rz ed s taw il i  nam  k o n s t ru k c ję  n i e b a n a l ­
ną, k tó r a  zas ługuje  na b a cz n ą  uwagę.

D oda jm y  jeszcze, że d la  d o puszczen ia  
tej m aszyny  do no rm aln eg o  u ż y tk o w a ­
nia musi ona o dbyć  pod ró ż  do C E M A  
w... V il lacoub lay  w e  Franc ji .  D roga  dość 
d a lek a .  S łusznie  też  „Les A i le s” d o m a ­
gają  się od w ładz  ro z p rz e s t rze n ie n ia  
k o n t ro l i  technicznej .  Bo —  pom yślm y 
ty lko  —  coby  było, gdy a p a r a t  tak i  z o ­
s ta ł  z b u d o w an y  w Saigonie! Dla  d o t a r ­
c ia do Francji ,  po u zy sk an iu  do raźn eg o  
p ozw olen ia  m in is t ra  lo tn ic tw a  na p r z e ­
lot, m usia łby  pobić  r e k o rd  na t ra s ie  k i l ­
k u n a s tu  tys ięcy  k i lo m e tró w .  N ie ty lko  
kosz to w n e ,  ale  i zby t  uciążliwe.

O to  p rzy k ład ,  w o b ec  jakich  p o t rze b  
s taw ia  i s tn ie jącą  o rgan izac ję  „now e  lo t ­
n ic tw o ” .

obok  siebie. Szybkość  podróżna  w y ­
nosi 130 km/godz.,  pod czas  gdy m a ­
ksym a lna  p rzek ra cz a  150 km/godz. K o n ­
s t rukc ja ,  jak  w większości sam olo tów  tej 
ka tegorji ,  jest  ca łkowicie  d rew niana .  
W y k o n y w a n ie  n a p r a w  nie n a s t r ę c z a  z b y t ­
nich t rudnośc i  i może być p r z e p ro w a ­
dzane  dosyć skrom nem i środkam i.

P ła t  jest  sk ła d an y  do ty łu  (por. r y ­
sunek) i p o d p a r ty  od do łu  z a s t r z a ­
łami ksz ta ł tu  V, od k tó ry ch  biegną p r ę ­
ty pomocnicze.  Osnowę szkieletu  sk rz y ­
dła s tanow ią  dwie podłużn ice  sk rz y n ­
kow e;  p o k ry c ie  s tan o w i w po ło w ie  sk le j ­
ka, w połowie —  płótno. K ons trukc ja  
lotek —  drew niana ,  p okryc ie  ich —  p łó ­
cienne.

K adłub ,  k ry ty  sk le jką ,  p os iada  p r z e ­
krój p ro s to k ą tn y .  Z każdej  s t rony  k a b i ­
ny (l imuzyna) posiada  drzwiczki.  K a b i ­
na zao p a trz o n a  jes t  w u rząd zen ie  w e n ­
ty lacy jne .  Oba m iejsca  p o s ia d a ją  s te ­
rownice; in s t rum en ty  p o k ładow e u m ie ­
szczone  są na środku .  Na bagaż  p rz e w i ­
dz iane  jest  osobne pomieszczenie.

S te ry  g łębokości i k ie ru n k u  u ru c h a m ia ­
ne są p rzez  linki, lo tk i  —  l inkam i i po- 
pychaczam i.

U s te rze n ie  sk o n s tru o w an o  jako wol- 
nonośne .  S zk ie le t  jego s tan o w ią  sk rz y n ­
k o w e  pod łu żn ice  w raz  z ż eb e rk am i ;  p o ­
k ryc ie  — częśc iow o p łó tnem , częśc iow o 
—  sklejką .



Koła  p o d w o z ia  zaw ieszono  n i e z a ­
leżnie na  k o n s t ru k c j i  z ru r  stalowych, 
z ao p a trz o n e j  w  owiewki.  Po d w o z ie  
am ortyzow ane .  P ło za  ogonowa, w y k o n a ­
na z szeregu listew sta lowych, może się 
obracać  wokół osi pionowej.

Silnik W a l t e r  M ik ron  jest  cz te rocy l in -
drowy, odwrócony, ch łodzony  pow ie ­
trzem. Z a m o n to w an o  go e la s tyczn ie
na ram ie  ze spaw anych  ru r  s ta lowych, 
p rzym ocow anej  do przedn ie j  wręgi k a ­
dłuba. Os łona  s i ln ika  —  z b lachy  dura -  
lowej —  z aw ie ra  sze reg  w y g o d n y ch  d o ­
s tę p ó w  do p o t r z e b n y c h  miejsc.

Z b iorn ik  pa liwa,  o z a w a r to śc i  46 li­
t rów, um ieszczony  jest  w kad łu b ie ,  za 
de sk ą  ogniową. Z b iorn ik  oliwy (po jem ­
ności  5 l itrów) znajduje  się po d  si ln i­
kiem.

G aśn ica  —  w kabinie .

G łów ne  dane:
rozp ię tość  —  11,2 m
długość  —  6,65 m
wysokość  — 1,75 m
szerokość  (ze z łożonemi —  3,2 m

skrzyd łam i)  
ro z s taw  kół  podw ozia  —  1,9 m
pow ierzchn ia  p ła ta  —  15,2 n r
moc si ln ika  —  50 KM
ciężar  w łasny  —  290 kg
c iężar  w locie —  490 kg
W yczyny :
szybkość m ax —  135 km go

,, podró żn a  —  130 ,,
,, lądow an ia  — 55 ,,

czas wznosz.  n a  1000 m. —  8 min. 
p u łap  p ra k ty c z n y  — 3400 m
zasięg — 500 km
zużycie  pa liwa

na t ra s ie  100 km — 6 kg

M o ł o s z y b o w i e c  e k s p e r y m e n t a l n y  S. S. — 2
Z agadn ien iu  tak ieg o  szy b o w ca  m o to ­

rowego ,  jakim go w idz ieć  p rag n iem y  —  
S k rz y d la ta  p o św ięc iła  w p o łow ie  r. ub. 
dużo uwagi w zw iązku  z in te resu jącem i 
ro zw ażan iam i  zn ak o m ity c h  n iem ieck ich  
szybow ników ,  inż. R ied e h a  i inż. H ir th  a 
z D e u tsc h es  F o rsch u n g s  —  In s t i tu t  fur 
Segelflug. J a k k o lw ie k  o p isy w an a  przez  
nas k o n s t ru k c ja  J.  C a r d e n ’a z c h o w a ­
nym  w  locie s iln ik iem (wraz ze śm i­
głem) s tan o w i  p o w a żn y  k ro k  n aprzód ,  a 
a p a r a t  jego i s to tn ie  o d zn acza  się w ł a ­
snościam i ra so w eg o  szybow ca,  b y łoby  
rz ec zą  b łę d n ą  u w a ża ć  go za ro z w ią ­
zan ie  id ea ln e  ze w zg lęd ó w  p r a k ty c z ­
nych;  sam a  bow iem  idea,  że w czasie 
lo tu  żaglowego, czy też  ślizgowego fi- 
n e sse  szy b o w ca  m o to ro w eg o  musi do- 
d o ró w n y w ać  d o sk o n a ło śc i  a e ro d y n a m ic z ­
nej szy b o w ca  norm alnego ,  jest słuszna 
bez zas trzeżeń .

D o tk n ę li śm y  tu ta j  sp raw y  o t a k  za- 
sad n iczem  z naczen iu  jak um ieszczen ie  
s i ln ika  (z uw agi na  d o d a tk o w e  opory  
i z ak łó cen ie  opływu); m oże n ie  od r z e ­
czy b ęd z ie  do d ać  p e w n e  uzupełn ien ia .

P rz e d s ta w io n e  w S k rz y d la te j  p o g lą ­
dy H i r th ’a i R ied e h a  zgodne  by ły  co do 
tego, że w czasie  lo tu  z n iedz ia ła jącym  
siln ik iem  śmigło w inno  być  schow ane .  
O tóż  nam  sk ru p u la tn o ść ,  p o su n ię ta  tak  
da leko ,  w y d a je  się być  już n ieco  p r z e ­
sadzona .  Za rozw iązan ie ,  u w zg lęd n ia ją ­
ce w d o s ta te cz n e j  m ie rze  p o s tu la ty  c zy ­
sto sz y b o w co w e  w ra z  z w ym agan iam i 
p ra k ty k i ,  u w ażam y  t a k ą  k o n s tru k c ję ,  w 
k tó re j  o pór  si ln ika  (n iedzia łającego) b ę ­
dzie zn ikom o mały, zaś śmigło, s ta le  
znajdu jące  się n aze w n ą trz ,  b ęd z ie  jedynie  
z a o p a t r z o n e  w  u rządzen ie ,  d o zw ala jące  
na  zm ianę  sk o k u  w  locie. W ó w cz a s  
p o d c za s  lo tu  b e zm o to ro w eg o  śmigło 
m ożn a  b ęd z ie  t a k  nas taw ić ,  ab y  opory  
jego w s tan ie  sp o cz y n k u  sp ro w ad z ić  do 
minimum. J e s t  to w tej chwili  o ty le  
n ie rea lne ,  że n ie  p o s ia d am y  śmigieł o 
zm iennym  skoku, k tó r e  n a d a w a ły b y  się 
do w c h o d zą c y ch  w  grę  silników; nie jest 
to  jed n a k  t ru d n o ść  zasadn icza ,  k a żd y  
zaś musi p rzyznać ,  że zes ta w ien ie  b a r ­
dzo sk o m p l ik o w an eg o  m echan izm u  np. 
z m o to szy b o w ca  J.  C a r d e n ’a i p r o p o n o ­
w an eg o  tu ta j  śmigła o zm iennym  skoku  
w y p a d a  n iew ątp l iw ie  na  k o rzyść  tego 
os ta tn iego .

Z ap e w n e  znajdą  się ludzie s k r u p u la t ­
ni, k tó rz y  gotowi są ośw iadczyć ,  że je ­
śli obecn ie  s tosuje  się chow an ie  w locie 
dyszy V e n tu r i ’ego (kiedy z p ra c y  jej nie 
ko rzy s tam y )  —  to nie m ożna  zgodzić się, 
ż eb y  p o d czas  lotu  żag lowego s te rcz a ła

„ d e c h a ” . Z tym i t ru d n o  się n am  będz ie  
p orozum ieć ,  więc  o d p o w ie m y  im ty lk o  
tyle , że dla „ c z y s ty ch ” sz y b o w n ik ó w  
po zo s ta je  zaw sze  do dyspozycji  z w y cz a j ­
ny szybowiec.  No i to  m oże  jeszcze,  że 
a e ro d y n a m ik a  nie służy do za lew an ia  
k o n s t ru k to ro m  sad ła  za sk ó rę  —  p r z y ­
najmniej więcej,  niż to jest  n iez b ęd n ie  
p o trzeb n e!

*

Z u d o sk o n a len iem  szybow ca  z silni­
k iem  w iąże  się k w e s t j a  t. zw. „ fo rm u ­
ły".  Na leży  zbadać ,  czy jak ieś  ro z w ią z a ­
nia n ie k o n w en c jo n a ln e  n ie  d a d zą  l e p ­
szych rezu l ta tó w ,  niż a d a p ta c ja  uk ładu ,  
b ęd ąc eg o  dziś  p o w sze ch n y m  w tej k a te -  
gorji  m aszyn. K tó ż  wie, czy p rzez  o d ­
s tąp ien ie  od  p anu jącego  szab lo n u  nie 
u d a  się pogodz ić  tego, co po dziś dzień 
s tan o w i  jeszcze sp rzeczność ,  t. zn. pe ł-  
n o w a r to śc io w o śc i  p ła to w c a  p o d  w z g lę ­
dem  szybow cow ym , a z drugiej s t ro n y  
jego n ieza leżnośc i  od w a ru n k ó w  a tm o ­
sferycznych,  zap ew n io n e j  p rzez  d o s t a ­
teczn ie  w y d a jn y  zespó ł  n a p ę d o w y ?

W y ra z e m  sz u k an ia  n o w y c h  dróg jest 
z ap e w n e  b u d o w a n y  obecn ie  w e  L w o ­
wie szybow iec  m o to ro w y  In s ty tu tu  T e c h ­
niki Szy b o w n ic tw a ,  ITS-VIII.  J e s t  to 
p ła to w ie c  b e z k a d łu b o w y ,  o dw u  b e l ­
k a ch  ogonowych ,  og ran icza jący ch  p r z e ­
s trzeń ,  w k tó re j  p ra cu je  śmigło.

P o d o b n ą  in ic ja tyw ę  w idzim y i z a g r a ­
nicą. P o za  b e zo g o n o w c e m  n iem ieck im  
(por. p o p rz ed n i  zeszy t  Skrzydla te j ) ,  k t ó ­
ry  mimo sw ego  dużego si ln ika  m oże się 
zaliczać  do k a te g o r j i  szybow ców , n a le ­
ży w  p ie rw szy m  rz ęd z ie  w ym ien ić  c ie ­
k a w ą  k o n s t ru k c ję  w ło sk ą  inż. S. S te fa-  
n u t t i  ze s łynnego  C e n tro  S p e r im e n ta le  
di G u idon ia  ko ło  Rzymu.

M o to szy b o w iec  inż. S te fanu t t i ,  o z n a ­
czony  l i te ram i  S.S.-2, w y ró żn ia  się n i e ­
zw yk łym  u k ładem ,  k tó r y  w ed ług  zdan ia  
k o n s t r u k to r a  zap e w n ia  szereg  p o w a ż ­
nych korzyści .

P ła t  (por. fotografję)  znajduje  się p rzy  
k ońcu  k a d łu b a ,  za  k a b in ą  pilota ,  lecz 
p rzed  silnikiem. P ła t  te n  sk ła d a  się z 
t rze ch  części:  ś rodkow ej ,  s tan o w iące j
ca łość  z k ad łu b em ,  o raz  dw u  skra jnych .  
K o n s tru k c ja  części sk ra jn y ch  —  jedno- 
p o d łu źn ic o w a  (z dźw igark iem  p o m o cn i ­
czym, p o d t rzy m u jąc y m  lotki); k ra w ę d ź  
n a ta rc ia  —  o p o k ry c iu  p ra cu jąc e m  (sklej­
ka), p o z a tem  —  płó tno .

Część  ś ro d k o w a  p ł a t a  po s iad a  t rzy  
p od łużn ice ,  z k tó ry c h  ś ro d k o w a  łączy  
się z dźw igaram i części skra jnych .

Na częśc iach  z ew n ę t rzn y c h  p ł a t a  u m ie ­
szczone  są s te ry  k ie ru n k o w e  z dużemi 
s ta teczn ik am i,  o dz ia łan iu  sprzężonem . 
S p ec ja lne  u rząd zen ie  p o zw ala  na  p r z e ­
c iw ne  w y ch y len ie  s t e ró w  pionowych ,  
p rzez  co m ogą one dz ia łać  jako h a m u ­
lec a e ro d y n a m ic zn y  w  czasie  lądow ania .

Do ty lnej  części k a d łu b a  m ocu je  się 
na  sw o rzn iach  z lekk iego  s topu  część 
p rzedn ią .  K ad łu b  jest  typu  „ m o n o c o ąu e ” .

Opie rzen ie  poziom e z n a jd u je  się na 
p rzedz ie  k ad łu b a ;  stanowi je duży  s t a ­
tecznik  i m ały  s ter  głębokości,  tw o rz ą ­
cy z nim szczelinę.

Po d w o zie  sk ład a  się z dw uch  kó łek ,  u- 
m ocow anych  pod  końcam i cen tra lne j  
części p ł a t a  i s te row anego  ko ła  na p r z e ­
dzie kad łu b a .

Silnik, zawieszony e las tyczn ie  w r a ­
mie z ru r  s ta low ych  na końcu kad łuba ,  
n ap ęd za  śmigło pchające .  R ozwija  on 
moc 17 KM p rz y  2700 obr./min. Ram a 
s i ln ikow a  —  o sad zo n a  na  ty lnej podłuż-  
n icy  części  ś ro d k o w ej  p ła ta ,  w k tó re j  
znajdu je  się rów nież  zb iorn ik  p a liw a  o 
po jem nośc i  50 li t rów; tak i  zapas  b e n z y ­
ny w y s ta rcz a  na  p e łnych  12 godzin lotu.

C h a rak te ry s ty k i  główne:
rozp ię tość  
długość  •
wysokość  
pow. p ła ta  

„ s ta t.  poz.
„ s te ru  głęb. 

c iężar  w łasny  
,, w  locie 

moc silnika  
W yczyny:  
szybkość max.

,, s ta r t .
„ lądów.

—  15,82 m
—  6,11 m
— 1,80 m
—  20,14 n r
—  3,16 n r
— 0,82 n r
— 220 kg
— 310/330 kg
—  17 KM

—  95 km/godz.
—  55
—  45

,, wznoszenia  — 1 m/sek
W ed le  zdan ia  k o n s t ru k to ra  (por. „Le 

vie d e i r a r i a ” , Nr. 11, ro k  VIII/1936), 
o b ran a  p rzezeń  postać  m otoszybow ca z a ­
pew nia  n a s tęp u jąc e  korzyści:

1. zwiększenie  w yda jnośc i  p ła tow ca,
2. bezp ieczeństw o lotu  (niemożliwość 

u t r a ty  szybkości),
3. ła tw ość  p i lo tażu  i bezpieczeństw o w 

okresie  s ta r tu  względnie  lądow ania ,  gdzie 
wyelim inowane  jes t  niebezpieczeństw o 
kapo tażu ,

4. zwiększenie  w yda jnośc i  śmigła.
Do tej c iekaw ej  k o n s t ru k c j i  S k r z y d la ­

ta  jeszcze powróci.  T. W.

Sam olot słabosiln ik ow y do w zlotów  
aerologicznych? Pilo t  R e n e  P a u lh an  w y ­
k o n a ł  n ied a w n o  na  p ła to w c u  SF A N  lot 
na  w y so k o ść  4000 m, chcąc  zb ad a ć  m o ­
żliwość w y k o n y w an ia  na  nim w z lo tów  
aero log icznych .  P ła to w ie c  w yposażony  
by ł  w  silnik  25/30 KM. Lot zosta ł  
p rz e rw a n y  na  4000 m z p o w o d u  d o k u ­
czliwego zimna. S p o d z iew an e  jes t  o s ią ­
ganie  w yso k o śc i  5 km, co na jzupełnie j  
w y s ta rcz a  dla ce lów  m eteo ro log icznych .  
Z p o w o d u  znacznego  już r o z p o w sz e c h ­
n ien ia  w e  F ran c ji  p ła to w c ó w  SFAN, 
w szy s tk ie  o środk i  szy b o w co w e  b ę d ą  m o ­
gły k o rz y s tać  bez  t ru d u  z d obrodz ie js tw  
sondażu  aerologicznego.  Nie bez z n a ­
czenia  jest  i k w es t ja  ko sz tó w



O f i c j a l n y  p o d z i a ł  s z y b o w c ó w  m o t o r o w y c h
Na s tyczn iow ej konfe renc ji  F. A. I. 

p rz y ję ty  zo s ta ł  n a s tęp u jąc y  regulamin, 
o k re ś la jący  oficjalnie k a te g o r ję  m otoszy-  
b o w có w  p rzez  p o d an ie  w aru n k ó w ,  ja ­
k ie  m uszą  być  spe łn ione  dla uznan ia  
m ięd zy n aro d o w eg o  r e k o rd u  tego  rodzaju  
maszyn. R egulam in  ten  zo s ta ł  p o p r z e d ­
nio o p ra co w a n y  przez  ISTUS.

S zy b o w ce  m o to ro w e  podz ie lone  są na 
dwie  k a teg o r je :  jednom ie jscow e  i dwu-
miejscowe.

M o to sz y b o w c e  jednom iejscow e:

m ak sy m a ln y  c ięża r  w locie—  350 kg 
m ak sy m a ln y  li t raż  s ilnika  —  1000 cmJ

spółczynnik  (max.) —  2,5 k g /n r

M o to sz y b o w c e  dw um iejscow c:
m ak sy m a ln y  c ięża r  w locie —  450 kg 

m ak sy m a ln y  l i t raż  dla 
jednos i ln ikow ych  

m ak sy m a ln y  l i t raż  dla 
dw us iln ikow ych

G
spółczynnik La

—  1300 cm3

—  1600 cm 3

—  jak wyżej.

W sze lk ie  m o to szy b o w ce  w inny s p e ł ­
niać n a s tęp u jąc e  w a ru n k i  s t a r tu  i l ą d o ­
w ania:

1°. p rze lo t  n ad  p rz e sz k o d ą  w ysokośc i  
8 m, od leg łą  o 250 m od p u n k tu  
s ta r tu ;

2°. w ybieg  p rzy  ląd o w an iu  za p r z e ­
szk o d ą  w ysokośc i  8 m winien  się 
skończyć  w g ran icach  250 m o d le ­
głości od p rzeszkody .

K la sy f ikow ane  b ę d ą  w obu ka te g o r ja c h  
n a s tęp u jąc e  re k o rd y  m ięd zy n aro d o w e :

1) d łu g o trw a ło śc i  lo tu  z p o w ro te m  do 
miejsca  s ta r tu ,

2) odległości, m ierzonej  w linji proste j,
3) w ysokośc i  powyżej  p u n k tu  s ta r tu .
P rzy  u s ta n aw ia n iu  jak ieg o k o lw iek  r e ­

k o rd u  ilość p a liw a  o g ran iczona  jest  do:
20 l i t rów  dla szyb o w có w  jednomiej-  

scowych,
30 l i t rów  dla szyb o w có w  dwum iejsco-  

wych jednos iln ikow ych ,
35 l i t rów  dla szyb o w có w  d w u s i ln ik o ­

wych.
P o n a d to  uchw alono ,  ażeby  rek o rd y ,  

u s ta n o w io n e  zgodnie  z pow yższem i p r z e ­
pisami, umieścić  w k las ie  D m aszyn  la ta -  
iących. J e d n a k  nic nie stoi na  p r z e s z k o ­
dzie,  aby  te  sam e  sam o lo ty  ub iega ły  się 
rów nież  o re k o rd y  k lasy  C w ka teg o r j i  
do 2 litrów.

P o s ta n o w ie n ia  te  obow iązu ją  od 1 
k w ie tn ia  1936 r.

obc iążen ie  p ła ta  18,1 kg /m ‘“
moc silnika — 20 — 25 KM
szybkość  max. — oolOOkm/godz.
szybkość  ląd o w an ia  — oo35 km/godz.

Nie znam y jeszcze d o k ład n ie  w ie lk o ­
ści c h a r a k te ry s ty c z n y c h  w sensie  sz y ­
bow cow ym . Że j ed n a k  i one z łe  nie  są, 
pozw ala ją  o tern w n io sk o w ać  w p e w ­
nym s topniu  wyżej p o d a n e  cyfry.

„Motoplaneur" Leroy
S łabos i ln ikow y  p ła to w ie c  Leroy  n a ­

leży rów nież  do k a teg o r j i  maszyn, k tó re  
w e F ran c ji  n ies łuszn ie  n azy w a  się szy ­
b ow cam i m oto row em i.  W  rzeczyw is tośc i  
jest to samolot,  dla k tó reg o  w p ra w d z ie  
k o n s t ru k c ja  szy b o w co w a  by ła  p u n k tem  
wyjścia, k tó r y  jed n ak o w o ż  swem i w ł a ­
snościami lo tnem i zbliża się raczej  do 
szeregu  , ,avions de t ran s fo rm a tio n " .  O 
jak ichś jego godnych  uwagi lo tach  ż a ­
glowych  nic nie jest w iadom em .

Z tern w szys tk iem  jest  on p rz y k ła d em  
solidnej,  choć ca łk iem  b e zp re ten s jo n a ln e j  
konstrukc ji ,  odznacza jące j  się p rzy tem  
p ro s to tą ,  a więc  i tan iośc ią  T w ó rca  je ­
go, w y k ła d o w c a  w Szkole  P rzem ysłow ej  
w E vreux ,  nie szuka ł  ani now ych  r o z ­
wiązań, ani n a w e t  — w ra m a ch  sz a b lo ­
now ej form uły  — w ybitn ie jszych  w y c z y ­
nów.

Szybow iec m otorow y „Avia 6 0 '
W  p o p rz ed n im  num erze  S k rzyd la te j  

poda liśm y  w zm ian k ę  o now ym  f ra n c u ­
skim szybowcu m otorow ym  „M P",  k tó ry  
n iedawno zosta ł  p o k azan y  w Sa in t-C y r  
p rzez  s tow arzyszen ie  , ,Avia” .

K i lk ak ro ć  w skazy w a liśm y  już przy  
różnych  okazjach,  że  —  naszem  z d a ­
niem  —  poza  m o to szy b o w cem  p. Bay- 
n e s ’a i C a r d e n ’a ż ad n a  inna is tn ie jąca  
m aszyna  nie zas ługuje  w łaśc iw ie  na  tę  
n azw ę.  A v ia  60 nie jest  z re sz tą  r ó w ­
nież  w o ln a  od i s to tn y c h  b ra k ó w ;  w k a ż ­
dym  raz ie  jej cechy  szy b o w co w e  są  dla 
szy b o w n ik a  d o s ta te cz n ie  zadaw a la jące .

W śró d  k ons trukcy j ,  k tó re  o b d a rza  się 
tern m ianem, m ożna  w yróżn ić  tak ie ,  jak 
np. „ M o to r -C o n d o r” R iedeha .  Należy je 
uznać  za o d p o w iad a jący  naszym  m ożli­
w ościom  e ta p  na d rodze  do ideału .  I n ­
ne, k tó r e  dzis ie jszych m ożliwości nie 
w yczerpu ją ,  są raczej  p ła to w c am i  tu ry-  
s tycznem i s łabej  mocy. Je ś l i  w ie rzyć  
z ap ew n ien io m  n iek tó ry c h  k o n s t ru k to ró w ,  
p o łączen ie  obu w łaśc iw ośc i  m ożliwe jest 
p rzez  p o rz u ce n ie  ko n w en c jo n a ln e j  fo r ­
muły  p ła to w c a .  D ośw iadczen ie  b rac i  
H o r te n  z ich drugim bezog o n o w cem  są 
rzeczyw iśc ie  z a s tan aw ia jące .

A p a r a t  A v ia  60 um ieśc im y w grupie  
p ierw sze j ,  t. j. maszyn, rea l izu jących  
w p e w n y m  s topniu  nasze  p o t r z e b y  sz y ­
bow cow e.  Ju ż  jego n aw sk ro ś  n o w o c z e ­
sna  linja sp raw ia  w ra że n ie  u jmujące.

J e s t  to ,,p ra w ie  —  d o ln o p ła t” z z a ­
s t rza łam i  k sz ta ł tu  l i te ry  V, b iegnącem i 
od um ieszczonego  n ad  k a d łu b e m  silnika 
do miejsc z a łam an ia  skrzydeł .

P ła t  m a w  w id o k u  z p rzo d u  k sz ta ł t  
sp łaszczonego  M. G łęb o k o ść  profilu  r o ­
śnie od k o ń c ó w  rozp ię to śc i  do miejsc  
z a łam an ia  linjowo, s tą d  ku  k a d łu b o w i  — 
maleje.  P ł a t  jest  d w udz ie lny  i do łącza  
się do s ta ra n n ie  u k sz ta ł to w a n y c h  w y ­
s tę p ó w  po obu s t ro n a ch  k ad łu b a .

K o n s tru k c ja  sk rz y d e ł  jednopodłużn i-  
cow a  (dźwigar sk rz y n k o w y  z pasam i ze 
s p ru c e ’u). K ra w ę d ź  n a ta rc ia ,  miejsce  z a ­
ł am an ia  sk rz y d ła  i k o ń ce  — p o k ry te  
sk le jką .  L o tk i  —  długości 4,2 m k a ż d a  —

z aw ieszone  na d źw igarku  pom ocniczym . 
Z as trz a ły  —  z ru r  du ra low ych ,  o n a s ta -  
wialnej długości.

S te ro w a n ie  lo tek  różn icow e  (w ychy­
lenia  do gory —  40°, do dołu —  20°).

K adłub,  o ow alnym  przekro ju ,  p o k r y ­
ty  sk le jką .

N ad  kad łu b em ,  m iędzy skrzydłam i,  r a ­
ma siln ikowa. Silnik  n a p ę d z a  śmigło 
pchające ,  p ra cu jąc e  w p rzes t rzen i ,  u w o l ­
nionej częśc iow o p rzez  o p ad a jąc ą  górną  
k r a w ę d ź  k a d łu b a .  W  o w iew ku  p rzed  
silnikiem um ieszczono  zbiornik  pa liwa 
i oleju.

K ab ina  p i lo ta  — p rzed  p ła tem . F o t e ­
le i p e d a ły  —  p rz es taw ia ln e .

Po d w o zie  sk ła d a  się z dw u  w c ią g a ­
nych  k ó łek  o m ałym  ro zs tęp ie  i z p ł o ­
zy, k tó r a  jest  no rm aln ie  p rzew id z ian a  
do lądow ania .

U s te rze n ie  —  k o n s t ru k c j i  d rew niane j;  
s ta te cz n ik  s te ru  g łęb o k o śc i  —  osadzony  
na  p o dn ies ien iu  ogonowej części  k a d łu ­
ba, p o d p a r ty  od do łu  d w o m a  z a s t r z a ł a ­
mi, n a s taw ia ln y  na  ziemi. S te r  poz iom y — 
k r y ty  p łó tnem , k ie ru n k o w y  —  sk le jką  
i p łó tnem .

G łó w n e  d ane  c h a r a k te ry s ty c z n e :  
ro zp ię to ść  —  15,1 m
długość —  7,0 m
pow. n o śn a  —  18,2 m 2
w y d łu żen ie  p ła ta  —  co 14
c ięża r  w ła sn y  —  220 kg
cięża r  w locie —  330 kg

P ła to w ie c  L ero y  jest  gó rn o p ła tem ,  o 
sk rzy d le  ro zp ię tem  cięgnami do do łu  (do 
spodu  k a d łu b a )  i do góry  (do ram y  sil­
nikowej).

S k rzyd ło  jest  k o n s t ru k c j i  d w upod łuż -  
n icow ej (dźwigary sk rz y n k o w e  o s ta łe j  
w ysokośc i  na  całej  ro zp ię to śc i  płata).  
K ra w ę d ź  n a ta rc ia  —  p o k ry ta  sklejką,  
p rzen o sz ą cą  sk rę ca n ie

K a d łu b  d rew niany ,  k ry ty  sk le jką  od 
p rzo d u  do k ra w ęd z i  sp ływ u  sk rzyd ła ;  
p o z o s ta ła  część  k a d łu b a  —  p o k ry ta  p ł ó t ­
nem. K ab ina  p i lo ta  —  p rz ed  p ła tem .

Silnik, o śmigle pchającem , u m ieszczo ­
ny n a d  p ła te m  na  ram ie  z ok rąg łych  
rur s ta low ych .  Śmigło p racu je  w p ro s to -  
k ą tn e m  w yc ięc iu  sk rzyd ła .  Z b iorn ik  p a l i ­
w a  —  w ram ie  silnikowej.

K o n s tru k c ja  u s te rze n ia  — ana lo g icz ­
na jak skrzydła .

P o d w o z ie  no rm aln eg o  ksz ta ł tu ,  o nie- 
za leżnem  p o d w ieszen iu  kół, a m o r ty z o ­
w ane .  K o ła  z ao p a tr z o n e  w superbalony .

Silnik A.B.C. „ Scorp ion"  o m ocy  30 
KM, o dw u poziom ych  cy lind rach  p r z e ­
c iw staw nych .

G łó w n e  dane:
ro zp ię to ść  —  13,5 m
pow. nośna  — 19 m 2
c iężar  w locie — 350 kg
obciąż, pow. nośnej — 18.4 kg /m 2
szybkość  m aksym. —  100 km/godz.

,, p o d ró ż n a  — 85 km/godz.
,, ląd o w an ia  —  35 km/godz.

rozbieg  przy  s ta rc ie  —  45 m
zasięg — 300 km

G
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„Taupin" ze  skrzydłam i w tan d em

Do gorący ch  z w o len n ik ó w  u k ład u  
sk rz y d e ł  w  tan d e m  na leży  w e F ran c ji  
p i lo t - a m a to r  i k o n s t ru k to r ,  P ey re t ,  k t ó ­
ry  sam olo t  tak i  zb u d o w a ł  jeszcze p rz e d  
la ty  dziesięciu.  Od owego  czasu  w y k o ­
n ano  na  tego  ro d za ju  p ła to w c u  p o n a d  
400 godzin  lotu, u żyw ając  s i ln ików  o 
m ocy  od 10 do 25 KM. Sam  k o n s t r u k ­
to r  w  ciągu ub ieg łych  la t  zd o ła ł  się na 
tej jednom ie jscow ej  m aszyn ie  sam o d z ie l ­
nie  wyszkolić ,  u zysku jąc  dyplom  p ilo ta .

O s ta tn ią  p o s ta c ią  k o n s t ru k c j i  P e y r e f a  
jes t  ,,Le T aup in" ,  k tó r y  n ied a w n o  z w r ó ­
cił na  s iebie  uwagę,  b io rąc  z p o w o d z e ­
niem  u dz ia ł  w  , ,Tour de  F ra n c e  des 
av ions  p r o t o ty p e s ” . Z aró w n o  z uwagi 
na  s łab y  silnik, jak i szczególnie jsze  z a ­
łożen ia  sw ego tw ó rc y  (m. in. w dz ied z i­
nie b e zp iec z eń s tw a)  —  u w a ża n y  jes t  on 
za jednego  z czo łow ych  p rzed s taw ic ie l i  
„w o ju jącego"  n ow ego  lo tn ic tw a.  W a r to  
dodać,  że ,,Le T au p in "  w czasie  p ró b  w 
locie  w y p e łn i ł  w a ru n k i  oficjalne, w y m a ­
gane  p rzez  k o n t ro lę  tech n icz n ą  (poza 
3 -m in u to w y m  czasem  w zn o szen ia  na  
360 m).

gości oko ło  50 m. F e n o m e n a ln a  w p ro s t  
jest  d ługość  rozb iegu  p rz e d  s ta r tem ,  w y ­
no sząca  za ledw ie  około  10 m.

C h a r a k te r y s ty c z n ą  sy lw e tk ę  n a d a ją  
sam o lo to w i p ła ty ,  z k tó ry c h  ty lny  zn a j ­
duje się tam, gdzie w  no rm aln y ch  p ła -  
to w c ac h  widzim y op ie rzen ie  poziome. 
Są one  w y p o saż o n e  w lo tk i  sp rzężone ,  
k tó r e  —  dzięki  szczególnem u sposobow i 
s t e ro w a n ia  ich —  służą tak ż e  jako s te ry  
g łębokości .  T e n  sposób  s te ro w a n ia  ma 
un iem oż liw iać  u t r a t ę  szybkośc i  z a r ó w ­
no p rzy  p rzec iąg n ięc iu  w  locie n o rm a l ­
nym, jak i w w irażach .

K oszt  p a l iw a  na  godzinę  lo tu  w ynosi  
oko ło  15 f ranków , t. j. 5 z ło tych,  p rzy  
zas to so w an iu  35 -konnego  si ln ika  Poin- 
s a r d ’a.

O bc iążen ie  p o w ie rzch n i  nośr.ej,  w y n o ­
szące  15 kg /m 2, p o zw ala  ląd o w ać  z 
szy b k o śc ią  30 km /godz. na  t e re n ie  dłu-

Rys. L'Aero

O to  k ró tk i  opis konstrukc ji .

O b a  p ła ty  są z łożone  z dw u  po łów ek ,  
w s p a r t e  na  k a d łu b ie  i na  d w u ch  z a s t r z a ­
łach  z k ażde j  strony .  P ł a ty  tw o rz ą  w y ­
ra ź n ą  „ s t rza łę "  i g łęb o k ie  „V". Szk ie le t  
każde j  p o łó w k i  u tw o rz o n y  jest  p rzez  
dw ie  pod łu żn ice  z ru ry  d u ra lo w ej  37 X  
40 i z d re w n ian y c h  żeb e rek ,  u sz ty w n io ­
nych  cięgnami.  P o k ry c ie  p ła ta  —  sk le j ­
k ą  b rzozow ą .  L o tk i  zajm ują  ca łą  r o z p ię ­
tość  skrzydeł .

K ad łub ,  k o n s t ru k c j i  d rew niane j ,  —  
k r y ty  sk le jką .  K ab in a  p ilo ta ,  c a łk o w ic ie  
os łon ięta ,  znajdu je  się za k ra w ęd z ią  
sp ływ u  p rzed n ieg o  p ła ta .

P o d w o z ie  —  z ru r  s ta low ych ,  a m o r ­
ty zo w an e .  R a m a  s i ln ikow a  —  s p a w a n a  z 
ru r  s ta low ych .

G łó w n e  d a n e  c h a ra k te ry s ty c z n e :

ro zp ię to ść  (większa) —  7,9 m
pow. n o śn a  —  20 m 2
c ięża r  w ła sn y  —  210 kg
c ięża r  w locie —  300 kg
obc. pow. nośnej  —  15 k g /m 2
obc iążen ie  m ocy  —  10,5 kg /K M
moc si ln ika  —  35 KM
szy b k o ść  m ax .  —  110 km /godz,
szy b k o ść  ląd o w an ia  —  30 km/godz.

Konkurs  lotnic twa 
s łabos i ln ikow ego

„Societe  du D u ra lu m in "  zap o w ie ­
dzia ło  og łoszen ie  kon k u rsu ,  o tw a r te g o  
od  1 l ipca  do 30 w rz eśn ia  r. b., na  s a ­
m olo ty  s łabej  mocy. R egu lam in  nie jest  
jeszcze znany; w  k a żd y m  raz ie  b io rący  
w nim udz ia ł  w inni  by ć  o b y w a te lam i  
francuskim i.  W ar to ść  nagród  (łączna) 
—  100 tys.  f ranków .  P ie rw sz ą  częśc ią  
k o n k u rsu  b ęd z ie  k o n k u r s  p ro jek tó w ,  
d ruga  do ty czy ć  b ę d z e  p r o je k tó w  w y ró ż ­
nionych  pop rzed n io .

„F lugspor t"  w kwestji  
„Pou du c i e l ' a “

D ziew ią ty  zeszyt  „ F lu g sp o r tu "  p r z y ­
nosi w  a r ty k u le  w s tę p n y m  om ów ienie  
p rob lem u, k tó ry  w y su n ą ł  ru ch  M ig n e f a  
i sza lone  p o w o d zen ie  jego os ta tn ie j  k o n ­
strukcji .  Na  w s tę p ie  znajdu jem y c h a r a k ­
te ry s ty c z n e  s tw ie rdzen ie ,  że „bakcy l  
Pou  du c ie l ’a, jak na leży  uznać  z wielu 
zap y tań ,  zna laz ł  w N iem czech  u ro d z a j ­
ną  glebę, p rz e d e w sz y s tk iem  w ko łach  
la ików ".  A u to r  os t rzeg a  sw ych  ro d a k ó w  
p rz ed  n a ś lad o w an iem  M ig n e f a  w y łą c z ­
nie na  p o d s ta w ie  jego ks iążk i  i r adz i  im 
czekać ,  aż k o n s t ru k c ja  sam olo tu  z o s t a ­
nie d o s to so w an a  do o b ow iązu jących  w 
N iem czech  przep isów . J e d n a k  n ie z b ę d ­
ne zmiany w inny  być  d o k o n a n e  „mit 
dem  nó t igen  In g e n ie u rv e rs ta n d " ,  a nie 
p rzez  by le  kogo. W y s ta rc z y  w tym  celu 
jedna, czy dwie  k o n s t ru k c je  e k s p e ry ­
m en ta ln e .  G d y b y  przygodn i  k o n s t r u k t o ­
rzy  zajm owali  się sami „u lep szan iem " 
i w d o d a tk u  czynili *) d o k o ła  sw ych  w y ­
n a la zk ó w  w ie le  ha łasu ,  sp ro w ad z il ib y  
n iezaw o d n ie  „das  g rós te  U nhe il  fiir die 
L a ien b au g em e in d e" .

J e d n a k  b y ło b y  jeszcze poży teczn iej  
nie o d d a w a ć  się zby tn io  p rz e ró b k o m  
„Pou" ,  lecz pójść w ła sn ą  drogą, k tó r ą  
od na lez iono  w N iem czech  już w ro k u  
1924. Że ó w czesn e  zdob y cze  nie z n a la z ­
ły w  N iem czech  p ra w a  o b y w a te ls tw a ,  
jes t  to w iną  p e w n y ch  t. zw. fachow ców , 
k tó rz y  nie po traf i l i  z rozum ieć  ich w a ­
gi N auka ,  p ły n ąc a  z owego n ied o cen ie -  
nia możliwości, w inna  być  p rz e s t ro g ą  
na  przyszłość.

D oda jm y  od siebie, że coś p o d o b n eg o  
mogą sobie  p o w ied z ieć  t a k ż e  i s p e c y ­
ficzni fachow cy  innych k ra jó w  i to nie- 
ty lko  w odnies ien iu  do czasów  rtż tak  
odległych.

Słabos i ln ikow y p ła tow iec  
sowiecki

Po d  k ie runk iem  M alinow skija ,  a u to ra  
a r ty k u łu  o „ szy b o lo tach "  (T iechnika  
W ozdusznaw o  F ło ta ) ,  o k tó ry m  sprawę 
z d a w a ł  w  S k rzy d la te j  inż. W. S t ę p n ie w ­
ski, z b u d o w an o  d w um iejscow y  „szybo- 
lo t"  t ren ingow y, k tó ry  z ty tu łu  sw ego 
szko lnego  c h a r a k te r u  może s t a r to w a ć  
sam odzieln ie .  J e s t  to H A J —2 „A w ia-  
w into",  k o n s t ru k c j i  inż. Szyszowa, w y ­
posażo n y  w  14-konny sinik Ł a b u ra  ( rów ­
nież  rosyjskie j  konstrukc ji) .  H A J — 2 jest 
dw um iejscow ym  g ó rn o p ła tem  z z a s t r z a ­
łami, o ro z p ę to śc i  13 m, a d ługości —  
5 m. S zybkość  ma sięgać aż 100 km/godz.

*) Aluzja  do akcji  f rancusk iego  ty g o d ­
n ik a  „Les Ailes".

W A Ż N E  D L A  
WYJEŻDŻAJĄCYCH 
N A  U R L O P !

N i e  wszyscy  c h y b a  w ie d z q ,  ż e  już w końcu  
c z e r w c a  b ę d z i e  m o ż n a  b a r d z o  t a n im  k o s z te m  
W yjechać  n a  ur lop .  U r lopy  m o ż n a  s p ę d z a ć  
W kra ju ,  jak r ó w n ież  z a g r a n i c ę .  W a ru n k i  sq 
b a r d z o  k o rzy s tn e  i d o s t ę p n e  d la  wszys tk ich .  
N a le ż y  tylko z a w c z a s u  z a o p o t r z y ć  s ię  w s z c z ę ś ­
liwy los ko lektury  J. W O L A N O W ,  W a r s z a w a ,  
M a rs z a łk o w s k a  1 5 4 .  Koszt  n iew ie lk i ,  a m o ż ­
liwości k o lo sa ln e .  Z a m ie j sc o w i  m o g q  o t r z y ­
m a ć  sz c z ę ś l iw e  losy na  z a m ó w ie n i e  l i s to w nię .



L O T N I C T W O  B E Z S I L N I K O W E
S z y b o w n i c t w o  w y s o k o g ó r s k i e

M niejw ięce j  ro k  tem u  pisaliśm y na  tern 
m iejscu  o p e w n y m  w zrośc ie  z a in te re so ­
w an ia  dla zagad n ien ia  lo tu  żag lowego  w 
górach. Od tej p o ry  zaszło szereg  w y ­
darzeń ,  k tó r e  p o zw o lą  nam  do tam ty ch  
uw ag  dorzucić  nowe.

W y d arz en ia m i  temi były  znane  zaw ody  
w yso k o g ó rsk ie  na  Ju n g frau jo ch  (Szwaj- 
carja),  op isy w an e  w Sk rzy d la te j  d ro b ia z ­
gowo p rzez  p. pułk.  B. S tach o n ia  w z e ­
szycie  l i s to p ad o w y m  ub. r., dalej n o ­
we d o św iad czen ia  N iem ców w G ru n au  
( , ,M o a za g o t r \  o k tó ry m  znow u piszem y 
w ninie jszym numerze),  w reszc ie  w k r a ­
ju —  z aw o d y  w U stjanow ej  z ich n ie ­
z w y k łą  te rm iką .

Należy  się tu jeszcze wyjaśnienie ,  co 
b ę d z iem y  rozum ieć  p rzez  górski  lo t  ż a ­
glowy. W ia d o m o  bowiem, że w iększość  
szybow isk  leży w oko l icach  górskich,  a 
za tem  olbrzym ia  w iększość  lo tów  w y ­
k o n y w a n a  jest, przynajm nie j  w ich o d c in ­
ku  p o czą tk o w y m , w te re n ie  górzystym.
Są  to  jed n ak  p rz ew a ż n ie  loty, w k tó ry c h  
góry o d gryw ają  jedynie  ro lę  odskoczn i  
i da lszy  lot o d b y w a  się już n ad  ró w n i ­
nam i czy też  ty lk o  w o ko l icach  p a g ó r ­
k o w a ty ch .  Znaczen ie  zaś gór sp ro w ad z a  
się g łównie  do tego, że s ta n o w ią  one 
p rz e sz k o d ę  dla w ia tru ,  d a rzą cą  sz y b o w ­
n ika  p rą d am i  wym uszonem i,  lub też  tak  
p o szu k iw an em i  bodźcam i dla te rm ik i  
dziennej.

Otóż  tu ta j  p rzez  lot górski będz iem y 
rozum ieć  tak i  lot, w k tó ry m  góry w y ­
s tą p ią  jako  czynnik  tw orzący  p rą d y  t e r ­
miczne, um ożliw iające  żaglowanie .  B ęd ą  
to więc  lo ty  w p rą d a c h  term iki,  jaką  
o b se rw o w an o  w o kres ie  z aw o d ó w  w 
U stjanow ej,  w p rą d ac h  ru c h ó w  fali­
s tych  ty p u  , ,M o a z ag o t ra "  i t. p.

Z jawiska  t a k ie  są  d o tą d  m ało  z b a d a ­
ne. N a w e t  co do dw u w sp o m n ian y ch  t u ­
taj k o n k re tn y c h  p rzy k ład ó w ,  U s tjanow ej 
i G runau ,  nie jes te śm y  jeszcze w m o ­
żności  p o w iedzieć  o s ta tn iego  słowa, nie 
m yśląc  n a w e t  o ich e k s t rap o lac j i  na  inne 
obsza ry  p o d o b n eg o  c h a ra k te ru .  W  szc ze ­
gólności góry w ysok ie  s ta n o w ią  dziś 
jeszcze z u p e łn ą  zagadkę,  mimo, że lot 
n a d  niemi z ap o w ia d a łb y  się ta k  n i e ­
zm iern ie  e fek tow nie .

D ośw iadczen ia ,  p oczyn ione  w A lp ach

p odczas  zaw o d ó w  na  Jungfrau ,  nie  w y p a ­
dły pom yślnie .  R olę  d o d a tk o w ą  g ra ły  tu 
czynniki  n iezu p e łn ie  is to tne ,  jak np. 
wie lk ie  t ru d n o śc i  techn iczne ,  m oże nie- 
b a rdzo  szczęśl iw ie  p o m yślany  re g u la ­
min, fak t  p rz e b y w a n ia  p i lo tów  n ieraz  na  
długo p rz ed  s t a r te m  na  p rz y k ry c h  dla 
ludzk iego  organ izm u w y so k o śc iach  i w. 
in. J e d n a k ,  mimo u w zg lędn ien ia  ich, 
n iem a p o w o d u  do w n io sk ó w  o p ty m is ty c z ­
nych. P o d o b n ie  n iepom yśln ie  w y p ad ły  
z esz ło roczne  p ró b y  szw ajca rsk iego  p ilo ta  
H e rm an a  S ch re ib e ra ,  k tó re m u  raz  tylko, 
7 wrześn ia ,  u d a ło  się w y k o n a ć  p o w a ż ­
niejszy p rz e lo t  m iędzy  Ju n g frau jo ch  i 
Bellinzona, długości  oko ło  150 km. W  
locie tym, w k tó ry m  o dczep ił  się on od 
m aszyny  holującej n a d  p rz e łęc z ą  Jung-  
frau na  w ysokośc i  3650 m, zdo ła ł  u z y ­
skać  m ak sy m a ln ą  w y so k o ść  4750 m, 
k o rz y s ta jąc  k i lk a k ro tn ie  z te rm ik i  s ło ­
necznej  lub p rą d ó w  w ym uszonych  o p ły ­
w ow ych.

J e d n a k  z aw ó d  ten  nie p ow in ien  z n ie ­
chęcać ,  już choćby  dla tych  n iezw yk le  
p ięk n y c h  w id o k ó w  i n iezap o m n ian y ch  
w rażeń ,  jakiemi d a rzą  Alpy, o g lądane  z 
sam olo tu .  N iem a p o w o d u  rezy g n o w ać  
bez  w a lk i  z tego, co nam  może jeszcze 
odkry je  przyszłość.

P o zo s taw ia jąc  na uboczu  te  spraw y,  k t ó ­
re  i t a k  d la  szy b o w n ik ó w  po lsk ich  m o ­
gą mieć ty lko  znaczen ie  pośredn ie ,  
przejdźm y do innych rzeczy, m ających  
z as to so w an ie  w  naszym  kraju.  Chodzi o 
K a r p a ty  z jednej strony ,  a o T a t ry  — 
z drugiej .

W  K a rp a ta c h  spo d z iew am y  się w iele  
po da lszych  r eg u la rn y ch  b a d an iac h  ,,t e r ­
miki g ó r” , jak ją n azw a ł  Dr. A. K o c h a ń ­
ski w sw em  sp ra w o z d an iu  z zaw odów . 
Należy z b ad ać  tam  p rz ed e w sz y s tk iem  p o ­
s tać  i c h a r a k te r  o p ływ u  n ad  w a łem  gór, 
co, być  może, w p o łączen iu  z p o zo s ta -  
łemi czynnikam i pozwoli  nam  na o s t a ­
teczn e  ok re ś len ie  tych  n iezw y k ły ch  z ja ­
wisk. M a te r ja ł  bowiem, z eb ra n y  ubiegłej 
jesieni, nie p o zw ala  na  ż ad n e  p ew n e  
w nioski  ogólnej na tu ry .

Po z a te m  o b se rw o w an o  tam  chm ury  z a ­
p orow e ,  k tó re  też  s ta n o w ią  dow ó d  i s t ­
n ien ia  in te resu jący ch  możliwości. I na- 
kon iec  — w p ew n y ch  p a r t jac h  o bardzie j

s t rom ym  sto k u  pó łn o cn y m  m oże o d ­
k ry jem y k re w n y ch  „ M o a z a g o t r a ” .

C a łk o w itą  n iew iad o m ą  s ta n o w ią  T atry ,  
i to n a w e t  n iew iad o m ą  podw ójną :  raz  
dlatego, że n ik t  w nich nie latał,  a po- 
w tó re  —  po n iew aż  nie znam y b a d a ń  w 
górach  o id en ty czn y ch  w aru n k ac h .

Tym, k tó rzy b y  pod  w p ły w e m  z e w n ę ­
trznego  p o d o b ień s tw a  T a t r  W ysok ich  z 
A lpam i B e rn e r  - O b e r lan d  u chcieli  o d ­
rzucić  myśl la tan ia ,  na leży  przypom nieć ,  
że w ch o d zą c e  w grę w ysokośc i  są u nas 
oko ło  d w u k ro tn ie  m niejsze  i że w ten  
sposób  m ale ją  też  t ru d n o śc i  e k s p lo r a ­
cyjne.

W  l is topadz ie  ub. r. pułk .  B. S tach o ń  
w ys tąp i ł  w Sk rzy d la te j  z p ro jek tem  u r z ą ­
dzen ia  w T a t r a c h  zaw odów , k o n k r e ty ­
zując  n a w e t  szereg  szczegółów  o rg a n i ­
zacyjnych.

M ożeby  w a r to  myśl tę wznowić,  jeśli 
n ie  pod  p o s tac ią  „ reg u la rn y c h ” zaw odów , 
to przynajm nie j  jako w y p ra w ę  ki lku  n a j ­
bardziej  z aa w a n so w a n y c h  w la tan iu  wy* 
c zynow em  p i lo tó w ?  Z ad an ie  nie by łoby  
zby t  t rudne .  T a t r y  są p rzec ież  małe.

B yłby  to, n a w e t  w najgorszym  razie, 
z n ak o m ity  tren in g  dla naszej e k s t r a k l a ­
sy, k tó r ą  m usimy s ta le  dźwigać  wgórę,  
zaró w n o  z uwagi na e w en tu a ln e  p rzyszłe  
sp o tk a n ia  m ięd zy n aro d o w e ,  jak i poto,  
aby  z ap ew n ić  sobie  in s t ru k to ró w  w y ­
sokiego ga tunku .

M ożna  mieć nadzieję ,  że nasze  góry 
nie o k aza ły b y  się n iegościnne. A czyż 
nie jest  d o s ta te cz n e m  u sp raw ied l iw ien iem  
chęć  „ u ja rzm ien ia” t ak ż e  i tego p r z e ­
p ięk n eg o  z a k ą tk a  naszego  kraju,  na  k tó ry  
nigdy d o tąd  nie p ad ł  w ysm ukły  cień szy ­
b o w ca  ?

Istn ieje  może jedna  objekcja,  n a d e r  
p roza iczne j  n a tu ry :  k w e s t ia  kosz tów . S ą ­
dzimy, że w dużym  s topniu  mógłby ją 
wziąć  na  s iebie  z a rząd  u zd ro w isk a  Z a ­
k opane .  N ie ty lko  d latego, aby  s ta n ąć  w 
jednym  sze regu  w espó ł  z innemi o ś ro d ­
kam i Polsk i  w ofiarności  na rzecz  l o t ­
n ic tw a  bezs iln ikow ego,  lecz t ak ż e  —* w 
z rozum ien iu  korzyści  b ezpoś redn ich ,  
k tó ry c h  ź ród łem  by łab y  sensacy jna  w y ­
p ra w a  sz y b o w co w a  m iędzy tu rn ie  i n a ­
gie, ska l is te  szczyty!

T. W.
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IV. K ra jo w e  Zawody Szybowcowe 

1936 urządza,  podobnie  jak  w roku ub ie ­
głym, — L. O. P. P.

Liga f inansu je  całość  w y d a tk ó w  zw ią ­
zanych  z Zawodami,  dążąc  za razem  do 
jak n a jb a rd z ie j  in tensyw nego w y k o rz y s ta ­
nia Zaw odów  w sensie p ropagandow ym .
S tronę  spo r to w ą  Zaw odów o rgan izu je  
A e ro k lu b  R zeczypospoli te j .  K ierownik iem  
Zaw odów jes t  mjr.  pil. J e r z y  Bajan .

Zawody rozeg rane  będą  w czasie od 
28.VI do 12.VII.1936 r. w U stjanow ej.

T erm in  ten  da  m ożność szybownikom 
ocen ien ia  w a r to śc i  letniej  te rm ik i  s z y b o w ­
cowej i szerszego zap o zn an ia  się z nią.
Dla ruchu  wycieczkowego jes t  on sp e ­
c ja ln ie  dogodny. P ięk n e  okolice Łem- 
kowszczyzny, u ro k  samej Ustjanowej,  
p rzy  s ilnem z regu ły  nas łoneczn ien iu  tej 
p o łac i  k ra ju  s tw a rza ją  p ra w d z iw ą  o k a ­
zję d la  wycieczek. W  roku  ubiegłym, m i­
mo p o ry  jesiennej,  z jecha ło  na teren 
U stjanow ej  80 wycieczek szkolnych.

W  roku  bieżącym  na leży  się spodz ie ­
w ać  jeszcze  w iększego  ruchu  w y c ie c z k o ­
wego.

Zniżki 75% — zap ew n io n e .  L O P P  urządzi  
d la  wycieczek  spec ja lne  pok azy  szybow ­
cowe i samolotowe. T eren  Zaw odów zo­
s tan ie  p rzez  L O P P  spec ja ln ie  u d e k o ro ­
w any  i zaopa trzony .

W  Zaw odach  wezm ą udz ia ł  zespo ły  
zawodników. Zgłoszenie  zaw odnika  może 
n as tąp ić  ty lko  przez  o rgan izac ję  lub s to ­
warzyszenie,  u p ra w ia jąc e  spo rt  szybow ­
cowy:

a) sam odzielne  o rgan izac je  szybow co­
we zg ła sza ją  swych k a n d y d a tó w  w pros t  
do A ero k lu b u  RP, np. ko ła  szybowco­
w e k o le jow ego  P. W., sam odzie lne  ko ła  
szybowcowe, ko ła  szybowcowe AZS, r o ­
b o tn icze  k o ła  szy b o w co w e  i t. p.;

b) Sekc je  szybowcowe aerok lubów  re- 
g jona lnych  zg łaszać  mogą swych z a w o d ­
ników przez  aerok luby ;

c) z a w o d n ik ó w  z kó ł  szybow cow ych  
L O P P  zgłasza  Z arząd  G łów ny  L O PP ;

d) z a w o d n ik ó w  z k lu b ó w  sz y b o w c o ­
wych Związku S trzeleck iego  zg łasza  K o ­
m enda  G łów na  Z. S.

e) zaw o d n ik ó w  z k ó ł  szy b o w co w y ch  
Związku H arce rs tw a  Polskiego zgłasza  
K w a te ra  G łów na  Z. H. P.;

f) w o jsk o w y ch  zaw o d n ik ó w  zgłasza  
W o jsk o w y  Obóz Szybowcowy w U s t j a ­
nowej.

Zgłoszenie zaw odn ika  winno nas tąp ić  
w raz z szybowcem.

Organizacje ,  n iep o s ia d a ją ce  o d p o w ie d ­
niego szybow ca,  mogą się zgłosić  do A R P  
z p ro śb ą  o wypożyczen ie  szybowców.

A e ro k lu b  R P  p rzydziel i  szybow ce,  b ę ­
d ące  w  jego dyspozycji ,  p i lo tom  n a jw ię ­
cej z aaw ansow anym  szybowcowo.

Ilość szybow ców , b io rący ch  udzia ł  w 
Z aw odach ,  jest  o g ran iczona  do 30.

W  zaw odach  mogą b rać  u dz ia ł  o b y ­
w atele  R. P. piloci szybowcowi u rz ę d o ­
wej k a teg o r j i  C, mogący w ykazać  się:

1) lo tami na szybowcach k ad łubow ych  
nad  t e re n am i  górskiemi,

2) p rzy n a jm n ie j  jednym  2-godzinnym 
lotem żaglowym,

3) ukończen iem  kursu  lotów c iągn io­
nych za samolotem,

4) w ykonaniem  15 godzin lotów żaglo- 
n ad  t e re n am i  górskiemi,

5) zaśw iadczen iem  zdrowotnem, waż- 
nem na rok 1936, w ydanem  przez  jedną  
z P o ra d n i  S p o r to w o  - L e k a rsk ich  p rzy  
O środkach  W ychow an ia  Fizycznego,

6) dyplom em  F A I  p i lo ta  szybow co­
wego,

7) l icencją  spo r tow ą  FA I, ważną  na 
1936 r.

O dopuszczen iu  zaw odn ika  do zaw o ­
dów rozst rzygać  będzie  poziom jego 
w yszkolenia  szybowcowego.

Z aw odnicy  dzie lą  się na dwie grupy: 
sen jorów  i juniorów.

P o d s ta w ą  zal iczenia  jest:
1) do g rupy  sen jorów  —  w ykonanie  

50 godzin  lo tów  żagl.  na  szybow cach ,
2) do g rupy  jun iorów —  w arunk i  d o ­

puszczen ia  do Zawodów.
O rgan izac ja  może zgłosić  jednego z a ­

s tę p cę  na  cały  swój zespół.  Z as tę p ca  jest 
p u n k to w an y  osobno.

Do Zaw odów dopuszczone  będą  szy ­
bowce kad łubow e,  za tw ie rdzone  do lotów 
c iągnionych za samolotem, p o s iad a jące  
w ażną  k a r tę  re je s t rac y jn ą .  Szybowce w ie ­
loosobowe, b iorące  udz ia ł  w Zawodach, 
zalicza się do grupy  jednoosobowych. 
Drugi s te r  musi  być wyłączony.

Ocena wyników odbywa się na z a s a ­
dzie p u n k tac j i  w nast.  5 g rupach:

N o w e  p o l s k i e  k o n s t r u k c j e  s z y b o w c ó w
W bieżącym  sezonie  szybownikom  p o l ­

skim  p rz y b ęd z ie  n ow y  sp rz ę t  do la tan ia ,  
k tó ry  już opuścił,  względn ie  n ie z a d łu ­
go opuści  w a rsz ta ty  szybowcowe w W a r ­
szawie. Są to mianowicie:  szybowiec
SG-3 bis/36 k o n s t ru k c j i  inż. S. G rz e ­
szczyka; szybowiec wyczynowy dwu- 
miejscowy, b ę d ą c y  w spó lnem  dzie łem  
inż. S .G rzeszczy k a  i A. Kocjana,  wreszc ie  
, ,Czajka-bis" ,  k o n s t ru k c j i  A. Kocjana .

Co się tyczy  pierwszej  z w ym ienio­
nych maszyn, to zmiana, jak a  zos ta ła  d o ­
konana, w idoczna  jest  z ry sunku  (z a ła ­
manie  sk rzydeł) ,  to też p ow s trzym am y 
się od om aw iania  tej dobrze  znanej i 
znakom icie  zas łużonej  konstrukc ji .

Zupełn ie  nowym  tw orem  jest  szybo­
wiec dw um iejscow y i d latego p odam y 
dale j jego szczegółow y opis techn iczny .  
Na leży  zaznaczyć ,  że b ęd z ie  to, po za  d o ­
św iadcza lnym  IT S -IV b  we Lwowie, je-

1. p rze lo ty  bez p o w ro tu  na miejsce 
s ta r tu ;

2. p rz e lo ty  z ląd o w an iem  na miejscu 
s ta r tu ;

3. w ysokośc i  u z y sk a n e  p o n a d  s ta r tem ;
4. d łu g o trw a ło ść  lotu;
5. lo ty  d rużynow e.
P o d s ta w ą  n a g rad z an ia  zaw odników  jest 

sum a p u n k tó w ,  osiągn ię tych  w Zaw odach .
N a g rad zan ie  in dyw idualne  zawodników 

odbędzie  się w przyb liżonym  stosunku 
1:4, n a g rad z an ie  z esp o łó w  w p rzy b l iżo ­
nym  s tosunku  1 : 3.

R e k o rd y  b ę d ą  n a g rad z an e  oddzielnie,  
a mianowicie:

a) d ługo trw a łość  lotu  z lądow aniem  na 
miejscu s t a r tu  (20 h 13'),

b) w ysokość  p o n ad  m iejscem  s ta r tu  lub 
p o n ad  wysokość  odczep ien ia  samolotu  
(2.540 m),

c) d ługość  p rze lo tu  (210 km),
d) długość p rze lo tu  z lądow an iem  na 

m iejscu  s ta r tu  (27 km).
Poza  typami, k tó re  b ra ły  udz ia ł  w Z a ­

w odach zeszłorocznych  (SG-3, K om ar i 
CW -5),  wezmą p raw d o p o d o b n ie  udzia ł  
szybow ce  b u d o w a n e  obecnie.

dyny  w Polsce  a p a r a t  dwumiejscowy. 
Nie po trzeb a  tu t łum aczyć,  jak bardzo  
jest  nam  tak a  m aszyna  po trzebna.  Z a ­
w ar te  w opisie  dane  rad o ść  naszą  c zy ­
nią jeszcze bardzie j  głęboką.

Trzeci  z szybowców, , ,Czajka-bis" ,  jest 
da lszą  w ers ją  p o p u la rn e j  szkolnej m a ­
szyny żaglowej.  Z uwagi na in te re s u ją ­
ce u d o skona len ia ,  p oda jem y  na ten  t e ­
mat szereg szczegółów.

S zybow iec  dw um ie jscow y i n i  
S. G r z e s z c z y k a  i A. Kocjana

Szybowiec zap ro jek to w a n y  zosta ł  jako 
lekk i  dwum iejscowy, w yczynow y, o po- 
dw ójnem  s te ro w an iu .  Ze wzg lędu  na u- 
mieszczenie  drugiego m ie jsca  p raw ie  w 
ś ro d k u  ciężkości , może on być u ż y w a ­
ny również jako  jednom iejscow y o ob ­
ciążeniu powierzchni  nośnej (12,5 —
16,6 kg /m ”), zm iennem  w  dużym  zakre -



sie. N iew ie lk ie  w y m iary  i zwięzła ,  s z ty ­
wna budowa, p rz y  dobrej sterowności,  
u ła tw ią  w y k o rzy s tan ie  dobrych  w ła sn o ­
ści a e rodynam icznych  szybowca.

Sk rzy d ło  o obrysie  trapezow ym , z a ­
okrąglonym , w olnonośne ,  dzie lone,  u m o ­
cowane do k a d łu b a  w uk ład z ie  średnio-  
p ła ta ,  w w idoku z p rzodu  p rzy  n a s a ­
dzie tw orzy  silne V, na s tępn ie  w o d le ­
głości 2 m od k a d łu b a  p rzeg ię te  jest 
do poziomu. K o n s tru k cy jn ie  —  skrzyd ło  
jednodźw igarow e  o spec ja ln ie  dużych 
p rzek ro jach  p o przecznych  dźw igara  dla 
zw iększenia  sz tywnośc i  i osiągnięcia  d u ­
żych powierzchni  kle jenia .  Zebra w y k o ­
nane  są ze sk le jk i  brzozowej i lis tew 
sosnow ych .  P o k ry c ie  k e so n u  sk rzy d ła  
ze sk le jk i  b rzozow ej  w m ie jscach  więcej 
obciążonych —  złożone  z dwuch warstw, 
celem zabezp ieczen ia  po łączeń  k l e jo ­
nych. L o tk i  —  różn icowe,  z k ra w ęd z ią  
o porow ą ,  opuszczane  jednocześn ie  w lo ­
cie jednym  ru ch em  dźwigienki,  u m iesz ­
czonej na  s te row nicy .

K ad łu b  —  drewniany,  w ykonany  z so ­
sny i sk le jk i  brzozowej,  posiada  bardzo  
obszerną  kab inę  pilotów, całkowicie  zam ­
kn ię ta .  W ejśc ie  do kab iny ,  oddz ie lne  do 
k ażd eg o  miejsca, jest z a m k n ię te  o tw ie ­
r an y m  na  bo k  w ia tro ch ro n em ,  ł a tw o  o d ­
rzucanym  przez  p rzesun ięcie  sprzężonych 
sworzni zawiasów. K abina  ty ln a  z a o p a ­
t rzona  jes t  w boczne w y k ro je  w ew nątrz  
prof i lu  p ła ta ,  na  wysokości ram ion  p i lo ­
ta., tw orzące  do d a tk o w e  rozszerzen ie  k a ­
biny  i u z u p e łn ia jące  w idoczność  p rzez  
szyby, u m ieszczone  na dolnej p o w ie rz c h ­
ni p ła ta .  P e d a ły  —  w kabin ie  p rzedniej  
regulowane, w kabinie  tylnej —  drążek  
s te row y  i p e d a ły  b. ła two wyjmowane. 
F o te le  p i lo tów  —  regulowane, nowego 
typu, na ram ie  s ta lowej,  w ys łane  p o ­
duszkam i z p ian k i  gumowej. T rzy  ob ­
szerne  bagażnik i  są dostępne  w czasie 
lotu, p o z a tem  w olna  część  k ad łu b a ,  m ię ­
dzy p rzedn iem  a ty lnem  m iejscem  p i lo ­
ta, m oże  być  w y z y sk a n a  do um ieszczen ia  
pewnej ilości d o da tkow ych  p rzy rząd ó w  
pom iarow ych  lub ra d  ja. P rzew id z ian e  jest  
mie jsce  na  zam ontow an ie  r e f lek to ra  s te ­
rowanego z m iejsca  p ilota ,  jak  również 
w ykonana  jes t  in s ta lac ja  św ia te ł  p o z y ­
cyjnych. A m o r ty za c ja  k a d łu b a  —  p n e u ­
m atyczna ,  p ło za  d rew n ian a ;  do lo tów  
ciągn ionych  dla ła tw ie jszego  s ta r tu  p r z e ­
w idz iano  d o d a tk o w e  2 m ałe  k ó łk a  s t a r ­
towe, z am o co w an e  do płozy.

Opierzenie .  S te r  k ie runkow y o d c iążo ­
ny, s te ry  wysokości  wolnonośne  na ło ­
żyskach  kulkowych, bez sta teczn ika,  d y ­
namicznie  w yw ażone  i z ao p a trzo n e  w r e ­
gu lowane  k lapy.

Dane techniczne.
R o z p ię to ść  — 17 m
D ł u g o ś ć  — 7,3 m
W ysokość  ca  . . .  1,3 m
W ag a  w ła sn a  ca . — 174 kg
Ciężar u ż y t e c z n y . . .  —  166 „
W ag a  w locie . . .  — 340 „
Pow ie rzchn ia  nośna . . — 20,47 m 2
W ydłużen ie  . . . .  —  13,17

O bc iążen ie  na  1 m 2 12,5 —  16,6 kg
Spółcz.  obc iąż  łam iąc ,  w wyp. A.

nA =  9 d la  obciąż,  użyt. 166 kg
Spółcz. obc iąż,  łam iąc  w wyp. A.

nA =  13,7 d la  obciąż,  użyt 83 kg 
Spółcz.  obciąż,  łam iąc  w wyp. C.

nC =  2 przy Vkr. =  0, 5 Vgr.
Cy/Cx m ax. doskonałość  24,6 
Szybk. min. d la  pełn.  obciąż.  48,6 km /h  

» 5, „ obciąż- 83 kg 42,3 „
Szybk. d la  ką ta  Cy/Cx max.

i pełn. obciąż. . . .  64 „
Szybk. d la  ką ta  Cy/Cx max.

i obciąż.  83 kg . . . 55,7 „
Minim. szybkość  opad. d la

peln. o b c ią ż  0,7 m/sek.
Minim. szybkość opad. dla

obciąż.  83 kg . . 0,6 m/sek*

C za jk a  — bis
Szybowiec p rzeznaczony  jest  w p ie rw ­

szym  rzędzie  do nau k i  żaglowania ,  j e d ­
n ak  ze względu na duży  spó łczynnik  w y ­
t rzym ałośc i  może również służyć jako 
p ierw szy  typ  szkolny, zw łaszcza  w w y ­
pad k u  s łabych w arunków  terenowych. 
N a leży  zaznaczyć,  iż w tym celu szybo­
wiec  „C za jka  b is” jest  b a rd zo  dob rze  
a m o r ty zo w an y  i p o s ia d a  duży sp ó łc zy n ­
nik obc iążen ia  łam iącego  p rzy  l ą d o w a ­
niu (9,7 12) w za leżnośc i  od grubości
uży tych  zas trzałów .

Z pun k tu  widzenia  w łasnośc i  w locie 
szybowiec nie różni się p ra k ty c zn ie  od 
dawnej „ C z a jk i” z kab inką .  Układ ,  p o ­
w ierzchnie ,  prof i le  sk rz y d e ł  i u s te rzen ia  
p o z o s ta ły  bez  zmiany;  m odyfikacj i  z a s a d ­
niczej u legł jedynie  kad łub ,  a m ianow i­
cie:

K ad łub  w łaśc iw y tworzy  kab inkę  
sz tywną,  w y k o n a n ą  z l is tew  sosnow ych  
i sk le jk i  brzozowej.  K a b in k a  —  o dużym 
w yk ro ju  w miejscu s iedzen ia  p ilo ta ,  c e ­
lem s tw orzen ia  jaknaj  lepszych w arunków  
widoczności,  w ażnej  dla uczn ia  oraz  o d ­
sun ięc ia  tw a rd y c h  k raw ęd z i .  A m o r ty ­
zac ja  sk ła d a  się  z dw uch  dużej ś redn icy  
k rą ż k ó w  gum owych ,  luźno o sad zo n y ch  w 
spec ja lnych  uchwytach,  co zabezpiecza  
am o r ty za to ry  p rz ed  roz ryw aniem . P łoza  
p rzeg u b o w o  zam o co w an a ,  u sz ty w n io n a  z 
b o k u  linkami,  w y trzy m u je  l ąd o w an ie  z 
dużym  traw erse m .  S iedzen ie  p ilo ta ,  n o ­
w ego typu, na  ram ie  s ta lowej,  w y s łan e  
p o d u szk ą  p n e u m a ty cz n ą  lub z gumy p o ­
ro w a te j  —  zaw ieszone  p rzegubow o .  H ak  
s ta r to w y ,  p o łączo n y  z h a k ie m  do lo tów  
ciągnionych. K ra tow nica  k a d łu b a  sk ład a  
się  z dw uch  b e lek  sosnow ych  o p r z e k r o ­

ju teow ym , zam o co w an y c h  do k ab in k i  w 
t rzech  p u n k tach  i b. ła two d em o n to w a ­
nych. K ra to w n ica  usz tyw niona  jest  w 
swojej p łaszczyźnie  p rzy  pom ocy śc ię ­
gien k rzyżow ych  z d ru tu  sta lowego oraz  
s ta lowej rozpork i  ś rodkow ej.  S ta tecznik  
p ionowy stanowi zakończenie  k ra to w n i ­
cy oraz  podstaw ę  zam ocow ania  reszty  
opierzen ia .  S ta te c zn ik  poz iom y —  nie- 
dzielony, o p a r ty  na  górnej l is tw ie  k r a ­
tow nicy  i u sz tyw niony  d w o m a  z a s t r z a ­
łami z ru rk i  sta low ej.  Całość,  ła tw o  d e ­
m o n to w an a .  U sz ty w n ien ie  boczne  k r a ­
tow nicy  s ta n o w ią  ścięgna, d w a  z każdej  
strony, w y k o n a n e  z linki s ta lowej.

Skrzydło ,  o zw iększonym  spółcz. w y ­
t rzym ałośc i  i zm o d y f ik o w an y ch  okuciach ,  
zam ocow ane jest  do k ad łu b a  p rzy  p o m o ­
cy dw uch  okuć  p rzeg u b o w y ch  o raz  p o d ­
p a r te  jednym  zas trza łem ,  w y k o n a n y m  z 
ru ry  s ta lowej.

D ane  techniczne.
R o z p i ę t o ś ć ............................
D ł u g o ś ć ...................................
Wysokość ca . . .
W ag a  w ła sn a  . . . .

„  w locie  . . . .
Po w ie rzch n ia  nośna .

11,3 m 
6 m 
1,45 m 

90 - 9 5  kg 
170 kg 
15,53*m“ 
11 kgm v 
7,42

Obciążenie  na  1 m2 ca 
W ydłużen ie  . . . .
Spółcz  obciąż,  łam. przy

w yrw an iu  . . . .  nA =  10j 
Spółcz. obc iąż,  łam. w lo­

cie nurkow ym  . . nC =  1,96
przy V —165 km /h

Spółcz. obc iąż  łam. zastrz
przy ląd o w an iu  . . . nL — 9,7 — 12

Cy/Cx m ax. doskonałość  ca 13,5 
Szybkość m in im a ln a  . . 39 km /h
Szybk.  d la  k ą ta  Cy/Cx max. 53,3 km/h 
Minim szybkość ^opad . 0.99 m /sek

U roczystość  o tw arc ia  sezonu szybow cow ego  w Brześciu
W dniu 17 m aja  1936 r. na lo tnisku 

A dam k o w o  w obecności władz  cywilnych 
i wojskow ych  oraz  p rzedstaw ic ie l i  L O P P  
i organ izacy j  spo łecznych  odb y ła  się u- 
roczystość  o tw arc ia  sezonu szybow cow e­
go w Brześciu.

O godz, 10 rano  ks. p r a ła t  dr. Iwicki 
od p raw i ł  mszę św. połową. Przem ów ien ie  
okolicznościowe wygłosi ł  inż. Nowacki,  
prezes K o ła  Szybowcowego L O P P  w 
Brześciu, p o d k re ś la jąc  w sp an ia ły  rozwój 
szybownic tw a na Polesiu.  Skolei odbyło 
się wręczenie  wyszkolonym  p ilo tom  w 
roku bież. w B rześciu  12 dyp lom ów  kat.  
„ A ” i 3 d y p lom ów  ka t.  ,,B” o raz  ch rzes t  
8 szybowców: „K om ara" ,  „C za jk i"  z k a ­
binką  i 6 szybowców „ W ro n a ” —  z a k u ­
p ionych p rzez  L O P P  ze sk ład ek  cz ło n ­
kow sk ich  ludnośc i  Polesia.

Na zakończenie  u roczystości  odbyły  
się loty  pokazowe, w ykonane  przez  p ie rw ­
szą p i lo tkę  w yszkoloną  na Polesiu, p.

Z dzis ław ę  P ie t ru k o w sk ą ,  oraz  uczniów: 
B ednarczyka ,  Czajko, W ojtu lew icza  i 
lw anika .

P ró cz  tego o dby ły  się loty  wleczone 
za sam olotem  na szybowcu „ K o m ar” , z a ­
kup ionym  przez  Okrąg. Na szybowcu 
„ K o m a r” la ta li :  pilot  szy b o w co w y  p. H e n ­
ryk  Jack o w sk i  z W arsz a w y  i p. J a n  A n ­
drzejewski ,  p i lo t  szybowcowy Okręgu. 
R W D  —  8 p i lo tow ał  p. K azim ierz  Ka- 
mocki z A ero k lu b u  W arszaw skiego .

Aczko lw iek  dzień był  słoneczny, to 
jed n ak  dość silny w ia tr  uniemożliwił  
p rzep ro w ad zen ie  e fek tow niejszych  lotów, 
w skutek  tego n a jd łu ższy  lot na „ K o m a ­
rze" t rw a ł  zaledw ie  31 minut.

U roczys tość  by ła  widom ym  sp ra w d z ia ­
nem p ostępów  lotnictwa, w szczegól­
ności rozwoju  szybownic tw a na Polesiu, 
a spo łeczeńs tw o Poles ia  mogło naocznie  
p rzek o n ać  się, na  jakie  cele L O P P  p rz e ­
znacza  zeb rane  składki.



Loty z wydźwigarkg Koła Szybowcowego L.O.P.P. w Brześciu n/B.
Myśl zbudow an ia  w ydźw igark i  pow­

s ta ła  w Kole  Szybowcowem  w Brześciu  
n /Bugiem jeszcze w roku  1934, k iedy  to 
dośw iadczen ia  z lo tam i holowemi za a u ­
tem  w y k a za ły  wiele  u jem nych  s t ron  
tej m e tody  startów .

I n s t ru k to r  Koła, w zoru jąc  się na o p i­
sach dośw iadczeń  niemieckich,  sk o n ­
s t ru o w a ł  typ  s tosunkow o pros te j  wy- 
dźw igark i  sam ochodowej.

W  lu tym  1935 roku  p rz y s tąp io n o  do 
budowy. B udowę p rzep ro w ad zo n o  czę­
śc iowo w w a r s z ta t a c h  sa m ochodow ych ,  
częściowo we w ła sn y m  zak res ie  na lo t ­
nisku. B udow ę f inansowało  Koło Szy ­
bowcowe.

Is to tnem i częściami k o n s t ru k cy jn em i  
w ydźw igark i  są: bęben metalowy, z a ­
m on tow any  na jednem  7 ty lnych  kół 
sam ochodu, l inka  s ta low ą do holu, p o d ­
s taw k a  p o d  ty ln y  most sam ochodu  (u- 
nosząca  ko ło  z bębnem  n ad  ziemią), 
p ro w a d n ica  oraz  nożyce do cięcia linki.

Sam ochód  u ży ty  do wydźw igark i  jest 
se ry jnym  w ozem  m ark i  „C h ev ro le t" ,  4-ro 
cy lind row y  (na podwoziu  osobowem).

W  kw ie tn iu  roku  ubiegłego wydźwi- 
ga rk a  by ła  gotowa i m o ż ra  było p r z y ­
s tąp ić  do jej wypróbow ania ,  to też dnia 
14 kw ie tn ia  1935 r. rozpoczę to  p ierw szą  
se r ję  lotów. Loty  ek sp e ry m e n ta ln e  w y ­
k o n y w a ł  i n s t ru k to r  Koła, p. J a n  A n d r z e ­
jewski, na  lo tn isku  w  B rześciu  n/Bugiem. 
Do s ta r tó w  użyto  linki s ta lowej 0  3 
mm, d ługości  500 m, oraz  szybowce t y ­
pu „ W ro n a "  i „ C za jk a  II".  Ogółem lo ­
tów e k sp e ry m en ta ln y ch  w ykonano  53. 
U zyskano  wysokości:  p rzec ię tn ie  120 m, 
m aksym aln ie  150 m. Czasy lotów w y n o ­
siły (po odczep ien iu) :

na  „W ro n ie"  p rzec ię tn ie  1'20", m ak s y ­
m aln ie  2' ( term.) , na  „C za jce"  —  p r z e ­
ciętnie 2 '20" ,  m aksym aln ie  4'10".

P rz y  zas tosow aniu  linki o długości 
900 m u zyskano  czas na  „C za jce"  5' 
oraz  w ysokość  około 300 m. Pozwoli ło  
to na  lot n ad  dworzec ko le jow y  (3 km) 
i pow ró t  na  m iejsce  s ta r tu .

W  wyniku p ró b  o k aza ło  się, że w p r z e ­
ciwieństwie  do holu sam ochodow ego 
s ta r t  w ydźw igarkow y nie p o t rzeb u je  
równego i d ługiego terenu, szybowce 
sw obodnie  n a b ie ra ją  wysokości  p rzy  c i­
szy, sam ochód  nie p su je  się jazd ą  po 
n ie ró w n y m  te re n ie  (o dpadają  jego s ta łe  
remonty) ,  nie o d czu w a  się sza rp an ia  
linką, gdyż naw ijan ie  l inki na  b ę b en  
odbyw a  się ba rdzo  miękko.

J a k  z tego  wynika ,  te c h n ik a  s ta r tu  wy- 
dźw igarkow ego d la  p i lo ta  zaa w a n so w a ­
nego (po kat.  „A " uzyskanej  w terenie)  
nie p rzed s ta w ia  sp ec ja lnych  t rudnośc i,  
gdyż w łaśn ie  p rzy  s ta rc ie  (w p rz ec i ­
w ieństwie  do holu samochodowego) a- 
p a r a t  jest  stosunkow o m ało  „ p rzec iąg ­
n ię ty"  a naw et  p rzy  si ln ie jszym  wie trze  
s t a r tu je  p ra w ie  p rzy  n o rm alnym  kącie  
ślizgu. N as tępn ie ,  ce lem  z w ięk szen ia  b e z ­
p ieczeń s tw a ,  s tosuje  się sygnalizac ję  t a r ­
czową i dźwiękową (syrena  sam ochodu 
i gwizdek ins t ru k to ra )  oraz  nożyce do 
p rzec inan ia  l inki na  w y p ad ek  nieodcze- 
p ien ia  p rzez  pi lo ta .  J a k  się okaza ło  w 
wyniku doświadczeń, n a j lep sza  szybkość 
w ia tru  jes t  od 2— 4 m sek. (nie pow inna  
ona p rz ek ra cz ać  6 m/sek. p rzy  lotach 
szkolnych, gdyż p rzy  większym  wietrze  
zachodzi  już rzu can ie  szybowcem ). D o ­
brem  p rze jśc iem  ucznia  z liny gumowej

na w ydźw igarkę  są s t a r ty  z bloczka, co 
w B rześciu  n/Bugiem  s tosu je  się z p ow o-  
dzenem.

Po  ukończen iu  lotów dośw iadcza lnych  
przeszko lono  w m aju  i czerwcu roku  u- 
biegłego 6 p i lo tów  ka t.  „A "  do kat.  „B". 
P rzec ię tn ie  po w ykonan iu  12 lo tów każd y  
z nich u zy sk a ł  kat.  ,,B". C zasy  lo tów  d o ­
chodziły  do 1'15" p rzy  zas tosow an iu  
szybowca „ W ro n a "  i linki długości  500 m. 
metr.

Ogółem w ykonano  lotów: 
ek sp e ry m e n ta ln y ch  ( in s t ruk to r)  53
szkoln. i trening, (uczniowie)__________ 85

R azem  lo tów  138

Z achow anie  się uczniów  p rz y  p rze jśc iu  
z w ydźw igark i  na  inny rodzaj  s ta r tu  jest 
zu pełn ie  z ad a w a la jąc e ,  gdyż s t a r ty  wy- 
dźw igarkow e  w w ysokim  s topniu  w y r a ­
b ia ją  u uczn ia  wyczucie  właściwej szyb­
kości  a p a ra tu .

N a  zakończen ie  na leży  dodać, że p o d ­
czas prób  ze s t a r te m  w ydźw igarkow ym  
n ie jed n o k ro tn ie  u d a ło  się n a tra f ia ć  w lo ­
cie na  dość silne, chwilowe p r ą d y  w zno­
szące.

D alsze  p róby  z w y d źw ig ark ą  z o s ta ły  
za rządzen iem  M in is te rs tw a  K om unikac j i  
z g rudn ia  ub. roku w s trzy m an e  do czasu 
p rzep ro w a d z en ia  b ad ań  w I. B. .T. L. o- 
raz  p rzez  A ero k lu b  W arsz a w sk i  w M iło ­
śnie.

Na leży  zaznaczyć, że dośw iadczen ia  
K oła  w B rześciu  wykazały ,  iż obawy co 
do n iedogodności  okoliczności tej, że k ie ­
rowca sam ochodu  jest  zwrócony ty łem  
do s ta r tu jąceg o  szybowca, są pozbawione  
i s to tnych  podstaw , gdyż k a żd y  kierowca, 
naw et  począ tk u jący ,  może sw obodnie  ob ­
serwow ać szybowiec,  siedząc bokiem; 
zwłaszcza,  że ca ły  zespół  stoi w miejscu. 
N a to m ias t  u rząd zen ie  d o da tkow ych  p r z e ­
k ład n i  i bloczków, n iezbędnych  p rzy  k o n ­
s t ru k c j i  w ydźw igark i  odwróconej  (sam o­
chód p rzo d em  do szybowca) może sp o ­
wodow ać pow ażne  t rudnośc i  p rz y  s t a r ­
cie, a naw et  może uczynić  go n iebezp ie ­
cznym.

W reszc ie  na leży  zaznaczyć,  że ze 
w zględów p rak ty c zn y c h  konieczne  jest  
zdjęcie  p n e u m a ty k u  z koła,  do k tórego  
jes t  p rzyczep iony  bęben wydźwigarki .

Koszt  m a te r ja łó w  pędnych  do w y k o ­
n a n ia  jednego s ta r tu  za l inką  500 m. w y ­
nosi  około  15 gr.

W  roku  bieżącym  Koło  w Brześciu  
p r o je k tu je  s ta r ty  „ K o m ara"  za l inką  o 
długości  p onad  1000 m. Byłoby  to z n a ­
cznym k ro k iem  n ap rzó d  w technice  lotów 
szybowcowych nad  równinam i w Polsce, 
a p rzedew szys tk iem  um ożliw iłyby  loty  
wyczynow e nad  te renam i p łask iem i  bez 
konieczności  s tosow ania  kosztownego 
s ta r tu  samolotowego.

N o w e  l o t y  w y s o k i

Pisa l iśmy już k i lk a k ro tn ie  o „M oaza-  
g o t r u ” i to w a rzy sz ą cy c h  mu z jaw iskach  
m eteo ro log icznych ,  o b se rw o w an y c h  na 
p o łu d n ie  od G ór  O lb rzym ich  w o k o l i ­
cach  szko ły  szybow cow e j  w G runau .  W  
o s ta tn im  zeszyc ie  „ L u f tw e l f u "  p i lo t  
S te in ig  zdaje  sp ra w ę  z nowych ,  n ie z w y ­
kle  in te re su jąc y ch  d o św iad czeń  z k o ń c a  
ub. roku.

W  dniu, w k tó ry m  w y k o n a n o  w y c z y ­
ny, o jak ich  dalej m owa, za w a łem  Rie- 
seugeb irge  rozc iąga ł  się „ M o a za g o t l” , 
sp o w o d o w an y  p rzez  fohn. W  znacznem  
odda len iu  za nim w idoczna  by ła  druga  
ław ic a  chm ur  „s to jących" ,  ró w n o le g ła  do 
k ie ru n k u  g rzeb ien ia  szczytów .

Z w y k o n a n y c h  lo tó w  (po s ta rc ie  za s a ­
molotem) na  p ie rw szem  miejscu  t r z e b a  
po s taw ić  lot dr. R a t ig ’a, k tó ry  w p r ą ­
dach  ko ło  c hm ury  za „ M o a z a g o t r e m "  
osiągnął  w y so k o ść  p o n a d  4000 m. P r ó ­
bo w a ł  on n a s tęp n ie  z tej w yso k o śc i  d o ­
s tać  się do sam ego  „ M o a z a g o t r a " ,  gdzie 
sp o d z iew a ł  się zyskać  jeszcze więcej,  a le  
nie zd o ła ł  p rze jść  p rzez  po ło żo n y  za 
nim obsza r  duszący, (por. rys.  w ze szy ­
cie 12/1935 Skrzyd la te j )  i m usia ł  w ra c a ć  
śp ieszn ie  na  s t a re  miejsce. S tw ie rd z i ł  on 
p rzy tem , że p rą d y  w s tę p u jąc e  o m aw ia ­
nego rodzaju  są  b a rd zo  silne, lecz  r ó w ­
no m ie rn e  i p o z b aw io n e  p rz y k ry c h  rzucań ,  
o raz  że rozc iąga ją  się one  w zdłuż  c a ł e ­
go łań c u ch a  górskiego.

B a rdzo  c ie k aw y  był  lot Hoffm anna, 
k tó ry  odczep iw szy  się ró w n ież  p rz ed  
chm u rą  falową, w y szed ł  n a  wys. 2450 m 
p rzed  jej czołem, a n a s tę p n ie  po lec ia ł  z 
wia trem. T uta j  szybow iec  d o s ta ł  się w 
silne p rą d y  d u szące  i, p rzeb iw szy  c h m u ­
rę, w y szed ł  z jej spodu  na 1100 m. K ie ­
ru jąc  się n a tu ra ln y m  impulsem, pi lo t  w y ­
szed ł  p o n o w n ie  p rz ed  czoło chmury,

ś c i o w e  w G r u n a u

uzysku jąc  znow u podobną ,  jak p o p r z e d ­
nio, w ysokość .  N a s tę p n ie  jeszcze  raz  
p o w tó rz y ł  cały  m anew r ,  osiągając  za 
trzec im  razem  w y so k o ść  2560 m. R e g u ­
larność  ba rog ram u, k tó ry  tu r e p r o d u k u ­
jemy, w sk azu je  na  us ta lo n y  c h a r a k te r  
z jawiska.

Z arów no  w ie lk ie  wysokośc i,  o jakich 
tu  by ła  mowa, jak i siła p rą d ó w  p io n o ­
wych, ich r eg u la rn o ść  i t. p., zdają  się 
nam w skazy w ać ,  że w schem acie ,  k tó ry  
w g rudniu  zeszłego ro k u  poda liśm y  za 
Ste inigiem, is tn ie ją  p o w a żn e  brak i.  T r u ­
dno jest  uwierzyć ,  a żeb y  to w szys tko  
mogło być sp o w o d o w a n e  jedynie  p rzez  
op ływ  i odbicie  w ia tru  od dna  kotliny .  
Zdaje  się, że na leży  jeszcze uw zględn ić  
czynnik i  te rm iczne ,  czego Niem cy d o tąd  
nie uczynili.

Czy aby  (nie jest  to tw ierdzen ie ,  ale  
w ą tp liw ość ,  w y ra żo n a  py tan iem ) „M oa-  
zag o t l” i c hm ury  mu to w a rzy sz ą ce  nie 
mają  czegoś w spó lnego  z naszą  k ra jo w ą  
„ te rm ik ą  gó r"?  M o żeb y  ta k  k to ś  od nas 
w y b ra ł  się k ied y  do G ru n a u ?  W io sn a  
i jes ień  —  to są  w łaśn ie  o k re sy  n a j l e p ­
szych w y s tę p ó w  „ M o a z a g o t r a " ,  m ożna-  
by w ięc  np. uczynić  to teraz,  p rzed  z a ­
w odam i w  U stjanowej.  G ru n a u  zaś nie 
jest  od Po lsk i  zby t  da leko .

T. W.



I MOWOS CM T E C H W I C Z I M E
S y s t e m  i nż.  Wa l  l i s ’a

S k rz y d la ta  p o d a ła  w p o p rzed n im  n u ­
m erze  wzm iankę  o nowym system ie k o n ­
s t ru k c ji  p ła tó w  (ew entua ln ie  kad łubów ),  
wyna lez ionym  przez  inż. B. N. W a l l i s ’a 
z zak ład ó w  Vickers  L imited  w Anglji.  
Zam ieszczona  tam  fotograf ja p rz e d s ta ­
w ia ła  sam olo t  V ickers  — , ,W elles leyM, 
w k tórego  k o n s t ru k c j i  zna laz ła  z as to so ­
wanie  m etoda  W all is 'a  (p ła t  i kad łub) .  
P ła to w ie c  ten, z ao p a tr z o n y  w  silnik B r i ­
stol Pegasus  III  M. 30 mocy 665/690 KM 
na wysokości  1000 m, służy do b o m b ar ­
dow ania  i celów ogólnych.

Z tego, że b ry ty jsk ie  A ir  M in is try  z a ­
m ówiło  k i lk ad z ie s ią t  eg zem pla rzy  tego 
p ła to w ca ,  m ożna  wnosić , że w y n a laz ek  
p rzeszed ł  już z pow odzeniem  przez 
p ie rw szą  próbę  życia.  Po zo s taw ia jąc  
jed n a k  n a w e t  fak t  ten  na  boku, na leży  
przyznać,  że pom ysł  W all is 'a  robi w r a ­
żenie czynnika  rzeczyw is tego postępu.

Niżej p rz e d s ta w ia m y  w g łów nych  z a ­
rysach  pog ląd y  inż. W a l l i s ’a, a n a s tę p ­
nie szczegóły  jego konstrukc ji ,  z a c z e r p ­
nięte  z a r tyku łów , zam ieszczonych w a n ­
gielskich tygodn ikach  ,,The A e ro p la n e ”
i „Flight"*).

Po s tęp  w lo tn ic tw ie  odbyw ał  się w c ią ­
gu lat  o s ta tn ich  —  mówi inż. W all is  —  
przez  zwiększanie  mocy zespołu  n a p ę ­
dowego i p rzez  u lepszan ie  s t rony  a e r o ­
dynam icznej  p ła to w ca  (oraz  sprawności  
śmigieł).  Z dążen ia  do ae ro d y n a m ic zn e ­
go udo sk o n a len ia  p ła tow ca  wynikło  m. 
in. w yp ie ran ie  d w u p ła tó w  p rzez  jed n o ­
płat,  g ó ru jący  n ad  niemi po d  wieloma 
względami,— jedynie  z w y ją tk iem  zwrot- 
ności.

Now oczesne  d o ln o p ła ty  wolnonośne 
budow ane  są  powszechnie  na w y d łu ż e ­
nie, w ynoszące  około  6,5. N a tom ias t  w 
wielu w y p a d k ac h  by łoby  p o żądanem  o- 
siągnięcie  lub n aw et  p rzek roczen ie  10.
W  ten  sposób d a łby  się powiększyć  w 
p ierw szym  rzędzie  zasięg samolotów, p o ­
d o b n ie  jak  i wyczyny, d o ty cz ąc e  lotu 
wznoszącego.

O ile p rag n ę l ib y śm y  to osiągnąć, s to su ­
jąc do tychczasow ą  k o n s t ru k c ję  p ła ta  —  
n a p o tk am y  na o lbrzym ie  trudności,  k tó ­
re sprawią,  że w rezu l tac ie  nie będziem y 
w  s tan ie  u zy sk ać  jak ich k o lw iek  k o r z y ­
ści. Jeż e l i  za łożym y s ta łą  powierzchnię  
p ła ta  i nie zechcemy zm nie jszać  jego 
sztywności, to okaże  się, że c iężar p ła ta  
rośnie  w s tosunku  k w a d ra tó w  w y d łu ż e ­
nia. R edukow an ie  tego c iężaru na  kosz t  
sz tywnośc i  p o w odu je  n iebezpieczeństw o 
drgań, jest  więc zatem  niedopuszcza lne.
Z innych względów byłoby niecelowe 
dowolne  pow iększan ie  grubości profilu.

P rz e ja w e m  dążen ia  do pow iązan ia  z a ­
let le k ko śc i  i z a razem  dosta teczne j  s z t y ­
w nośc i  k o n s t ru k c j i  jest  budow a sk o ru p o ­
wa (pow łoka  p ra cu jąc a ) ,  k tó ra  w o s t a t ­
nich la tach  dozna ła  poważnego u d o sk o ­
nalenia.  J a k  wiadomo, polega  ona na 
tern, że tworzywo w postac i  zam knięte j  
powłoki  s ta ram y  się rozmieścić  jak  n a j ­
dale j  od osi obojętnej  w ys tępu jących  
odksz ta łceń .  W  ten  sposób m ate r ja ł ,  
p rzen o szący  siły  (a raczej momenty) 
zn a jd u je  się w n a jk o rzy s tn ie jszem  m ie j ­
scu pod  względem lekkości ;  na tom ias t

*) Obszerne  zes tawienie  zaw iera  t e ­
goroczny lu tow y zeszyt miesięcznika 
„ L u f tw issen ” .

k sz ta ł t  powłoki  jes t  n iekorzystny ,  jako 
forma p ły ty  zakrzywionej .  Pow łoka  m u ­
si więc być u sz tyw niana  (na jw yraźn ie j  
unaoczni  to C zyte ln ikom  fo tograf ja  w n ę ­
trza  k a d łu b a  jakiegoś p ła tow ca) ,  p rzez  
co znowu częściowo zn ik a ją  korzyści,  
p o d k re ś lo n e  w p o p rz ed n iem  zdaniu,  a 
m a te r ja ł  powłoki  nie będzie  całkowicie  
w yzyskany  w ytrzymałościowo.

M etoda  W a l l i s a  ma na celu właśnie  
usunięcie  tego n iekorzystnego  s tanu  r z e ­
czy. Tworzyw o p ra c u ją c e  z n a jd u je  się 
na  pow ie rzchni  e lem entu  k o n s t ru k c y jn e ­
go (np. sk rzyd ła)  i pos iada  ta k ą  postać,  
k tó ra  pozw ala  na jego pe łne  w yzyskanie  
w y trzym ałośc iow e  (naprężen ia  sp ro w a ­
dzone są ty lko  do śc iskan ia  i ro zc iąg a ­
nia).

Idea  tego ro d za ju  k o n s tru k c ji  da je  się 
o t rzym ać  przez  rozw ażenie  budow y sk o ­
rupowej .

W  istocie, jeśli  w yobrazim y sobie np. 
walec,  og ran iczony  dwoma kołowemi 
przek ro jam i  w miejscach, gdzie p r z y p a ­
d a ją  (np. w kad łub ie)  u sz tyw nien ia  p o ­
włoki,  to n a sk u tek  dz ia łan ia  momentu  
sk ręca jącego  wspom niane  p rz ek ro je  o- 
brócą się w s tosunku  do siebie wokół 
osi walca. N ary so w an e  na p o czą tku  na 
powierzchni  tw orzące  (proste, równoleg łe  
do osi), p rz e s ta n ą  być równoleg łem i do 
osi. Inemi słowy — pros toką t ,  u tw o rz o ­
ny na powierzchni  w alca  p rzez  oba p rz e ­
k ro je  i dwie ba rdzo  b liskie  siebie tw o ­
rzące  —  zam ieni  się na  sko śn y  ró w n o -  
ległobok. T ak ie  o d k sz ta łce n ie  w ym aga  
w y d łu żen ia  jego jednej p rzek ą tn e j ,  a 
sk ró c en ia  drugiej.

Otóż podstaw ow ym  e lem en tem  k o n ­
s t rukc ji  W al l isa  są  w łaśn ie  tak ie  p r z e ­
kątne,  p o p ro w ad zo n e  w zdłuż  p o w ie rzch ­
ni odpow iedn ie j  skorupy .  P o n ie w a ż  jedna  
z nich, śc iskana, chce jeszcze bardzie j  
się zakrzywić,  a d ruga  —  rozciągana, 
u s i łu je  się wyprostow ać ,  więc (p rzy  z ł ą ­
czeniu icb w pun k c ie  przec ięc ia )  u s i ło ­
wania  ich w zajem nie  sobie p rzec iw d z ia ­
ła ją .  P r z e k ą tn e  p o p ro w ad zo n e  są w k ie ­
runku  m aksym alnych  n ap rężeń  ś c in a ją ­
cych (pod k ą tem  45°). Zbiór tak ich  p a r  
p rzeką tnych ,  po łączonych  m iędzy sobą, 
tw orzy  na powierzchni  p ła ta  lub k a d łu ­
ba siatkę, k tórej  członki  biegną t. zw. 
l in jam i geodetycznemi. D la tegd  to w ła ś ­
nie k o n s t ru k c ja  W all is 'a  nosi nazwę 
s t ru k tu ry  geodetycznej.

Na rysunku  widzimy, jak  wygląda  
k o n s t ru k c ja  W a l l is ’a w zas tosowaniu  do 
skrzydła ,  względnie  kad łuba .  W  w y p a d ­
ku ciał  o ksz ta łc ie  mniej więcej sy m e try ­
cznym linje s ia tk i  tw o rz ą  dw a  uk łady  
spira lne .  Poszczególne  e lem enty  p o łąc zo ­
ne są, jak  widać z nas tępnego  rysunku, 
p rzez  u tw ie rd zen ia .  Mimo tego s k r ę ­
canie  p rzen ies ione  zostan ie  p rzez p rę ty  
śc iskane  i rozciągane. Gięcie ich nie 
wchodzi w rachubę.

J a k  w ynika  z powyższego opisu,  s t r u k ­
tu ra  geodetyczna  nie n a d a je  się do p r z e ­
noszenia  m om entów  gnących. W obec te ­
go na leży  dać spec ja lne  podłużn ice .  W  
rezu l tac ie  m etoda  W all is 'a  p row adzi  do 
rozdzie len ia  k o n s tru k c ji  na dwie grupy  
niezależne: d la  sk ręcan ia  i dla zginania.

P ra k ty cz n e  zas tosow an ie  om awianej  
koncepc ji  zw iązane  jes t  z pewnem i t r u d ­
nościami, pon iew aż  np. p rzy  sk rzyd le  
zw ęża jącem  się p o w s ta je  b a rdzo  wiele, 
znacznie  różn iących  się, e lem en tów  s ia t ­
ki. W ie lk ą  za le tą  z p u n k tu  widzenia  
p ra k ty k i  jest  n a tom ias t  to, że u k ła d  p r ę ­
tów n a d a je  za razem  zew nę trzny  k sz ta ł t  
części p ła tow ca,  tak  zbudowanej .  Z d r u ­
giej s t rony  w nę trze  sia tk i  jest  c a łk o w i­
cie (poza dźwigarami) wolne, p o zw ala jąc  
bez n iedogodności  pomieścić  tam  szereg 
organów sam olotu .  Ze względów w o jsk o ­
wych bardzo  is to tną  za le tą  jest  m ałe  
p raw d o p o d o b ień s tw o  t ra f ien ia  k u lą  w 
p rę t  siatki,  a w w y p ad k u  t ra f ien ia  —  jej 
duża  n iew raż liw ość  na  lo k a ln e  u s z k o d z e ­
nia.

O obliczaniu takie j  k o n s t ru k c ji  nic 
bliższego pow ied z ieć  nie możemy.

Oszczędność  na  w adze  sk rz y d ła  w p o ­
równaniu  ze zw ykłą  k o n s t ru k c ją  wynosi 
do 40%. P o za  w spom nianym  na wstępie  
p ła to w cem  do b o m bardow an ia  „W alles-  
ley", m etodę  W al l is 'a  z as tosow ano  już 
także  i do k a d łu b a  sam olotu  V ickersa  
G. 4/31.

W.



S a m o l o t  j u g o s ł o w i a ń s k i  M i ł r o v i c ’ a
Inżyn ie r  M itrov ic  z jugosłow iańsk ich  

linij lo tn iczych  „ A e ro p u t"  sk o n s tru o w a ł  
c ie k aw y  sam olot ,  z b u d o w a n y  świeżo w 
w a r s z ta t a c h  tego to w a rzy s tw a .  T rzy-  
m ie jscow y górnop ła t ,  w y p o saż o n y  w dw a 
silniki Pob joy  —  „N iagara" ,  90 KM, nie 
po s ia d a  ogona  w zw y k łem  z naczen iu  t e ­
go w yrazu .  Po d  w o lnonośnym  p ła te m  
znajdu je  się o b sze rn a  k ab ina ,  k o ń cząca  
się l in jami o p ły w o w em i n ied a lek o  za 
k r a w ę d z ią  sp ływ u  sk rzy d ła  Po b o k a ch

ny —  pod  p ła tem , p rzez  dwoje  o tw ie ­
r a jący ch  się do góry  drzw iczek .

S te ry  g łęb o k o śc i  i lo tk i  —  z a o p a t r z o ­
ne w k lap k i  F l e t t n e r ’a. S te r  p ionow y —  
jeden, m iędzy  b e lk am i ogonowem i.

W  cen tra ln e j  części p ła ta  n f e s z c z ą  się 
2 zb iorn ik i  pa l iw a  o łącznej  p o je m n o ­
ści 265 litrów.

Sam olo t  ten  ma p rzy  s t rac ie  sz y b k o ­
ści p rzech o d z ić  sam odzie ln ie  do lotu 
ślizgowego. Z a p rz es ta n ie  p ra cy  jednego

k a b in y  w b u d o w a n e  są w sk rzy d ła  s il­
niki;  b e lk i  ogonowe, na  k tó ry c h  sp o c z y ­
w a  op ie rzen ie  k ie ru n k u  i g łębokości ,  
s ta n o w ią  w łaśn ie  p rz ed łu że n ie  ty ch  ram  
si ln ikow ych.  P odw ozie  norm alne ,  b. s z e ­
ro k o  rozs taw io n e .  G o leń  a m o r ty zo w an a  
(oleo) p ro w a d z i  p ra w ie  p ionow o  do sil­
nika. K o ła  z hamulcam i,  z a o p a t r z o n e  są 
w b a lo n y  niskiego ciśnienia.

Sk rzy d ło  p o s ia d a  k o n s t ru k c ję  dw upo- 
d łużn icow ą; k r a w ę d ź  n a ta rc ia  tw o rzy  
ru rę  to rsy jn ą  (sklejka). L o tk i  m ogą być 
s te ro w a n e  tak ż e  jako  k lapy .

K ab in a  w y różn ia  się n ad zw y c z a jn ą  
w idocznośc ią  (por. fotografję).  W y b ie ­
ga ona  do ty łu  w k sz ta łc ie  ostrza,  d źw i­
ga jącego ko ło  „ogonow e" .  M ie jsca  są 
u s taw io n e  w tan d em ; d o s tęp  do k a b i ­

si ln ika  nie un iem ożliw ia  w y k o n y w an ie  
n o rm aln y ch  sk rę tó w  w obie  strony.

G łó w n e  dane:  
ro zp ię to ść  —  11,6 m
długość —  7,4 m
pow. n o śn a  — 16 m 2
c ięża r  w ła sny  9 —  600 kg
ciężar w locie (max.) —  1000 kg
ob c iążen ie  pow. nośnej —  62,5 k g / n r
obc iążen ie  m ocy  —  5,55 kg /K M
szybkość  m ax. z peł-

nem  o b c iążen iem  —  235 km/godz. 
szybkość  p o d ró ż n a  p rzy

m ocy  132 K M  —  213 km /godz.
szybkość  l ąd o w an ia  —  75 km /godz.
czas w znoszen ia  

na  5000 m —  22 min.
zas ięg  z 3 osobam i — 3 godz. lotu

K ad łu b  ma p rzekró j  owalny, kab inę  
p i lo ta  —  z s iedzeniam i obok siebie, 
p rzes t rzeń  pasaże ró w  —  p odz ie loną  na 
2 p rzedz ia ły .  Obie k ab iny  są w y p o sażo ­
ne w p odgrzew an ie  świeżego pow ie trza  
i są s ta ran n ie  wenty low ane .  K o n s t ru k ­
c ja  k a d łu b a  —  skorupow a,  ra m y  i pod- 
łużn ice  —  z p ro f i lów ek  o tw a r ty c h .  P o ­
kryc ie  k a d łu b a  —  g ład k ą  b lachą  dura -  
lową.

O pie rzen ia  —  wolnonośne. S ta teczn ik  
poziomy —  p rz es ta w ian y  na  ziemi, s te ry  
— w yposażone  w k lap k i  F le t tn e ra .

Podw ozie  —  chowane w gondolach 
si lnikowych. Golen ie  p ra c u ją c e  o b e jm u ­
ją koła.  S k ła d an ie  — hydrau liczne ,  a p o ­
nad to ,  n a  w y p a d e k  po trzeb y ,  —  n a p ęd  
ręczny. Kółko ogonowe —  chowane.

N ap ęd  sk ład a  się z 2 s iln ików B. M. 
W. VI 62, ch łodzonych  cieczą, o mocy 
660 KM  każdy .  P rzew id z ian o  możliwość  
z a s to so w an ia  s i ln ików o m ocy  880 KM. 
Pa l iw o  (1000 litrów) mieści się w  2 
zb io rn ikach ,  zn a jdu jących  się w ś r o d k o ­
wej częśc i  sk rzyd ła ,  m iędzy  dźwigaram i.  
P rze w id z ian o  rów nież  możliwość  m o n ta ­
żu zbiorników o l i t rażu  po 700 litr . k a ż ­
dy. C h a ra k te ry s ty k i  z siln ikam i B. M.
W. VI 660 KM:

długość  —  17,1 m
rozp ię tość  —  22,6 m
pow ierzchn ia  nośna —  87,6 m-
w ydłużen ie  —  5,9
ciężar sam olo tu  pustego  —  5,19 ton
,, ł a d u n k u  —  2,41 ton
„ w  locie —  7,6 ton

obciążenie  powierzchni
nośnej —  86,8 k g /m 2

obciążenie  mocy —  5,8 kg /KM
szybkość max. —  345 km/godz.

,, h a n d lo w a  —  300 km/godz.
,, ląd o w an ia  —  100 km/godz.

czas wznoszenia  na
1000 m. —  3 min.

zasięg —  1500 km.
C h a rak te ry s ty k i  z s iln i­

kam i o mocy —  880 KM.
c iężar  w ła sn y  —  5,21 to n
„ ła d u n k u  —  2,41 ton
,, w  locie  — 7,62 t o r

obciążen ie  pow ierzchni
nośnej  — 87 kg /m 2

obciążenie  mocy —  4,3 kg/KM.
W łasn o śc i  lotu p rzew idyw ane :  

szybkość max. — 410 km/godz.
,, h an d lo w a  —  350 km /godz
,, ląd o w an ia  —  100 km/godz.

czas wznoszenia  na
1000 m — 2,5 min.

zasięg —  1.500 km.S z y b k i  k o m u n i k a c y j n y  — H e i n k e l  He  111

J e s t  to  p o w ięk szo n y  i u d o s k o ­
na lo n y  p o d  każd y m  w zględem  He 70. 
Z si ln ikam i B. M. W. VI. pos iada  on 
szybkość  345 km/godz.,  a p rzy  użyciu  s i l ­
n ik ó w  o m ocy  880 KM szybkość  ta  w z r a ­
s ta  do 410 km/godz. Sam olo t  He 111 jest  
p ie rw szym  sam olo tem  całkowicie  m e ta lo ­
wym, w ykonanym  przez  HeinkeLa. P r z e ­
znaczen iem  tego p ła to w c a  jest  służba 
k o m u n ik acy jn a  z 2 osobami załogi i 10 
pasaże ram i.

P o s ia d a  on sk rzy d ło  wolnonośne, t r ó j ­
dzielne, z ode jm ow anem i częściami ze- 
wnętrznemi,  p rzyczem  część środkow a,  
zam ocow ana  w kad łub ie ,  zaw iera  g o n d o ­
le s i ln ikow e. M iędzy  lo tkam i i k a d łu b e m  
zn a jd u ją  się k lapy ,  u ru ch am ian e  h y d r a ­
ulicznie .

D źw igary  sk rzyd łow e  i ż eb e rk a-d u ra -  
lowe, oku c ia  —  sta low e,  p o k ry c ie  — 
g ład k ą  b la c h ą  du ra low ą.
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Sikorsky 75 tonn. Igor S ik o rsk y  o- 
znajmił,  że p rz y s tąp i ł  do s tud jów  nad  
m odelem  sam olotu  transat lantyckiego* o 
wadze  75 tonn. Sam olo t  ten  ma osiągać 
szybkość 375 km/godz.,  p rzebyw a jąc  
6400 km  bez lądow ania .  W ed ług  ź ródeł  
f rancusk ich  by łby  to średn iop ła t ,  w y p o ­
sażony w sześć g rup  napędowych, u m ie ­
szczonych w skrzydle.

N ow e ,D ouglas’y ”. Po „D.C.-3" i jego 
„nocne j"  w ers j i  „D.S.T." (Douglas-Super-  
T ra n s p o r t  na  16 miejsc sypialnych) n a ­
s tę p n y m  będzie  ,,D.C.-4", w yposażony  w 
4 si lniki o m ocy p o n a d  1000 KM k a ż ­
dy. L iczba  miejsc p asa że rsk ich  —  40. 
S zybkość  p o d ró ż n a  —  310 km/godz.,
m ak sy m a ln a  —  370 km /godz. Sam olo t  
ten  znajdu je  się już w  b u d o w ie  i, być 
może, jeszcze w b ieżącym  ro k u  ro z p o c z ­
nie lo ty  p róbne .

N ow a ew olucja „C om et’a”. De Havil-  
land  op racow uje  nowy, 4-silnikowy sa ­
molot. Będzie  to da lsze  rozwinięcie  Co- 
m et 'a ,  znanego  z z aw o d ó w  L o n d y n — Mel- 
burne .  P rz e w id y w a n a  szybkość  400 
km/godz.,  silniki —  4 Gipsy-Six .

G loster „G ladiator”, z silnikiem M e r ­
k u ry  IX o mocy 715 KM, osiągnął  szyb­
kość 425 km/godz.

A m erykański sam olot popularny z s il­
nikiem  Ford V-8. Je d n y m  z n a j ła d n ie j ­
szych p łatowców, zaopa trzo n y ch  w o d ­
w ró co n y  silnik  F o rd a  V-8, jest  b ezk a d łu -  
bowy sam olot  p. H ay d en  S. Cam pbell  z 
C am pbell  A irc ra f t  C o m pany  w  St. J o ­
seph (U. S. A.).  J e s t  to ś redn iop ła t ,  m ie ­
szczący dwu pasaże rów  (obok siebie) w 
k ab in ie  ty p u  l imuzyny, w ty le  k tó re j  
zn a jd u je  się silnik  (na rysunku  widoczna 
chłodnica) ,  n a p ęd z a ją cy  śmigło p c h a j ą ­
ce. Śmigło p ra c u je  w p rzes t rzen i  między 
dwiema be lkam i ogonowemi.  Podw ozie  
s tanow ią  3 k ó łk a  ( taka  t e raz  m oda  w 
A m eryce) .  P rzed n ie  jes t  ste rowane .  W y ­
czyny ani rozm iary  d o tąd  nie są nam 
znane.

H elikopter A sb oth ’a w  budow ie. S k r z y ­
d la ta  donosi ła  w lu tym  o zakupien iu  
przez  zak ład y  B lack b u rn  l icencji  h e l i ­
k o p te ra  Asboth 'a .  Obecnie p race  p o s tą p i ­
ły tak  da lece  naprzód ,  że rozpoczęto  już 
budowę pierwszego egzem plarza .  H e l i ­
k o p te r  pos iadać  będzie  dwa, obiegające  
w p rzec iw nych  k ierunkach ,  ro to ry .  M a ­
ksy m a ln a  szybkość  poz iom a —  210
km/godz.,  m aksym a lna  szybkość w zn o ­
szenia  —  7,5 m/sek. J a k  pam ię tam y, o- 
bok ro to rów  a p a ra t  p os iadać  będzie 
no rm alne  śmigło ciągnące.

P raktyczne próby z silnikam i na c ię ż ­
kie paliw o w e Francji. Na m ocy  sp e c ja l ­
nego za rz ąd z en ia  m in is tra  lo tn ic tw a,  p e w ­
na liczba s i ln ików Clerge t  na  ciężkie p a ­
liwo (14 c y lind rów  w gwiazdę, moc 500 
KM) zo s ta ła  na  próbę  dopuszczona  do 
użycia.

Silnik Jum o 205 dopuszczony do nor­
m alnego użytku. Silnik  J u n k e r s a  na  c ięż ­
kie paliwo, Ju m o  205, dopuszczony  z o ­
s ta ł  w  w y n ik u  d ługich p ró b  (w D e u tsc h e  
L ufthansa)  do u ży tk u  bez  żad n y ch  o- 
gran iczeń  w ca łem  niem ieckiem  lo tn i­
ctwie kom unikacy jnem . Silniki te  p o d ­
dano 303-godzinnej p rób ie  p ra cy  na s a ­
molocie dośw iadcza lnym ; przez  cały  ten

czas nie zaszła  p o trzeba  żadnych  n ie ­
n o rm alnych  reperacy j ,  zaś po 303 godz i­
nach zużycie  si ln ika  okaza ło  się tak  n i ­
kłe, że wym ieniono zaledw ie  k i lka  d r o b ­
nych części. M ia rą  zau fan ia  do Jum o 205 
jest  fakt,  że l iczne now e  pośp ieszne  
dw u p ła ty  ko m u n ik acy jn e  Ju-86, k tó re  w 
ciągu la ta  p o d e jm ą  służbę na l injach 
Lufthansy, z ao p a trzo n e  będą  w te s i l ­
niki. Z drugiej s t rony  tow arzystw o  szw a j­
carsk ie  „Sw issair"  nabyło  n iedawno ró w ­
nież Ju-86, także  zaopa trzonego  w si l­
niki Ju m o  205.

N ow e silniki angielsk ie. O bok  silnika  
Rolls  R oyce  „M erlin",  k tó reg o  moc m a ­
ksy m a ln a  ma dosięgać 1200 KM przy  
po jem nośc i  27 litrów, w ar to  zanotować, 
że z a k ład y  A rm s t ro n g  S idde ley  w y p u ­
ściły  nowy, ch łodzony  pow ie trzem  silnik 
„M astif f"  (14 cy lind rów  w podwójne j  
gwieździe) o mocy p o n a d  1000 KM. N a ­
tom iast  De H av i l lan d  p rz e k o n s t ru o -  
wuje  p o pu larnego  „G ipsy  Six",  chcąc 
o t rzy m ać  z 12 cy lind rów  o u k ład z ie  w V 
(chłodzenie  powie trzem ) 400 KM. Silnik  
ten  p rzeznaczony  jest d la  nowego czte- 
rom otorow ego  sam olotu  k o m u n ik a c y jn e ­
go, o k tó ry m  S k rz y d la ta  donosi nieco 
wyżej.

Zmiany u Bristola. Z ak ład y  Bristol 
pow ięk szo n o  o 25.000 n r .  O s ta tn io  rząd  
angie lski  zam ów ił  w fa b ry ce  tej 200 
d w us iln ikow ych  sam o lo tó w  typu  B r i ­
stol 142.

Śmigła ze sz tucznych  tw orzyw .  N ie ­
dawno zam ieszczona  by ła  w dzia le  , ,0  
czem piszą zag ran icą"  w zm ianka ,  że 
w Anglji obecn ie  dużo mówi się o 
zas tosowaniu  w’ k o n s t ru k c ja ch  lotniczych 
m a te r j a łó w  p las tycznych .  O b iecu jące  e k s ­
p e ry m e n ty  w ykonane  zo s ta ły  ze śm ig ła ­
mi. N a p rzy k ła d  De H av i l lan d  w y k o n a ł  
ło p a tk i  śmigła  z tkaniny, przesyconej  
sz tuczną  żywicą i sp rasow ane j  w jeden 
blok, obrab iany  na podobieńs tw o d rz e ­
wa. W  A ngl j i  sądzą,  że tak ie  ło p a tk i  n a ­
d a ją  się spec ja ln ie  do śmigie ł o skoku 
n as taw nym  (wielka odporność  na d r g a ­
nia). N a to m ias t  śmigła  regu low ane  z 
d rzewa nie są dobre, gdyż spraw ia  w ie l­
kie t rudnośc i  u tw ierdzen ie  ich w m e ta ­
lowych pias tach .  C a ła  ta m etoda  p o z o ­
staje , jak  tw ierdzą  Niemcy, w związku 
z u lepszen iam i fabryki  Schwarz,  k tó ra  
sw oje d rew niane  śmigła pow leka  w a r ­
s tw ą  o c h ro n n ą  (nie maluje!),  z a b e z p ie ­
cza jącą  miękkie  drzewo od wpływów 
zewnętrznych.  M etoda  Schw arza  p r z y ję ­
ła  się szeroko w całej  Anglji.

N ow y c h w y t  p o w ie trza .  Na sa m o lo ­
tach Douglas, używ anych  przez  E as te rn  
Airlines,  zas tosow ano u rząd zen ia  do 
podgrzew an ia  zasysanego  p ow ie trza  g a ­
zami spa l inow em i wg. schem atu  p o d a n e ­
go niżej na rysunku .

W ew n ą trz  k o lek to ra  spa l in  z n a jd u je  
się r u ra  p o w ie trza ,  d o p ro w a d za n e g o  do 
gaźnika.  W  górze umieszczono k lap ę  r e ­
gu lu jącą  t e m p e ra tu rę  podgrzanego  p o ­
w ie trza ,  k tó r a  rów nież  odc ina  do p ły w  
pow ie trza  zimnego od podgrzanego.

Palarnia na LZ 129. A u to r  z am ieszczo ­
nego na innem  miejscu a r ty k u łu  o s te -  
row cu  „ H in d en b u rg "  b a rd zo  lakoniczn ie

obszedł się z k w es t ją  pa la rn i,  jak ą  m ają  
na  nim do dyspozycji  p a sażerow ie .  Atoli  
pa la rn ia  w e  w n ę t rzu  s ta tk u ,  w y p e łn io ­
nego w odorem , —  to nie jest t a k a  p r o ­
s ta  ani ł a tw a  sp raw a .  I jeśli dr. E ck e -  
ner, spog lądając  z z ad o w o len iem  na 
swoje  dzie ło po d czas  p ierw sze j  p odróży  
LZ 129 do S ta n ó w  Z jednoczonych  (start  
n a s tąp i ł  6 maja), mógł sw o b o d n ie  z a p a ­
lić u lub ione  cygaro, to ab y  mu ow ą  p r z y ­
jem ność  umożliwić, wysil ić  się musia ła  
n ie jed n a  in ży n ie rsk a  głowa.

D o s tę p  do p a la rn i  p ro w a d z i  p rzez  
p o dw ójne  d rzw i („śluzę"), s ta le  s t r z e ż o ­
ne. S p ec ja ln a  in s ta lac ja  spraw ia ,  że w 
p a la rn i  s ta le  p an u je  nadciśn ien ie ,  t a k  że 
po w ie trz e  z w n ę t rz a  s ta tku ,  k tó r e  m o ­
głoby ew en tua ln ie  zaw ie rać  wodór, nie 
może się tam  dostać .  W  te n  sposób  ani 
w e  w n ę t rzu  p a la rn i  nie może n as tąp ić  
wybuch, ani też ogień nie może się 
p rz e d o s ta ć  z pa la rn i  do k o m ó r  g azo ­
wych  s te row ca .

Radjo dla sam olotów  turystycznych .
Firm a  W es te rn  E lec tr ic  d em ons trow ała  
na w ystawie  lotniczej w Los A ngeles  
odb iorn ik  o c iężarze  4,8 kg i w ym iarach  
215 X  235 X  165 mm. B a te r j a  i m ik ro ­
fony ważą  7,25 kg. A p a r a t  ten wykonano  
z p rzeznaczen iem  dla sam olotów  tu r y ­
stycznych.

Rys. Flugsportu

A m ery k a ń sk i  s a m o l o t  p o p u la r n y  
z s iln ik iem  Forda ( d o  not . o b o k )



W S R O M W I E W i E
O POB. S T A N I S Ł A W I E  L A T  W I S I E
(W  pierwszą rocznicą zgonu, 29.V. 35)

Owego p ięknego  dnia majow ego  p a ­
tr z y łe m  na Dęblin , ju rn y  Dęblin, h u c zą ­
cy  m o toram i ju ż  od w schodu  słońca, ro ­
ze śm ia n y  tw a rza m i  lu d z i  s to ją cych  k o ­
lo hangarów, za lany  zielenią. R o zu m ia ­

łem  w ted y ,  że w tamto sobotnie  p o p o łu ­
dnie  nie zasz ło  w łaśc iw ie  nic, ze  to, co 
się stało, zaw ar te  jes t  w granicach p r z e ­
m iany  m a ter j i  tego organizmu, k tó ry  
oprócz zapału ,  w ied zy ,  woli,  dura lumin-  
jum , b e n zy n y  —  p o trzeb u je  rów nież  do  
swego życ ia  śm ierc i  lu d zk ie j .  O d p ę d za ­
łem  od siebie myśl ,  że śm ierć  ta p r z e ­
w idziana  jes t  i zgóry  ujęta  w  a r y tm e ­
tyc zn ą  fo rm u łę  normalnego zu życ ia  ma-  
t er ja łu  ludzk iego .

P a tr z y m y  twardo na odejście  tych,  
nad k tó r ym i  ju ż  za życ ia  unosi ł  się  
w ie lk i  cień śmierci,  k tó r zy  ta k ie j  w ła ś ­
nie śm ierc i  lo tn e j  i k rw a w e j  pragnęli  
dla siebie. I  k tó r z y  w ko ń cu  u jrze l i  ją  
zgóry,  w  tę k ró tką  chwilę, k ie d y  dobre  
oblicze z ie m i  w y k r z y w i ło  im się w  g r y ­
mas śm ier te lny .  P a t r z y m y  twardo, ja k  
ko le jno  odchodzą  i rozu m iem y ,  że w  ten  
sposób spe łn ia  się w yzn a n ie  ich wiary.

A le  czasem, k ie d y  napięcie nasze wiot-  
czeje,  c zu jem y ,  że wiara ich nie je s t  na ­
szą  wiarą. W a h a m y  się. Z a p y tu je m y  s ie ­
bie, c zy  napraw dę św ia t  n a leży  do tych,  
k tó r zy  mów ią  „prędzej,  dalej ,  w y że j" .  
W  ja k i  sposób zd o b y w a  się św ia t?  Na  
czem  polega posiadanie  św ia ta?

Ucisk  tych  p y ta ń  zawraca m y ś l  naszą  
ku  p rzesz ło śc i  św ie że j  jes zc ze  i n ieskrze-  
płej .  Po raz se tn y  p rzem ie rza m y  p a m ię ­
cią ten k ró tk i  dys tans ,  k tó ry  dz ie l i  ro z ­
mach śm igła  w p o w ie trzu  od grobu na

P ow ązkach .  C zu jem y ,  ja k  drgnęła  w  rę ­
ku  depesza ,  s ł y s z y m y ,  j a k  za d zw o n i ł  
tele fon. Obce ja k ie ś  d źw ię k i  d udn ią  w  
pros tych ,  banalnych  s łow ach  os ta tn ie j  
p o c z tó w k i  do matk i.  Z ło w ro g ie j  w y m o ­
w y  nabierają  b u ty  sto jące  koło  łóżka ,  
biel izna z łożona  w szafie .

Z a m ek  zgrzy ta ,  d rzw i  us tępu ją .  Z o l­
śn iewającego św ia tła  po łudn iow ego  w c h o ­
dzę  w  pó łm rok .  P od  ścianami, na n is­
k ich  sto łach  dwie  w yciągnię te  postacie.  
Zło żo n e  ręce, lo tn icze  m un d u ry ,  tw arze  
p r z y k r y t e  b ia łemi chustami.  P rze z  c h w i­
lę w aham  się, p o tem  poznaję .  S ta ję  p r z y  
l ew y m  stole.

N iesp o ko jn e  oko obiega ka żd ą  z m a r ­
sz c z kę  m unduru ,  s zu ka ją c  ś ladów. U bra­
nie, k tóre  jes t  m aską  ciała ludzk iego ,  
zd ra d za  n iek tóre  sw oje  ta jem nice:  lewa  
ręka  w ygina  się  łu ko w a to  od ramienia  
ku  łokc iowi,  d łonie  w  grubych  s k ó r z a ­
nych  rękaw icach  m ają  palce  n ien a tu ra l­
nie kró tk ie ,  prawa s topa opada b e z ­
w ładn ie  na bok. P a tr zę  i ze s ta w ia m  so ­
bie w  mózgu  ten n iep isany  inw entarz  
śm ierc i  lo tn icze j.  Opada  mnie  trwoga  
tych,  k tó rzy ,  mącąc sp o k ó j  w ieczy s ty ,  
sięgają n a ta rc zyw ą  ręką, b y  podn ieść  
całun.

U noszę  białą chustę.

O p u szcza m  białą chustę.

W s z y s c y  n o s im y  w sobie g łó d  n ie ­
śm ierte lności .  W y z n a je m y  różne  religje,  
ro d z im y  dzieci,  p a l im y  św ią tyn ię  D ja n y  
w  Efezie .  W y p a tr u je m y  chwili,  by  s ięg­
nąć do tornistra  po m a rsza łk o w sk ą  b u ­
ławę. R o i  się nam sława.

S ła w a  p r z e k ro c zy  obojętną  s topą  grób  
tego, k tó r y  w  h u k u  s i ln ika  łapał  uchem  
j e j  łopot.  R o zb i ty  sa m o lo t  nie w z ięc i  
na sk r z y d ła c h  historji.  P o rysu je  się, p o ­
p ę ka  i s k r u s z y  n ie trw ałe  tw o rzy w o  p a ­
mięci lu d zk ie j .  W s z y s tk o  z le je  się z  h o ­
r y zo n te m  te j  dali, k tóra  wchłan ia  w  s ie ­
bie życ ie  lu d z i  i ż yc ie  narodów. W e  
w sze lk ic h  d e koracjach  p rz e s tr ze n i  i c za ­
su, k tóre  n a zy w a m y  światem , nie p o z o ­
stanie  żadnego w iadom ego znaku .

N am, k tó r z y  u n ieporosłego trawą  
grobu sto im y ,  p o zo s ta je  św iadomość,  że  
to życ ie  i ta śm ierć  s tanow i  w artość  
t rw ałą  i określoną. W  d a lek i  rachunek,  
k tó r y  n ieskończoność  p o d k re ś l i  i z s u ­
muje ,  w e jd z ie  ta pozyc ja ,  chociaż z a s ło ­
nią ją  inne t ru d y  i p r z y w a lą  inne śm ie r ­
ci. 1 ta je s t  t y lk o  bez im ienna  droga S ta ­
nisława Latw isa  w  n ieśmier te lność .

B R O N I S Ł A W  K R Z Y Ż A N O W S K I

W s p r a w ie  ksiqżlci 
o S tan is ław ie  Lałwisie

K o m ite t  uczczen ia  p am ięc i  S ta n is ła w a  
L a tw isa  kom uniku je ,  że z ap o w ie d z ia n a  
k s iążk a  inż. J .  R zew nick iego  u k a że  się z 
k i lkum ies ięcznem  opóźn ien iem  w s to su n ­
k u  do p ro je k to w a n e g o  p ie rw o tn ie  t e r m i ­
nu, jakim mia ła  być  p ie rw sza  roczn ica  
zgonu b o h a te ra .

P rz y c zy n ą  opóźn ien ia  są znane  K o m ite ­
towi t rudnośc i,  z k tó rem i  a u to r  o p r a c o ­
w yw ane j  ks iążk i  nie zdo ła ł  się uporać ,  
w y n ik a ją ce  p rz e d e w sz y s tk iem  z z a a b s o r ­
b o w a n ia  p r a c ą  z a w o d o w ą  i z n ie k o rz y s t ­
nego s ta n u  zdrowia.

W o b e c  powyższego, K o m ite t  z w rac a  się 
do w szys tk ich ,  k tó rz y  z łożyli do d y sp o z y ­
cji a u to ra  p o t r z e b n e  mu m a te r ja ły  —  li­
sty,  d o k u m e n ty  i t. p., z p rośbą ,  by  ze 
chcieli pozostaw ić  je nad a l  w jego ręku 
mimo, n iek iedy ,  p rz e t rzy m a n ia  u m ó w io ­
nych  te rm in ó w  zw ro tu .

Z am ieszcza jąc  pow yższy  k o m u n ik a t ,  R e ­
d ak c ja  S k rzy d la te j  ze swej s t rony  p r a g ­
nie dorzuc ić  w tej sp raw ie  s łów  kilka .  
M ianowicie ,  p o d ać  tym  sp o ś ró d  czy te ln i ­
ków, k tó rz y  szczególnie  in te resu ją  się o- 
m aw ia n ą  ks iążką ,  n ieco  w iadom ości  z za 
kulis  naszego  p rzeds ięw zięc ia .

Inż .pilot J e r z y  Rzew nick i,  w s p ó ł r e d a k ­
to r  S k rzy d la te j  w la ta ch  1934-35, jest 
w ła śn ie  ró w n ież  owym  p u b l icy s tą  i k r y ­
tykiem , p isu jącym  pod  inic ja łam i J.  Rz., 
częs to  w  swoim czasie  w idn ie jącem i pod  
a r ty k u łam i  w s tę p n e m i  i po d  recenzjam i 
l i te rack iem i.  T en  o s ta tn i  rodzaj  d z ia ­
ła lnośc i  p iśm ienniczej  (k tórej  w y tw o re m  
n a jc iekaw szym ,  bo zaw ie ra jący m  jak- 
gdyby  c redo  lo tn icze  au to ra ,  był  a r ty k u ł  
o ks iążce  de S a in t -E x u p e ry  „Lot N o c ­
ny") łączy  się  najbliżej z pod jęc iem  p r a ­
cy o St. L atw isie .

W łaśn ie ,  p ra g n ąc  pośw ięc ić  ks iążce  
cały  swój czas p o z a  p ra c ą  zaw odow ą,  
p. J .  Rz. zn ikną ł  —  czasow o  —  z R e d a k ­
cji i z ł am ó w  Skrzyd la te j .  P rzy s tęp u jąc  
do p o w ie rzo n e j  mu p ra c y  w ie rzy ł  w  w y ­
k o n a n ie  jej w  ciągu k ilku  miesięcy. O- 
k a za ło  się to n ie ła tw e  do p o g odzen ia  z 
t ru d am i  zaw odu.

Inż. R zew n ick i  jest  z aw o d o w y m  p i lo ­
tem, jednym  z n ie l icznych  u nas  „ o b ­
l a ty w a cz y "  d o k o n y w u ją cy c h  b a d a ń  w  lo ­
cie z sam olo tam i nowej konstrukc ji .  Ta  
pozycja  w  lo tn ic tw ie ,  obo k  innych  czy n ­
ników, d o d a je  mu swois tych up raw n ień  
do z ab ie ra n ia  głosu o p o s ta c i  s tu p r o c e n ­
towego lotnika,  jak im  był Latwis. Dla t a ­
k iego lo tn ik a  p o d o b n a  funkc ja  p i locka  
m usia ła  mieć u ro k  szczególny, a ludzie  
p e łn iący  ją musieli  mu być  bliscy.

T a k  też  i by ło  w  d anym  w y p a d k u  i o- 
ko liczność  ta  jest  jednym  z is to tn ie jszych  
w ięzów, ł ąc zący ch  życ iop isa rza  z b o h a t e ­
rem  życiorysu , obo k  k o leż eń s tw a  k lu b o ­
wego i pu łkow ego .

W ra c a ją c  do ks iążk i  i jej opóźn ien ia  —  
n a leży  jeszcze zaznaczyć ,  co w gronie  
bliższych k o leg ó w  a u to r a  jest  d o b rze  w ia ­
dome, że  p rz y s tęp u jąc  do zam ierzonej  
p ra cy  był  on  od n iedaw na  po sk o m p li­
kowanej  o p e rac j i  w da lszem  n astęps tw ie  
w ypad k u  z p rzed  lat  p a ru  i prze-: d ługie  
jeszcze m iesiące  nie mógł o t rzą sn ąć  się 
ze ś lad ó w  n a rkozy ,  zm nie jsza jących  jego 
zdo lność  wysiłku.

Do końca  m aja  b. r. w płynę ło  ogółem 
na F u n d u sz  L atw isa  2.302 zł. 75 gr. 
O s ta tn ie  sk ładk i:  O. D uchnow ska  5 zł., 
S Czyżewski 50 zł.



Uroczystość przekazania I-ej Eskadry Szkolnej im. Marsz. Piłsudskiego
W  dniu 8 m aja  odb y ła  się na  lo tn isku 

M o k o to w sk ie m  pod n io s ła  u roczystość  
p rz e k a z a n ia  dla szkoły  p i lo tów  L O P P  w 
B ielsku  13 sam o lo tó w  R W D  (10— R W D -8  
i 3 —  RW D-13),  u fundow anych  p rzez  
sp o łe cz eń s tw o  z o rg an izo w an e  w L.O.P.P.
9 sa m o lo tó w  u fu n d o w a ł  K orpus  P o d o f i ­
cerski ,  r e sz tę  p ra co w n ic y  P. A. S. T. 
oraz  Okręg i  L O PP :  ś ląski i s to łeczny .

U roczys tość  uśw ie tn il i  sw ą obecnością :
P a n  P r e z y d e n t  R zeczypospoli te j ,  g e n e ­
ra lny  in sp e k to r  sił zbrojnych,  gen. dyw.
Śmigły - R ydz  oraz  cz łonkow ie  Rządu.
Przyby l i  p o z a tem  liczni p rz ed s taw ic ie le  
Armji,  de legac je  ze środow isk  fu n d a to ­
ró w  oraz  wiele  publiczności.

Sam o lo ty  p rz e k a z a ł  N acze lnem u  W o ­
dzowi Armji,  gen. dyw. Śmigłemu - R y ­
dzowi, —  pre ze s  Z arządu  G łów nego  L. O.
P. P . t gen. dyw. L. B erbeck i .  Poniżej p o ­
dajem y w całości  w ygłoszone  p rz e m ó ­
wienia,

P rzem ów ien ie  P re z e s a  Z a rz .  Gł.  L.O.P.P., 
gen.  dyw. inż. Leona Berbeckiego

„ N a jd o s to jn ie js z y  Panie Prezydenc ie .  lach R ze czyp o sp o l i te j .  M łode  po lsk ie
Liga Obrony  P o w ie tr zn e j  i Przeciwga- spo łeczeń s tw o  rośnie  w  zrozum ien iu  pod-

zo w e j  jed n o c zy  pó łtora  mil jona o b y w a - s taw  techn ik i  lo tn icze j,  g d y ż  rok  rocznie
teli,  p e łn y ch  o f iarnej  go tow ośc i  zdo b y -  w śród  300.000 uczn i  p o p u la ry zu je  się
cia dla N a j ja śn ie js ze j  R ze cz y p o sp o l i t e j  m ode low anie  lotnicze.
poczesnego  s tanow iska  w śród  mocars tw  L. O. P. P. zbud o w a ła  spo łeczną  fabry-  
świata. kę  p ła to w có w  „D. W. L .”, w  k tórej ,  dzię-

Haslem , w yp isa n em  na naszym  p ro p o r - k i  o f iarnej  p ra cy  m ło d ych  in żyn ierów  —
cu, są słowa: „Mocarstwa p o w sta ją  z so- ś. p. W igury ,  Rogalskiego, W ędrychow -
l idarne j  i o f iarnej  w sp ó łp ra cy  rządu  i sk iego i D rzew ieckiego ,  oraz d z ię k i  wy-
sp o łe c zeń s tw a ” i d latego w m y ś l  w s k a - so k ie j  ku l tu rze  techn iczne j  i o f iarnej  su-
zań c zy n n ik ó w  p a ń s tw o w ych  —  L. O. P. P. m iennośc i  rob o tn ikó w  D. W. L., p ow sta ł
z sum, o f iarow anych  p rzez  spo łeczeńs tw o ,  szereg  p ro to typ ó w  sam olotów, na któ-
dała do tych cza s  na obronę p a ń s tw a : 27 rych nasze lo tn ic tw o  odniosło wspaniale
lo tn isk ,  200 zgórą p ła to w có w  silniko- zw yc ięs tw a,  jak:  p rze lo t  mjr. S k a rży ń -
w y ch  dla szko len ia  pilo tów , 15 s z kó ł  sk iego p rze z  A t l a n t y k  na R W D -5 ,  d w u -
i 70 o śro d kó w  szyb o w co w ych ,  w y p o sa ża - kro tne  zw yc ię s tw a  w  c h a l len g ea ch  na
jąc je  w  270 szybow ców , s tw arza jąc  w  R W D -6  i 9, zw y c ię sk i  lot Ż w irk i  w oko ło
ten sposób mocne p o d s ta w y  dla uła tw ię- Europy  na R W D -2 .
nia p i lo tażu  s i ln iko w eg o , Celem zapew nien ia  p rz e m y s ło w i  lotni-

D z ię k i  poparc iu  pana ministra W. R. czem u  w y kw a l i f i k o w a n y c h  ko n s tru k to ró w
i O. P„ L. O. P. P. p ro w a d z i  naukę  mo- i tech n ikó w  lo tn iczych ,  L. O. P. P. p rzy -
de larstw a  lo tn iczego we w sz ys tk ich  szko-  sporzy ła  p a ń s tw u  100 inżyn ier  ó w -s ty p e n ­

d y s tó w  L. O. P. P. i udzie la  rok rocznie  
s ty p e n d jó w  na p o l i techn ikach  R zp l i t e j  
i G dańska  — 32 p r z y s z ł y m  inżyn ierom  
oraz 8 p r z y s z ł y m  tech n iko m  lo tn iczym .

W  zakres ie  obrony  przec iw lo tn iczo -  
gazow ej  —  s tosownie  do d y r e k t y w  w ładz  
— L. O. P. P. w y p o sa ży ła  państw o  p o l ­
skie  do tych cza s  w 520 ze s ta w ó w  obser-  
w acy jn o  - m e ld u n k o w y c h  i w y szk o l i ła  
1200 obsad p o s te ru n k ó w  obs.-meld.,  w y ­
kon u ją c  p o łow ę  postaw ionego  j e j  p ro ­
gramu. L. O. P. P. w y p o sa ży ła  w o je ­
w ó d z tw a  i s taros tw a  oraz in s ty tu c je  s z k o ­
lące, a częściowo ju ż  i gminy ,  w  720 
zes taw ów  dla d ru żyn  o d ka ża ją cych  i w y ­
szko l i ła  1600 d ru żyn  dla p o trzeb  ca łe ­
go kraju,  budując  dla nich 30 w zo ro w ych  
schronów  w w ięk szyc h  miastach i w a ż ­
n ie jszych  ośrodkach  R zeczyp o sp o l i te j .

L. O. P. P. p rze s zk o l i ła  i zazna jom iła  
s zczegółow o o zachow aniu  się  na w y p a ­
d ek  a taku  lo tn iczo-gazow ego  oko ło  dwóch  
i pó l  mil jona ludnośc i  państwa, a obec­
nie ro zp o czyn a  a kc ję  w yposażen ia  k a ż ­
dego domu w mieście  i k a żd e j  w iosk i  
w odpow iedn ie  za bezp iecza jące  śro d k i  
przec iw lo tn iczo -gazow e .

Na 13 obozach corocznie  p rze p r o w a ­
dza się szko len ie  d ru żyn  o d ka ża ją cych  
i p o s te ru n k ó w  obserw acy jno  - m e ld u n k o ­
w ych  p o d  k ie ro w n ic tw em  w ła d z  w o j s k o ­
w ych  i a d m in is tracy jnych .

L. O. P. P. w y p o sa ży ła  p o s te ru n k i  i 
d ru ż y n y  oraz ludność  m ie jscow ą w  
80.000 m asek  przec iw gazow ych .

Na w y d z ia ła ch  c h em iczn ym  i m echa­
n icznym  p o l i te ch n ik  k ra jo w ych  oraz na 
kursach średnich  L. O. P. P. popiera  m ło ­
dz ie ż  s tu d ju ją cą  gazoznaw stw o,  celem  
przygo tow an ia  in żyn ierów  c h em ikó w  i 
mechaników , za zn a jo m io n ych  z w iedzą  
gazoznaw czą  i budow ą schronów, u d z ie ­
lając 5 s t y p e n d jó w  dla w y ż s z y c h  za k ła ­
dów  i 15 s ty p e n d jó w  dla średnich.

Obecnie, w m y ś l  d y r e k t y w  w ła d z  w y ż ­
szych,  k o n k u r sy  i zw yc ię s tw a  p r o to t y ­
pów  p o w in n y  ustąp ić  miejsca szerzen iu  
m asow ej  w ie d z y  lo tn icze j,  aby no w y  ż y ­
wioł  — po w ie trzn e  p rzes tw o rza  —  o p a ­
nowanie  nad  k tó r ym  idzie walka ,  nie z o ­
sta ł p rzez  P o la kó w  zaniedbany.  W  m yśl  
hasła: „U czm y  się w s z y s c y  l a t a ć ’ L. O. 
P . P. p rzys tą p i ła  do organizowania s ta ­
łych  s z k ó ł  p i lo tó w .



P rzem ó w ie n ie  G e n e r a l n e g o  In sp ek to ra  Sił Zbro jnych ,  
gen.  dyw. Edw arda  Rydza  - Śmig łego

D zięk i  in ic ja tyw ie  i o fiarności sp o łe ­
czeńs tw a  śląskiego, z gospodarzem  Ś lą s ­
ka— p a n em  w o jew o d ą  dr. G ra ży ń sk im —  
prezesem  śląsk iego okręgu w o je w ó d z k ie ­
go L. O. P. P. na czele  —  L. O. P. P. 
u fu n d o w a ła  p ierw szą  w Polsce  cyw ilną  
szko lę  p i lo tażu  s i ln ikow ego  imienia M a r­
sza łka  J ó ze fa  P iłsudsk iego  w Białe  j- 
B ie lsku ,  gdzie  is tn ie ją  ju ż  w yb u d o w a n e  
p rzez  L. O. P. P. w sz y s tk ie  urządzen ia  
lo tn iskow e  i b udynki .

D z ię k i  ofiarności spo łeczeńs tw a ,  zorga­
nizowanego w L. O. P. P. —  eskadra  
13 sam olo tów , a mianowicie  10 s z k o l ­
n ych  R W D - 8  i 3 tren ingow ych  R W D -1 3  
w szczęś l iw e j  liczbie 13-ki, p rzeznaczona  
zos ta je  dla u fu n d o w a n e j  s z ko ły .

N a  czoło ofiarnego spo łeczeń s tw a  w y ­
sunął  się P o d o ficersk i  K o m i te t  Z b ió r­
ki, k tó ry  z 13 sam olo tów  u fu n d o w a ł  
8 p ła to w c ó w  R W D - 8  i 1 R W D -1 3 ,  ra ­
zem  9 p ła to w có w  z s i ln ikami,  w c h o d zą ­
cych w  sk ła d  1 e sk a d ry  s z k o ln e j  im ie ­
nia M a rs za łka  J ó ze fa  P iłsudskiego .

Do szko len ia  p i lo tów , ogół robo tn ików  
i u r zęd n ik ó w  P o lsk ie j  A k c y j n e j  S p ó łk i  
T e le fo n ic zn e j  u fu n d o w a ł  jed en  sam olot  
R W D - 8  dla harcerstwa polskiego. S p o ­
łec zeń s tw o  śląskie  u fu n d o w a ło  jeden  sa ­
m olo t  R W D - 8  dla s z k o ł y  w  B ie lsku  i j e ­
den R W D -1 3  dla A e r o k lu b u  Śląskiego.  
O kręg  L. O. P. P. m. st. W a rs za w y  ze  
sk ła d e k  sp o łeczeń s tw a  s to l icy  u fu n d o w a ł  
jeden  R W D -1 3  dla A e r o k lu b u  W a rs za w ­
skiego.

W sz y s tk ie  p ła tow ce ,  s to jące  tu w  s z e ­
regu, zo s ta ły  zbudow ane  w fabryce  sp o ­
łec zn e j  L. O. P. P. —  D ośw iadcza lnych  
W arsz ta tach  L o tn iczych  ,,D. W. L .” —  
p ro w a d zo n yc h  p rzez  t ró jkę  dz ie lnych ,  
ofiarnych  i u zd o ln o in ych  inżyn ierów  — 
„R. W. D ! \

Sp o łec zeń s tw o ,  zorganizow ane w  L. O. 
P. P., w słuchane  w słowa tes tam en tu  
W ielkiego  M arsza łka ,  że: „Ufność we
w łasne  s i ły  tw o rzy  w ie lk ie  n arody  i m o ­
cars tw a”, ś lubu je  pracow ać ofiarnie nad  
m ożliw ie  s z y b k ie m  w yp e łn ien iem  z a k r e ­
ślonego p rze z  s fe ry  k ierow nicze  progra­
mu i da le j  —  nad u trw a len iem  potęg i  
Polski,  p o s łu szn e  ro zka zo w i  naszego W o ­
dza:  —  „M usim y  być s i ln i”.

N a jd o s to jn ie js z y  P re zy d e n t  R zp l i t e j  
pro fesor  dr. Ignacy  M ościck i,  N a c ze ln y  
W ó d z  S i l  Z b ro jn ych  R zp l i te j ,  generał  
E d w a rd  R yd z -Ś m ig ly .  niech ży ją !”

—  Panie  P rezydenc ie ,  S za n o w n i  P a n o ­
wie, P odoficerow ie!

D zis ie jsza  p iękna  uro czys to ść  w  obec­
ności P. P re zy d en ta  R zp l i te j ,  N a j w y ż ­
szego Z w ierzch n ika  S i ł  Zbro jnych ,  jes t  
w span ia łem  u k oronow an iem  p ra cy  i w y ­
si łku ,  k tó r y  ma swą genezę  w  za sa d n i ­
c ze j  idei  —  w  te j  idei, że  życ ie  c z ło ­
w ieka  ma sw ó j  sens w ted y ,  k ie d y  się  
z łą c zy  z ja ką ś  w ie lką  spraw ą i że ty lko  
w te d y  w arta  je s t  ona zachodu  i trudu,  
g dy  to z łąc zen ie  się z  w ie lką  sprawą, to 
zaczep ien ie  o w ie lk ie  ko ło  rozpędow e  
historji,  c zy  k u l tu ry  lu d zk ie j ,  ma m ie j ­
sce.

D z is ie jsza  u ro czys to ść  św ia d c zy  o 
u m ie ję tn o śc i  zdobyc ia  się  na ofiarność,  
na w ys i łek ,  na re zygnację  z  p e w n yc h  
w ła sn y ch  w y g ó d  i p r z y je m n o śc i  dla ce ­
lów  ogólnych, św ia d c zy  o eksp a n s j i  w e ­
w n ę tr zn e j ,  o m ora lne j  p rę żnośc i  na ­
szego spo łeczeńs tw a ,  a więc św ia d czy  
o nasze j  sile, o k tó re j  w łaśnie  przed  
chwilą  m ó w ił  p. gen. Berbecki.

W y s i łe k  ten łą c zy  się bezpośrednio  z 
obroną państw a.  Dlatego też  z  p ra w d z i ­
wą radością d z ię ku ję  tym  w szys tk im ,  
k tó r zy  w  ro zw o ju  te j  sp ra w y  aż do dnia  
dzis ie jszego  da li  swą w łasną  ceg iełkę  na 
ogólną budowę.  D z ię k u ję  w sz ys tk im ,  p o ­
c zyn a ją c  o d  L. O. P. P.

P o zw o lę  sobie spec ja ln ie  zw rócić  się 

do podoficerów , dlatego, że oni s ta n o ­
wią część  sk ła d o w ą  armji ,  k tó re j  je s tem  
dowódcą.

P odoficerow ie!  A b y  dokonać  tego w y ­
si łku ,  k tó r y  dziś  w tej  k o n k r e tn e j  fo r ­
mie oglądamy, musie l iście  napewno w y ­
rzec  się n a jro zm a its z yc h  r zec zy  w swo-  
jem  życ iu .  N apew no  nie posz liśc ie  po 
l in j i  na jm n ie jszego  oporu w urządzaniu  
w łasnego swego p ryw a tnego  życia, ale 
wierzcie  mi, w sz y s tk ie  w ie lk ie  rz ec zy  i 
dobre r z ec zy  pow sta ją  ofiarnością.

T y l k o  w y s i łk iem  m oralnym , ty lk o  w y ­
rzeczen iem  się tego, co na p ie rw szy  
r z u t  oka w p rzec ię tn ych  n o rm alnych  w a ­
runkach  cz ło w ieka  n a jbardz ie j  pociąga, 
najbardzie j  jes t  miłe,  n a jbardz ie j  p r z y ­
jemne.

W ierzc ie  mi, a to wiecie napewno ja ­
ko żo łn ierze ,  że je ś l i  m a m y  w yciągać j a ­
k ieś  analogje  z naszego żołn iersk iego  
życia, to we w spom nien iach  żo łn iersk ich  
na jw ięce j  miejsca  za jm u je  ta bitwa z w y ­
c ięska, k tóra  zos ta ła  w yw a lc zo n a  z w ie l ­
k im  śm ie r te ln y m  trudem  i w y s i łk iem ,  a 
nie ta, co ła tw o  poszła.

D latego też, w idząc  waszą  silę m ora l­
ną, w aszą  go tow ość  do na d p ro g ra m o w e­
go, nie regulaminowego ty lko  w y s i łk u  — 
d z ię ku ję  wam.

Te a para ty  p iękn ie  w yrów nane  i u s ze ­
regowane p r zed  nami, nasuw ają  mi j e ­
szcze  jed n ą  ref leks ję .

K a ż d y  z nich s tanow i całość s k o m p l i ­
kowaną, sk łada jącą  się  z w ielu części  
sk ła d o w ych .  W sz y s tk ie  razem  są shar-  
m onizowane ,  są z łączone  dla jednego  
celu  —  a b y  p ozw olić  w zn ieść  się w g ó ­
rę. Są  p rzys to so w a n e  poto, aby p o d d a ­
wać się s łużbie  j e j  k ie ro w n ic ze j  woli.  
I oto co w id z im y .  Z  chwilą, g d y  j a k a k o l ­
w iek  część  zawiedzie. . .  g d y  ta k ie ro w n i­
cza wola nie d ochodz i  do ostatniego k ó ł ­
ka, do ostatniego druc ika  tego dumnego  
aparatu,  k tó ry  w zb i ja  się w przes trzeń ,  
cóż się d z ie je?

Tragiczne  rum ow isko ,  budzące  w se r ­
cu lu d zk ie m  ża łość  i ża łobę  — ruina  
i zn iszczen ie ,  g d y  na tom iast  w s zy s tk ie  
części  sk ła d o w e  podlega ją  te j  woli  k ie ­
rownicze j,  dobrze  fu n kc jo n u ją ,  nie z a ­
w odzą, aparat  w zb ija  się orlim lo tem  
p o d  lazury .

Oto jes t  ta g łęboka  re f leks ja ,  k tórą  
aparaty ,  sto jące  p rzed  nami, n a su w a ją ”.

Im ieniem  P odof ice rów  p rzem aw ia ł  st. 
sierż. W ojnicki,  p rezes  K o m ite tu  Zbiórki.  
Po t rad y cy jn y m  ch rzc ie  sam o lo tó w  sz a m ­
panem , odby ł  się  g rupow y sta r t ,  p i ą t ­

kami.



Nowy r e k o rd  mrs.  Amy Moll ison

Mrs. A m y Mollison o s ta tn io  p r ó b o ­
w ała  pobić  re k o rd  na uczęszczane j  
coraz  bardzie j  p rzez  ang ie lsk ich  spor ts -  
menów tras ie  L ondyn  —  K apsz tad ,  o 
czem  donosil iśm y p rz e d  m iesiącem. 

J a k  pam ię tam y, uszkodzenie  podwozia  
w pierwszej fazie lotu  uniemożliwiło  jej 
wówczas osiągnięcie zam ierzonego celu.

N iez rażona  p ie rw szem  n iepow odzen iem ,  
mrs. A m y  Moll ison ponow iła  próbę  4 m a ­
ja, s ta r tu ją c  z lo tn iska  G ravesend  o 9 h 
5’ n a  d o ln o p łac ie  P e rc iv a ll  „Gull-Ve- 
ga" z s ilnikiem G ipsy -S ix  200 KM. O g. 
16 min. 30 ląd o w a ła  ona w  O ran ie  w  P ó ł ­
nocnej  A fryce.  Po n ab ran iu  b en zy n y  p i ­
lo tk a  m usia ła  zac ze k ać  na  m eldunk i  m e ­
teo ro log iczne,  w ięc  do dalszego lo tu  m o g ­
ła w yruszyć  „ d o p ie ro ” o godz. 17 min. 33. 
Po  ca ło n o cn y m  locie n a d  S a h a rą  o 
godz. 6 min. 30 z ran a  ląd o w a ła  w Nia- 
mey. W  ten  sposób w ciągu mniej,  niż 
jednej  doby, p rzeb y ła  F ranc ję ,  morze 
Śródziem ne i Saharę,  os iąga jąc  Senegal. 
Po dwu i pó ł  godzinnym  odpoczynku,  o 
godz. 9 w y s ta r to w a ła  do Cotonou, gdzie 
ląd o w a ła  o godz. 13. Tuta j ,  ledwo m o ­
gąc u trzy m ać  się na  nogach ze zm ęcze­
nia, m usia ła  z rob ić  d łuższą  p rze rw ę .  
Dalszy  lot p o d ję ła  na noc. Koło p o łu d ­
nia 6 m aja  widziano ją koło Benguala

(Angola  P o r tu g a lsk a ) ;  niewiele później 
lądow ała  w M ossamedes,  również  w A n ­
goli, na  wybrzeżu  A t lan ty k u .  7 m aja  o 
8 h 30' d o ta r ł a  do W indhock,  a o 15 h 
31' k o ła  sam olo tu  d o ty k a ły  już lo tn iska  
w K apsz tadzie ,  celu podróży.

C a łk o w ity  czas lotu  wynosił  3 dni, 6 
godzin i 38 minut. N ied aw n o  u s ta n o w io ­
ny na  tej  samej linji i w tym sam ym  k i e ­
ru n k u  r e k o rd  por.  T om m y R o se 'a  (por. 
p o p rz ed n i  n u m er  Skrzyd la te j )  wynosił  3 
dni i 17 godzin z minutami.

Oto, co może kobieta!  Nie każda,  co- 
p raw da,  a le  mrs.  A m y  M ollison nie zna 
rzeczy n iemożliwych. Niema d o p ra w d y  
słów, k tó rem i m ożnaby d osta teczn ie  w y ­
razić  podz iw  dla  tej n ad zw yczajne j  lot- 
niczki  i nadzw y cza jn eg o  człow ieka .  A l ­
bowiem tak i  wyczyn, —  to nie jes t  t y l ­
ko sp raw a  um ie ję tnośc i  la tan ia .  J e s t  to 
sp raw a  ch a ra k te ru  i w ar tośc i  duchowych 
w p ierw szym  rzędzie.

Po trzy d n io w y m  odpoczynku  Am y 
M oll ison u d a ła  się w drogę powrotną ,  
p o d ą ża ją c  t ra są  wschodnią,  k tó rą  l a t a ­
ją sam olo ty  „ Im p er ia l  A irw ays" .  Dnia 
14 m aja  d o ta r ł a  do L ondynu.

Na koniec na leży  sie s łówko uznania  
także  d la  p ła to w ca  i silnika.

T egoroc zne  M ię d z y n a ro d o w e  Z a w o d y  Balonów Wolnych 
o puhar  im. G o rd o n -B e n n e ł łva

W  ro k u  b ieżącym  A R P, jako zd o b y w ca  
p u h a ru  im. G o rd o n - B e n n e t t ’a w czasie o- 
s ta tn ich  m ię d z y n a ro d o w y c h  z aw o d ó w  b a ­
lonowych ,  organizuje  tę  im prezę  w dn. 30 
s ie rp n ia  b. r. w  W arszaw ie .  Będzie  to 
ro z g ry w k a  o now y  puhar ,  u fundow any  
p rzez  s to łec zn ą  „ G az e tę  Po lską" .

R egu lam in  ty ch  z aw o d ó w  dopuszcza  do 
udz ia łu  b a lo n y  wolne  ty p u  spor tow ego ,  o 
po jem nośc i  do 2.200 n r  z to le ran c ją  
+  5%, w y p e łn io n e  gazem  św ie t lnym  o 
sile p odnośne j  oko ło  0,7 kg /m :J. Zgodnie  z 
regu lam inem , w y d a n y m  w r. b. p rzez  A R P  
jako o rgan iza to ra ,  zg łoszen ia  udz ia łu  w 
teg o ro czn y m  k o n k u rs ie  m uszą  być  n a d e ­
słane  p rzez  w ła śc iw y  A e ro k lu b  N a r o d o ­
wy do dn. 15 lipca  b. r. w  p ierw szym , a 
do dn. 1 s ie rpn ia  b. r. —  w drugim t e r ­
minie. S ta r t  p ie rw szeg o  b a lonu  n as tąp i

w dn. 30 s ie rp n ia  b. r. z lo tn isk a  m o k o ­
tow skiego  w  godz inach  p o p o łudn iow ych ,  
p rzy czem  n a s tę p n i  z aw o d n icy  b ę d ą  r o z ­
p o c zy n a ć  lo t  w w y losow ane j  ko le jnośc i  w 
o d s tę p a c h  10-cio m inu tow ych .  Obok  
głównej n ag ro d y  hon o ro w e j  —  p r z e c h o d ­
niego p u h a ru  im. G o r d o n - B e n n e t f a ,  u- 
fundowanego, jak  już wspomnieliśmy, 
przez  „G aze tę  P o l sk ą " — A R P  p rzy zn a  czo ­
łowym załogom 8 n ag ród  pieniężnych, w 
łącznej  sumie 28 tys.  zł.: I —  10 tys.  zł., 
II —  7 tys.  zł., III —  4 tys., IV —  2 tys., 
V —  1.600 zł., VI —  1.300 zł., VII —  1.100 
zł. i VIII —  1.000 zł. C elem  ty ch  zaw o d ó w  
jest, jak  i w  r. 1906, p rz eb y c ie  jakna jw ięk -  
szej odległośc i  w  linji p ros te j ,  od miejsca  
s t a r tu  do p u n k tu  zak o ń c ze n ia  lotu  bez 
m iędzy lądow ań .

H arcerska Drużyna L otnicza im. St. 
L atw isa. H a rc e rz e  z Żoliborza  u tw orzy li  
p ie rw szą  w a r sz a w sk ą  d ru ży n ę  lotniczą,  
k tó ra  o b ra ła  sob ie  za p a t r o n a  ś. p. por. 
S ta n is ła w a  L atw isa .  D ru ży n a  p o w s ta ła  
dnia  10 p a ź d z ie rn ik a  r. ub. Liczy o b e c ­
nie 25 członków. Są to  uczn iow ie  s t a r ­
szych k la s  gimnazjów. N a leży  zaznaczyć ,  
iż coraz  w ięcej h a rc e rz y  z innych  d r u ­
żyn p rzech o d z i  do d ru ży n y  lotniczej 
Latw isa .

W  roczn icę  zgonu P a t ro n a ,  t .j. 29 m a ­
ja, D ru ży n a  u rządz iła  na  Żoliborzu  O- 
gnisko h a rce rsk ie ,  p o św ię c o n e  pam ięc i  
Latw isa ,  na  k tó re  p rz y b y ły  liczne z a ­
stęp y  h a rce rzy  oraz  p rzy jac ió ł  i k o l e ­
gów Zmarłego. Tegoż dnia członkow ie  
D rużyny,  k tó rz y  do tychczas  nie latali ,  
o trzym ali  ch rzes t  p o w ie trz n y  w A e r o ­
klub ie  W arszaw sk im .

R e d a k c ja  Sk rzy d la te j  sk ła d a  D ru ż y ­
nie, k tó r a  o b ra ła  sobie  t a k  b liskiego 
se rcu  R ed ak c j i  p a t r o n a  —  życzen ia  n a j ­
lepszego  rozwoju.

Ś. p. Wiktor M odze lew sk i

W dniu 8 
kw ie tn ia  b. r. 
zg iną ł  w w y ­
pad k u  lotni­
czym ś. p. 
W iktor Mo­
d z e l e w s k i ,  
c z łonek  A e­
rok lubu  W a r ­
szawskiego. 

W ik to r  Mo- 
d z e ’ewski u- 
rodził  się w 

Z em brow ie  
(pow. Soko­
łowski d. 6.III 

1915 r. M atka  zm ar ła  mu w r. 1919, o j ­
ciec— w r. 1928. P oczątkow o  wychowyw ał 
się  u k u z y n ó w  i uczęszcza ł  do szko ły  p o ­
wszechne j  w C iechanow cu .  B ra k  r o d z i ­
ców w yrob i ł  w  nim c h a r a k te r  mocny, n i e ­
z łom ny i silną wolę. Po  uk o ń czen iu  s z k o ­
ły p o w szechne j  w y jech a ł  do W arsz a w y  
pod  o p iek ę  wyjostwa,  k tó rzy  aż do o s t a t ­
nich  chwil o p iek o w al i  się nim i dali  mu 
m ożność  k sz ta łce n ia  się.

W  1930 r. w s tąp i ł  do szko ły  handlow ej,  
lecz rozw ija jąca  się myśl  o lo tn ic tw ie  nie 
p ozw oli ła  mu jej skończyć.  W  lu tym  1931 
r. p rzen o s i  się do  szko ły  techn icznej  im. 
K onarsk iego ,  na  oddz ia ł  m echaniczny .  
Szko łę  t ą  koń czy  w 1933 r. O d  tej chwili  
lo tn ic tw o  jest  na  p ie rw szym  planie,  lecz 
warunki,  w ym agane  od k a n d y d a tó w  do 
szkół podofice rsk ich  lotniczych, nie o d ­
p ow iad a ły  mu m ate rja ln ie .  Mimo to nie 
z ryw a  z m yślą  o lo tn ic tw ie  i usiłuje  inną  
d rogą  dojść do w y tk n ię te g o  celu. W  ro k u  
1934 zdaje  egzamin do ki. VII gimnazjum 
Wł. G iżyck iego  w W arsz a w ie .  W olne  
chwile  od lekcyj  p o św ię c a  s tud jow an iu  
tech n ik i  lotniczej,  nawigacji ,  b u d o w y  sil­
ników, p ła to w c ó w  i t. p. W  tym że  ro k u  
w s tęp u je  do p. w. lot. W  ro k u  1935 k o ń ­
czy k u rs  t e o re ty c z n y  p i lo tażu  z w yn ik iem  
dob ry m  i k u rs  p ra k ty c z n y  w Ł u ck u  z w y ­
nikiem  b a rd zo  dobrym . „ Je d n y m  z n a j ­
p iękn ie jszych  dni mojego życia  —  m ówił 

by ł  ten,  w  k tó ry m  szef obozu  w  r o z k a ­
zie odczy tał ,  że k o ń czę  p i lo taż  z w y n i ­
kiem  b. dobrym ".

N iesp o d z iew an a  śm ierć  nie pozwoliła  
mu w s tą p ić  do C en tru m  W yszk .  O ficerów  
Lotnic twa, co m iało  być jego jednym  
z p ierw szych  p lan ó w  życiowych po u z y ­
skaniu  św iadectw a dojrza łości .

M ięd z y n a ro d o w y  Złoi G w i a id z i s ł y  na XI O l im p ia d ę

Niemiecki A ero k lu b  o rgan izu je  w 
czasie 29 i 30 l ipca Zlot G w iaźd z i­
sty  na lo tn isko R angsdorf  pod B e r ­
linem. D opuszczone  są do Zlotu s a ­
m olo ty  sportow e  wszystk ich  ka tegory j .  
W o d n o sam o lo ty  mogą wodow ać na j e ­
ziorze „ R an g sd o rfe r  See". W szystk ie  
s t a r tu ją c e  sam olo ty  będą podzie lone  na 
2 g rupy:  I k a te g o r ja  — zagraniczne, II 
—  niemieckie, p rzyczem  k a żd a  z tych 
grup  po s iad a  odd z ie ln y  regu lam in  lotu. 
S ta r t  —  wg czasu środkow o - e u r o p e j ­
skiego, dn. 27 lipca, o godz. 6. L ą d o w a ­
nie  —  30 lipca, m iędzy  godz. 14 i 16. 
Długość  prze lec iane j  t r a sy  da ilość 
p - tów , ob liczoną  wg. w zoru :

P
W  10 (L —  5 0 0 ) . -----

N
w k tórym :

L —  t ra sa  lotu w km,
P —  ilość osób w  sam oloc ie  i 
N —  moc si ln ika  w KM, 

przyczem  na jm n ie jsza  d ługość  t ra sy  ma 
wynosić 500 km.

W  p rogram ie  Zlotu z n a jd u je  się p r z e ­
lot (30 lipca) na  święto lotnicze w Tem- 
pelhof, gdzie b ę d ą  się o d b y w a ć  m ię d z y ­
n a ro d o w e  z aw o d y  a k ro b ac j i  pow ie trzne j .

J a k o  w yróżn ien ie  za Zlot w ładze  i A e ­
rok lub  w yznaczy ły  l iczne nag ro d y  h o ­
norowe. W pisow e  wynosi 10 marek.

p

N
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K  R  O Ul i  K  / 1 K R A J O W A
U n ow ocześn ien ie  taboru P olskich Li- 

nji L otniczych „LOT’*. Po w p r o w a d z e ­
niu na  p o lsk ie  sz laki  kom u n ik ac ji  p o ­
w ie trzne j  szybkich  sam o lo tó w  n o w o ­
czesnych, s t a re  a p a r a ty  jednos i ln ikow e  
z o s ta ły  z linji w ycofane .  Z m aszyn  tych  
sam o lo ty  ty p u  F o k k e r  i P. W. S. u ż y ­
w a n e  są w  da lszym  ciągu do celów  s p e ­
c ja lnych  (do lo tó w  okrężnych ,  do zdjęć  
a e ro fo to g ra m e try c z n y c h  i t. p.) a p o z o ­
s ta ły  jedyn ie  b e zu ż y te c zn e  p ła to w c e  (9 
sz tuk) ty p u  Ju n k e r s ,  p o c h o d zą ce  jeszcze 
z la t  1922 —  1928. Sam o lo ty  te, m ie ­
szczące  ty lk o  po 4-ch  p asaże ró w ,  ro z w i ­
ja ły  szy b k o ść  z a led w ie  150 km/godz. 
i w y m agały  już grun townego  i bardzo  
kosz townego  remontu .

Nie mając  dla n ich p rzezn aczen ia ,  P. 
L. L. „ L O T ” o d d a ły  je fab ry ce  w r o z ­
rach u n k u  za  sam olo t  nowoczesny, wielo- 
s iln ikowy. D z ięk i  tej t ran z ak c j i  l injowy 
t a b o r  P. L. L. „LO T",  sk ła d a jąc y  się 
z D ouglasów, L o c k h e e d ó w  i F o k k e ró w ,  
p o w ię k sz y  się o jeszcze jedną  n o w o c z e ­
sną  m aszynę ,  ro zw ija jącą  szybkość  do 
280 km /godz. B ędzie  to p ła to w ie c  c a łk o ­
wicie  m eta low y ,  ty p u  J u n k e r s  Ju-52,
0 t rze ch  siln ikach. P o s ia d a  on dwie  k a ­
ju ty  p a sa że rsk ie  (jedna n a  11 osób — 
p rz ed z ia ł  dla n iepa lących ,  d ruga  n a  4 
osoby —  p rz ed z ia ł  dla  pa lących).  S a m o ­
lot ten  nad e jd z ie  do Po lsk i  w  jesieni 
b. r.

N iebyw ały  w zrost frekw encji sam olo­
tow ej. R eg u la rn o ść  obsługi i p rz y s tęp n e  
ceny  b i le tó w  sa m o lo to w y ch  zach ęc a ją  
c o raz  sze rsze  sfery  do k o rz y s tan ia  z k o ­
m unikac ji  pow ie trzne j .

W  m arc u  b. r. f rek w en c ja  na  naszych  
l in jach  lo tn iczych  n ieb y w a le  wzrosła .  
S am o lo ty  P. L. L. „LO T" ogółem  w y ­
k o n a ły  833 lo ty  i p rzew io z ły  2.177 p a s a ­
żerów  (w r. 1935 ty lko  886), 42 tonny  to ­
w a ró w  i bagażu  (w r. 1935 ty lk o  20 ton),
1 7,4 to n n y  p o c z ty  i gaze t  (w r. 1935 ty l ­
ko  1,2 ton).

N a jw ięk szą  f rek w en c ją  c ieszyły  się 
linje P o z n a ń  —  W a rsz a w a  (233 osób) 
i K r a k ó w  —  W a rsz a w a  (206 osób). 
N ajw ięcej  to w a ró w  sam o lo ty  p rzew io z ły  
z W a rsz a w y  do K r a k o w a  (4,3 tonny), 
gaze t  zaś z W arsz a w y  do K atow ic  (2,4 
tonny), a p o c z ty  z P o zn an ia  do W a r s z a ­
wy (0,5 tonn).

L etni rozk ład lo tów  w szed ł  w  życie  w 
dniu  19 kw ie tn ia ,  p rzyczem  p rz y w ró co n o  
ruch  na  wielu  l injach, n ieczy n n y ch  w o- 
k re s ie  z imowym.

P. L. L. „Lo t"  w p ro w ad z i ły  na  w ię k ­
szości linij n o w e  sam oloty ,  k tó re  są z n a ­
cznie  szybsze  i w ygodnie jsze  od sa m o lo ­
tó w  z la t  ubiegłych.  Umożliw iło  to np. 
obsługę  sz laku  z Sa lon ik  do G d y n i  w  c ią ­
gu jednego  dnia, p rzy czem  sam olo t  p o l ­
ski, o d la tu jący  z Salonik ,  m a p o łączen ie  
z sam olo tem , p rzy b y w a ją cy m  z ran a  do A- 
ten. M ożna  więc  w  ciągu jednego  dnia  
o dbyć  p o d ró ż  z A te n  do Gdyni.  W  roku  
ubiegłym  P. L. L. „Lot"  w ciągu jednego  
dnia  mogły  obsłużyć  za led w ie  sz lak  z S a ­
lonik do Lw ow a, p rzy czem  na  da lszą  d r o ­
gę nie s ta rcza ło  już św ia t ła  słonecznego 
i t rzeb a  było ją  odbywać k o le ją  nocą, a l ­
bo  sa m o lo tem  d o p ie ro  dn ia  nas tęp n eg o .  
P o d o b n ie  sk ró co n o  czas p rz e lo tu  na

w szys tk ich  innych  naszych  linjach lo tn i ­
czych: W a rs z a w a  —  W ilno  —  R yga  —  
Tallin  z 8 godzin  n a  godz. 5, B erlin  —  
P oznań  —  W a rsz a w a  z p rzesz ło  3-ch g o ­
dzin na  2 g. 40 min., W a rs z a w a  —  K ra k ó w  
z 1 godz 45 min. n a  1 godz., W a r s z a w a  — 
G d y n ia  z 2 godz. na  1 godz. 30 min., W a r ­
s zaw a  —  K a to w ic e  z 1 godz. 50 min. na  1 
godz. 30 min., W a r s z a w a  —  P o z n a ń  z 1 
godz. 35 min. n a  1 godz. 20 min., W a r ­
szaw a  —  W ilno  z 2 godz. 40 min. na  1 g. 
40 min. i t. d. i t. d.

W eek -en d ’y w ła śc ic ie li sam olotów .
G ru p a  c z ło n k ó w  A e ro k lu b u  W a r s z a w ­
skiego W łaśc ic ie l i  Sam olo tów ,  do k tó re j  
n a leży  10 osób, u s ta l i ła  k a le n d a rz  o rg a ­
n izo w an y ch  p rzez  s iebie  lo tó w  t u r y s t y ­
cznych (t. zw. w e ek -e n d 'ó w )  w  ro k u  b i e ­
żącym.

W  dniach  27 —  29 c ze rw ca  u rząd z o n a  
będz ie  w y c iec zk a  t o w a rz y sk a  na W ileń-  
szczyznę, p o łąc zo n a  ze zw iedzan iem  je ­
zior T ro ck ich  i N aroczy .  L ąd o w an ie  na 
P o ru b a n k u .

W  dniach  18 —  19 l ipca  zlot nad  m o ­
rze.

W  s ie rpn iu  (bliższy te rm in  n ie u s ta lo ­
ny) —  w y c iec zk a  na  P o d h a le  i w  P ie n i ­
ny. L ąd o w an ie  w N ow ym  Targu.

Na dzień  30 s ie rpn ia  p rz ew id z ia n y  jest 
zlot w szy s tk ic h  p ry w a tn y c h  właśc ic ie l i  
s a m o lo tó w  do W arszaw y .

Na w e e k - e n d 'y  z ap ro szen i  zostal i  
w szyscy  c z łonkow ie  a e ro k lu b ó w ,  p o s ia ­
d a jący  w ła sn e  sam o lo ty  do ce lów  s p o r ­
towych.

W y cieczk i  zag ran iczn e  u s ta lo n e  z o ­
s ta n ą  n ieco  później,  ze wzg lędu  n a  p e w ­
ne trudnośc i ,  p o w s ta jąc e  obecn ie  p rzy  
w yjeździe  zagran icę .

N ow i w ła śc ic ie le  sam olotów  do pry­
w atnego użytku. Znany  przem ysłow iec ,  
p. S t ra k ac z ,  z am ów ił  w  D o ś w iad c za l ­
n ych  W a r s z t a t a c h  L o tn iczy ch  sam olo t  
R W D — 8 i ro zp o czą ł  n a u k ę  p i lo tażu  w 
A e ro k lu b ie  W arszaw sk im .

P ilo t  A e ro k lu b u  W arszaw sk ieg o ,  s t u ­
d e n t  Po l i techn ik i ,  p. M ieczy s ław  Urban ,  
n aby ł  od  k lu b u  sam olo t  R W D — 2, sta jąc  
się w ła śc ic ie lem  szesn as teg o  sam olo tu  
do p ry w a tn e g o  uży tku .

K to  n a s tę p n y ?

W icem in ister inż. P iaseck i — pilotem .
O b ra n y  o s ta tn io  p re ze se m  A e ro k lu b u  
W arszaw sk ieg o ,  w ic em in is te r  k o m u n ik a ­
cji, inż. J .  P iaseck i ,  u k o ń c zy ł  w  maju 
b. r. p ra k ty c z n y  k u rs  p i lo tażu  A. W

Z Klubu Podlaskiej W ytw órni Sam olo­
tów . Na ogólnem  zeb ra n iu  w dniu 22 m a r ­
ca zo s ta ł  w y b r a n y  now y  zarząd ,  k tó r y  u- 
k o n s ty tu o w a ł  się n a s tęp u jąc o :

p re ze s  — H au sch i ld  S tan is ław , w ic e ­
p rezes i  —  W oszczy ń sk i  W ła d y s ła w  i S u ­
p e rn a k  M arjan ,  sk a rb n ik  —  M yszkow sk i  
Kazimierz ,  s e k re ta rz  — C hu d k iew icz  R o ­
man.

W alne zgrom adzenie L. O. P. P .D n ia  
25-go kw ie tn ia  odbyło  się d o ro cz ­
ne w a ln e  zg ro m ad zen ie  L. O. P. P., na  
k tó re  p rzyby li  de legac i  w szy s tk ich  o k r ę ­

gów w ojewódzkich  i ko le jowych  L. O. 
P P.

Z grom adzen ie  zaszczycili  sw ą o b e c n o ­
ścią p rz ed s ta w ic ie le  w ładz  p a ń s tw o w y c h  
i w o jsk o w y ch  oraz  m a ry n a rk i  wojennej.

O b ra d y  zagaił  p re ze s  Z arząd u  G łó w ­
nego L. O. P. P. gen. dyw. inż. Leon 
B erbeck i ,  sk ła d a jąc  ho łd  p am ięc i  P i e r w ­
szego M a rsz a łk a  Polski  Jó z e fa  P i ł su d ­
skiego, P ie rw szego  C z łonka  H o n o r o w e ­
go L. O. P. P. O becn i  uczcil i  pam ięć  
W o d za  N aro d u  jed n o m in u to w em  m ilcze ­
niem.

P rzy  s to le  p rezy d ja ln y m  zasiedli:  jako 
p rzew o d n iczący — b. min. inż. A lfons  Kiihn, 
jako  ase so row ie :  r a d c a  S. F lo ry an o w icz  
(W arszawa),  p rok .  dr. J .  M a rk o w sk i  (Lu­
blin), nacz.  inż. J.  K alińsk i  (W arszaw a  
Kolej.), nacz.  S. W iśn iew sk i  (Wilno).

Na w s tę p ie  z eb ra n i  uczcil i  p am ięć  ś. 
p. inż. S te fan a  W ik to r a  oraz  ś. p. inż. 
W ła d y s ła w a  Rogińskiego, zas łużonych  
dz ia łaczy  L. O. P. P.

J a k  w y n ik a  ze sp ra w o z d an ia  r o c z n e ­
go Z arz ąd u  G łów nego  L. O. P P., rok  
1935 z azn aczy ł  się da lszym  rozw ojem  
organ izacy jnym  i p rz y ro s tem  n ow ych  
cz łonków  w liczbie  około  100.000. P o d ­
k reś l ić  należy, iż p rz e c ię tn a  w y k o n a n ia  
b u d ż e tó w  p rzez  okręg i  osiągnęła  we 
w p ły w a ch  116%, a w w y d a tk a c h  104% 
sum p re l im inow anych .  D ow odzi  to, iż 
zam ierzo n e  n a  ro k  1935 p lan y  zosta ły  
w ca łośc i  w y k o n a n e .

Po w ycze rpu jące j  dyskusji ,  w a lne  
zg ro m ad zen ie  u chw al i ło  p rzez  ak lam ac ję  
ab so lu to r ju m  dla Z arz ąd u  G łów nego ,  w y ­
raża jąc  p o d z ię k o w a n ie  na  rę ce  p re ze sa  
Z arz ąd u  G łów nego  L. O. P. P., gen. dyw. 
inż. L e o n a  B e rbeck iego ,  za  ce low ą  i p r o ­
g ram o w ą  gosp o d a rk ę ,  k tó r a  p rzyczyn ia  
się do c iągłego rozw oju  L. O. P. P. o raz  
do z w ięk szen ia  siły ob ronne j  P ań s tw a .

N a s tę p n ie  w a ln e  zg rom adzen ie  z a ­
tw ie rdz iło  p ro g ram  prac ,  b u ż e t  L. O. P. 
P. na  ro k  1936 oraz  prow izo rjum  b u d ż e ­
to w e  na  I-y k w a r t a ł  1937 roku.

Na w n io sek  R a d y  G łów nej  L. O. P. P. 
p o s ta n o w io n o  n a d a ć  P o zn a ń sk iem u  O b ­
w o d o w i  K o le jo w em u  L. O. P. P. p ra w a  
okręgu.

W  uzu p e łn ia jący ch  w y b o ra ch  do R a ­
dy G łów nej w y b ra n i  zosta l i  ponow nie :  
pp. pose ł  A. B i rk en m ay er ,  dyr. dr. H. 
G ru b e r ,  s e n a to r  J .  J ag ry m -M aleszew sk i ,  
dyr.  K. M akuch ,  pp łk .  inż. R. O r z e c h o w ­
ski, s e n to r  R. S ze reszo w sk i  o raz  po raź  
p ie rw szy  ks.  E. Pasz k o w sk i  i k o m a n d o r  
F ra n k o w sk i .

Do Z arząd u  G łów nego  w y b ra n o  p o ­
n ow nie  u s tę p u ją cy c h  cz łonków  oraz  p o ­
raź  p ie rw szy  pp. insp. A. N o w o d w o rsk ie ­
go oraz  insp. mgr. J.  K ozolubskiego.

S k ła d  Komisji Rewizyjnej  u z u p e łn io ­
no, w y b ie ra jąc  p. dyr. J.  M odrze jow - 
skiego.

W resz c ie  p rzez  ak lam ac ję  p o s ta n o w io ­
no w y s łać  d ep esze  ho łd o w n icze  do P a ­
n a  P r e z y d e n ta  R zeczypospoli te j ,  prof. dr. 
Ignacego M ościckiego, W y sok iego  P r o ­
te k to ra  L. O. P. P. o raz  do G en era ln eg o  
I n sp e k to ra  Sił Zbrojnych, gen. dyw. 
E d w a rd a  R ydza-Śmigłego.



O tw arcie lotn iska i Szk o ły  P ilo tów
L. O. P. P. w  B ielsku. U ro czy s to ść  o t w a r ­
cia now ow ybudow anego  p rzez  Śląski O- 
k rąg  L.O.P.P. lo tn iska  w Bielsku i szk o ­
ły pilotów, k tó ra  na tern lo tnisku z n a j ­
dzie  pomieszczenie,  na s tąp i  w dniu 1 
czerwca b. r. Na  dzień ten  p rzew idz iane  
są e fek tow ne im prezy  lotnicze  na nowem 
lotnisku, m. in. ak ro b ac je  na sam olo tach  
i szybowcach. I s tn ie je  możliwość z o rgan i­
zowania  pociągów p o p u la rn y c h  do B ie l­
ska.

T egoroczne ogólnop olsk ie  zaw ody m o­
deli latających o d b ę d ą  się w Brześciu,  w 
czasie  od 28 c ze rw ca  do 1 lipca. W  roku  
b ieżącym  z o s ta ła  o g ran iczona  ilość k a te -  
goryj do t rzech :  A m ode le  be lkow e,
B — k a d łu b o w e  i C —  d ow olne  ( re k o r ­
dowe).  Z aw odnicy  dzie lą  się, jak  d o ty ch ­
czas, na junjorów, am a to ró w  i in s t ru k to ­
rów. Z aw o d n ik ó w  zg łaszają  okręg i  w o je ­
wódzkie ,  na  p o d s ta w ie  p r z e p r o w a d z o ­
nych u siebie  k o n k u r só w  elim inacyjnych, 
w  n a s tęp u jąc y c h  m ak sy m a ln y ch  ilościach:

z g rupy  jun jorów  —  2
„ a m a to ró w  —  3
ff in s t ru k to ró w  — 2

Każdy  z zaw odników  g rupy  jun jo rów
ma p ra w o  zgłosić  ty lko  2 m ode le  z ka t .  A 
(belkowe).  A m a to r  lub in s t ru k to r  może 
zgłosić  2 m ode le  k a d łu b o w e  i 1 r e k o r d o ­
wy (dowolny).

Z aw o d y  teg o ro c zn e  b ę d ą  os ta tn iem i,  or-  
gan izo w an em i na  d o ty ch c za so w y ch  z a s a ­
dach, w o b e c  og łoszen ia  p rzez  F.A.I.  norm  
m ię d z y n a ro d o w y c h  dla r e k o rd ó w  modeli  
la ta jących ,  różn iących  się od naszych, 
k tó r e  to p rzep isy  b ę d ą  w k ró tc e  w p r o w a ­
dzone  i w  po lsk iem  m o d e la rs tw ie  lotni- 
czem.

„T echniczne N ow ości L otn icze”. W
r o k u  1933 zaczą ł  w ychodzić  p o d  w y m ie ­
n ionym  ty tu łe m  b iu le ty n  techn iczny ,  o d ­
b ijany na  pow ie laczu ,  k tó r y  z aw ie ra ł  
t łu m a cz en ia  w a r to śc io w y c h  a r ty k u łó w  
tec h n iczn y ch  z p ra sy  zagranicznej .  B iu ­
l e ty n  zy sk a ł  sobie  w ie lu  sy m p a ty k ó w  
w śró d  naszy ch  te c h n ik ó w  lo tn iczych. O- 
bok  t łu m a cz eń  u k a zy w a ć  się poczę ły  a r ­
ty k u ły  o ryg ina lne  po lsk ich  au to rów .  W  
s tyczn iu  b. r. „T ech n iczn e  N ow ości  L o t ­
n icz e ” wysz ły  po  ra z  p ie rw szy  drukiem , 
jako  m ies ięczn ik  tech n iczn o  - naukow y, 
p o św ięco n y  lo tn ic tw u .  W  k w ie tn iu  b r. 
p rz y s ta ł  do n ich  Z w iązek  Po lsk ich  In ż y ­
n ie ró w  L o tn iczych ,  uzna jąc  „Nowości"  
za  swój organ.

M am y więc  pismo techn iczno  - lo tn i ­
cze. Sądząc  z d o ty ch czaso w ej  d z ia ła ln o ­
ści R edakc ji ,  na  k tó re j  czele  s to i inż. 
J a n  Tuszyński ,  w y d a w n ic tw o  to  —  p o m i­
mo, jak  się zdaje, t ru d n y ch  w a ru n k ó w  
finansowych, —  ma wszelkie  szanse ro z ­
woju.

S k rz y d la ta  P o lsk a  w i ta  r ad o śn ie  i s e r ­
d eczn ie  n o w e  pismo lo tn icze  i życzy mu, 
aby  n a d a l  rozw ija ło  się w d o ty ch czaso -  
w em  tem pie .

Na t re ść  Nr. 4 (za kw iecień)  sk ła d a ją  
się a r ty k u ły  n as tęp u jąc e :  O bliczen ie
sk rz y d e ł  w ie lo d źw ig aro w y ch  —  dr. inż. 
W. Billewicz; D obran ie  śmigła  do s i lnika  
i sam o lo tu  —  dr. H. C. W a t t s  ( t łum a­
czenie); O c en a  zm iennych  czynn ików  
w p ły w a jąc y ch  na  ch ło d zen ie  si ln ików 
p o w ie trz em  —  K e n n e th  C am pbe l l  ( t łu ­
m aczenie)  oraz  k ro n ik a  Zw. Inż. Lotn .  i 
Z rzeszen ia  P o lsk ich  P rz e m y s ło w có w  L o t ­
niczych.

P Ó Ł S Ł Ó W K A

W  czasach, g d y  nie w sz y s tk ie  jeszcze  
d y k t e r y j k i  b y w a ły  ka ta logow ane w  n o ­
tesie  do celów  sp e c ja ln ych  pew nego  s ła w ­
nego c y k l i s t y  i popularnego  p i lo ta , w  
t ych  za m ierzch łych  czasach k rą ży ło  p o ­
w iedzonko:

—  K o m u  p r z y j e m n ie ! ? —  M n i e  p r z y ­
jem nie !  J a  płacą!

B y ł  to ba n k ie rsk i  o k r z y k  oburzenia,  
sk iero w a n y  ku zb y t  ochoczej  partnerce.  
Działo  sią podczas  m erka n ty ln o -m i ło -  
snego dialogu.

J e ś l i  m i wrogowie,  p rzy jac ie le ,  lub  
zgoła  obojętn ie  gorszący  sią c zy te ln ic y  
zarzucą zb y t  f r y w o ln y  p oczą tek ,  z a c y tu ­
ją p r z y k ła d  z innej  d z ied z in y .  J e s zc z e  
starszy .  D ysp u ta  toczy ła  sią w śród  mą- 
żów  nabożnych ,  s tu d ju ją c y ch  P ismo  
Świąte.

—  Z uśm iechem  p o w in n iśm y  p r z y j m o ­
wać w sze lk ie  p r z e ja w y  życia . N aw et,  j e ­
śli sp o ty ka ją  nas p rzyk ro ś c i  w in n iśm y  
sią c ieczyć,  g d yż  jest  to d o w o d em  p a ­
mięci Opa trznośc i  o nas...

T a k  mów ili  jedni.
—  Nie!  —  tw ierdz i l i  inni  —  życ ie  jes t  

c iężk im  obow iązk iem , w sze lka  radość  
jes t  grzechem. Szc zę ś l iw o ść  może  być  
dopiero  po śmierci.  S ta le  pam ię tać  na­
le ży  o w y ż s z y c h  celach.

O ile wiem, rozb ieżność  zdań  trwa d o ­
tąd. R ozb ieżność  ta j e d n a k  nie mar tw i  
mnie. P oprostu  dlatego, że k w es t ja  u- 
sk rzyd le n ia  dusz  jes t  zb y t  zawiłą  i — 
nie term inu ją  na trapistą.

Znaczn ie  m n ie j  s k o m p l iko w a n e  jest.  
sądzą, u sk rzyd le n ie  Narodu. B ez  cudów  
i samobiczowania .

Latanie,  jako  zawód, sport,  c zy  też  
czyn n o ść  obronnego przysposob ien ia  b y ­
ło i j e s t  d o tą d  radością odda ją cych  mu  
sią jed n o s tek .

N ieza leżn ie  od tego komu, k to  i w ja ­
k ie j  formie  płaci . T a k  mi sią w yda je .  
Pomimo to, n ieśmiało  pozw olą  sobie za ­
uw ażyć ,  że nie jes t  n ieodzow ne  p o s ta ­
wienie  sp ra w y  t a k . a l b o  l a t a j  i p r a ­
c u j  d l a  l o t n i c t w a ,  bo m u s i s z  
i b i e r z e s z  z a  t o  p i e n i ą d z e ,  
a l b o  j e ś l i  n i e  c h c e s z  b r a ć  
p i e n i ę d z y  — n i e  l a t a j  i n i e  
p r a c u j .

N ie  je s te m  pedagogiem  i los o szczęd z i ł  
mi w ych o w yw a n ia  cu d zy ch  dzieci,  na to ­
m iast  zdarza ło  mi sią u k ła d a ć  p sy  i u- 
j e żd ża ć  konie.

Z  tego ty tu łu  twierdzą , że na j lepsze  
w y n ik i  osiąga zwierzą,  k tórego w y s i ł ­
k ó w  nie lekcew a żą  i k tó re  pracu je  dla  
ambicji .  Dobre zaś o dżyw ian ie  jes t  ś ro d ­
k iem, nie celem. Nie chcą tu nikogo obra­
żać i, jeś l i  k to  uw aża  że porów nanie  jes t  
obraźliwe, przepraszam . M oje  p ó łs łó w ka  
nie są w yc iec zka m i,  ani p rzec iw  j e d n o s t ­
kom, ani ga tunkom . Nie m am  rów nież  
sk ło n n o śc i  do porów nań z d z ie d z in y  
s z tu k i  s ta ro ży tn e j .

N a tom ias t  nie chcą n a d u ży w a ć  o k le ­
panego pow iedzen ia :  „szanują ka żd e
p rze k o n a n ie ”. W olą  pow iedz ieć :  „ S za n u ­
ją n i e  p r z e k o n a n i e ,  ale l u d z i  
m a j ą c y c h  o d r ę b n e  p r z e k o n a -  
n i a ”. Z w y k le  wolą mówić  prawdą, a 
p rzyd łu g im  w s tę p em  chciałem p o p r z e ­
dz ić  zdanie:

Nie  warto  t łum ić  żadnego zapa łu  lu ­
dzi, k tó r z y  chcą dla lo tn ic tw a  pracow ać  
i pracują.  —  Sk ie ro w a ć  pracą na w ła śc i­
w y  tryb  —  to zn ó w  co innego.

—  Kto, kogo, gdzie  i poco t łu m i?  —  
O d ezw ą  sią, być  może,  donośne  głosy .  
P anby  może  chciał...

—  O, broń Boże! C hc ia łbym  ty lk o  to, 
co pow iedz ia łem . N ic  poza tem . N aw et  
nie chcia łbym , by  sią p o d n o s i ły  takie  
głosy.  Cóż dopiero  —  na mnie! M am  
słuch nie gorszy ,  niż w zrok .  1 wcale  
nie je s tem  zdania, by  ko m u ś  n a p r z y k ła d  
dawać benzyną  i dopłacać,  aby  mógł p o ­
lecieć do cioci. Nie mówią, że na leży  
szko l ić  za p aństw ow e  lub spo łeczne  p ie ­
n iądze  ś lepaw ych ,  s łabosi lnych, lub wo-  
góle s ta rszych  panów; albo n iezamożne ,  
piękne  panie. B yn a jm n ie j .  N a tom iast  d o ­
brze robi państw o  lub spo łeczeńs tw o,  
g d y  um oż liw ia  latanie ludziom  m łodym ,  
s i lnym  i zd ro w ym ,  z k tó rych  m ia łoby  
100% -ow y  p o ż y t e k  w razie  w ojny.  Lecz  
jednak ,  może  w a r to b y  zachęcać jakna j-  
in tensyw nie j ,  by  ci, k tó rych  na to stać,  
w y d a w a li  p ien iądze  na sport  lo tn iczy ,  
tak, ja k  je  w y d a ją  na golfa, hippiką,  p o ­
lowanie  lub jachting. Z drugie j  s trony  
na leża łoby  um ożliw iać  latanie jako  n a ­
grodą za pracą dla lo tnic twa.

Przecie,  bądź co bądź, lo tn ic tw o  p r y ­
w atne  na świecie  istnieje. Prawda, że 
j e s te śm y  biedni, ale może  k ie d yś  i u nas 
nastaną dni, g d y  b ęd z iem y  c zy ta l i  og ło­
szenia  w  rodza ju  tych, ja k ie  sp o t y k a m y  
np. w prasie a m e ry k a ń s k ie j  lub francu­
sk ie j :  „ A lbum  ze zn a c zk a m i  p o cz to w em i  
w artośc i  2000 zł. zam ienią  na sam olo t  
t u r y s t y c z n y ”, lub: „Z p o w o d u  choroby  
m am  na sp rzed a ż  2 sa m o lo ty  w dobrym  
s ta n ie ”.

A le  c iekaw  jes tem , co tam zagranicą  
będzie  do tego czasu. Np. w  Niem czech,  
w Jtalji, w  W ie lk ie j  Brytanji . . .

M o jem  zdaniem , ju ż  dzis ia j  obo w ią z­
k iem  pra sy  nie je s t  t y lk o  w y o lb r zy m ia ­
nie w sze lk ich  zas ług  kra jow ych ,  ale od  
czasu do czasu  trzeba w yra źn ie  p o ró w ­
nać, ja k  s to im y  w w yśc igu  usk rzyd le n ia  
narodów  świata.

N ie  warto  naśladow ać urbanistów  m o s­
k iew sk ich  wciąż p ow tarza jących ,  że d ziś  
w  mieście są dobre bruki.. .

Nie mówią, że nie m a m y  p ryw atnego  
lotn ic twa. O w szem . P ię tn a s ty  sko le i  sa ­
molo t  p ry w a tn y ,  na leżący  do R ed a k c j i  
S k r z y d la te j  Polski ,  w y c h o d z i  na murawą.  
B y ł  to s ta ry  M oth ,  sk a za n y  na kasacją.  
N azw ano  go teraz s łu szn ie  Fen iksem .  
Tak .  Różn ie  dz ie je  sią z n ieu ży tka m i.  
T y m  razem  p o w sta ł  samolot.

A ha!  A  propos  F en iksa  m is tycznego:  
p am ię ta m y ,  że o ile w sz y s tk ie  legendy  
d o k ła d n ie  w sk a zu ją  jego m iejsce  startu,  
o ty le  o m ie jscu  jego lądowania  n ik t  
n igdy  nie wspom nia ł .  1 to nasuwa tro ­
chę n iepoko jące  re f leks je .  T em bardzie j ,  
że na m o k o to w sk ie m  lo tn isku  od czasu  
do czasu  b ia łoczerw ien i  sią n ie ty lk o  cho­
rągiew ka  startowa. W id u je m y  nieraz k o ­
lorowe t y c z k i  geometrów. A  G o c ia w ek?  
J a k  dotąd, p iękn ie  jes t  ro zb u d o w a n y  na 
planie  now oczesne j  W arszaw y .  „Ja go 
pnam —  w  e tac ie” —  ja k  m ów ił  m ój  
p rzy ja c ie l  o subalternach.

A  teraz coś na pocieszenie.
G d y  jes t  c iemna noc, m ó w im y:  „O, ja k  
jasno świecą g w ia z d y ”!!! G d y  jes t  t ro ­
chę chm ur w  dzień, w o ła m y:  „Jak  c ie m ­
no ”!

W sk a zu ją  ch m u rk i  i zda ją  sobie jasno  
sprawą, że noc dawno minęła . Z resz tą  — 
„Komu p r z y je m n ie ?  M n i e  p rzy je m n ie !  
M n i e  R ed a k c ja  p ła c i”! 7. 13.
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N aukow y kongres lotn iczy. W  p o c z ą t ­

ku ub. r. odbył  się IV kongres  In s ty tu tu  
N a u k  Lotn iczych ,  w k tó ry m  wzięło  u- 
dzia ł  oko ło  300 n a jw yb itn ie jszych  p r z e d ­
staw ic ie l i  p lac ó w e k  b a d aw c z y ch  i w ie l ­
k ich  fabryk .  W ie le  r e fe ra tó w  p o św ię c o ­
nych  było  rozw ojow i d w u ta k to w e g o  sil­
n ik a  lotniczego. P o z a te m  na  szczególną  
u w ag ę  zas ług iw ały  tem a ty ,  d o ty cz ąc e  lo ­
tó w  w s t ra to s fe rze ,  ro z p a t ry w a n y c h  po d  
k ą te m  w idzen ia  p o t r z e b  kom unikac ji .  
M. in. n acze ln y  inżynie r  z a k ła d ó w  Si- 
k o r sk y  A irc ra f t  Corp. m ówił  o p r o j e k ­
tac h  sam o lo tó w  s t ra to s fe ry c zn y c h ;  w y ­
liczył on, że na  w y so k o śc i  12000 m m o ż ­
na  już sp o d z iew ać  się szybkośc i  500 
km /godz.

W. B ry ta n ja

Subw encje dla lo tn ictw a sportow ego.
W  nowym  budżec ie  m etropolji ,  nie o b e j ­
m ującym  dominjów, tak ich  jak  K a n ad a  
lub A u s tra l ja ,  z n a jd u je  się k w o ta  25000 
fun tów  szterlingów, p rzezn aczo n a  na 
subw encje  dla aeroklubów. I lość  klubów, 
up raw n io n y ch  do o t rzym an ia  pom ocy  fi­
nansowej od państwa,  wynosi 41. Dla  
szybownic tw a p rzeznaczono  sumę 5 tys. 
funtów.

Londyn —  K apsztad. N ied aw n o  d o ­
n ios ła  S k rz y d la ta  o u d an y m  ra jdz ie  p. 
L lew elyn ,  d o k o n a n y m  na  tej t ra s ie  na  
36 -konnym  sam oloc ie  A e ro n ca ,  k tó ry  — 
jak w iadom o —  b u d o w a n y  jest  w Anglji 
z licencji.  O b ecn ie  tak i  sam lot w yko-  
nyw uje  zn ak o m ity  p i lo t  H. L, B rook  
p rzy  p o m o cy  g ó rn o p ła ta  P ra g a  —  „ B a ­
b y ” (k tórego  l icencję  rów nież  z ak u p i ła  
jed n a  z fab ry k  angielskich),  w y p o s a ż o ­
nego w silnik  A e ro n c a  36 KM. Pilo t 
B ro o k  w y s ta r to w a ł  z L y m p n e  w p i e r w ­
szej po łow ie  maja, k ie ru jąc  się p rzez  
M arsylję ,  Cannes ,  Rzym i P a le rm o  do 
Afryki.

C zyżby już znak czasu? Rozesz ły  się 
pogłoski,  że n a jw iększa  ang ie lska  s tocz ­
nia ok rę tow a  H a r la n d  & W olff  Ltd. w 
B elfast  ma uruchom ić  dz ia ł  p ro d u k c j i  
samolotów. O s ta tn io  doniesiono, jakoby  
n a s tąp i ło  w  tej m ie rze  p o ro zu m ien ie  z a ­
rząd u  stoczni ze znanemi zak ład am i  
Short ,  b u du jącem i o becn ie  m. in. „ E m ­
p ire  F ly in g -B o a ts” .

Siódm a ofiara „Pou du cieP a” (lub 
niefachow ej roboty?). 4 m aja  zabił  się 
na  p e w n y m  am a to rsk im  „Pou  du c ie l’u" 
ang ie lsk im  w P en h u rs t ,  p i lo t  - e k sp e r t  
„A ir  L eague  of Bri t ish  Em pire" ,  A. M. 
Cowel. W  wyniku tego wypadku ,  d ru g ie ­
go w W ielkie j  B ry tan j i ,  sama „A ir  L e ­
ague"  zwróciła  się do A ir  M in is t ry  o z a ­
bron ien ie  la tan ia  na tak ich  sam olo tach  
(genera lny  sek re ta rz  tej insty tucj i ,  kom. 
Chamier,  jes t  C zy te ln ikom  znany  jako 
ex  - e n tu z jas ta  „Pou" ,  do czasu  u z y s k a ­
nia o f ic ja lnych  d anych  na tem a t  b ezp ie ­
cze ń s tw a  tego  a p ara tu ) .  M in is te rs tw o  o d ­
rzekło,  że nie jes t  w możności w y d aw ać  
takiego zakazu, ale  w yraz i ło  gotowość 
z b ad a n ia  tej sp raw y .  N araz ie  więc  
sam a  „A ir  L ea g u e"  zw róci ła  się  do w ł a ­
ścicieli „ P o u x "  o w s trzym an ie  lotów. J a k  
do d a je  z łośliwie  „The  A ero p lan e" ,  — 
„większość ich na  szczęście i tak  w ż a ­
d e n  sposób  nie jest  w s tan ie  la tać" .

„Cings Cup 1936” . „Kings Cup A ir  R a ­
ce" o dbędą  się dnia  10 i 11 lipca. 10-go 
eliminacje ,  n a za ju t r z  —  finał.

U łatw ien ia  dla am atorów . F irm a  Pu t-  
m an w Londyn ie  ogłosiła , że a m a to rzy  
mogą budow ać  swoje  „Pou  du c ie l’e" w 
jej w a rsz ta tach ,  za  zw ro tem  k osz tów  w 
kwocie  10 fun tów  (260 zł.).

Inwazja czesk iego  lo tn ictw a  słabosil-  
nikow ego. O bok  dw um iejscow ej m aszy ­
ny tu ry s ty czn e j  „ P ra g a  —  Baby",  b u d o ­
wanej przez  z a k ła d y  F. Hills  & Sons w 
M anchester ,  os ta tn io  inny jeszcze w y tw ór  
p rzem ysłu  czeskiego zdobył  sobie rynek  
angielski. J e s t  to 40-konny silnik „ P r a ­
ga B", licencję  zak u p i ła  fab ryka  Jo w e t t  
C ars  Ltd. w Idle, B rad fo rd .  Na  sam o lo ­
cie „ P ra g a  —  Baby" H. L. B rook  u d a ł  
się w począ tk u  m aja  do P r z y lą d k a  D o ­
brej Nadziei.  Z ak ład y  Hills  & Sons o t r z y ­
m ały  zam ów ien ia  na 40 m aszyn  tego t y ­
pu. Po  p o ra żc e  „Pou  du ciePa",  w  zw iąz ­
ku z d rug im  śm ier te lnym  w y p ad k iem  w 
Anglji,  —  ruch  ten  n iew ątp l iw ie  jeszcze 
się wzmoże.

P r a g a - B a b y

N i e m c y

R ocznica Lilienthala. 40 lat  tem u  zgi­
ną ł  w w y p ad k u  lo tn iczym  jeden z tw ó r ­
ców i n iezm ordow any  p ion ier  lo tn ic tw a 
inż. O tton  L ilienthal.  Na cześć jego z a ­
łożono  t e ra z  w  N iem czech  „Lil ien tha l-  
G ese l lschaft  fur Luf tfah r tfo rschung" ,  k t ó ­
rem u  p a t ro n u je  min. Goering . a p r e z e s a ­
mi są — prof. K. Bosch i prof. Z. P ran d t l .  
Cz łonkam i to w a rz y s tw a  mogą być nie- 
ty lko  Niem cy lub o b y w a te le  Rzeszy.

N ow y okręt katapultow y, przeznaczo­
ny dla linji do Pol. Am eryki. 2 k w ie tn ia  
spuszczono  na  w o d ę  no w y  o k rę t  k a t a ­
pu ltow y,  k tó r y  będz ie  obsług iw ał linję 
p o c z to w ą  D e u tsc h e  L ufthansa ,  b iegnącą  
przez  P o łu d n io w y  A t lan ty k .  P o s iad a  on 
2000 tonn  w y p o rn o śc i  i liczy 74 m d łu ­
gości. J e s t  to  w  każdym  szczególe  s p e ­
cja lna  k o n s t ru k c ja ,  p o d czas  gdy p e łn i ą ­
ce obecn ie  s łużbę  „ W e s t fa le n "  i „S ch w a-  
b e n la n d "  p rz e b u d o w a n e  z o s ta ły  z o k r ę ­
tó w  o innem  p rzezn aczen iu .  N ow y s t a ­
t e k  n a zw a n y  z o s ta ł  „ O s tm ark " .  S z y b ­
kość  —  15 w ę z łó w  na  godz.

S ł a n y  Z je d n .

750 km /godz.? W ed łu g  donies ień  p r a ­
sowych, s łynny  p i lo t  a m ery k ań sk i ,  T u r ­
ner,  zam ierza  w k r ó tc e  na  nowym , s p e ­
c ja lnym  samolocie, pobić re k o rd  szy b k o ­
ści abso lu tne j  i osiągnąć 750 km/godz. 
P rag n ie  on z ad e m o n s tro w a ć  tę  m aszynę  
na  u ro czy s to śc iach  k o ro n a cy jn y ch  k ró la  
E d w a rd a  VIII. Pom ija jąc  w ą tp liw ość ,  
czy w iadom ość  ta  rzeczyw iśc ie  jest  śc i ­
sła, już sam fakt,  że  p o w tó rz y ła  ją p r a ­
sa lo tn icza  zagran icą ,  jest c h a r a k te r y ­
stycznym  znak iem  naszy ch  czasów.

N ow a pościgów ka. W  stu d jach  z n a j ­
duje się n o w a  m aszyna  m yśliwska, 
V ought —  V 1 41, w y p o saż o n a  w  1000- 
k o n n y  silnik W right .  S zybkość  m a k s y ­
m alna  ma w ynos ić  480 km /godz.

Ford w raca do lo tn ictw a. Z a k ła d y  
F o rd a  w Detroit ,  k tóre,  jak wiadomo, 
p rz ed  c z te re m a  la ty  p rz e rw a ły  p r o d u k ­
cję lotniczą ,  budu ją  obecn ie  t u r y s ty c z ­
ny sam olo t  d w uosobow y,  o zn aczony  
P-15. Silnik, m ocy 115 KM, z o s ta ł  p r z e ­
k o n s t ru o w a n y  ze znanego  s a m o c h o d o ­
w ego si ln ika  V-8.

Z. S. S R.

L otnictw o w służbie astronom ji. P rz e d
niedaw nym  czasem, jak  to nasi C z y te l ­
nicy wiedzą  z gazet,  dokonano  z J a b ł o n ­
ny wzlotu balonem  w celu obserw acji  
zaćm ien ia  księżyca.  Coś podobnego ,  lecz  
na w iększą skalę, postanow ili  p r z e p r o ­
wadzić  a s tronom ow ie  rosy jscy .  Tym  r a ­
zem chodzi tu o obserw ację  ca łkow itego  
zaćm ienia  słońca, k tó re  w idoczne będzie  
na t e ry to r ju m  Sowietów 19 czerwca  r. b. 
A k a d e m ja  N auk  w M oskwie zd ec y d o ­
w a ła  posłużyć  się dwoma samolotami,  
k tó re  wzniosą  się na wysokość 6.000 m 
w re jon ie  K ra sn o ja rsk a  na Syberji.  
Oprócz  tego sekc ja  s t ra to s fe ry czn a  Osso- 
awiachimu dokona  wzlotu na w ysokość  
10 tys. m, podczas  k tórego  sfi lmow any 
będzie  całkow ity  p rzebieg  zaćmienia.  
T rudno  w łaściw ie  pojąć,  d laczego w n ie ­
k tó ry ch  k ra ja c h  naw et  służba  m ete o ro ­
logiczna nie dy sp o n u je  do dziś dnia  s a ­
m olo tam i do sondaży  aero log icznych  w 
sposób, k tó ry b y  pozwolił  w pe łn i  w y zy ­
skać  d o b ro d z ie js tw a  tej, z ap e w n e  n a j ­
b a rdz ie j  m iarodajne j,  m etody .


