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Rozwoj lotnictwa prywatnego w Polsce stoi pra-
wie na martwym punkcie. Przesztoroczna reforma
lotnictwa sportowego, chociaz zwieksza pomoc pan-
stwowg dla nabywcéw samolotow i obniza koszty
szkolenia, — nie wiele posuneta sprawe. Ostatnie za-
rzadzenia motoryzacyjne wogdle lotnictwo zignoro-
waty. Szkoda to wielka, ze nie byto sie komu o nie
upomnie¢! Nalezy wyrazi¢ gteboki zal, ze Minister-
stwo Skarbu, udzielajgc ulg podatkowych przy na-
bywaniu samochodoéw, nie rozciggneto ich takze na
samoloty. Stworzytoby to oficjalng zachete do mo-
toryzacji powietrznej. Prawdopodobnie zarzadzenie
nie zmienitoby radykalnie sytuacji prywatnego lot-
nictwa, ale jakze wielkim bytoby dla niego czynni-
kiem propagandowym! Bo o c6z gtownie chodzi?
Aby jak najwiecej ludzi wiedziato, ze samolot stat
sie juz réwnouprawnionym $rodkiem komunikacji,
ze niezwyktos$é jego polega tylko na wielkiej prze-
wadze, jakg ma podr6z powietrzna nad jakgkolwiek
inna.

Chodzi o te wtasnie zachete,
rownych praw.

Ogo6lnie biorgc, pomoc udzielana w Polsce nabyw-
com samolotow jest duza i tylko w nielicznych pan-
stwach spotykamy jeszcze wydatniejsze poparcie
prywatnych wtascicieli pojedynczych. Ministerstwo
Komunikacji daje nabywcy samolotu silnik do uzyt-
kowania, zmniejszajac mu w ten sposéb cene kupna
0 okoto 30%. Nastepnie zapewnia jemu, wzglednie
osobie przez niego wskazanej bezptatne wyszkolenie
w pilotazu. Wreszcie daje materjaty pedne na 50 go-
dzin lotu rocznie, t. j. na okoto 7.500 km. Szkoda tyl-
ko, ze ta pomoc nie jest przeprowadzona do konhca.
Jesli bowiem wnikniemy gtebiej w sytuacje wiasci-
ciela samolotu (a wtasnie Redakcja Skrzydlatej ma
okazje teraz ja zgtebia¢), — to natkniemy sie na wie-
le drobnych brakéw i rzeczy zgota niezrozumiatych,
ktére chociaz napewno nie ptyng z intencji wtadz
naczelnych lotnictwa, tern niemniej sa przykre. | tak
np. istnieje pomoc panstwowa przy nabyciu samolo-
tu, nie ma jej natomiast zupetnie przy remontach.
W arsztaty klubowe bardzo niechetnie naprawiajg
sprzet prywatny. Wytwarza sie taka dziwna sytua-
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cja, ze tatwiej dosta¢ silnik nowy, niz pomoc przy re-
moncie uzywanego. Posiadacze samolotow nie znaj-
duja nalezytej opieki w klubach. Swiezo wydane sta-
tuty wzorcowe klubéw nie przewidujg witasciwie zu-
petnie istnienia w ramach aeroklubow lotnictwa pry-
watnego, t. j. takiego, ktére ma prawo stanowienia
0 samem sobie. (Jest to charakterystyczne: zupeinie
zapomniano w statucie o lotnictwie prywatnem, o sa-
mej mozliwosci jego istnienia).

Whnikajac baczniej w sytaucje lotnictwa prywatne-
go, dochodzimy do wniosku, ze gtownem Zzr6diem zta
jest dziwna niewiara, jaka sie w Polsce szerzy na te-
mat mozliwosci latania za wtasne pienigdze. Ma sie
wrazenie, jakby kto$ przy kazdej okazji dopowiadat:
,Ale na c6z to sie przyda? Dla tych dwdéch nowych
samolotéw rocznie?!™

Stan taki trwac¢ dluzej nie moze. Musimy zorgani-
zowal szeroka akcje na rzecz prywatnego lotnictwa,
musimy uporzgdkowac¢ jego sprawy. Ale przede-
wszystkiem — rozwing¢ szerokg propagande, za-
szczepi¢ wiare tam, gdzie jej niema, zarazi¢ poprostu
swojemi ideami.

Te wtasnie cele postawili sobie cztonkowie Aero-
klubu Warszawskiego, posiadajacy samoloty, zrze-
szajac sie w ,,Grupe cztonkow A. W. wiascicieli sa-
molotéw”. Chce im sekundowac¢ Skrzydlata Polska.
Musi sie co$ w tej dziedzinie zaczaC robi¢ na szersza
skale. Nie wolno zaniedbywa¢ poczatkéow, bo bedzie
to samo, co dzi$ z motoryzacja...

Prace te winny podja¢ wszystkie aerokluby, ktére

obecnie, ograniczone w dotychczasowym zakresie
kompetencyj, tembardziej powinny nastawi¢ swa
dziatalno$¢ na lotnictwo prywatne. Obok hasta

,uczmy sie lata¢" dodajmy ,i kupujmy sobie samo-
loty™.

Zdajemy sobie sprawe, ze hasto to musi mie¢ real-
ny odpowiednik w sprzecie, ze cena sprzetu jest rze-
czg wazng. O tych sprawach pomdéwimy pé6zniej. Nie
jest z tern tak Zle! Zacznijmy od popularyzacji samo-
lotu, od zmiany naszego psychicznego nastawienia
do latania za wtasne, albo prawie wtasne pienigdze.
Zanim rzuci sie ziarna, trzeba przeorac glebe, na kto-
rej maja one wyrastac.



Problem atlantycki

Dwie rzeczy stanowig dzi§ w lotnictwie najbardziej
emocjonujacy temat dla ogo6tu: lotnictwo popularne —
i Atlantyk. Zestawienie nieco na pierwszy rzut oka
dziwne, jako ze nieskonczona przepas¢ dzieli jakis Kil-
kunastokonny szybowiec motorowy od wodnoptata—ol-
brzyma, obecnie blisko czterdziestotonnowego (,Lieute-
nant de Vaisseau Paris*“), a w zapowiedziach konstruk-
toréw nawet juz 50-tonnowego (Martin), ba — 75-tonno-
wego (Sikorsky) i nawet 80-tonnowego (Latecoere)! No,
ale takie zestawienia sg w zyciu zawsze mozliwe.

Zagadnienie komunikacji powietrznej przez Atlantyk,
juz teraz i po6inocny, zaczyna wchodzi¢ na tory realne.
Pozwolimy sobie wskaza¢ tu na pewne fakty, poniewaz
majg one zasadnicze znaczenie dla rozwoju lotnictwa
w 0golnosci.

Zacznijmy jeszcze od Atlantyku Potudniowego. Linja
niemieckiej Lufthansy wykonywuje regularnie swe loty
i mato o niej stycha¢, chyba okazyjnie, jak np. ostatnio
przy spuszczeniu na wode nowego statku katapultowe-
go ,,Ostmark®. Wiecej szumu czynig natomiast francu-
zi wokot potgczenia , Air France*'. Sg to, miejscami, kto-
poty domowe, ale niezmiernie charakterystyczne, —
i warto sobie zdawac z nich sprawe.

Powéd do diugich i mocno podnieconym tonem od-
znaczajacych sie dyskusyj data opinja ,,Comite Superieur
de Coordination des Transport**. Wiadomo, ze przedsie-
biorstwa komunikacyjne, zatrudniajace setki tysiecy ro-
botnikéw, muszag w dzisiejszych kryzysowych czasach
korzysta¢ z pomocy panstwa. Zadaniem wspomnianego
komitetu jest usunaé zbedng konkurencje, ktora niepo-
trzebnie obcigzataby skarb. Ot6z instytucja ta, zajgwszy
sie réwniez uzgodnieniem ustug zeglugi transoceanicz-
nej wodnej i powietrznej, wykazata tendencje do ,,zdu-
szenia** komunikacji lotniczej, jak napisaty ,Les Ailes*
(numer z 19.111. 1936), — na korzy$¢ wielkich kompanij
okretowych. Tymczasem nagie cyfry wskazywatyby in-
na droge.

I tak np. linja zeglugowa Compagnie Sud Atlantigue
osiggneta z komunikacji z Potudn. Amerykag 11,8 miljo-
now frankéw wptywow, podczas gdy odpowiednie wy-
datki wyniosty 63,4 miljonéw. Pierwsza kwota stanowi
zaledwie 19% ostatniej. W tymze roku ,Air France ,
pomimo ze linja transatlantycka nie byta jeszcze obstu-
giwana przez samoloty na catej trasie, osiggneta 17 mi-
ljonow wpltywow wobec 49,3 miljonéw wydatkow, co
daje stosunek 34,4%.

Inny przykiad: w tymze roku 1934 wpilywy 3 towa-
rzystw zeglugowych francuskich, dysponujacych 15 okre-
tami, wyniosty za przew6z pasazeréw 4,920,000 fran-
kéw; niemiecki sterowiec LZ 127, ktéry w okresie tym
przewi6zt w kazdg strone okoto 300 pasazeréw, osig-
gnat wptyw wysokosci 5.400.000 frankow.

Te kalkulacje handlowe moznaby jeszcze uzupeinié¢
szeregiem dalszych, ktére — jesli nie uwzgledni sie, ze
nieoptacalna dzi§ zegluga morska jest jednak pe-
wnym $rodkiem rozdzialu dochodu spotecznego i jako
taka narazie ma kapitalne znaczenie dla gospodarki na-
rodowej nawet na jej odcinkach najbardziej nieodpowia-
dajacych mozliwosciom i potrzebom naszych czasow
(transport np. wegla pozostanie zawsze jej domeng, ale
chodzi o pasazeréw t. zw. pierwszej klasy) — wypadaja
rowniez na korzy$¢ komunikacji powietrznej. Ot6z, za-
strzegajac sie przed absolutng stusznoscig wnioskow tak

bezposrednich, moznaby jednak zaryzykowaé¢ tu poglad,
ze obok racyj rzeczowych zawazyly takze racje innej
natury, wynikajace np. z tego, ze linje zeglugowe stano-
wig potege finansowg, ktéra umie sobie radzi¢ z prze-
ciwnikami...

Oto sa te troski ,,domowe", ktdére jednak — rychto
patrze¢, pojawig sie i gdzieindziej. Po6inocny Atlantyk
bedzie jeszcze cenniejszg koScig niezgody, chyba, ze li-
nje zeglugowe zdecyduja sie na meskie rozstrzygniecie
i przejdg ze swemi niezmiernemi kapitatami do eksplo-
atacji drogi powietrznej. Na to sie jednak narazie nfe
zanosi, podobnie, jak nie wszedzie koleje okazaty nale-
zyta chec¢ popierania komunikacji samochodowej *)...

Ale powrd¢my jeszcze do komunikacji z Ameryka Po-
tudniowa. Wiadomo, ze — poza ,,zeppelinem*“ — brak
tam jeszcze komunikacji pasazerskiej. Poniewaz ,Lieu-
tenant de Vaisseau Paris®, uszkodzony bardzo powaznie
w Ameryce, jest na diuzszy czas poza nav/iasem, — ze
strony ,,Air France'* wchodzg w gre jedynie nowobudo-
wane wodnoptaty klasy , Transatlantigues-Sud**: cztero-
motorowy ,,Loire 102 i réwniez czteromotorowy ,Lc O-
47“. Pierwszy z nich, jak donosi ostatnio prasa francu-
ska, zabierze obok poczty 4 pasazeréw w luksusowej
kabinie. O drugim nie wiadomo jeszcze, niestety, nic
blizszego, poza tern, ze osiggna¢ ma 300 km/godz. szyb-
kosci maksymalnej na wysokosci 1500 m. Jego waga
w locie wyniesie 17,5 tonn.

Co sie tyczy Niemcdéw, to ci narazie zadawalajg sie
swoim sterowcem. Poniewaz do dwu posiadanych, LZ
127 i LZ 129, majg zamiar dodac jeszcze dwa nowe, wiec
moze na linji do Potudniowej Ameryki przybedzie je-
szcze jeden ,zeppelin**. Zresztg na wystawie w Sztok-
holmie pokazano model nowej todzi latajacej Dorniera.

Dziewiczy jest wcigz jeszcze Atlantyk Pdéinocny, jako
ze dotad odbyla sie dopiero pierwsza probna podroz
Lz 129. Zapewne zresztag komunikacja sterowcowa zo-
stanie wkrdtce podjeta regularnie.

Mowiagc lapidarnie, — kasek jest ttusty, wiec bardzo
ciezkostrawny. Nikt nie chciafby by¢ wyprzedzony
przez innych, ale tez nie ma ochoty ryzykowa¢ na wta-
sng reke, w pojedynke. Dlatego tez wokdt tej sprawy
wytworzyt sie caty system szczegOlniejszej dyplomaciji,
mnozacej stale odnosne porozumienia miedzy zaintere-
sowanemi mocarstwami. PisaliSmy o tern juz kilkakroc.
A wiec w grudniu ub. r. zawarta zostata umowa mieg-
dzy przedstawicielami Wielkiej Brytanji, Wolnego Pan-
stwa Irlandzkiego, Kanady i Stanéw Zjednoczonych.
W porozumieniu tern wzieto pod uwage potgczenie
przez Azory i Bermudy z jednej strony, a droge arktycz-
ng — przez Nowg Funlandje — z drugiej. (Godny pod-
kreslenia jest fakt, ze obecnie zaczyna sie powraca¢ do
diuzszej trasy pdinocnej; widocznie pod pewnemi wzgle-
dami tatwiej sie upora¢ z trudnosciami meteorologicz-
nemi, niz z dalekiemi odlegtosciami na potudniu!). 9-go
marca p. Vidal z amerykanskiego Bureau of Air Com-
merce osSwiadczyt, ze Pan American Airways, we wspot-
pracy z Imperial Airways, zamierzajg jeszcze tegorocz-
nego lata wykona¢ w tygodniowych odstepach szereg ek-
sperymentalnych przelotow Atlantyku Pétnocnego.

® Chociaz w niektdrych krajach koleje ocenity nalezy-
cie potrzebe wspdipracy z lotnictwem, np. w Niemczech
i Anglji.



W tymze miesigcu francuski senator de la Grange,
ktérego nazwisko nie jest juz obce Czytelnikom ,,Skrzy-
dlatej Polski*\ oraz podsekretarz stanu w Waszyngtonie,
tiuli, oswiadczyli olicjalnie o zawarciu ugody transatlan-
tyckiej miedzy Stanami Zjednoczonemi a Francja.

Wyprzedzito jg o miesigc porozumienie miedzy Sta-
nami a Niemcami (dotyczace takze lotow LZ 129).

Oto dotychczasowy bilans dyplomacji wokét Péinoc-
nego Oceanu Atlantyckiego. Przejdzmy teraz do rze-
czy bardziej istotnych, mianowicie do taboru.

Ten dzieli sie na ciezszy i lzejszy od powietrza.

Jesli chodzi o ptatowce, to w gre wchodzg we wszyst-
kich zainteresowanych krajach wytgcznie hydroplany,
mimo ze z pewnych wzgledéw moznaby sobie zyczy¢,
aby byly one zastgpione przez samoloty (np. do Potud-
niowej Ameryki kursuje juz lgdowy Farman ,,Centaure").

Francja nie ma nic nowego nawet w przygotowaniu,
t. . w budowie. Ten stan rzeczy postuzyt ,Les Ailes”
do opublikowania w maju r. b. artykutu pod wymow-
nym tytutem: ,,Avons-nous une politigue de 1‘Atlantigue-
Nord?“ (,,Czy mamy jaka$ polityke w stosunku do Péin.
Atlantyku?®). Oczywiscie nie chodzi tu o polityke
w banalnem znaczeniu tego stowa, lecz o polityke sprze-
tu, albowiem pismo narzeka wtasnie na nadmiar zabie-
géw dyplomatycznych, ktére sa o tyle wymierzone
w proznie, ze nie wida¢, z jakim materjatem mogtaby
Francja stang¢ u boku pozostatych kontrahentéw.
Wocigz bowiem jest tylko ,,Lieutenant de Vaisseau Paris",
ktéry jako prototyp w kazdym razie nie jest przysposo-
biony do stuzby regularnej; — mozna na nim robi¢ je-
dynie studja nad trasg! Gdy one bedg poczynione, na
czem bedziemy lata¢ naprawde? — pytajg ,Les Ailes .
Wodnoptatéw tych rozmiaréw nie da sie przeciez zaim-
prowizowa¢ w pare miesiecy.

Jesli chodzi o Stany Zjednoczone, to te majg do dy-
spozycji wodnoptaty Sikorsky‘ego i Martina, obstugu-
jace juz od dituzszego czasu linje nad Pacyfikiem. Mozna
watpi¢, aby mozliwe byto uzycie ich do stuzby regularnej:
w kazdym razie nadajg sie one do wystudjowania trasy
oraz ewentualnie do komunikacji na kroétszych odcin-
kach; albo wiec na trasie po6tnocnej, albo tez nawet cze-
Sciowo na potudniowej, np. miedzy kontynentem amery-
kanskim a wyspami Bermuda. (Nawiasem modwigc, osta-
tnio rozeszta sie pogtoska, jakoby pewne towarzystwo
norweskie zakupito wodnoptat ,S-42" dla eksploatacji
czesci drogi arktycznej). Na budowe odpowiedniej bazy
lotniczej na Bermudach zostaty juz preliminowane zna-
czne kredyty (takze z udziatem Anglji) i mozna sie spo-
dziewac, ze na tym odcinku linji transatlantyckiej regu-
larne loty pasazerskie rozpoczng sie jeszcze w biezagcym
roku.

Niemcy, jak to dalej jeszcze zaznaczymy, narazie ma-
ja na widoku gtownie steréwce, jednak zaktady Dor-
niera powracajg juz do koncepcji starego Do X. Jak juz

Dernier Po-20

wspomniano, w Sztokholmie wystawiony byt model wod-
noptata Do-20, przeznaczonego do lotow na dalekie dy-
stanse. Bedzie on posiadat osiem (zamiast dwunastu na
Do-X) silnikéw, zato o mocy po 1000 KM kazdy. Silniki,
wbudowane w ptat, sg rozdzielone na 4 grupy napedo-
we; jedno $miglo bedzie napedzane przez dwa motory
sprzezone. Ciezar wtasny ma wynies¢ 29,5 tonn, ciezar
w locie — az 58 tonn, t. j. o 2 tonny wiecej od Do-X.
Szybkos¢ ma dosiegng¢ 290 km godz. Rozpietos¢ — 49
m, dtugos¢ kadtuba — 40 m.

Najwiekszy wysitek wykazuje obecnie w dziedzinie
sprzetu W. Brytanja.

Przedewszystkiem — z rzeczy znanych — nalezy wy-
mieni¢ czteromotorowe wodnoptaty Sikorsky S-42, kto-
re sg budowane z licencji w zakiadach British Marine
Aircraft Ltd. w Hamble. Towarzystwo to utworzone zo-
stato niedawno witasnie w tym celu.

Juz w poprzednim numerze znalezli Czytelnicy
wzmianke o dwudziestu kilku nowych wielkich hydro-
planach, budowanych na zamoéwienie Imperial Airways
w zaktadach Short Brothers. Te czteromotorowe wod-
noptaty, nazwane dos$¢ szumnie ,.Empire Flying-boats“,
maja gruntownie zmodernizowa¢ sprzet, latajacy na
szlakach imperjalnych, a takze bedg uzyte w miare mo-
znosci na Potnocnym Atlantyku (z 29 todzi latajacych
do tego ostatniego celu przeznaczone sg trzy, liczac
w tern takze i ,,Mayo Composite Aircraft').

Poniewaz pierwsza maszyna z tej serji jeszcze w cia-
gu maja ma rozpoczat¢ préby w locie, pora juz podac
szczegoly ich konstrukcji i wyposazenia. Dzigki temu,
ze fabryka sporzadzita doktadny model ptatowca, ktd-
ry pokazano prasie jeszcze 28 lutego, mozna sie dokta-
dnie zorjentowaé, w jakim stopniu ,,Empire Flying-bo-
ats“ odpowiadajg wspotczesnym, pod kazdym wzgledem
bardzo wygdérowanym, wymaganiom.

Ze wzgledu na to, ze konstrukcja tych wodnoptatéw
zawiera szczegdty, w ktérych wedtug ,,The Aeroplane”
zainteresowane jest Air Ministry, dokiadniejsze dane
techniczne nie sg znane. To tez pismo to radzi wyjs¢
z poréwnania z wodnoptatem Short ,,Scion Senior™ (4
silniki Pobjoy 90 K. M.), ktére uwydatni, czem Kkierowali
sie konstruktorzy, decydujac odrazu o budowie tak
wielkiej serji nowych ptatowcow.

Rozpietos¢ ,,Empire Flying-boats" wynosi ok. 35 m,
dtugos¢ — ok. 27 m, waga w locie — 17,5 tonn. Grupe
napedowg stanowi¢ bedg 4 silniki Bristol ,,Pegasus"
0 mocy 920 KM, wyposazone w $migta o zmiennym sko-
ku Hamiltona. W tych warunkach szybko$¢ maksymal-
na przekroczy¢ ma 300 km godz. Mowi sie tez o uzyciu
w przysztosci najnowszych silnikow Bristol, zapewne ty-
pu ,,Perseus™.

Zasieg jest naturalnie zalezny od wielkosci ciezaru
handlowego; normalnie ma on stanowi¢ ponad 1200 km.
Trzy jednak todzie otrzymaja zbiorniki dodatkowe tak,
aby dwie moglty przelecie¢ ponad 3000 km, jedna —
okoto 2500 km. Ciezar handlowy wahatby sie od 3 i pot
do 5 tonn.

Osobna wzmianka nalezy sie niezwykle komfortowe-
mu wykonczeniu i urzadzeniu wnetrza (por. fotografje).
Maksymalny przekroj kadiuba wynosi okoto 3 X 4 m.
Kadtub ten, obok zalogi, pomiesci 24 pasazerow za
dnia, zas 16 — w nocy.

Pierwsza z ,.Empire Flying-boats", imieniem ,,Cano-
pus”, miata by¢ oblatana w korncu maja. Przeznaczona
ona jest do stuzby na Morzu Srédziemnem. Druga, ,.Ca-



ledonia®“, dokona lotéw eksperymentalnych na Atlanty-
ku. Wedtug ,Les Ailes™ z 6 maja r. b, zasieg jej wy-
niesie teraz 4.700 km przy szybkosci 235 km/godz.
Wreszcie trzecia, imieniem ,,Cavalier”, zainaugurowac
ma w koncu nadchodzacego lata potgczenie Bermudy —
New York.

Odnosnie nowego sprzetu brytyjskiego trzeba jeszcze
wspomnieé, ze zaktady De Havilland maja na lato wyko-
na¢ samolot lgdowy do studjow transatlantyckich, ozna-
czony znakami ,,D. H. - 91“. Bedzie to maszyna 4-silni-
kowa; zapewne w zwigzku z nig pozostaje wzmianka
w Kkronice z ubiegtego miesigca.

Dodajmy jeszcze, ze w angielskim budzecie na okres
1936/37 figuruje suma 75 tys. funtdéw na urzadzenie baz
wodnych i ladowych dla obstugi linji Poin. Ameryki.

Tyleby nalezato narazie donie$¢ o komunikacji ptatow-
cami. Sa jeszcze i sterowce (narazie czynny jest jeden).

Jak wiadomo, 23 marca r. b. LZ-129 ,Hindenburg“ wy-
konat pierwszy 6-godziny lot na jez. Bodenskiem, nad
ktéorem lezy stocznia ,,zeppelindw* (Friedrichshafen).
W tydzien p6zniej wystartowat do Potudniowej Ameryki,
skad powrocit w pierwszej polowie kwietnia.

6 maja wyleciat pod dowo6dztwem kapitana Lehmanna,
majac na poktadzie dr. Eckenera, do Stanéw Zjednoczo-
nych. Lecac z szybkoscig od 115 do 149 km/godz., za-
leznie od warunkéw atmosferycznych na trasie, po 61
h 53° dotart do portu sterowcowego w Lakehurst koto
Nowego Yorku, przywozac poza zatoga 52 pasazerdw
i 1100 kg poczty. Przy okazji pobit rekord ,,zeppelinow*
na tej trasie, ktory dotad (,,Graf Zeppelin** LZ-127) wy-
nosit od roku 1929 81 godzin.

W droge powrotng wyruszyt sterowiec 12 maja, przy-
bywajac do portu koto Frankfurtu n M po zaledwie 44
h 18 lotu. Tym razem w podr6zy wzieto udziat 48 pa-
sazerow i okoto 2 tonny poczty i fadunku ptatnego

Obie podréze wykazaly, ze — jak dotgd — jedynym
brakiem byta niedostateczna wentylacja kabin... To
wszystko.

Otéz takie wyczyny nie wymagajg omodwienia. Jesli
sie zwazy, jaki komfort majg pasazerowie tego olbrzy-
miego statku powietrznego, w poréwnaniu z optymalnemi
nawet warunkami na wielkich hydroplanach, to — po-
mijajac fakt, ze te ostatnie jeszcze nie latajg — i tak
nawet wida¢, ze ,zeppelin** niepredko przestanie by¢
dla nich konkurentem, chociaz od samego poczatku
wspoétzawodnictwa okaze sie powolnigjszy.

Jeszcze przed ostatnim sukcesem LZ-129 odezwaty
sie w zagranicznej prasie lotniczej gtosy za sterowcami,
spowodowane z jednej strony nieustajacg przyktadng
stuzbg LZ-127, z drugiej — zapewne tez wiadomos$ciami
o udoskonaleniach, jakie wykazuje LZ-129.

I tak w ,,The Aeroplane® z 29.4.1936 r. czytaliSmy, ze
lord Amulree, ktéry byt gtowag Air Ministry po tragicz-
nej Smierci lorda Thomsona na angielskim sterowcu
,,R-101“ (sptongt w drodze do Indyj Wschodnich), o$wiad-
czyt na przyjeciu Towarzystwa Przemystu Chemiczne-
go w dniu 24 kwietnia, ze po katastrofie ,,R-101“ przed-
stawit plan rozwoju sterowcow oOwczesnemu rzadowi,

ktory go zaakceptowat Niestety, depresja zahamo-
wata te zamiary.

Wedtug dziennika ,,Daily Telegraph“ p. F. Montague,
ktory byt podsekretarzem stanu lotnictwa przy lordzie
Amulree od r. 1929 do 1931, przyznal, ze doswiadczenia

angielskie z ,,R-101“ daty wielkie korzysci w sensie dal-
Szego rozwoju sterowcow.

Komentujac te wiadomosci, ,,ihe Aeroplane * przypo-
mina, ze zaraz po pozarze ,,R-101“ wystapit zjnys$lg bu-
dowy nowego sterowca, ktéryby wcielal w zycie zalety
statku ,,R-100“, zbudowanego prywatnie i majacego za
sobg lot do Kanady i spowrotem. ,,R-101“ budowany byt
przez rzad. Posiadat on defekty, dla ktérych katastrofe
jego zapowiadano wczes$niej, niz wtadze zdecydowaly nie-
opatrzny lot do Indyj. Od tej pory pismo powracato kil-
kakro¢ do tego projektu.

Widzimy tu, jakie nastroje odczuwa sie teraz w An-
glji, gdzie po tragicznym koncu olbrzymiego ,,R-101“
0 sterowcach nie chciano naog6t nawet styszec.

Zupetnie identyczng reakcje obserwujemy w Stanach
Zjednoczonych. Tam — wedtug doniesienia Reutera z 24.
IV. 36 r. — prezes Goodyear Zeppelin Corp.,, p. W. P.
Litchfield, oswiadczyt, ze wykonano juz plany nowego
sterowca komunikacyjnego, ktéry bedzie o 75 stop dituz-
szy (naturalnie!) — od ,,Hindenburga**. Ot6z Czytelnicy
przypominajg sobie dwie ostatnie katastrofy sterowcow
amerykanskich, ,,Macona** i ,,Acrona*“, jakotez ich bez-
posrednie wrazenie za Oceanem. Jak widzimy, ulegly
one radykalnej zmianie. Obecnie powiada sig, ze kata-
strofa ,,Macona** nie pochodzita wcale z jakich§ powaz-
nych defektéow stergwca, za$ ,,Acron* ulegt rozbiciu albo
spowodu ztej obstugi meteorologicznej, albo btedéw na-
wigacyjnych.  Stowem, — nietylko rézowa przysztosc,
ale i znacznie wybielona przesztos¢!

Sami Niemcy od poczatku traktujg loty na ,,Hinden-
burgu“ nie jako eksperymenty, lecz studja przygoto-
wawcze. W reku autora znajduje sie prospekt * towa-
rzystwa ,,Deutsche Zeppelin Reederei**, wydany w mar-
cu r. b.f zapowiadajacy szereg podrézy do Lakehurst
w okresie maj — pazdziernik 1936 r. Zaznaczamy, ze nie
sg to loty doswiadczalne; za cene 1000 marek kazdy mo-
ze stosownie do rozkitadu odby¢ przejazd w dowolnym
czasie i kierunku (w prospekcie podana data tylko star-
tu do pierwszego lotu, ktéra zostata, nawiasem modwigc,
dotrzymana).

Kpt. Lehmann o$wiadczyt w koncu kwietnia, ze prace
przy nowym sterowcu niemieckim LZ-130 zostaty juz za-
czete, za$ obecnie zalatwiana jest sprawa finanséw od-
nos$nie nastepnego ~tatku. A wiec w stosunkowo niedtu-
gim czasie beda mialy Niemcy calg flote sterowcow.

Jeszcze nieco o stronie handlowej eksploatacji ste-
lowcow, ktéra powszechnie uwazana jest za beznadziej-
ng. Ot6z nie jest tak tragicznie. Jesli przyjmiemy 4 prze-
loty Atlantyku na miesigc, uczyni to 200 ,,pasazero-At-
lantykéw*, a stad — 200 >C 2000 = 400 tys. ztotych
(przeszto) wptywdw w jednym miesigcu. Eksploatujgc
statek przez 8 miesiecy na rok, mamy 3,2 miljony zto-
tych z przewozu pasazeréow. Ponadto dochodzi poczta,
ktéra da zapewne jeszcze wiecej. — Nie znamy, nieste-
ty, kosztu budowy ,Hindenburga™, ale w kazdym razie
widzimy, ze z jego eksploatacji mozna osiggna¢ powaz-
ne sumy.

Tak oto wyglada w tej chwili Atlantyk Potnocny. Je-
go podbéj maszyna latajaca, lzejsza od powietrza, moz-
na uzna¢ za dokonany. Teraz kolej na maszyny lataja-
ce ciezsze od powietrza, mniej wygodne, lecz — szyb-
sze. To bedzie jednak trudniejsze do zrealizowania.
------------------- W.

® W jezyku angielskim; ma to pewng wymowe.



Sterowiec

Po tragicznych doswiadczeniach angiel-
skich i amerykanskich uwaga ogdlna od-
suneta sie od sterowcdw, przenoszac sie
na samoloty (wzglednie wodnosamoloty)
olbrzymy. Atoli bezprzyktadne wprost
rezultaty praktyczne, osiggniete w Niem-
czech z pochodzacym jeszcze z 1928 ro-
ku statkiem powietrznym LZ 127 ,,Graf
Zeppelin", ktéry ze stuprocentowem bez-
pieczenstwem i zdumiewajgca regularno-
$cig wykonywuje swa stuzbe nad Potud-
niowym Atlantykiem, sprawity, ze obec-
nie znowu zaczyna sie powraca¢ do tej
starej koncepcji. Na innem miejscu znaj-
dg Czytelnicy doniesienia o powstawaniu
towarzystw komunikacyjnych, pragnacych
eksploatowa¢ sterowce na tych wielkich
dystansach, dla ktérych dotad mozliwo-
§ci wspotczesnych ptatowcow okazaty sie
niewystarczajace lub tez — prawie nie
wystarczajace. W  pierwszym rzedzie
chodzi tu o Atlantyk Pétnocny, pokona-
ny wprawdzie wielokrotnie w ambitnych

projektach  konstruktoréw tak znakomi-
tych fabryk, jak Sikorsky, Martin, Late-
coere i in., lecz w rzeczywisto$ci wcigz

jeszcze oporny. Je$li chodzi o Imperjum
Brytyjskie, to w gre wchodzi réowniez i
potaczenie metropolji z Australjg. Swie-
zo odniesiony sukces nowego ,.zeppeli-
na”, LZ 129 — ,Hindenburg”, ktéry w
znakomitym czasie ukonczyt niedawno
swa podr6z do Stanéw Zjednoczonych,
jest dalszg powazng zachets.

W tych warunkach bedzie rzeczag inte-
resujaca zapoznanie sie z ostatniem sto-
wem techniki w dziedzinie budowy stat-
kéw powietrznych, lzejszych od powie-
trza. Jest nim wtasnie sterowiec niemiec-

ki, ktory zaledwie w marcu b. r. zostat
ostatecznie wykonczony*).
Kiedy LZ 127 opus$cit w r. 1928 zakta-

dy we Friedrichshafen, przystapiono od-
razu do studjéw nad nowym sterowcem,
zgbéry przeznaczonym do celéw komuni-
kacji (LZ 127 pomySlany byt raczej jako
eksperymentalny — na wielkie dystanse).

* Czytelnikbw zdziwi zapewne, ze
pomijamy tu zdobycze w innych krajach,
z Rosja na czele, wyspecjalizowang w
konstrukcjach poétsztywnych. Sg to jed-
nak poczynania na mniejsza skale.

LZ-1 29

»Hindenburg"

Juz po rozpoczeciu prac wykonaw-
czych zaszta wazna zmiana w programie:
zdecydowano sie zastgpi¢ silniki benzy-
nowe — silnikami na paliwo ciezkie, za$
do wypetnienia sterowca uzy¢ nie wodo-
ru, lecz niepalnego helu. Wywotato to
potrzebe odpowiednich zmian w projek-
cie statku, chocby dlatego, ze nalegato
zwiekszy¢ jego rozmiary (wodér jest —
jak wiadomo — lzejszy od helu). Z tych
wtasnie wzgledéw przeciggneta sie budo-
wa sterowca, ktéry otrzymat teraz znaki
LZ — 129. Pozostawato to zresztg i w
zwigzku z trudno$cig dobrania odpo-
wiednich silnikow na ciezkie paliwo. O0-
statecznie znalazty zastosowanie motory

Daimler-Benz o mocy maksymalnej 1200
KM.
LZ 129 posiada w stosunku do swego

poprzednika wiekszag o przeszto 10 m.
Srednice i prawie o 10 m wiekszg dtu-
gos¢, ma wiec ksztalt mniej wysmukty.

Druga powazng zmiang jest oddzielenie
kabin pasazerskich od gondoli obstugi
statku. Pomieszczenia dla pasazeréw zo-
staty przeniesione do samego kadtuba,
gdzie réwniez znajdujg sie kabiny mie-
szkalne zatogi.

Konstrukcja sterowca nie roézni sie w
zasadzie od stosowanej w ,zeppelinach"

od lat 35. Mamy wiec szkielet z lekkie-
go metalu, ztozony z pier$cieni, podtuz-
nie i kilu, dzwigajacego obcigzenie stat-

ku. Whnetrze kadtuba podzielone jest na
komory. Catos¢ pokryta z zewnatrz tka-
ning.

Szkielet posiada 15 pier$cieni gtow-
nych, umieszczonych w odlegtosci 15 m
jeden od drugiego. Majg one ksztatt 36-
katow i sa od $rodka usztywnione odpo-

wiednim  ustrojem  kratowym, jakotez
ciegnami, biegngcemi do belki kratowej,
stanowigcej o$ kadtuba. Trzy pierscienie

gtéwne w obszarze opierzenia nie posia-
dajg takiego usztywnienia, lecz role jego
petnig ztagczone w jeden krzyz podtuzni-
ce statecznikéw. Pomiedzy kazda parg
pierscieni gtownych znajdujg sie 2 dru-
gorzedne, nie zaopatrzone ani w usztyw-
nienie ciegnami, ani ustr6j kratowy. Pro-
stokgtne pola, powstate miedzy podtuz-
nicami a pier$cieniami, usztywnione sa
nadto skrzyzowanemi ciggnami.
Wewnatrz dolnej cze$ci kadituba prze-
biega przez cata dtugos¢ statku kil o u-

stroju kratowym. Obok tego, ze dzwiga
on ciezar gondoli, zbiornikéw, czesci pa-
sazerskiej statku, pomieszczen dla zato-
gi, i t. p.,, — kil stuzy zarazem jako ko-
rytarz do komunikacji wewnetrznej. Na
wysokosci gondol silnikowych znajduja
sie nadto krdtkie przejscia boczne, ko-

munikujgce sie z kilem.

Poszczeg6lne prety konstrukcji wyko-
nane sg (podobnie, jak i w poprzednich
sterowcach typu Zeppelina) jako krato-
we belki o przekroju tréjkatnym. Trzy
pasy tych belek, lezace w narozach tréj-

kata, zrobione sa gtoéwnie z szesSciokat-
nych profili ksztattu litery U, ele-
menty, taczace wzajemnie 3 pasy belki,

sg do nich przynitowane.
jest zmontowany rowniez przy
nitow.

Pokrycie zewnetrzne, zaleznie od wy-
stepujacych w niem naprezen, wykonane
jest bagdz z tkaniny bawetnianej, badz ze
Inianej. Dla nadania mu lepszej gtadko-
§ci i wiekszej odpornosci na wpitywy at-
mosferyczne, pokrycie to zostalo wielo-
kro¢ pocellonowane, za$§ dla ochrony
przed stonicem powleczone lakierem z do-
mieszka pytu aluminjowego, co nadato mu
lustrzang  powierzchnie (od wewnatrz
powtoka w goérnej czesci zostata pomalo-
wana na czerwono — dla zabezpieczenia
przed promieniami ultrafioletowemi). W
ptaszczyznie $migiet pokrycie zostato od
wewnatrz silnie wzmocnione, poniewaz
zachodzi tu niebezpieczenstwo rozerwa-
nia powtoki przez okruchy lodu, jaki mo-
ze wytworzy¢ sie na $migle i nastepnie
oden odpada. Wreszcie — aby chroni¢
tkanine od zetkniecia z ziemig, pod gon-

Caty szkielet
pomocy

dolg obstugi i pod dolnym statecznikiem
kierunkowym znajduje sie silnie amor-
tyzowane koto, chowane w locie.

Miedzy kazda parg pierScieni gtow-

nych znajduje sie komora gazowa, spo-
rzgdzona ze specjalnie uszczelnionej tka-
niny. Kazda komora gazowa posiada po-
nad belkag osiowg samoczynny wentyl
bezpieczeAstwa (niedozwalajagcy na nad-



mierny  wzrost ci$nienia gazu) oraz
wentyl manewrowy, ktéry moze by¢ do-
wolnie sterowany z gondoli obstugi; ra-
zem jest wiec 14 par wentyli. Pomiedzy
dwiema sasiedniemi komorami w okolicy
co drugiego pier$cienia gtdwnego znaj-
duje sie szyb gazowy, do ktérego wy-
chodzg wentyle, wyprowadzony nazew-
natrz na goére kadtuba. W celu zapew-
nienia dobrej wentylacji szyby te siega-
ja kilu; w tymze celu pokrycie szkiele-
tu jest u dotu przepuszczalne dla po-
wietrza.

Na desce rozdzielczej w gondoli ob-
stugi wida¢ w kazdej chwili stan napet-
nienia poszczegdlnych komor.

Tkanina, z ktdérej sporzadzone sg ko-
mory gazowe, wykonana jest z dwu
warstw materjatu, miedzy ktéremi znaj-
duje sie specjalna warstwa uszczelnia-
jaca. Przepuszczalno$¢ takiego zespotu
nie przekracza 1 litra na m2 powierzch-
ni w ciggu godziny; zostata ona juz z
powodzeniem wyprébowana na sterowcu
Lz 127.

Gazem no$nym jest narazie wodor.
Jednak przewidziano rdéwniez przejscie
na system dwu rodzajéw gazu. W tym
wypadku jako gtéwny gaz nos$ny stuzyé
bedzie hel, otaczajac mate komory z wo-
dorem, ktoryby stuzyt do celow mane-
wrowych. W ten sposob przy ladowaniu
i t. p. nie bedzie potrzeby traci¢ cenny
hel, a zastagpi go tam wodo6r, ostoniety
od zewnatrz niepalnym helem.

Grupe napedowga statku stanowig 4
silniki Diesel'a, umieszczone w czterech
gondolach, stanowigcych zupetnie nieza-

lezne jednostki konstrukcyjne, podwie-
szone po bokach sterowca. Przez spec-
jalne dojsScia komunikujg sie one z wne-
trzem statku (z korytarzem w Kkilu) i za-
pewniajg mechanikom dostep do silnikow
w czasie lotu.

Silniki te sa 16-cylindrowemi Daim-
ler-Benz LOF—6*), (chtodzone wodg) o
cylindrach w V. Ich moc maksymalna
dosiega 1200 KM, podczas gdy moc nor-
malna wynosi 900 KM przy 1325 obr./min.
Smigto, o $rednicy 6 metréw, napedzane
jest przez reduktor o stosunku obrotow
2:1. Smigta — czterotopatkowe, drew-
niane, cisngce.

* ,,Vorkammer-DieselM

Zuzycie paliwa ma wynosi¢ 165 -I- 170
gr./KM/godz. Chtodnice — regulowane,
umieszczone na przodzie gondol.

Paliwo umieszczone jest w
drycznych zbiornikach, wmontowanych
na kilu obok korytarza gtéwnego,
skad pompuje sie je do zbiornikow
pomocniczych, lezacych koto korytarzy
bocznych, w okolicy gondol silnikowych.
W tym celu wszystkie zbiorniki paliwa
przytaczone sg do rurociggu rozdzielcze-
go, obejmujacego caty statek. Obok te-
go mozliwe jest przepompowywanie pali-
wa z jednego zbiornika kilowego do in-
nego, potozonego w drugiej czesci stat-
ku, dla potrzeb ~manewrowych. Pompa
uruchamia ped powietrza, wuniezaleznia-
jac ja od pracy poszczeg6lnych silnikow.
Wogdble sterowiec moze pomiesci¢c w
swych zbiornikach 90.000 litrow paliwa.
Zbiorniki wykonane sg z lekkiego meta-
lu.

Statek kierowany jest z gondoli obstu-
gi (dtug. 9 m, szer. 2,5 m), posiadajacej
ksztatty optywowe i znajdujace sie w
przedniej cze$ci kadtuba. Na przodzie
jej znajduje sie oddziat sterowniczy, po-
Srodku — przedziat nawigacyjny, z tytu
za§ — aparatura do pelengacji. Wypo-
sazenie gondoli obstugi obejmuje wielkag
ilos¢ przyrzadéw i urzadzen, takich jak
szybkosciomierze, wysokos$ciomierze (tak-
ze syst. Echolot), chytomierze, obroto-
mierze dla silnikéw, hygrometry, termo-
metry dla gazu i powietrza atmosferycz-
nego, szereg przyrzadéw nawigacyjnych,
i t. d. Specjalna aparatura stuzy do po-
miaru sity w wieziach, gdy statek jest
zakotwiczony. Dla porozumiewania sie z
innemi cze$ciami statku stuzy telegraf
maszynowy, poczta pneumatyczna i in-
sja™icja telefoniczna, do ktdérej zatgczo-
ne sg 24 aparaty.

Uzupetnienie obstugi gondoli stanowi
t.  zw. ,lIngenieurraum”, potozony we
wnetrzu korpusu sterowca. Znajduja sie
tam wszelkie organy, pozwalajace na
kontrole dziatania poszczeg6lnych urza-
dzen statku. Osobno urzgdzony jest maty
warsztat reparacyjny i sktad czesci za-
miennych.

Sterowanie

cylin-

statkiem wykonywane jest
z przedziatu sterowniczego gondoli ob-
stugi, gdzie znajduja sie umieszczone
niezaleznie sterownice: ,pionowa” i ,po-

zioma”. Stery wprawiane sg w ruch
przez linki, napedzane od k&t recznych,
ktére mozna obracaé réwniez i przy' po-
mocy elektrycznych serwomotoréw. Jesli
chodzi o ster kierunkowy, to mozna go
takze sprzac z baczkiem wirujgcym, wow-
czas bedzie on dziatat automatycznie. Na
wypadek uszkodzen instalacji przewidzia-
ne sg sterownice pomocnicze, ulokowane
w dolnym stateczniku kierunkowym z ty-
tu sterowca.

Jako balast do wywazenia stuzy wy-
tacznie woda. Balast, ktéry nalezy usu-
ng¢ bardzo szybko, znajduje sie w dwuch
parach zbiornikéw, umieszczonych na
dziobie i z tytu statku. Dla balastu, od-
dawanego powoli, przewidziano 13 zbior-
nikéw po 2500 litrow i dwa po 2000 li-
trow; wszystkie one zawieszone s3 po o-
bu stronach korytarza kilowego. W nad-
zwyczajnych wypadkach mozna jeszcze
oprozni¢ kilka zbiornikéw paliwa. Ob-
stuga wentyli balastu nalezy do tego,
kto obstuguje ster gteboko$ciowy. Przed
jego stanowiskiem znajduje sie tablica
na ktoérej zbiega sie caty rozrzad wenty-
li wodnych i niektéorych paliwowych.

Bardzo wazna jest instalacja elektry-
czna. Energje elektryczng wytwarza cen-
trala, niezalezna od silnikéw, napedza-
jacych $migta. Centrala ta, potozona we



wnetrzu statku, na lewo od Kilu, dzieli
sie na dwie czesci, zawierajace oddziat
maszynowy i stacje rozdzielczg dla pra-
du. Przestrzen, zajeta przez centrale, od-
grodzona jest od reszty statku obiciem
z blachy ze wzgledéw bezpieczenstwa.
Wejscie do niej prowadzi przez swego
rodzaju ,$luze”, ktéra sprawia, ze wne-
trze centrali nigdy nie jest potgczone z
wnetrzem sterowca.

Pradu dostarczajg 2 pradnice o mo-
cy 30 KW kazda, napedzane przez sil-
niki Diesel'a 45/50 KM. Normalnie wy-
starcza jeden zespét; drugi stuzy jako re-
zerwa oraz na pokrycie szczytéw zapo-
trzebowania energji elektrycznej. Urza-
dzenie to uzupetnia przetwornica i ba-
terja. W wypadku hangarowania sterow-
ca w hali, mozna przytaczy¢ sie¢ do miej-

scowej sieci elektrycznej.

Normalne o$wietlenie obejmuje 190
zarowek, zasilanych pod napigeciem 220
woltéw. Instalacja o$wietleniowa pomoc-

nicza (na wypadek uszkodzenia poprzed-
niej) liczy 175 punktow Swietlnych (na-
piecie 24 wolty). Z sieci normalnej po-
biera prad znaczna ilo$¢ motoréw elek-
trycznych: 3 — dla pomp, 2 — dla ste-
rownic, 2 — do wciagarek dla anten rad-
jowych, po jednym — dla windy kuchen-
nej i chtodzarki, 2 — dla wentylatorow.
Do tego dochodzi przetwornica, apara-
tura radjowa i urzadzenie (wylgcznie
elektrycznej) kuchni. Pod centralg elek-
tryczng znajduje sie ruchomy reflektor
o sile Swiatta 5 i pét miljona $wiec.

Aparatura radjowa sktada sie z nadaj-
nikéow: krotkofalowego i diugofalowego
0 mocy 200 W w antenie, 2 odbiornikéw
0 zakresie wuniwersalnym i pelengatora.
Oddziat radjo miesci sie nad gondolg
obstugi. Mozna z niego wysuna¢ 4, na-
wijane elektrycznie, anteny.

Pomieszczenia dla pasazeréw znajduja
sie, jak juz wspomniano, we wnetrzu
sterowca, a nie w gondoli, jak to jest na
Lz 127. Utozone sa one w dwu kondy-
gnacjach, jedna nad drugg. Gérny poktad
zawiera w S$rodku 25 kabin sypialnych,
zaopatrzonych kazda w dwa t6zka, umy-
walnie z biezacag ciepta i zimna woda,
lustro, szafe i sktadany stolik. Nie maja
one S$wiatta dziennego, a jedynie elek-
tryczne. Na lewo od kabin znajduje sig
sala jadalna o wymiarach 4x14 m, po
przeciwnej stronie — czytelnia i pokdj
rozrywkowy. Zewnatrz tych pomieszczen
znajduje sie poktad spacerowy z okna-
mi nazewnatrz.

Dolne pietro zawiera kuchnie, taznie
1t p. oraz — palarnie. Wszystkie po-
mieszczenia zaopatrywane sa w Swieze
powietrze, ktére moze by¢ réwniez pod-
grzewane (wyzyskano wode, chtodzaca
silniki).

Dolny poktad zawiera messe dla zato-
gi, ktorej kabiny rozmieszczone sg w 3
grupach wzdtuz catego statku. Na przo-
dzie sterowca znajduje sie kabina do-
woédcy. Razem pomieszczenia dla zatogi
licza 50 tozek.

tadunek posiada osobne miejsca na

bagaze.

A teraz kilka cyfr:

dtugos¢ — 247,2 m, wysoko$¢ (max.)—
44,7 m, szeroko$¢ (max.) — 46,8 m, naj-

wieksza $rednica — 41,2 m, pojemnos$¢
gazu (nom.) — 190000 m\ wypdr catko-
wity — 214 tonn, ciezar wtasny (z pali-
wem) — 195 tonn, ciezar ptatny — 19
tonn, szybko$¢ maksymalna (obliczona)—
135 km/godz., szybko$¢ podrézna — 125
km/godz., zasieg przy szybkos$ci podroz-
nej — 14000 km.

w/g ,Luftwissen™

Wiroptat —samochod

Amerykanskie zaktady Autogiro Com-
pany of America w Willow Grove zbu-
dowaty na rachunek Bureau of Air Com-
merce nowe autozyro, ktére stanowi wy-
raz dazenia do stworzenia samolotu dla
powszechnego uzytku. Trzeba tu pod-
kresli¢, ze caly szereg powaznych kon-
struktor6w oczekuje od autozyra w tej
dziedzinie wtadnie ustug niezastgpio-
nych.

W wypadku matych przestrzeni, ktére
chcemy przeby¢ droga powietrzng, do-
jazd do lotniska i od lotniska docelo-
wego pochtonatby tak wiele czasu, ze
nietylko zniweczytby przewage szybko-
§ciowg samolotu nad autozyrem, lecz
nawet jego wyzszo$¢ nad Srodkami
transportu ziemnego. | dlatego to wta-
$nie nawet juz w obecnym stanie tech-
niki wirowcéw upatruje sie w nich je-
dno z przodujacych rozwigzan samolotu
uzytkowego przecietnego businessmani.

W celu pogtebienia tej cechy autozy-
ro, o ktérem piszemy, zostato dodat-
kowo zaopatrzone w urzadzenie, pozwa-
lajace mu swobodnie i bez nadmierne-
go ekspensowania paliwa poruszac¢ sie

po drogach ziemnych. W istocie, przy-
pusémy, ze dolatujemy do miejscowosci,
gdzie z pewnych wzgledow tylko kilka

kilometrow trzeba przeby¢ po ziemi.%le-
$li mamy zamodéwiony samochdd, to nie-
ma sie o co martwié. Ale je$li nie, to
tyle czasu, ze caty
znikng¢. Urzadzenie
Willow  Grove

znowuz  stracimy
zysk lotu moze
autozyra towarzystwa
trudno$¢ te usuwa.

Autozyro to jest limuzyna o oryginal-
nym uktadzie. W konstrukcji jego znala-
zto zastosowanie szereg ostatnich zdoby-
czy techniki tego rodzaju maszyn lataja-
cych. A wiec z trzech topatek roto-
ra dwie sg sktadane w kierunku pozo-
statej, co pozwala na ,.garazowanie" go
w pomieszczeniu o powierzchni 2,15 m
X 7,30 m. Podwozie posiada trzy ko-
ta (dwa z przodu i jedno ogonowe).
Rozstaw k&t przednich wynosi 1,78 m;
tylne znajduje sie za niemi w odlegto-
§ci 2,90 m. Jest ono napedzane od
silnika za pomoca sprzegta stozkowego
(widocznego na rysunku) i ditugiego wat-
ka W ten sposéb autozyro moze sie
porusza¢ bez trudnos$ci po ziemi.

Silnik zajmuje potozenie niespotyka-
ne, lezac w $rodku kadtuba za kabing
pasazerow (miejsca umieszczone obok
siebie). Jest to gwiazdzisty Pobjoy mo-
cy 90 KM (7 cylindrow o $rednicy 77
mm i skoku ttoka 87 mm). Chtodzenie
(powietrzem) zapewniajg kanaty na spo-
dzie i po bokach kadtuba. Silnik ten

napedza dwa $migta koncentryczne, o-
bracajace sie w przeciwnych kierunkach,
zapomocg reduktora i mechanizmu do
uzyskania przeciwnego kierunku obrotu.
To urzadzenie znajduje sie na przedzie
kadtuba, przed kabing zatogi i jest po-
taczone z silnikiem ostonietym watkiem.

topatki wirnika sa tak pomys$lane, by

umozliwi¢ start pionowy przynajmniej
na wysoko$¢ paru metrow. Z tego
wzgledu ich kat natarcia daje sie zmie-

nia¢. Przy zapuszczaniu silnika na zie-
mi ustawia sie je na maty kat natarcia
(maty opér), co sprawia, ze rotor na-
biera bardzo wielkich obrotéow. Wow-
czas zmienia sie szybko kat natarcia na
wiekszy i energja, zakumulowana w ro-
torze na podobienstwo kota zamacho-
wego, umozliwia start taki, jaki wyko-
nywuje helikopter. W dalszym ciggu
odtgcza sie mechaniczny naped rotoru
od silnika, a dalsze jego obracanie za-
chodzi na podstawie autorotacji, dzieki

Sterowanie kata natar-
odbywa sie hydra-
ulicznie. Rotor jest napedzany przez
ukos$ny watek, widoczny na rysunku.
Sterowanie  samolotu dokonywa  sie
przez pochylanie osi rotoru zapomoca
wiszgcego knypla.

ciggowi $migta.
cia topatek rotoru

Na kadtubie z rur stalowych spoczy-
wa state opierzenie gteboko$ciowe i
statecznik pionowy z matym sterem Kie-
runkowym.

Dla unikniecia podiaman maszyny,
w wypadku ladowania z trawersem,
przednie  koétka moga sie odpowiednio
nastawiat¢. Sg one pozatem wyposazone
w hamulce i amortyzatory.

Gtéwne dane:

Srednica rotora — 10 m
dtugos¢ kadtuba — 6,3 m

ciezar w locie — 612 kg
szybko$¢ max. — 185 km/godz.
szybko$¢ na ziemi z napedzanem tyl-
nem koétkiem — 40 (cm/godz.

Aparat tego typu ma po za soba oko-
to 150 godzin lotu.



Nowa klasyfikacja F. A. . samolotow lekkich

Na ostatnim zjezdzie FAl w Dubrowni-
ku delegacja francuska ztozyta, za posre-

dnictwem inz. L. Hirschauera, nowy pro-
jekt klasyfikacji rekordéw samolotow
lekkich.

Jak wiadomo, dotychczas samoloty te
podzielone byty na 4 kategorje w zalez-
nosci od ciezaru wtasnego. MyS$l prze-
wodnig takiej klasyfikacji moznaby ujac
w ten sposéb, ze chodzito w niej o otrzy-
manie z pewnej masy materjatow kon-
strukcyjnych maksimum mocy przy ma-
ksimalnej doskonatos$ci ptatowca. Atoli
obecnie w wielu krajach (W. Brytanja,
Stany Zjednoczone, Francja, Czechosto-
wacja i t. d.) panuje poglad, ze tego ro-
dzaju rozrdznianie jest w praktyce niedo-
godne i nie odpowiada juz potrzebom
zycia. Za lepsze ujecie tej sprawy uzna-
no powszechnie klasyfikacje wedtug li-
trazu silnikow, wprowadzong juz zreszta
w zycie w zawodach Coupe Deutsch de
la Meurthe, Coupe Esders, 12 Heures
d’Angers (w Europie), National Air Ra-
ces (Ameryka).

Inz. Hirschauer, uzasadniajac propozy-
cje Francji, wskazat na pewne fakty, po-
zostajace w zwiazku z tern zagadnieniem.
Przedewszystkiem przypomniat on, ze o-
graniczenie ciezaru musiato ustapi¢ wo-
bec potrzeb zycia. Np. w regulaminach
Challenge’éw tolerancje dla cigezaru, wy-
noszace w roku 1929 — 10%, zwiekszono
w r. 1932 w dwoéjnaséb. Wkoncu F.A.l
zmuszona byta podnie$¢ ciezar samolotow
I-ej kategorji z 400 na 560 kg.

Angielski  przemyst lotniczy, ktory
pierwszy odstgpit od udziatu w Challen-
ge”, podat jako przyczyne tego kroku
wtasnie ograniczenie ciezaru, ktore byto
— zdaniem jego — catkowicie sztuczne
i nieodpowiadajgce warunkom rozwoju
samolotu uzytkowego oraz warunkom,
stawianym przez nabywce.

W tym wzgledzie interesujace sa prze-
miany, dotyczace innych $rodkéw loko-
mocji mechanicznej, mianowicie samocho-
déw i motocykli. W poczatku ich rozwo-
ju obowigzywata réowniez klasyfikacja we-
dtug ciezaru, jednak po osiggnieciu pew-
nego stadjum doskonato$ci wprowadzono
klasyfikacje litrazowa.

~Wydaje sie — mowit inz. Hirschauer
— ze ten stan osiggneto juz lotnictwo.
Dzisiaj moze sie zdarzyé, ze ujrzymy sa-
moloty ,lekkie” o wadze... jednej tonny
1 mocy 600 koni". W dalszym ciggu przy-
pomniat on o wynikach, otrzymanych we

Francji, omoéwionych w n-rze 7/1935
Skrzydlatej (art. ,Po zawodach ,Coupe
Deutsch™).

Jako podstawe do dyskusji inz. Hirsch-
auer przedstawit nastepujace wnioski:

1 Zniesienie 4 obowigzujagcych dotad
kategoryj samolotéw lekkich (z ktdrych
2 conajmniej reprezentujg obecnie zakres
bardzo ograniczony; wiekszo$¢ rekordéw
czwartej kategorji datuje sie z r. 1929).

2. Stworzenie kategoryj oficjalnych, u-
zaleznionych od litrazu silnikéw, np. |
kat. — 32 L 1l — 64 1 11l — 81

W czasie dyskusji przedstawiciel Cze-
chostowacji os$wiadczyt, ze Aeroklub Re-
publiki Czechostowackiej uznaje propo-
zycje Francji za stuszng, jednakze chciat-
by widzie¢ inne cyfry na ograniczenie lit-
razu w poszczegdlnych kategorjach. Na-
tomiast delegat Japonji opowiedziat sie
za utrzymaniem dotychczasowej klasyfi-
kacji. Uwaza on, ze samo okreslenie li-
trazu nie jest wystarczajace.

Przedstawiciel Anglji, putk. 0'Gorman,
wskazat na ankiete, w ktorej stwierdzono,
ze konstruktorzy i piloci angielscy sg za
wprowadzeniem Kklasyfikacji wedtug litra-
zu, uwazajac, ze taki podziat w niczem
nie zaszkodzi dazeniom do utrzymania
ciezaru samolotu w jak najmniejszych
granicach. W imieniu swoich mocodaw-
cow zaproponowat on kategorje: 2, 4, 6
i 9 litrow.

Nastepnie p. lde wytozyt punkt widze-
nie National Aeronautic Association of
USA, o ktérym wspominaliSmy juz na
wstepie, moéwiagc o National Air Races.
Ameryka rowniez posiada kategorje 9 lit-
réw, a nie — jak proponuje Francja —
8 litrow.

W imieniu Czechostowacji zgode z temi
pogladami wypowiedziat inz. Kumpera.

Nazajutrz wnioski, przedstawione komi-
sji sportowej, zostaty przyjete. Oto ich
tresc:

Najblizsze

W czerwcu r.
trzy konkursy
gélnokrajowym.

b. odbedg sie w Polsce
lotnicze o charakterze o-

W dniach 31 maja — 1 czerwca Aero-
klub Krakowski wspélnie z miejscowe-
mi okregami wojewdédzkiemi L.O.P.P. or-
ganizuje VIl Lot Potudniowo-Zachodniej
Polski im. Fr. Zwirki.

W potowie czerwca, 13 i 14-go, urza-
dzony bedzie przez Aeroklub Wilenski
przy poparciu Okregéw LOPP Wilen-
skich, Biatostockiego i Nowogrédzkiego
Il. Lot Po6inocno-Wschodniej Polski.

czerwca, 28-go,
szybowcowe w
beda do dnia
tych piszemy na

Wreszcie w  korncu
rozpoczng sie zawody
Ustjanowej, ktore trwac
12 lipca (o zawodach
innem miejscu).

Précz tych, 28 czerwca zacznie sig¢ o-
g6lno-polski konkurs modeli latajacych,
ktéry w roku biezagcym organizowany
bedzie w Brzesciu przez Okrag Poleski
L. O. P. P.

Lot Potudniowo-Zachodniej
Polski

Tegoroczny lot obejmuje 16 etapéw z
uwzglednieniem czterech punktéw kon-
trolnych, na ktérych beda zrzucone mel-
dunki. Zasieg lotu w poréwnaniu z VI
lotem bedzie powiekszony o 3 etapy.

Zasadnicza idea, na ktorej opiera sie
regulamin  Lotéw Potudniowo-Zachod-
niej Polski, jest regularno$¢ lotu, Sciste
wykonanie lotu wedtug kursu, celem od-
szukania w terenie punktéw kontrolnych,
na ktoérych zostajg zrzucone meldunki,
i odszukanie znakéw specjalnych ,litery
T" (co wymaga zwiekszonej orjentacji
zatogi), oraz wykonania na lotnisku kra-
kowskiem proby zreczno$ci pilotazu.

Trasa lotu wynosi w roku biezagcym
1,244 km. Do tegorocznych zawoddéw nie
beda dopuszczani piloci z personelu
wojskowego zawodowego i piloci zawo-
dowi.

zawody

Od 1 stycznia 1937 r. ustanawia sie kla-
syfikacje wedtug ogo6lnego litrazu zespo-
tu silnikowego (w wypadku maszyn wie-
lomotorowych). W kazdej kategorji kla-
syfikowane bedag rekordy jednoosobowe i
wieloosobowe. Kategorje sg nastepujace:

I — 9 litrow
Il 6,5 litra
I — 4 litry
IV — 2 litry
Dla wodnoptatowcow i amfibij prowa-
dzona bedzie jedynie lista rekordéw I-ej
i Il-ej kategorji (poniewaz panuje po-

glad, ze ptatowce tego typu o mniejszych
silnikach nie majag praktycznego znacze-
nia). Na temat tego ostatniego punktu za-
notowacwarto gtos ,Les Ailes”, ktore
przestrzegaja przed tak pohopng rezyg-
nacjg z walki o doskonato$¢ w tych ka-
tegorjach, powotujac sie na ostatnie wy-
czyny wodnoptata ,Aeronca C-3" z 36-
konnym silnikiem.

krajowe

Lot Potnocno-Wschodniej
Polski

Zawody te sktadaja sie z trzech kon-

kurencyj:

a) zlotu do Grodna,

b) lotu okreznego z uwzglednieniem
regularnosci i obowigzkiem Ilagdowania,
wzglednie zrzucenia meldunkéw w 10

miejscowosciach,

c) préby orjentacji.

Lot okrezny odbedzie sie na trasie:
Grodno — Augustéw — Suwatki — So-
po¢kinie — Karolin — Nowogrédek —
Baranowicze — Wotozyn — Motodecz-
no — Kobylnik — Zutéw — Wilno. Dtu-
go$¢ catej trasy wynosi 680 km. Zawod-
nicy podaja w zgtoszeniach szybkos¢
przelotowg obowigzujacg w czasie lotu.
Nie moze ona rézni¢ sie o wiecej niz 10
km od podanej w regulaminie dla kaz-
dego typu samolotu. O przewadze w tej
konkurencji decyduje réznica szybkosci
na poszczeg6lnych odcinkach miedzy
faktyczna a zgtoszona, przyczem regula-
min, bioragc pod uwage takze ilo$¢ eta-
poéw przebytych z szybkos$cig nieregu-
larng, karze szczeg6lnie mocno nieregu-
larno$¢ czesta (na wiekszej ilosci eta-
poéw) cho¢ niewielkg. (Lepiej sp6zni¢ sie
wiecej, ale tylko na 2 — 3 etapach, niz
po minucie na wszystkich).

Proba orjentacji bedzie wykonana na
ostatnim odcinku lotu, Zutéw — Wailno.
Zadaniem zawodnikéw bedzie odszuka-
kanie pieciu znakéw (krzyzy) na trasie
i naniesienie ich na mape. Przelatujac

nad Zutowem, zawodnicy zrzucg na
dziedziniec dworu, w ktérym narodzit
sie Marszatek Jézef Pitsudski wience,

zabrane z klubéw macierzystych.

W zlocie obowigzuje godzina lgdowa-
nia, jednakowa dla zawodnikéw z dane-
go klubu (nowos$¢). Minimum trasy 100
km. Ani szybko$¢, ani dtugo$¢ lotu nie
sg punktowane.

Sprawozdania z wymienionych zawo-

dow, jak rowniez ze zlotéow, ktére od-
byty sie w maju (Zlot do Poznania,
Zlot do todzi) — podamy w numerze
nastepnym.



LOTNICTWO POPULARNE

W s z e r z

Niechaj ten juz spowszedniaty tytut
nie sktoni nikogo do bagatelizowania
sprawy, ktdéra z nieustannie narastajaca
mocg domaga sie rozwigzania gtosami

coraz liczniejszych nie ,entuzjastow lot-
nictwa” — jak to bez zbytniej wagi
zwykto sie mowi¢, — lecz prawdziwych

lotnikéw, t. j. ludzi, ktorzy nietylko chcie-
liby, ale i w zupetno$ci czujg sie na si-
tach podzieli¢ wtadze nad bezmiarem
oceanu powietrza.

W tej czy innej formie zachwyt dla
lotnictwa istniat nawet ws$r6d najdalej
oden stojagcych — od samego poczatku,
a wiasciwie biorac — o wiele, wiele
wczesniej — od samego zarania rozum-
nej ludzkiej mysli.

Mimo pewnych (drobnych naogét) obja-
woéw mozna twierdzi¢, ze byt to raczej
zachwyt platoniczny, o ile mamy na my-

§li nie jednostki, lecz cate spoteczen-
stwa. Nieopatrznym bytby poglad, ze
wine ponosita tylko strona finansowa

(cho¢ powszechnie przyjat sie poglad,
ze ,tani” samolot jest wynalazkiem cza-
sow ostatnich). Podobnie niestuszny by#t-
by sad, sktadajacy wine wytgcznie na nie-
do$¢ posunieta w owych czasach kwe-
stje bezpieczenstwa: wystarczy spojrzec
na karjere konstrukcji Mignet’a we Fran-
cji, ktérej — w oczach szerokiego 0go6-
tu — nie wiele zaszkodzito (az dotad) 7
Smiertelnych wypadkéw i niemato in-
nych, czasem powaznych katastrof... Po-
wiedzmy poprostu, ze ,nie nadszedt byt

czas” — a na to ztozyto sie potrosze
wszystko. | wiadomo, ze w istocie rze-
czy na przestrzeni wielu lat jedynym

motorem rozwoju samolotu byty sprawy
wojny: poréwnajmy ptatowce z roku
1913 i z 1920. Lotnictwo komunika-
cyjne byto satelita wojskowego.

Mimo pewnych przebtyskéw, mozna
twierdzi¢, ze ten stan rzeczy dopiero
ostatnio ulegt radykalnej przemianie *).

Strzezmy sie zndéw zastaniania cato-
ksztattu detalami, ukrywania idei za fak-

tami, ruchéw — pod nazwiskami ich
przedstawicieli, nawet najbardziej zna-
komitych 1lub zastuzonych! We Francji,

gdzie nowa era lotnictwa przybrata naj-
potezniejsze rozmiary, moéwi sie, jakoby
ruch na rzecz ,nowego lotnictwa” stwo-
rzyt Mignet. Nie wydaje sie to nam
prawda. Lepiej, niz wszyscy inni, wydo-
byt go na powierzchnie — na to zgoda.
Ale przeciez warunki powstaty niezalez-
nie oden i gdyby Mignefowi nie przyszto

do gtowy wystapi¢ ze swym ,Pou
du cierem”, nie zmienitoby to ostatecz-
nego rezultatu. Moze (a nawet napew-
no) opo6znitoby powstanie ,,aviation
nouvelle”, ale troche pdzniej posztyby
rzeczy swa nieunikniona droga.

Stoimy przed zagadnieniem, ktére la-

da chwila wypadnie nam rozwigzywac
we wiasnym domu, cho¢ do dzi§ jeszcze

mozemy sie zabawiaé w bezstronnych
obserwatoréw ktopotéw naszych dal-
szych i blizszych sasiadéw. Trzeba, aby-

§my z ich dosSwiadczen wyciagneli jak
najwiecej wnioskoéw, aby$my sie nie oka-
zali nieprzygotowani. Rzeczy nowych

* Z komunikacji
stali tylko nieliczni.
ralnie o wiele lepiej.

powietrznej korzy-
Z pocztg jest natu-

nie da sie pomiesci¢ w ramach starych

form.
Jak na teraz, trzy cechy dazen zwo-
lennikéw ,nowego” lotnictwa uderzaja

nas przedewszystkiem. Samolot popular-
ny ma by¢ tani, tatwy w pilotazu (i tern
bezpieczny) i winien pozostawa¢ w pe-

wnym bliskim, moze nawet: kordjalnym
— stosunku do swego posiadacza. Nie
ma byé¢ ,cudem techniki”, tworzonym

przez setke specjalistow, pod okiem tu-

zina inzynierow, w ukrytych od oczu
zwyktego $miertelnika fabrykach, ale
czem$ — takiem troche swojskiem, wta-
snie — jak sie to mowi — ,bez cudow”.

Ten ostatni punkt budzi wcigz wiele
zastrzezen i naturalnie nie bez racji.
Samodzielna budowa amatora — jakiez

to nieobliczalne poprostu zrédto niebez-
pieczenstwa! Ale jednak sadzimy, ze nie
nalezy mu z drogi ustepowa¢, lecz pod-
ja¢ rekawice — i zwyciezy¢é. Zwyciezy¢
niebezpieczenstwo nie $rodkami represji,
lecz nada¢ zjawisku taka postaé, aby
nie byto szkodliwe, mogac nadal wy-
zwala¢ ukryte sity. — Dalszy ciag wy-
jasni to blizej. — Przyktad radjofonji by-
wa tu czesto wysuwany zaréwno przez
przeciwnikéw, jak i zwolennikéw ama-
torskiej roboty. Pierwsi powiadaja, ze
krotkotrwata moda na radjoamatoréw,
ktérzy co dwa tygodnie przebudowywali
swoéj odbiornik, mineta juz witasciwie bez
§ladu, prawie kazdy zadawala sie apara-
tem kupionym i nie troszczy sie o ciggte
zmiany, ktérych tak namietnym zwolen-
nikiem byt jeszcze lat temu pare. Zreszta
radjotechnika osiggneta pewien poziom,
z ktérego droga wyzej nie prowadzi,
przynajmniej teraz, skokami. Podobny
los czeka pewnie i wszystkich amatorow

spod znaku ,Pou du ciel'a” wtasnej ro-
boty.

Cho¢ samolot, to nie radioodbiornik,
fakty, na ktére sie powotuja, nie prze-

mawiajg za tern,
kazanie nowego

aby owo trzecie przy-
lotnictwa odrzucié.

Dla rozpowszechnienia i tak btyska-
wicznego rozwoju radja trzeba byto
rzesz tych niespokojnych amatoréw,

traktujacych 6w wynalazek jako ,sztuke
dla sztuki” nieomal. Bez nich takze kro-
czytoby ono swojg droga, ale o ilez po-
wolniej pod wzgledem doskonatosci
technicznej i opieszatej pod wzgledem
rozpowszechnienia jego dobrodziejstw!
Brak zapalonych amatoréw oznaczatby
poprostu brak poteznej sity motorycznej
postepu, doskonalenia i dazenia w gore.
Podobnie ma sie rzecz i z lotnictwem.
Czynnos$¢ tych wielkich rzesz zadnych
latania ludzi i tych niezliczonych, kté-
rych akces do lotnictwa jest juz teraz
najwyzej kwestjag lat, stanowi Zrddio
wielkiej energji, ktérej lekcewazenie by-
toby grzechem nie do przebaczenia *).
Wszelka energja jest $lepa. Zle skie-
rowana, idzie na marne, — lub nawet ni-
szczy. To nalezy mie¢ na uwadze. Dla-

* Przyktadem mogag postuzy¢ Niemcy,
gdzie po najlepszych poczatkach koto .
1924 ruch caly zamart, niedoceniony
przez fachowcoéw. Dzi$, po latach dwu-
nastu, mozemy tam stysze¢ gtosy skru-
chy!

tego tez trzeba 6w zywiotowy ped skie-
rowac¢ tak, aby dziatat on z pozytkiem.

| o tern jeszcze stdéw pare.

Niechze po tern wszystkiem nikomu
nie wyda sie dziwnem, gdy powiemy, ze
jest swego rodzaju tragedjag nowego lot-
nictwa, ze dotad zdotato tak mato jesz-
cze przyciggna¢ tych, ktérzy stawianym
przez nie problemom podota¢ umieliby
najlepiej.

Samoloty typu ,,aviation nouvelle” w
duzej liczbie konstruowane sa przez pét-
inzynieréw (dzwiekowe podobienstwo do
»Pou-inzynier6w” ‘jest zapewne sprawg
czystej fonetyki!...), wedtug zalecen pot-
pilotéw*).  Uwzgledni¢ potrzeby czto-
wieka, ktory nie nadaje sie na wielkie-
go ,orta przestworzy”, — nie znaczy to
jeszcze, aby konstruktorem miat by¢
wtasnie 6w laik. To, ze w specjalnych
wypadkach istotnie konstruktor dyktuje
warunki pilotowi, nie dowodzi bynaj-
mniej, aby nawet w najbardziej wysru-
bowanej technice lotniczej tkwigcy inzy-
nier nie potrafit sie zastosowa¢ do po-
trzeb i mozliwo$ci t. zw. szarego czto-
wieka. Kult niekompetencji, szerzony
nagminnie przez t. zw. technike ,Pou du
ciel'a”, jest oczywistym nonsensem.

Bedac wrogami amatorskiej konstruk-
cji, zaryzykowaliby$my jednak opowie-

dzie¢ sie za amatorskg budowa. I w
stworzeniu odpowiedniego planu, umoz-
liwiajacego ja w praktyce, z wyklucze-
niem niebezpieczenstwa, lecz bez dta-
wigcych dzi$ trudno$ci formalnych, wi-
dzimy skierowanie energji lotniczej mas

na witasciwe tory. Czy zawsze (t. j. i w
przysztosci) samolot popularny miathy
by¢ budowany w domu, tego nie mamy
zamiaru rozstrzygac¢. Przyktad radja da-
watby tu odpowiedZz negatywng. Chodzi
nam jednak o okres najblizszy.

Jak to uczyni¢? OdpowiedZz nie jest
tatwa. Pragnac raczej pobudzi¢ zaintere-
sowanych do dyskusji, wypowiadamy sie
za nastepujacemi warunkami.

utrzymanie surowych przepiséw i préb
dla prototypow (t. j. dla konstruktoréow);

utatwienie amatorskiej budowy pta-
towcoéw, uznanych przez odpowiednie
organy techniczne za odpowiadajace
wymaganiom.

To ostatnie moznaby zrealizowa¢, np.
przez wydanie odpowiednich rysunkow
wykonawczych, dostarczenie czesci, trud-
nych do poprawnego zrobienia w prost-
szym  warsztacie, przez uproszczenie
kontroli technicznej i nalezyte rozpow-
szechnienie jej placéwek, oraz powota-
nie odpowiedniej sieci doradcow (in-
struktorow) technicznych oraz oblatywa-
czy. Dalsza kwestjg bytoby stworzenie
szk6t pilotazu samolotéw stabosilniko-
wych i osobnej kategorji pilotow tury-
stycznych, od ktérych wymagatoby sie
pod kazdym wzgledem mniej niz dzisiaj,
a warunki zdrowotne upodobnitoby sie
dla nich do obowigzujacych obecnie w
szybownictwie.

Oto swego rodzaju statut organiczny
,nowego lotnictwa” w naszem ujeciu.
* Chodzi nam przedewszystkiem o

rzeczywista wiedze i doswiadczenie, a
potem dopiero o dyplom



A teraz zatrzymajmy sie jeszcze chwi-
le nad dwoistoscig oblicza nowego lot-
nictwa. Mamy na mysli zagadnienie
(ktére nieraz bywa formutowane nawet
pod postacig zapytania): samolot tury-

styczny stabej mocy — czy motorowy
szybowiec.

Ot6z przedewszystkiem wiasnie prze-
ciw podobnemu stawianiu kwestji nale-

zy sie zgory zastrzec. Takie pytanie wo-
géle nie istnieje. Oba typy maszyn ma-
ja zbyt odmienne mozliwos$ci i przezna-
czenie, by mogly z sobg konkurowac.
Oczywiscie, jeden woli szybowiec, a in-
ny — samolot. To jednak w niczem nie
zmienia sytuacji. Zaréwno nieche¢ jed-
nych do samolotéw, jak i drugich — do
motoszybowca — jest czystem nieporo-
zumieniem. | jesli tak znakomity szy-
bownik, jak Robert Kronfeld, dat wy-
raz obawom, ze np. ,,Pou du ciel” stano-
wi konkurencje dla lotnictwa szybowco-
wego, to musimy w tern widzie¢ pomie-
szanie wtasnych upodoban z kryterjami
rzeczywistemi. Pokrewienstwo techniki
samolotéw stabej mocy z technikg szy-
bowcowa (pokrewieAstwo $rodkéw, a nie
celu) stanu tego nie zmienia.

*

| jeszcze jedno, o czem ostatniemi cza-
sy wiele sie moéwi. Zrealizowanie postu-
latu tanio$ci samolotu, prostoty budo-
wy i tatwos$ci pilotazu, a przez to bez-
pieczenstwa — widzg ro6zni konstrukto-
rzy na ro6znych drogach. Zaréwno w
dziedzinie szybowcéw motorowych, jak
i w odniesieniu do stabosilnikowych pta-
towcéw  turystycznych (przedewszyst-
kiem) obserwujemy rozwigzania zarow-
no formuty ,.klasycznej”, konwencjonal-
nej, jak i szukanie drég nowych, np. w
postaci bezogonowcéw (szeroka gama
od idealnego ,latajagcego skrzydta” bra-
ci Horten * — patrz poprzedni zeszyt
Skrzydlatej — do aparatow w rodzaju
amerykanskiego ,Arrowplane” patrz
zeszyt Nr. 11/1935) lub dwuptatéow-tan-
dem, jak ,Taupin” (patrz dalej), ,He-
miptere” (opisany w zeszycie poprzed-
nim), lub nawet w szczeg6lnej postaci
wtoskiego motoszybowca eksperymen-
talnego inz. Stefanutti, o ktorym pisze-
my W niniejszym numerze.

Nie chcac powtarza¢ tu rzeczy, poru-
szanych juz w Skrzydlatej, przypomni-
my tylko pewien przewrét w dziedzinie
pogladéw na bezogonowiec. Mianowicie
jeszcze od czasu projektu Junkersa z .
1919 (,latajace skrzydto” olbrzymich roz-
miaréw do komunikacji transatlantyc-
kiej) sadzono ogdlnie, ze formuta ta jest
predystynowana, aby sta¢ sie ksztattem
doskonatym dla samolotu-olbrzyma. Osta-
tnio my$l ta ustgpita innym, dazacym —
w imie wielkiej szybko$ci — do jak naj-
wiekszego zredukowania powierzchni no-
snej (np. ,,Varivol”, a w pewnem zna-
czeniu i ,Mayo Composite Aircraft”).
Natomiast w dziedzinie samolotow ma-
tych bezogonowiec zaczyna odnosi¢ bez-
sporne zwyciestwa. W zakresie matych
obcigzen ptata i matych szybkosci — od
uktadu bezogonowego mozna, jak sie zda-
je, oczekiwac¢ korzysci realnych.

Na przyktadach licznych matych sa-

molotéw uktadu konwencjonalnego wi-
da¢, co daje sie osiaggna¢é na utartej
Sciezce. W kazdym razie wiele mozna

sie spodziewac juz po zastosowaniu cho¢-

by tylko samych urzadzen w rodzaju
klap, slotéw i t. p.
* Podane we ,Flugsporcie” cyfry

wyczynoéw tego aparatu wydaja sie nie-
co zbyt optymistyczne. T. W.

Salmson —,Cri-cri"

Zdaje sig, ze suma radosci, jaka mo-
ze da¢ samolot, zostaje czasami wielo-
kro¢ powiekszona, o ile na swa we-
drowke powietrzng pilot moze zabrac
towarzysza  (lub  towarzyszke!). Po-
twierdza to fakt, ze w dziedzinie lotni-
ctwa popularnego samolot dwumiejsco-
wy posiadat i posiada wielu przed-
stawicieli, szczeg6lnie licznych w ostat-
nich czasach: SFAN-4 (opisany Nr.1/1935),
SBPCC, zbudowany $wiezo w Damasz-
ku (patrz dalej), dwuptat Leopoldowa
i in. sa wyrazem tego dazenia. Ano, sko-
ro ,latanie dla przyjemnos$ci”, to i w
mitem towarzystwie!

Ostatnio aparat taki wypuscity zakta-
dy Salmson, ktéry to fakt jest zresztag
przekonywujacym objawem zywotnosci
nowego lotnictwa takze i w tern zna-
czeniu, ze istniejagce w spoteczenstwach
aspiracje lotnicze juz dzi§ sa dostatecznag
zacheta dla przyciaggniecia powaznego
przemystu. Zarabia¢ mozna nietylko na
wojnie i ambicjach imperjalnych.

Moze pewnego rodzaju ,bezwtadnos¢”
sprawia, ze konstruktorzy o dtugiej tra-
dycji krocza naogo6t na drodze ku ma-
tej mocy znacznie powolniej, niz ich
koledzy o mtodszym rodowodzie lotni-
czym. Nie mozna im zresztg odmowic
stusznos$ci. Zapewne tez z tych wzgle-
dow ,,Cri-cri” otrzymat 60-konny silnik
Salmson 9-ADr.

Samolot jest gérnoptatem, uktadu
konwencjonalnego, nawigzujagcym do do-
Swiadczen, poczynionych ze znanym
ptatowcem turystycznym $redniej mo-
cy — Salmson ,Phrygane”.

Ptat, wsparty na baldachimie, posiada
obrys prostokatny, z zaokrggleniami na

Leopoldow —,Colibri*

O czterdziestokonnym dwumiejsco-
wym samolocie Leopoldowa wspominali-
§my poéttora roku temu, omawiajagc po-
kaz samolotow stabosilnikowych w Orty
(por. art. ,Nowe lotnictwo” w zeszycie
1/1935 Skrzydlatej). Ptatowiec ten, kto-
ry obecnie moze sie juz poszczyci¢ po-
waznemi wynikami, skonstruowany zo-
stat jeszcze w r. 1932 przez p. Leopoldo-

koricach rozpieto$ci i wycieciem na kra-
wedzi sptywu nad kabing pilota. Kon-
strukcja ptata — dwupodtuznicowa
(dzwigary skrzynkowe), pokrycie — pto-
cienne. Ptat jest podparty zastrzatami w

ksztatcie litery V.
Kadtub, konstrukcji catkowicie drew-
nianej, zawiera dwa miejsca dla zatogi,

ustawione w tandem. Dzieki takiemu
usytuowaniu pilota i pasazera szeroko$¢
kadtuba wynosi zaledwie 66 cm, co da-
je maty opér czotowy i pozwala osigg-
nag¢ wiekszg szybkos¢ maksymalng. War-
to tu jednak zauwazyé¢, ze olbrzymia
wiekszo$¢ opowiada sie za umieszcze-
niem pasazera obok pilota (wtasnie ze
wzgledéw  ,przyjemnosciowych"!), tak
jak to obserwujemy w szeregu maszyn,
a w szczegdlnosci w naszej RWD-16.

Opierzenie wyr6znia sie do$¢ duzemi
rozmiarami.

Rozstep kot podwozia mierzy 2 me-
try. Kota, zawieszone niezaleznie, osa-
dzone sa na zespole trzech pretow, z
ktérych dwa krotsze biegng od spodu
kadtuba, a najdtuzszy (zaopatrzony w
amortyzator Messier) do jego gobrnej
czesSci. Uzyty tu amortyzator Messier
lekkiego typu jest rowniez przejawem
rosngcych zainteresowan wielkiego prze-
mystu dla popularnego lotnictwa, albo-
wiem urzadzenia tego rodzaju sa specjal-
noscig stynnych zaktadéw Messier.

Silnik — gwiazdzisty, chtodzony po-
wietrzem, pochodzi od popularnego
40-konnego, ktdéry, zaopatrzony w re-
duktor, daje do 60 KM. Rama silniko-

wa — z rur stalowych. Za silnikiem —
deska ogniowa, oddzielajgca pomieszcze-
nie na bagaz, znajdujgce sie przed kabi-
ng pasazera. Zbiornik benzyny znajduje
sie w centralnej cze$ci skrzydta, mie-
szczac 72 litry, co pozwala na czterogo-
dzinny lot przy szybkosci podréznej
130 km/godz.

Cena samolotu z silnikiem, wraz z sze-
regiem przyrzadow poktadowych, gasni-
cg etc. wyniesie po uwzglednieniu pre-
mji okoto 8 tysiecy ztotych; bez premji

— okoto 11 tys. ztotych.

Gtéwne dane charakterystyczne:
rozpietos$é — 9,66 m
dtugosé — 6,90 m
wysokos$é — 2,18 m
powierzchnia ptata — 16 m2
ciezar wtasny — 315 kg
ciezar w locie — 570 kg
szybko$¢ maksymalna

(z pasazerem) — 150 km/godz.
szybkos$¢ podrozna — 135 km/godz.
szybko$¢ lagdowania — 59 km/godz.
rozbieg przy starcie — 68 m

wybieg po ladowaniu— 58 m

putap praktyczny — 4200 m
zasieg — 500 km
zuzycie benzyny — 16 1/godz.

zuzycie smaru — 600 gr/godz.

wa, przy wspotudziale kierownika Insty-
tutu ,Alcya”, Levasseur’a.

Pierwszy prototyp wyposazony byt w
silnik Anzani o mocy 35 KM. Oblatywat
go zmarty niedawno tragiczng S$miercia
w Afryce pilot Pharabod, ktéry od po-
czatku wyrazat sie z wielkiem wuzna-
niem o wtasnoéciach lotnych tej matej
maszynki. Po szeregu ulepszen, ktérych



celowo$¢ znalazta swe potwierdzenie w
licznych lotach prébnych (z 40-konnym
Salmsonem), samolot zostat przedstawio-
ny nadzorowi technicznemu w Villacou-
blay. Pilotowany przez Dobrowolskiego,
wykonat on wszelkie warunki, wymagane
przez CINA dla otrzymania ,,certificat
de navigabilite”. Wyniki, osiggniete pod-
czas tych préb, zastuguja ze wszech-
miar na uznanie. | tak np. w odlegto-
§ci 600 m od punktu startu samolot
przebywat przeszkode wysokosci 60 m,
gdy wysoko$¢ wymagana stanowi tylko
20 m. Czas wznoszenia na 360 m wy-
niéost 2' 30" zamiast zadanych 3. Wy-
bieg po ladowaniu i rozhieg przy star-
cie zawieraty sie w granicach 85 m.

Dowodem doskonatej zwrotnosci (cho¢
w niemniejszym stopniu — takze i zre-
czno$ci pilota) byta serja pieciu ,06se-

mek”, wykonanych w czasie 3'45" za-
miast wymaganych 10

Od tej pory na poktadzie swego sa-
molotu konstruktor wykonat caty szereg
podrézy, odwiedzajagc wielkg liczbe na-
wet drobniejszych miejscowosci.

,Colibri” jest, jak juz wspomniano,
dwuptatem. Wsparte na baldachimie
skrzydto goérne, konstrukcji drewnianej,
kryte ptétnem, posiada dwie podtuznice,
ztagczone szeregiem zeberek zwyktych i
skrzynkowych. Pasy podtuznie i klocki —
ze spruce'u. Skrzydio dolne, ztozone z
dwu potéwek, ma rozpieto$¢ o 2 metry
mniejszg. Konstrukcja dolnych skrzydet
— jak wyzej. Tutaj tez znajdujg sie lot-
ki, sterowane linkami.

Kadtub, o przekroju zaokrgglonego u
gory prostokata, utworzony jest z 4 po-
dtuznie ze spruce’u 20 X 20 mm, zwig-
zanych takiemiz zebrami  konstrukcji
skrzynkowej. Cato$¢ pokryta sklejkg 2
mm wzglednie 3 mm. Kabina pilota
znajduje sie nieco za gérnym ptatem,
kabina pasazera — sprzodu. Silnik osa-
dzony na ramie z rur stalowych.

Usterzenie drewniane, kryte ptdtnem,
posiada konstrukcje identyczng, jak pta-
ty. Sterowanie przenoszone jest przez
linki; sterownica — z rur stalowych.

Silnik — Salmson 9 AD (9 cylindrow
w  gwiazde), chtodzony  powietrzem.
Zbiornik oliwy — za silnikiem, zbiornik,
paliwa — w $érodkowej czeSci gdrnego
ptata. Smigto — Merville, $rednicy
195 cm.

Podwozie, o szerokim rozstawie Kkot,
sktada sie z dwu par goleni, rozpieg-
tych $ciegnami. Amortyzacja — kauczu-
kiem. Kota — zaopatrzone w pneuma-
tyki Dunlop 450 X 100.

Gtowne dane charakterystyczne:
rozpieto$¢ ptata goérn.— 8,95 m

powierzchnia nosna — 16,5 nr
ciezar wtasny — 245 kg
ciezar uzyteczny — 195 kg

obc. pow. nosnej — 20,6 kg/m-
szybko$§¢ maksymalna — 130 km/godz.
szybko$¢ ladowania — 45 km/godz.
putap teoretyczny — 5000 m
zasieg — 500 km

S. B P C C

Idea nowego lotnictwa zaczyna coraz
powazniej przenika¢ nawet do pozaeuro-
pejskich  krajéw egzotycznych. Przed
miesigcem donosita Skrzydlata o za-
morskich postepach ,Pou du cielV\ W
krajach kolonjalnych lotnictwo ma do
spetnienia specjalng misje. Niedawno
dowiedzieliSmy sie o szeroko stosowa-
nym transporcie powietrznym ciezkich
tadunkéw w Kanadzie i w Ameryce Po-
tudniowej (maszyny dla kopaln). Nie
mniej donioste znaczenie przypadnie lot-
nictwu popularnemu, ktére tam — wo-
bec braku dostatecznej sieci drég —
musi obja¢ role samochodu w krajach
cywilizowanych.

W tym wypadku lotnictwo popular-
ne — to juz nietylko kwestja przyjem-
nosci, ale w pierwszym rzedzie nieza-
stagpiony $rodek komunikacji w zyciu
codziennem.

Obecnie mozemy donies¢ za
francuska o pieknych wynikach, osigg-
nietych w Syrji z amatorskim samolo-
tem mocy 40 KM, skonstruowanym i
zbudowanym przez pieciu cztonkéw sta-
cji obstugi Air France w Damaszku.

Samolot ten, oznaczony literami S. B.
P C. C. rozpoczat pierwsze loty 1 Ili-
stopada ub. r. 15 marca mial poza so-
ba 9 godzin lotu i 48 ladowan. Latato
na nim dziesieciu pilotéw turystycznych,

prasa

wojskowych i komunikacyjnych i wszy-
scy wyrazajg sie o tym samolociku z
uznaniem.

S.B.P.C.C. jest dwumiejscowym go6rno-
ptatem wyposazonym w popularny
gwiazdowy silnik Salmson. Kadtub wy-
konany zostat — w przeciwienstwie do
olbrzymiej wiekszosci samolotow tego
typu — z rur stalowych (stal chromo-
molibdenowa wysokiej wytrzymatosci),
spawanych. Usztywnienie — ciegnami z
drutu. Pokrycie kadtuba w cze$ci przed-

niej — z blachy duralowej °/io, poza-
tem — ptocienne.
B E - 60

W nowych warsztatach inz. Benesza (w
Czechostowacji) zbudowany zostat stabo-
silnikowy ptatowiec dwumiejscowy, wy-
ekwipowany w silnik Walter-Mikron 50
KM.

B.E.-60 jest gdérnoptatem z zastrzata-
mi, w ktérym konstruktor umiat pogo-
dzi¢ pewne zalozenia prostoty i wygody
z wymaganiami, odnoszgcemi si¢ do Wy-
czynéw samolotu. Dzieki temu ptatowiec
przy wadze w locie po6t tonny zabiera

200 kg tadunku wuzytecznego, ktorym
jest dwu pasazerow (pilotéw) umiesz-
czonych w dos$¢ obszernej kabinie

Skrzydto lezy na baldachimie z pro-
filowych rur stalowych. Wregi kadtu-
ba — z blachy stalowej.

Konstrukcja skrzydta — drewniana.

Osnowe szkieletu tworzy przednia gtow-
na podituznica z tylnym dzwigarem po-
mocniczym, podtrzymujacym lotki. Po-
krycie — ptécienne. ldentyczna jest kon-
strukcja opierzenia.

Podwozie — z rur duralowych (3 po
kazdej stronie kadtuba). Najdtuzsza ru-
ra zewnetrzna (z kazdego boku) zaopa-
trzona w amortyzator.

Zbiorniki z blachy duralowej.

Charakterystyki gtowne:

rozpietosé — 10 m

dtugosé — 6,5 m

wysokosé —2m

pow. no$na — 14 nr

ciezar wtasny — 320 kg

moc silnika — 40 KM

zapas benzyny — 73 litry

zapas oliwy — 10 litrow

szybko$¢ max. — 140 km/godz.

szybko$¢ lagdowania — 45 km/godz.

Widzimy, ze amatorzy z Damaszku
przedstawili nam konstrukcje niebanal-

na, ktora zastuguje na baczng uwage.
Dodajmy jeszcze, ze dla dopuszczenia
tej maszyny do normalnego uzytkowa-
nia musi ona odby¢ podréz do CEMA
w... Villacoublay we Francji. Droga dos¢

daleka. Stusznie tez ,Les Ailes” doma-
gaja sie od witadz rozprzestrzenienia
kontroli technicznej. Bo — pomysimy

tylko — coby byto, gdy aparat taki zo-
stat zbudowany w Saigonie! Dla dotar-
cia do Francji, po uzyskaniu doraznego
pozwolenia ministra lotnictwa na prze-
lot, musiatby pobi¢ rekord na trasie Kkil-
kunastu tysiecy kilometrow. Nietylko
kosztowne, ale i zbyt uciazliwe.

Oto przyktad, wobec jakich potrzeb
lot-

stawia istniejgcg organizacje ,nowe
nictwo”.

obok siebie. Szybko$¢ podrézna wy-
nosi 130 km/godz., podczas gdy ma-
ksymalna przekracza 150 km/godz. Kon-

strukcja, jak w wiekszosci samolotow tej
kategorji, jest catkowicie drewniana.
Wykonywanie napraw nie nastrecza zbyt-
nich trudnos$ci i moze by¢ przeprowa-
dzane dosy¢ skromnemi S$rodkami.

Ptat jest sktadany do tytu (por. ry-
sunek) i podparty od dotu zastrza-
tami ksztattu V, od ktorych biegng pre-
ty pomocnicze. Osnowe szkieletu skrzy-
dta stanowig dwie podtuznice skrzyn-
kowe; pokrycie stanowi w potowie sklej-
ka, w potowie — ptdtno. Konstrukcja
lotek — drewniana, pokrycie ich — pté-
cienne.

Kadtub, kryty sklejka,
kroj prostokatny. Z kazdej strony kabi-
ny (limuzyna) posiada drzwiczki. Kabi-
na zaopatrzona jest w urzadzenie wen-
tylacyjne. Oba miejsca posiadajg ste-
rownice; instrumenty poktadowe umie-
szczone sa na Srodku. Na bagaz przewi-
dziane jest osobne pomieszczenie.

Stery gtebokosci i kierunku uruchamia-

posiada prze-

ne sa przez linki, lotki — linkami i po-
pychaczami.

Usterzenie skonstruowano jako wol-
nonos$ne. Szkielet jego stanowig skrzyn-
kowe podtuznice wraz z zeberkami; po-
krycie — czesciowo pioétnem, czeSciowo
— sklejka.



Kota podwozia zawieszono nieza-
leznie na konstrukcji z rur stalowych,
zaopatrzonej w owiewki. Podwozie
amortyzowane. Ploza ogonowa, wykona-
na z szeregu listew stalowych, moze sie
obraca¢ woko6t osi pionowej.

Silnik Walter Mikron jest czterocylin-

drowy, odwrécony, chtodzony powie-
trzem. Zamontowano go elastycznie
na ramie ze spawanych rur stalowych,
przymocowanej do przedniej wregi ka-
dtuba. Ostona silnika — z blachy dura-
lowej — zawiera szereg wygodnych do-

stepéw do potrzebnych miejsc.
Zbiornik paliwa, o zawarto$ci 46 li-

trow, umieszczony jest w kadtubie, za
deska ogniowa. Zbiornik oliwy (pojem-
nosci 5 litrow) znajduje sie pod silni-
kiem.

Gasnica — w kabinie.

Motoszybowiec

Zagadnieniu takiego szybowca moto-
rowego, jakim go widzie¢ pragniemy —
Skrzydlata po$wiecita w potowie r. ub.
duzo uwagi w zwigzku z interesujgcemi
rozwazaniami znakomitych niemieckich
szybownikow, inz. Riedeha i inz. Hirth a
z Deutsches Forschungs — Institut fur
Segelflug. Jakkolwiek opisywana przez
nas konstrukcja J. Carden’a z chowa-
nym w locie silnikiem (wraz ze $mi-
gtem) stanowi powazny krok naprzéd, a
aparat jego istotnie odznacza sie wta-
sno$ciami rasowego szybowca, bytoby
rzecza btedna uwaza¢ go za rozwia-
zanie idealne ze wzgledow praktycz-
nych; sama bowiem idea, ze w czasie
lotu zaglowego, czy tez S$lizgowego fi-
nesse szybowca motorowego musi do-
doréwnywaé¢ doskonato$ci aerodynamicz-

nej szybowca normalnego, jest stuszna
bez zastrzezen.

Dotkneli$my tutaj sprawy o tak za-
sadniczem znaczeniu jak umieszczenie

silnika (z uwagi na dodatkowe opory
i zaktdécenie optywu); moze nie od rze-
czy bedzie doda¢ pewne uzupetnienia.

Przedstawione w Skrzydlatej pogla-
dy Hirth’a i Riedeha zgodne byty co do

tego, ze w czasie lotu z niedziatajacym
silnikiem $migto winno by¢ schowane.
Otéz nam skrupulatno$¢, posunieta tak
daleko, wydaje sie by¢ juz nieco prze-

sadzona. Za rozwigzanie,
ce w dostatecznej

uwzgledniaja-
mierze postulaty czy-
sto szybowcowe wraz z wymaganiami
praktyki, uwazamy taka konstrukcje, w
ktérej opdr silnika (niedziatajacego) be-
dzie znikomo maty, za$ $migto, stale
znajdujace sie nazewnatrz, bedzie jedynie
zaopatrzone w urzadzenie, dozwalajace
na zmiane skoku w locie. Wodéwczas
podczas lotu bezmotorowego $migto
mozna bedzie tak nastawié¢, aby opory
jego w stanie spoczynku sprowadzi¢ do
minimum. Jest to w tej chwili o tyle
nierealne, ze nie posiadamy $migiet o
zmiennym skoku, ktére nadawatyby sie
do wchodzacych w gre silnikéw; nie jest
to jednak trudno$¢ zasadnicza, kazdy
za$ musi przyzna¢, ze zestawienie bar-
dzo skomplikowanego mechanizmu np.
z motoszybowca J. Carden’a i propono-
wanego tutaj $migta o zmiennym skoku
wypada niewatpliwie na korzys$¢ tego
ostatniego.

Zapewne znajda sie ludzie skrupulat-
ni, ktérzy gotowi sg os$wiadczy¢, ze je-
§li obecnie stosuje sie chowanie w locie
dyszy Venturi’ego (kiedy z pracy jej nie
korzystamy) — to nie mozna zgodzi¢ sie,
zeby podczas lotu zaglowego sterczata

Gtéwne dane:

rozpietosc — 112 m
dtugosé — 6,65 m
wysokos¢ — 1,75 m
szeroko$¢ (ze ztozonemi — 3,2 m
skrzydtami)
rozstaw kot podwozia — 19 m
powierzchnia ptata — 152 nr
moc silnika — 50 KM
ciezar wtasny — 290 kg
ciezar w locie — 490 kg
Wyczyny:
szybko$¢ max — 135 km go
" podrézna — 130 .
» ladowania — 55 .
czas wznosz. na 1000 m. — 8 min.
putap praktyczny — 3400 m
zasieg — 500 km
zuzycie paliwa
na trasie 100 km — 6 kg

eksperymentalny S S —2

,decha”. Z tymi trudno sie nam bedzie
porozumie¢, wiec odpowiemy im tylko
tyle, ze dla ,czystych” szybownikéw
pozostaje zawsze do dyspozycji zwyczaj-
ny szybowiec. No i to moze jeszcze, ze
aerodynamika nie stuzy do zalewania

konstruktorom sadta za skére — przy-
najmniej wiecej, niz to jest niezbednie
potrzebne! N

Z udoskonaleniem szybowca z silni-
kiem wigze sie kwestja t. zw. ,formu-

ty". Nalezy zbada¢, czy jakie$ rozwiaza-
nia niekonwencjonalne nie dadzg lep-
szych rezultatow, niz adaptacja uktadu,
bedacego dzi§ powszechnym w tej kate-
gorji maszyn. Ktéz wie, czy przez od-
stagpienie od panujacego szablonu nie
uda sie pogodzi¢ tego, co po dzi$ dzien
stanowi jeszcze sprzeczno$¢, t. zn. pet-
nowarto$ciowosci ptatowca pod wzgle-
dem szybowcowym, a z drugiej strony
jego niezaleznosci od warunkéw atmo-
sferycznych, zapewnionej przez dosta-
tecznie wydajny zesp6t napedowy?
Wyrazem szukania nowych drég jest
zapewne budowany obecnie we Lwo-
wie szybowiec motorowy Instytutu Tech-
niki Szybownictwa, ITS-VIII. Jest to
ptatowiec bezkadtubowy, o dwu bel-
kach ogonowych, ograniczajacych prze-
strzen, w ktdrej pracuje $migto.
Podobng inicjatywe widzimy i zagra-
nicg. Poza bezogonowcem niemieckim
(por. poprzedni zeszyt Skrzydlatej), kto-
ry mimo swego duzego silnika moze sie
zalicza¢ do kategorji szybowcéw, nale-
zy w pierwszym rzedzie wymieni¢ cie-
kawa konstrukcje wiloskg inz. S. Stefa-
nutti ze stynnego Centro Sperimentale
di Guidonia koto Rzymu.

Motoszybowiec inz. Stefanutti, ozna-

czony literami S.S.-2, wyro6znia sie nie-
zwyktym uktadem, ktéry weditug zdania
konstruktora zapewnia szereg powaz-

nych korzysci.
Ptat (por. fotografje) znajduje sie przy

koncu kadtuba, za kabing pilota, lecz
przed silnikiem. Ptat ten skitada sie z
trzech czesci: Srodkowej, stanowigacej

cato$¢ z kadtubem, oraz dwu skrajnych.
Konstrukcja czesci skrajnych — jedno-
podtuznicowa (z dzwigarkiem pomocni-

czym, podtrzymujacym lotki); krawedz
natarcia — o pokryciu pracujacem (sklej-
ka), pozatem — ptétno.

Cze$¢ Srodkowa ptata posiada trzy
podtuznice, z ktérych sSrodkowa taczy
sie z dzwigarami czesci skrajnych.

Na czesciach zewnetrznych ptata umie-
szczone sa stery kierunkowe z duzemi
statecznikami, o dziataniu sprzezonem.
Specjalne wurzadzenie pozwala na prze-
ciwne wychylenie steré6w pionowych,
przez co moga one dziata¢ jako hamu-
lec aerodynamiczny w czasie lagdowania.

Do tylnej czesci kadtuba mocuje sie
na sworzniach z lekkiego stopu czes¢
przednig. Kadtub jest typu ,monocogue”.

Opierzenie poziome znajduje sie na
przedzie kadtuba; stanowi je duzy sta-
tecznik i maty ster glebokosci, tworza-
cy z nim szczeline.

Podwozie sktada sie z dwuch kotek, u-
mocowanych pod korncami centralnej
czesSci ptata i sterowanego kota na prze-
dzie kadtuba.

Silnik, zawieszony elastycznie w ra-
mie z rur stalowych na koncu kadtuba,
napedza $migto pchajace. Rozwija on
moc 17 KM przy 2700 obr./min. Rama
silnikowa — osadzona na tylnej podiuz-
nicy czesci $rodkowej ptata, w ktorej
znajduje sie réwniez zbiornik paliwa o
pojemnosci 50 litrow; taki zapas benzy-
ny wystarcza na petnych 12 godzin lotu.

Charakterystyki gtéwne:
rozpietosc — 15,82 m
dtugosé . — 6,11 m
wysokos¢ — 1,80 m
pow. ptata — 20,14 nr
, stat. poz. — 3,16 nr
, steru gteb. — 0,82 nr
ciezar wtasny — 220 kg
., w locie — 310/330 kg
moc silnika — 17 KM
Wyczyny:
szybkos$¢ max. — 95 km/godz.
,, start. — 55
. ladow. — 45
. wznoszenia — 1 m/sek
Wedle zdania konstruktora (por. ,Le

vie deiraria”, Nr. 11, rok VII11/1936),
obrana przezen posta¢ motoszybowca za-
pewnia nastepujace korzySci:

1 zwiekszenie wydajnosci

2. bezpieczenstwo lotu
utraty szybkosci),

3. tatwos$¢ pilotazu i bezpieczenstwo w
okresie startu wzglednie lagdowania, gdzie
wyeliminowane jest niebezpieczenstwo
kapotazu,

ptatowca,
(niemozliwo$¢

4. zwiekszenie wydajnosci $migta.
Do tej ciekawej konstrukcji Skrzydla-
ta jeszcze powrdci. T. W.

Samolot stabosilnikowy do wzlotow
aerologicznych? Pilot Rene Paulhan wy-
konat niedawno na ptatowcu SFAN lot
na wysoko$¢ 4000 m, chcac zbada¢ mo-
zliwo$¢ wykonywania na nim wzlotow
aerologicznych. Ptatowiec wyposazony
byt w silnik 25/30 KM. Lot zostat
przerwany na 4000 m z powodu doku-
czliwego zimna. Spodziewane jest osig-
ganie wysokosci 5 km, co najzupetniej
wystarcza dla celéw meteorologicznych.
Z powodu znacznego juz rozpowszech-
nienia we Francji ptatowcéow SFAN,
wszystkie os$rodki szybowcowe bedg mo-
gty korzysta¢ bez trudu z dobrodziejstw
sondazu aerologicznego. Nie bez zna-
czenia jest i kwestja kosztow



Oficjalny podziat
Na styczniowej konferencji F. A. L
przyjety zostat nastepujacy regulamin,

okreslajacy oficjalnie kategorje motoszy-
bowcéw przez podanie warunkéw, ja-
kie muszg by¢ spetnione dla uznania
miedzynarodowego rekordu tego rodzaju
maszyn. Regulamin ten zostal poprzed-
nio opracowany przez ISTUS.

Szybowce motorowe podzielone sg na
dwie kategorje: jednomiejscowe i dwu-
miejscowe.

Motoszybowce jednomiejscowe:

locie— 350 kg
— 1000 cmJ

maksymalny ciezar w
maksymalny litraz silnika

G
spotczynnik L2 (max.) — 2,5 kg/nr

Motoszybowce dwumiejscowc:
maksymalny ciezar w locie — 450 kg

maksymalny litraz dla

jednosilnikowych — 1300 cm3
maksymalny litraz dla

dwusilnikowych — 1600 cm3

5 i — jak wyzej.
spotczynnik La J yze)

Wszelkie motoszybowce winny spet-
nia¢ nastepujace warunki startu i lado-
wania:

Szybowiec motorowy ,Avia

W poprzednim numerze Skrzydlatej
podaliSmy wzmianke o nowym francu-
skim szybowcu motorowym ,MP", ktéry

niedawno zostat
przez stowarzyszenie

pokazany w Saint-Cyr
LAvia”.

Kilkakro¢  wskazywalismy juz przy
roznych okazjach, ze — naszem zda-
niem — poza motoszybowcem p. Bay-
nes’a i Carden’a zadna inna istniejaca
maszyna nie zastuguje witasciwie na te
nazwe. Avia 60 nie jest zresztag row-

niez wolna od istotnych brakéw; w kaz-
dym razie jej cechy szybowcowe sg dla
szybownika dostatecznie zadawalajace.
Wsréd konstrukcyj, ktore obdarza sie
tern mianem, mozna wyrézni¢ takie, jak
np. ,Motor-Condor” Riedeha. Nalezy je
uzna¢ za odpowiadajacy naszym mozli-
woséciom etap na drodze do ideatu. In-
ne, ktoére dzisiejszych mozliwosci nie
wyczerpuja, sa raczej ptatowcami tury-
stycznemi stabej mocy. Jesli wierzy¢
zapewnieniom niektérych konstruktorow,
potaczenie obu wiasciwosci mozliwe jest

przez porzucenie konwencjonalnej for-
muty ptatowca. DosSwiadczenie braci
Horten z ich drugim bezogonowcem sg

rzeczywiscie zastanawiajace.

Aparat Avia 60 umie$cimy w grupie
pierwszej, t. j. maszyn, realizujgcych
w pewnym stopniu nasze potrzeby szy-

bowcowe. Juz jego nawskro$ nowocze-

sna linja sprawia wrazenie ujmujace.
Jest to ,prawie — dolnoptat” z za-

strzatami ksztattu litery V, biegngcemi

od umieszczonego nad kadtubem silnika
do miejsc zatamania skrzydet.

Ptat ma w widoku z przodu ksztatt
sptaszczonego M. Gteboko$¢ profilu ro-

$nie od koncoéw rozpietosci do miejsc
zatamania linjowo, stad ku kadiubowi —
maleje. Ptat jest dwudzielny i dotgcza
sie do starannie uksztattowanych wy-

stepéw po obu stronach kadtuba.
Konstrukcja skrzydet jednopodtuzni-
cowa (dzwigar skrzynkowy z pasami ze
spruce’u). Krawedz natarcia, miejsce za-
tamania skrzydta i konce — pokryte
sklejkg. Lotki — difugosci 4,2 m kazda —

szybowcow motorowych

1°. przelot nad przeszkoda wysokosci
8 m, odlegta o 250 m od punktu
startu;
2°. wybieg przy ladowaniu za prze-
szkodg wysokos$ci 8 m winien sie
skofnczy¢é w granicach 250 m odle-
gtosci od przeszkody.
Klasyfikowane beda w obu kategorjach
nastepujgce rekordy miedzynarodowe:
1) dtugotrwatosci lotu z powrotem do
miejsca startu,
2) odlegtosci, mierzonej w linji prostej,
3) wysokosci powyzej punktu startu.
Przy wustanawianiu jakiegokolwiek re-

kordu ilo$¢ paliwa ograniczona jest do:
20 litrow dla szybowcow jednomiej-
scowych,

30 litrow dla szybowcéw dwumiejsco-
wych jednosilnikowych,

35 litrow dla szybowc6éw dwusilniko-
wych.

Ponadto uchwalono, azeby rekordy,
ustanowione zgodnie z powyzszemi prze-
pisami, umiesci¢ w klasie D maszyn lata-
igcych. Jednak nic nie stoi na przeszko-
dzie, aby te same samoloty ubiegaty sie
rowniez o rekordy klasy C w kategorji
do 2 litrow.

Postanowienia te
kwietnia 1936 r.

obowigzujg od 1

60

zawieszone na dzwigarku
Zastrzaty — z rur duralowych,
wialnej dtugosci.

Sterowanie lotek réznicowe (wychy-
lenia do gory — 40° do dotu — 20°).

Kadtub, o owalnym przekroju, pokry-
ty sklejka.

Nad kadtubem, miedzy skrzydtami, ra-
ma silnikowa. Silnik napedza $migto
pchajace, pracujagce w przestrzeni, uwol-
nionej czeSciowo przez opadajacg gorng
krawedz kadtuba. W owiewku przed
silnikiem umieszczono zbiornik paliwa
i oleju.

Kabina pilota — przed ptatem.
le i pedaty — przestawialne.

Podwozie sktada sie z dwu wcigga-
nych koétek o matym rozstepie i z pto-
zy, ktéra jest normalnie przewidziana
do lgdowania.

Usterzenie — konstrukcji drewnianej;
statecznik steru gtebokos$ci — osadzony
na podniesieniu ogonowej cze$ci kadtu-
ba, podparty od dotu dwoma zastrzata-
mi, nastawialny na ziemi. Ster poziomy —
kryty ptétnem, kierunkowy — sklejka
i ptotnem.

Gtowne dane charakterystyczne:

pomocniczym.
0 nasta-

Fote-

rozpietosc — 151 m
dtugosé — 70 m
pow. no$na — 18,2 m2
wydtuzenie ptata — co 14
ciezar wtasny — 220 kg
ciezar w locie — 330 kg

obcigzenie ptata
moc silnika

18,1 kg/m*
— 20 — 25 KM
szybko$¢ max. —00l00km/godz.
szybko$¢ ladowania —o0035 km/godz.
Nie znamy jeszcze doktadnie wielko-

Sci charakterystycznych w sensie szy-
bowcowym. Ze jednak i one zie nie sg,
pozwalaja o tern wnioskowaé w pew-
nym stopniu wyzej podane cyfry.
»Motoplaneur" Leroy
Stabosilnikowy ptatowiec Leroy na-
lezy réwniez do kategorji maszyn, ktore

we Francji niestusznie nazywa sie szy-
bowcami motorowemi. W rzeczywisto$ci
jest to samolot, dla ktérego wprawdzie
konstrukcja szybowcowa byta punktem
wyjscia, ktory jednakowoz swemi wta-
snosciami lotnemi zbliza sie raczej do
szeregu ,,avions de transformation”. O
jakich$ jego godnych uwagi lotach za-
glowych nic nie jest wiadomem.

Z tern wszystkiem jest on przyktadem
solidnej, cho¢ catkiem bezpretensjonalnej
konstrukcji, odznaczajacej sie przytem
prostotg, a wiec i tanioscig Tworca je-
go, wyktadowca w Szkole Przemystowej
w Evreux, nie szukat ani nowych roz-
wigzan, ani nawet — w ramach szablo-
nowej formuty — wybitniejszych wyczy-
now.

Ptatowiec Leroy jest gornoptatem, o
skrzydle rozpietem ciegnami do dotu (do
spodu kadtuba) i do géry (do ramy sil-
nikowej).
Skrzydto jest
nicowej (dzwigary
wysokos$ci na catej
Krawedz natarcia —
przenoszaca skrecanie
Kadtub drewniany,

konstrukcji

skrzynkowe

rozpietosci
pokryta

dwupodtuz-
0 statej

ptata).
sklejka,

kryty sklejkg od

przodu do krawedzi sptywu skrzydia;
pozostata cze$¢ kadtuba — pokryta ptét-
nem. Kabina pilota — przed ptatem.

Silnik, o $migle pchajacem, umieszczo-
ny nad ptatem na ramie z okragtych
rur stalowych. Smigto pracuje w prosto-
katnem wycieciu skrzydta. Zbiornik pali-

wa — w ramie silnikowej.

Konstrukcja usterzenia — analogicz-
na jak skrzydta.

Podwozie normalnego ksztattu, o nie-
zaleznem podwieszeniu koét, amortyzo-
wane. Kota zaopatrzone w superbalony.

Silnik A.B.C. ,Scorpion” o mocy 30
KM, o dwu poziomych cylindrach prze-
ciwstawnych.

Gtéwne dane:

rozpietosc — 135 m

pow. nosna — 19 m2

ciezar w locie — 350 kg

obcigz, pow. nosnej — 18.4 kg/m2

szybko$¢ maksym. — 100 km/godz.
. podrézna — 85 km/godz.
. ladowania — 35 km/godz.

rozhieg przy starcie — 45 m

zasieg — 300 km



,raupin™ ze skrzydtami w tandem

Do goracych zwolennikéw  uktadu
skrzydet w tandem nalezy we Francji
pilot-amator i konstruktor, Peyret, kté-

ry samolot taki zbudowat jeszcze przed
laty dziesieciu. Od owego czasu wyko-
nano na tego rodzaju ptatowcu ponad
400 godzin lotu, uzywajac silnikéw o
mocy od 10 do 25 KM. Sam konstruk-
tor w ciggu ubiegtych lat zdotat sie na
tej jednomiejscowej maszynie samodziel-
nie wyszkoli¢, uzyskujac dyplom pilota.

Ostatnig postacig konstrukcji Peyrefa
jest ,,Le Taupin", ktéry niedawno zwrd-
cit na siebie uwage, bioragc z powodze-
niem udziat w ,, Tour de France des
avions prototypes”. Zarébwno z uwagi
na staby silnik, jak i szczeg6lniejsze za-
tozenia swego twoércy (m. in. w dziedzi-
nie bezpieczenstwa) — uwazany jest on
za jednego z czotowych przedstawicieli
,wojujacego” nowego lotnictwa. Warto
dodaé¢, ze ,Le Taupin" w czasie préob w
locie wypetnit warunki oficjalne, wyma-
gane przez kontrole techniczng (poza
3-minutowym czasem wznoszenia na
360 m).

Charakterystyczng  sylwetke nadaja
samolotowi ptaty, z ktérych tylny znaj-
duje sie tam, gdzie w normalnych pta-
towcach widzimy opierzenie poziome.
Sa one wyposazone w lotki sprzezone,
ktore — dzieki szczegdlnemu sposobowi
sterowania ich — stuzg takze jako stery
gtebokosci. Ten sposdb sterowania ma
uniemozliwia¢ utrate szybkosci zardow-
no przy przeciagnieciu w locie normal-
nym, jak i w wirazach.

Koszt paliwa na godzine lotu wynosi
okoto 15 frankéw, t. j. 5 ztotych, przy
zastosowaniu 35-konnego silnika Poin-
sard’a.

Obcigzenie powierzchni nosr.ej, wyno-
szagce 15 kg/m2 pozwala lagdowaé z
szybkoscig 30 km/godz. na terenie dtu-

gosci okoto 50 m. Fenomenalna wprost
jest dtugo$¢ rozhiegu przed startem, wy-
noszagca zaledwie okoto 10 m.

Rys. L'Aero

Oto krotki

Oba ptaty sa ztozone z dwu potdwek,
wsparte na kadtubie i na dwuch zastrza-

opis konstrukcji.

tach z kazdej strony. Ptaty tworzg wy-
raznag ,strzate" i gtebokie ,V". Szkielet
kazdej potéwki utworzony jest przez

dwie podtuznice z rury duralowej 37 X
40 i z drewnianych zeberek, usztywnio-
nych ciegnami. Pokrycie ptata — sklej-
kg brzozowa. Lotki zajmujg catg rozpie-
to$¢ skrzydet.

Kadtub, konstrukcji drewnianej, —
kryty sklejka. Kabina pilota, catkowicie
ostonieta, znajduje sie za krawedzig
sptywu przedniego ptata.

Podwozie — z rur stalowych, amor-
tyzowane. Rama silnikowa — spawana z

rur stalowych.
Gtéwne dane charakterystyczne:

rozpietos¢ (wieksza) — 7,9 m

pow. nosna — 20 m2

ciezar wtasny — 210 kg

ciezar w locie — 300 kg

obc. pow. nosnej — 15 kg/m2

obcigzenie mocy — 10,5 kg/KM

moc silnika — 35 KM

szybko$¢ max. — 110 km/godz,

szybko$¢ ladowania — 30 km/godz.
Konkurs lotnictwa
stabosilnikowego

,Societe  du Duralumin” zapowie-
dziato ogtoszenie konkursu, otwartego

od 1 lipca do 30 wrze$nia r. b, na sa-
moloty stabej mocy. Regulamin nie jest
jeszcze znany; w kazdym razie biorgcy
w nim udziat winni by¢ obywatelami
francuskimi. Warto$¢ nagréd (taczna)
— 100 tys. frankéw. Pierwszg czeScia
konkursu bedzie konkurs projektow,
druga dotyczy¢ bedze projektow wyréz-
nionych poprzednio.

»Flugsport”™ w kwestji
»Pou du ciel'a”

Dziewiagty zeszyt ,Flugsportu™ przy-
nosi w artykule wstepnym omoéwienie
problemu, ktéry wysungt ruch Mignefa
i szalone powodzenie jego ostatniej kon-
strukcji. Na wstepie znajdujemy charak-
terystyczne stwierdzenie, ze ,bakcyl
Pou du ciel’a, jak nalezy uzna¢ z wielu
zapytan, znalazt w Niemczech urodzaj-
na glebe, przedewszystkiem w kotach
laikow". Autor ostrzega swych rodakdéw
przed nasladowaniem Mignefa wytacz-
nie na podstawie jego ksigzki i radzi im
czeka¢, az konstrukcja samolotu zosta-
nie dostosowana do obowigzujacych w
Niemczech przepisow. Jednak niezbed-
ne zmiany winny by¢ dokonane ,mit
dem nédtigen Ingenieurverstand”, a nie
przez byle kogo. Wystarczy w tym celu
jedna, czy dwie konstrukcje ekspery-
mentalne. Gdyby przygodni konstrukto-
rzy zajmowali sie sami ,ulepszaniem"
i w dodatku czynili *) dokota swych wy-
nalazkow wiele hatasu, sprowadziliby
niezawodnie ,das groste Unheil fiir die
Laienbaugemeinde™.

Jednak bytoby jeszcze pozyteczniej
nie oddawa¢ sie¢ zbytnio przerébkom
,Pou", lecz po6js¢ wtasng droga, ktdra
odnaleziono w Niemczech juz w roku
1924. Ze o6wczesne zdobycze nie znalaz-
ty w Niemczech prawa obywatelstwa,
jest to wing pewnych t. zw. fachowcodw,
ktorzy nie potrafili zrozumie¢ ich wa-
gi Nauka, ptynaca z owego niedocenie-
nia mozliwosci, winna by¢ przestroga
na przysztosé.

Dodajmy od siebie, ze co$ podobnego
moga sobie powiedzie¢ takze i specy-
ficzni fachowcy innych krajéow i to nie-
tylko w odniesieniu do czaséw rtz tak
odlegtych.

Stabosilnikowy ptatowiec
sowiecki

Pod kierunkiem Malinowskija, autora
artykutu o ,szybolotach" (Tiechnika
Wozdusznawo Ftota), o ktérym sprawe

zdawat w Skrzydlatej inz. W. Stepniew-
ski, zbudowano dwumiejscowy ,szybo-
lot" treningowy, Kktéry z tytutu swego
szkolnego charakteru moze startowac
samodzielnie. Jest to HAJ—2 ,Awia-
winto", konstrukcji inz. Szyszowa, wy-
posazony w 14-konny sinik kabura (réw-

niez rosyjskiej konstrukcji). HAJ—2 jest
dwumiejscowym gdrnoptatem z zastrza-
tami, o rozpeto$ci 13 m, a diugosci —

5 m. Szybko$¢ ma siega¢ az 100 km/godz.

*) Aluzja do akcji francuskiego tygod-
nika ,Les Ailes".

WAZNE DLA
WYJEZDZAJACYCH
N A URL O P!

Nie wszyscy chyba wiedzq, ze juz w koncu
czerwca bedzie mozna bardzo tanim kosztem
Wyjechaé¢ na urlop. Urlopy mozna spedzac
w kraju, jak réwniez zagranice. Warunki sq
bardzo korzystne i dostepne dla wszystkich.
Nalezy tylko zawczasu zaopotrzy¢ sie w szczes-
liwy los kolektury J. WOLANOW, Warszawa,
Marszatkowska 154. Koszt niewielki, a moz-
liwosci kolosalne. Zamiejscowi mogq otrzy-
mac¢ szcze$liwe losy na zamoéwienie listownie.



LOTNICTWO BEZSILNIKOWE

Szybownictwo

Mniejwiecej rok temu pisaliSmy na tern
miejscu o pewnym wzro$cie zaintereso-
wania dla zagadnienia lotu zaglowego w
gorach. Od tej pory zaszto szereg wy-
darzen, ktore pozwolg nam do tamtych
uwag dorzuci¢ nowe.

Wydarzeniami temi byty znane zawody
wysokogérskie na Jungfraujoch (Szwaj-
carja), opisywane w Skrzydlatej drobiaz-
gowo przez p. putk. B. Stachonia w ze-
szycie listopadowym ub. r., dalej no-
we dosSwiadczenia Niemcoéw w Grunau
(,,Moazagotr\ o ktérym znowu piszemy
W niniejszym numerze), wreszcie w Kkra-
ju — zawody w Ustjanowej z ich nie-
zwykta termika.

Nalezy sie tu jeszcze wyjasnienie, co
bedziemy rozumie¢ przez goérski lot za-
glowy. Wiadomo bowiem, ze wiekszo$¢
szybowisk lezy w okolicach gorskich, a
zatem olbrzymia wiekszo$¢ lotow wy-
konywana jest, przynajmniej w ich odcin-
ku poczatkowym, w terenie gdrzystym.
Sa to jednak przewaznie loty, w ktorych
gory odgrywajag jedynie role odskoczni
i dalszy lot odbywa sie juz nad réwni-
nami czy tez tylko w okolicach pagdr-
kowatych. Znaczenie za$ gor sprowadza
sig gtownie do tego, ze stanowig one
przeszkode dla wiatru, darzaca szybow-
nika pradami wymuszonemi, lub tez tak

poszukiwanemi bodzcami dla termiki
dziennej.
Ot6z tutaj przez lot gorski bedziemy

rozumie¢ taki lot, w ktérym goéry wy-
stapig jako czynnik tworzgcy prady ter-
miczne, umozliwiajagce zaglowanie. Beda
to wiec loty w pradach termiki, jaka
obserwowano w okresie zawodéw w
Ustjanowej, w pradach ruchow fali-
stych typu ,,Moazagotra" i t. p.

Zjawiska takie sa dotad mato zbada-
ne. Nawet co do dwu wspomnianych tu-
taj konkretnych przyktadéw, Ustjanowej
i Grunau, nie jesteSmy jeszcze w mo-
znosci powiedzie¢ ostatniego stowa, nie
myslac nawet o ich ekstrapolacji na inne
obszary podobnego charakteru. W szcze-
golnosci gory wysokie stanowig dzi$
jeszcze zupetng zagadke, mimo, ze lot
nad niemi zapowiadatbhy sie tak nie-
zmiernie efektownie.

DosSwiadczenia, poczynione w Alpach

wysokogodrskie

podczas zawodoéw na Jungfrau, nie wypa-
dty pomySlnie. Role dodatkowg graty tu

czynniki niezupetnie istotne, jak np.
wielkie trudnoéci techniczne, moze nie-
bardzo szczesliwie pomyslany regula-

min, fakt przebywania pilotdw nieraz na
dtugo przed startem na przykrych dla
ludzkiego organizmu wysokosciach i w.
in. Jednak, mimo uwzglednienia ich,
niema powodu do wnioskéw optymistycz-
nych. Podobnie niepomys$inie wypadty
zesztoroczne proby szwajcarskiego pilota
Hermana Schreibera, ktéremu raz tylko,
7 wrzes$nia, udato sie wykona¢ powaz-
niejszy przelot miedzy Jungfraujoch i
Bellinzona, dtugosci okoto 150 km. W
locie tym, w ktorym odczepit sie on od
maszyny holujacej nad przetecza Jung-
frau na wysokos$ci 3650 m, zdotal uzy-
ska¢ maksymalng wysoko$¢ 4750 m,
korzystajagc kilkakrotnie z termiki sto-
necznej lub pradéw wymuszonych opty-
wowych.

Jednak zawdd ten nie powinien znie-
checaé, juz chocby dla tych niezwykle
pieknych widokéw i niezapomnianych
wrazen, jakiemi darzg Alpy, ogladane z
samolotu. Niema powodu rezygnowac
bez walki z tego, co nam moze jeszcze
odkryje przysztosc.

Pozostawiajac na uboczu te sprawy, kto6-
re i tak dla szybownikéw polskich mo-

ga mie¢ tylko znaczenie poSrednie,
przejdzmy do innych rzeczy, majacych
zastosowanie w naszym kraju. Chodzi o
Karpaty z jednej strony, a o Tatry —

z drugiej.

W Karpatach spodziewamy sie wiele
po dalszych regularnych badaniach ,ter-
miki goér”, jak ja nazwat Dr. A. Kochan-
ski w swem sprawozdaniu z zawodow.
Nalezy zbada¢ tam przedewszystkiem po-
sta¢ i charakter optywu nad watem gor,
co, by¢ moze, w potaczeniu z pozosta-
temi czynnikami pozwoli nam na osta-
teczne okreslenie tych niezwyktych zja-
wisk. Materjat bowiem, zebrany ubiegtej
jesieni, nie pozwala na zadne pewne
whnioski ogélnej natury.

Pozatem obserwowano tam chmury za-
porowe, ktore tez stanowig dowdd ist-
nienia interesujgcych mozliwosci. | na-
koniec — w pewnych partjach o bardziej

stromym stoku po6tnocnym moze od-
kryjemy krewnych ,Moazagotra”.
Catkowitg niewiadomg stanowig Tatry,
i to nawet niewiadomg podwdjng: raz
dlatego, ze nikt w nich nie latat, a po-
wtére — poniewaz nie znamy badan w
gorach o identycznych warunkach.

Tym, ktérzyby pod wpltywem zewne-
trznego podobienstwa Tatr Wysokich z
Alpami Berner - Oberland u chcieli od-
rzuci¢ mys$l latania, nalezy przypomnieg,
ze wchodzace w gre wysokosci sg u nas
okoto dwukrotnie mniejsze i ze w ten
sposob malejg tez trudnosci eksplora-

cyjne.
W listopadzie ub. r. putk. B. Stachon
wystapit w Skrzydlatej z projektem urza-

dzenia w Tatrach zawodéw, konkrety-
zujac nawet szereg szczeg6tow organi-
zacyjnych.

Mozeby warto mys$l te wznowié, jesli
nie pod postaciag ,regularnych” zawodéw,
to przynajmniej jako wyprawe kilku naj-
bardziej zaawansowanych w lataniu wy*
czynowem pilotéw? Zadanie nie bytoby
zbyt trudne. Tatry sa przeciez mate.

Bytby to, nawet w najgorszym razie,
znakomity trening dla naszej ekstrakla-
sy, ktora musimy stale dzwiga¢ wgodre,
zaréwno z uwagi na ewentualne przyszte
spotkania miedzynarodowe, jak i poto,

aby zapewni¢ sobie instruktoréw wy-
sokiego gatunku.

Mozna mie¢ nadzieje, ze nasze gory
nie okazatyby sie niegoscinne. A czyz

nie jest dostatecznem usprawiedliwieniem
che¢ ,ujarzmienia” takze i tego prze-
pieknego zakatka naszego kraju, na ktéry
nigdy dotad nie padt wysmukty cien szy-
bowca ?

Istnieje  moze jedna objekcja, nader
prozaicznej natury: kwestia kosztow. Sga-
dzimy, ze w duzym stopniu mogthy ja
wzig¢ na siebie zarzad uzdrowiska Za-
kopane. Nietylko dlatego, aby stangé¢ w
jednym szeregu wesp6t z innemi oS$rod-
kami Polski w ofiarnosci na rzecz lot-
nictwa bezsilnikowego, lecz takze —* w
zrozumieniu korzysci bezposrednich,
ktérych Zzrédtem bytaby sensacyjna wy-
prawa szybowcowa miedzy turnie
gie, skaliste szczyty!

i na-

T. W.



Przed

IV. Krajowe Zawody Szybowcowe
1936 urzadza, podobnie jak w roku ubie-
gtym, — L. O. P. P.

Liga finansuje cato$¢ wydatkéow zwig-
zanych z Zawodami, dazac zarazem do
jaknajbardziej intensywnego wykorzysta-
nia Zawodoéw w sensie propagandowym.
Strone sportowg Zawodow organizuje
Aeroklub Rzeczypospolitej. Kierownikiem
Zawodow jest mjr. pil. Jerzy Bajan.

Zawody rozegrane beda w czasie od
28.VI do 12.VI1.1936 r. w Ustjanowej.

Termin ten da mozno$¢ szybownikom
ocenienia wartosci letniej termiki szybow-
cowej i szerszego zapoznania si¢ z nig.
Dla ruchu wycieczkowego jest on spe-
cjalnie dogodny. Piekne okolice tem-
kowszczyzny, wurok samej Ustjanowej,
przy silnem z reguty nastonecznieniu tej
potaci kraju stwarzajg prawdziwg oka-
zje dla wycieczek. W roku ubiegtym, mi-
mo pory jesiennej, zjechato na teren
Ustjanowej 80 wycieczek szkolnych.

W roku biezagcym nalezy sie spodzie-
wac jeszcze wiekszego ruchu wycieczko-
wego.

Znizki 75%—zapewnione. LOPP urzadzi
dla wycieczek specjalne pokazy szybow-
cowe i samolotowe. Teren Zawoddw zo-
stanie przez LOPP specjalnie udekoro-
wany i zaopatrzony.

W Zawodach wezmg udziat zespoty
zawodnikéw. Zgtoszenie zawodnika moze
nastagpi¢ tylko przez organizacje lub sto-
warzyszenie, uprawiajace sport szybow-
cowy:

a) samodzielne organizacje szybowco-
we zgtaszaja swych kandydatéw wprost
do Aeroklubu RP, np. kota szybowco-
we kolejowego P. W., samodzielne kota
szybowcowe, kota szybowcowe AZS, ro-
botnicze kota szybowcowe i t. p.;

b) Sekcje szybowcowe aeroklubéw re-
gjonalnych zgtasza¢ moga swych zawod-
nikow przez aerokluby;

c¢) zawodnikéw z kot szybowcowych
LOPP zgtasza Zarzad Gtéwny LOPP;

d) zawodnikéw z klubéw szybowco-
wych Zwigzku Strzeleckiego zgtasza Ko-
menda Giéwna Z. S.

e) zawodnikéw z kot szybowcowych
Zwigzku Harcerstwa Polskiego zgtasza
Kwatera Gtéwna Z. H. P.;

f) wojskowych zawodnikéw zgtasza
Wojskowy Obéz Szybowcowy w Ustja-
nowej.

Zgtoszenie zawodnika winno
wraz z szybowcem.

Organizacje, nieposiadajagce odpowied-
niego szybowca, moga sie zgtosi¢ do ARP
z prosha o wypozyczenie szybowcow.

Aeroklub RP przydzieli szybowce, be-
dace w jego dyspozycji, pilotom najwie-
cej zaawansowanym szybowcowo.

1lo§¢ szybowcoéw, biorgcych udziat w
Zawodach, jest ograniczona do 30.

W zawodach moga bra¢ udziat oby-
watele R. P. piloci szybowcowi urzedo-
wej kategorji C, mogacy wykaza¢ sie:

1) lotami na szybowcach kadiubowych
nad terenami goérskiemi,

2) przynajmniej jednym 2-godzinnym
lotem Zzaglowym,

3) ukonczeniem kursu
nych za samolotem,

4) wykonaniem 15 godzin
nad terenami gdrskiemi,

5) zaswiadczeniem zdrowotnem, waz-
nem na rok 1936, wydanem przez jedna
z Poradni Sportowo - Lekarskich przy
Os$rodkach Wychowania Fizycznego,

Krajowemi

nastapic

lotéw ciggnio-

lotow zaglo-

Zawodami

6) dyplomem FAI pilota szybowco-
wego,

7) licencjg sportowag FAI, wazng na
1936 r.

O dopuszczeniu zawodnika do zawo-
déw  rozstrzyga¢ bedzie poziom jego
wyszkolenia szybowcowego.

Zawodnicy dzielg sie na dwie grupy:

senjorow i juniorow.

Podstawa zaliczenia jest:

1) do grupy senjorow — wykonanie
50 godzin lotéw zagl. na szybowcach,

2) do grupy juniorow — warunki do-
puszczenia do Zawodow.

Organizacja moze zgtosi¢ jednego za-

stepce na caty swoj zespdt. Zastepca jest
punktowany osobno.

Do Zawodéw dopuszczone
bowce kadtubowe, zatwierdzone do lotéw
ciggnionych za samolotem, posiadajgce
wazng karte rejestracyjng. Szybowce wie-

bedg szy-

loosobowe, biorace udziat w Zawodach,
zalicza sie do grupy jednoosobowych.
Drugi ster musi by¢é wylgczony.

Ocena wynikéw odbywa
dzie punktacji w nast.

sie¢ na zasa-
5 grupach:

Nowe polskie

W biezacym sezonie szybownikom pol-
skim przybedzie nowy sprzet do latania,
ktory juz opuscit, wzglednie niezadtu-
go opusci warsztaty szybowcowe w War-
szawie. Sa to mianowicie: szybowiec
SG-3 bis/36 konstrukcji inz. S. Grze-
szczyka; szybowiec wyczynowy dwu-
miejscowy, bedacy wspo6lnem dzietem
inz. S.Grzeszczyka i A. Kocjana, wreszcie
,,Czajka-bis", konstrukcji A. Kocjana.

Co sie tyczy pierwszej z wymienio-
nych maszyn, to zmiana, jaka zostata do-
konana, widoczna jest z rysunku (zata-
manie skrzydet), to tez powstrzymamy
sie od omawiania tej dobrze znanej i
znakomicie zastuzonej konstrukcji.

Zupetnie nowym tworem jest szybo-
wiec dwumiejscowy i dlatego podamy
dalej jego szczegétowy opis techniczny.
Nalezy zaznaczy¢, ze bedzie to, poza do-
Swiadczalnym ITS-1IVb we Lwowie, je-

Szybowcowemi

konstrukcje

1936

1 przeloty bez powrotu na miejsce
startu;

2. przeloty z lagdowaniem na miejscu
startu;

3. wysokos$ci uzyskane ponad startem;
4. diugotrwatos$¢ lotu;
5. loty druzynowe.

Podstawa nagradzania zawodnikéw jest
suma punktéw, osiggnietych w Zawodach.

Nagradzanie indywidualne zawodnikéw
odbedzie sie w przyblizonym stosunku
1:4, nagradzanie zespotéw w przyblizo-
nym stosunku 1:3.

Rekordy beda nagradzane
a mianowicie:

a) dtugotrwatos$¢ lotu z lgdowaniem na
miejscu startu (20 h 13'),

b) wysoko$¢ ponad miejscem startu lub
ponad wysoko$¢ odczepienia samolotu
(2.540 m),

c) dtugo$¢ przelotu (210 km),

d) dtugo$¢ przelotu z ladowaniem na
miejscu startu (27 km).

Poza typami, ktére braty udziat w Za-
wodach zesztorocznych (SG-3, Komar i
CW-5), wezma prawdopodobnie udziat
szybowce budowane obecnie.

oddzielnie,

szybowcow
dyny w Polsce aparat dwumiejscowy.
Nie potrzeba tu ttumaczyé, jak bardzo
jest nam taka maszyna potrzebna. Za-
warte w opisie dane rado$¢ naszg czy-

nig jeszcze bardziej gteboka.

Trzeci z szybowcéw, ,,Czajka-bis", jest
dalsza wersjg popularnej szkolnej ma-
szyny zaglowej. Z uwagi na interesuja-

ce udoskonalenia, podajemy na ten te-
mat szereg szczegotow.

Szybowiec dwumiejscowy ini
S. Grzeszczyka i A. Kocjana

Szybowiec zaprojektowany zostat jako
lekki dwumiejscowy, wyczynowy, 0 po-
dwdjnem sterowaniu. Ze wzgledu na u-
mieszczenie drugiego miejsca prawie w

srodku ciezko$ci, moze on by¢ uzywa-
ny réwniez jako jednomiejscowy o ob-
cigzeniu powierzchni nosnej (12,5 —

16,6 kg/m™), zmiennem w duzym zakre-



sie. Niewielkie wymiary i zwiezta, szty-
wna budowa, przy dobrej sterownosci,
utatwig wykorzystanie dobrych wtasno-
$ci aerodynamicznych szybowca.
Skrzydto o obrysie trapezowym, za-
okraglonym, wolnonos$ne, dzielone, umo-
cowane do kadtuba w uktadzie S$rednio-
ptata, w widoku z przodu przy nasa-
dzie tworzy silne V, nastepnie w odle-
gtosci 2 m od kadtuba przegiete jest
do poziomu. Konstrukcyjnie — skrzydto
jednodzwigarowe o specjalnie duzych
przekrojach poprzecznych dzwigara dla
zwiekszenia sztywnos$ci i osiggniecia du-
zych powierzchni klejenia. Zebra wyko-
nane sa ze sklejki brzozowej i listew
sosnowych. Pokrycie kesonu skrzydta
ze sklejki brzozowej w miejscach wiecej
obcigzonych — ztozone z dwuch warstw,
celem zabezpieczenia potaczen klejo-
nych. Lotki — rdéznicowe, z krawedzig
oporowg, opuszczane jednocze$nie w lo-

cie jednym ruchem dzwigienki, umiesz-
czonej na sterownicy.
Kadtub — drewniany, wykonany z so-

sny i sklejki brzozowej, posiada bardzo
obszerng kabine pilotéw, catkowicie zam-
knieta. Wejscie do kabiny, oddzielne do
kazdego miejsca, jest zamkniete otwie-
ranym na bok wiatrochronem, tatwo od-
rzucanym przez przesuniecie sprzezonych
sworzni zawiaséw. Kabina tylna zaopa-
trzona jest w boczne wykroje wewnatrz
profilu ptata, na wysokos$ci ramion pilo-
ta, tworzgce dodatkowe rozszerzenie ka-
biny i uzupetniajace widocznos¢ przez
szyby, umieszczone na dolnej powierzch-

ni ptata. Pedaty — w kabinie przedniej
regulowane, w kabinie tylnej — drazek
sterowy i pedaty b. tatwo wyjmowane.
Fotele pilotow — regulowane, nowego
typu, na ramie stalowej, wystane po-
duszkami z pianki gumowej. Trzy ob-
szerne bagazniki sa dostepne w czasie

lotu, pozatem wolna cze$¢ kadtuba, mie-
dzy przedniem a tylnem miejscem pilo-
ta, moze by¢ wyzyskana do umieszczenia
pewnej ilosci dodatkowych przyrzadéow
pomiarowych lub radja. Przewidziane jest
miejsce na zamontowanie reflektora ste-
rowanego z miejsca pilota, jak roéwniez
wykonana jest instalacja S$wiatet pozy-
cyjnych. Amortyzacja kadtuba — pneu-
matyczna, ptoza drewniana; do lotéw
ciggnionych dla tatwiejszego startu prze-
widziano dodatkowe 2 mate kotka star-
towe, zamocowane do ptozy.

Opierzenie. Ster kierunkowy odcigzo-
ny, stery wysoko$ci wolnonosne na to-
zyskach kulkowych, bez statecznika, dy-
namicznie wywazone i zaopatrzone w re-
gulowane klapy.

Dane techniczne.

Rozpietos¢ — 17 m

Dtugos¢ — 7,3 m
Wysokos$¢ ca 1,3 m
Waga wtasna ca . — 174 kg

Ciezar uzyteczny. . . — 166 ,,

Waga w locie — 340 ,,
Powierzchnia noéna . . — 20,47 m2
Wydtuzenie R — 13,17

Obcigzenie na 1 m2 125 — 16,6 kg
Spoétcz. obcigz tamigc, w wyp. A
nA = 9 dla obcigz, uzyt. 166 kg

Spétcz. obcigz, tamigc w wyp. A

nA = 13,7 dla obcigz, uzyt 83 kg
Spotcz. obcigz, tamiac w wyp. C.
nC = 2 przy Vkr. = 0, 5 Vgr.

Cy/Cx max. doskonatos¢ 24,6
Szybk. min. dla petn. obcigz. 48,6 km/h

» 5, , obcigz- 83 kg42,3,,
Szybk. dla kata Cy/Cx max.

i pein. obciagz. L 64 .
Szybk. dla kata Cy/Cx max.

i obcigz. 83 kg . . . 557 ,
Minim. szybko$¢ opad. dla

peln. obciaz 0,7 m/sek.
Minim. szybko$¢ opad. dla

obcigz. 83 kg 0,6 m/sek*

Czajka — bis

Szybowiec przeznaczony jest w pierw-
szym rzedzie do nauki zaglowania, jed-
nak ze wzgledu na duzy spdétczynnik wy-
trzymatosci moze rowniez stuzy¢ jako
pierwszy typ szkolny, zwtaszcza w wy-
padku stabych warunkéw terenowych.
Nalezy zaznaczyé, iz w tym celu szybo-
wiec ,Czajka bis” jest bardzo dobrze
amortyzowany i posiada duzy spéiczyn-
nik obcigzenia tamigcego przy ladowa-
niu (9,7 12) w zalezno$ci od grubosci
uzytych zastrzatow.

Z punktu widzenia wtasnos$ci w locie
szybowiec nie roézni sie praktycznie od
dawnej ,Czajki” z kabinkg. Uktad, po-

wierzchnie, profile skrzydet i usterzenia
pozostaty bez zmiany; modyfikacji zasad-
niczej ulegt jedynie kadtub, a mianowi-
cie:

Kadtub  witasciwy tworzy  kabinke
sztywna, wykonang z listew sosnowych
i sklejki brzozowej. Kabinka — o duzym
wykroju w miejscu siedzenia pilota, ce-
lem stworzenia jaknajlepszych warunkdéw
widocznoéci, waznej dla ucznia oraz od-
suniecia twardych krawedzi. Amorty-
zacja sktada sie z dwuch duzej Srednicy
krgzkow gumowych, luzno osadzonych w
specjalnych uchwytach, co zabezpiecza
amortyzatory przed rozrywaniem. Ploza
przegubowo zamocowana, usztywniona z
boku linkami, wytrzymuje lagdowanie z
duzym trawersem. Siedzenie pilota, no-
wego typu, na ramie stalowej, wystane
poduszkg pneumatyczng lub z gumy po-
rowatej — zawieszone przegubowo. Hak
startowy, potaczony z hakiem do lotow
ciggnionych. Kratownica kadtuba sktada
sie z dwuch belek sosnowych o przekro-

ju teowym, zamocowanych do kabinki w
trzech punktach i b. tatwo demontowa-
nych. Kratownica usztywniona jest w
swojej ptaszczyznie przy pomocy Scie-
gien krzyzowych z drutu stalowego oraz
stalowej rozporki $rodkowej. Statecznik
pionowy stanowi zakonczenie kratowni-
cy oraz podstawe zamocowania reszty
opierzenia. Statecznik poziomy — nie-
dzielony, oparty na goérnej listwie kra-
townicy i usztywniony dwoma zastrza-
tami z rurki stalowej. Catos¢, tatwo de-
montowana. Usztywnienie boczne Kkra-
townicy stanowig $ciegna, dwa z kazdej
strony, wykonane z linki stalowej.

Skrzydto, o zwiekszonym spéicz. wy-
trzymatos$ci i zmodyfikowanych okuciach,
zamocowane jest do kadtuba przy pomo-
cy dwuch oku¢ przegubowych oraz pod-
parte jednym zastrzatem, wykonanym z
rury stalowej.

Dane techniczne.

R0OzpigtoS$C i, 11,3 m
Dtugosé 6 m
Wysoko$¢ ca 1,45 m
Waga wtasna 90 -95 kg

. w locie . 170 kg
Powierzchnia nosna 15,53*m*
Obcigzenie na 1 m2 ca 11 kgmv
Wydtuzenie Lo 7,42
Spéitcz obcigz, tam. przy

wyrwaniu P nA = 10j
Spotcz. obcigz, tam. w lo-

cie nurkowym nC = 1,96

pfzy V —165 km/h

Spotcz. obcigz tam. zastrz
przy ladowaniu . . nL —9,7— 12
Cy/Cx max. doskonato$¢ ca 13,5

Szybko$¢ minimalna . . 39 km/h
Szybk. dla kata Cy/Cx max. 53,3 km/h
Minim szybkos$¢ “opad 0.99 m/sek

Uroczysto$¢ otwarcia sezonu szybowcowego w Brzesciu

W dniu 17 maja 1936 r. na lotnisku
Adamkowo w obecno$ci wiadz cywilnych
i wojskowych oraz przedstawicieli LOPP
i organizacyj spotecznych odbyta sie u-
roczysto$¢ otwarcia sezonu szybowcowe-
go w Brzesciu.

O godz, 10 rano ks. pratat dr. Iwicki
odprawit msze Sw. potowa. Przemdwienie
okolicznosciowe wygtosit inz. Nowacki,
prezes Kota Szybowcowego LOPP w
Brzesciu, podkres$lajac wspaniaty rozwdj
szybownictwa na Polesiu. Skolei odbyto
sie wreczenie wyszkolonym pilotom w
roku biez. w Brzes$ciu 12 dyplomoéw Kkat.
LA” i 3 dyploméw kat. ,,B” oraz chrzest

8 szybowcéw: ,Komara", ,Czajki" z ka-
binkg i 6 szybowcow ,Wrona” — zaku-
pionych przez LOPP ze skitadek czton-
kowskich ludnosci Polesia.

Na zakonczenie uroczystosci odbyty

sie loty pokazowe, wykonane przez pierw-
sza pilotke wyszkolong na Polesiu, p.

Zdzistawe Pietrukowska,
Bednarczyka, Czajko,
Iwanika.

Précz tego odbyty sie loty wleczone
za samolotem na szybowcu ,Komar”, za-
kupionym przez Okragg. Na szybowcu
,Komar” latali: pilot szybowcowy p. Hen-
ryk Jackowski z Warszawy i p. Jan An-
drzejewski, pilot szybowcowy Okregu.
RWD — 8 pilotowat p. Kazimierz Ka-
mocki z Aeroklubu Warszawskiego.

Aczkolwiek dzien byt stoneczny, to
jednak do$¢ silny wiatr uniemozliwit
przeprowadzenie efektowniejszych lotow,
wskutek tego najdtuzszy lot na ,Koma-
rze" trwat zaledwie 31 minut.

Uroczysto$¢ byta widomym sprawdzia-
nem postepéw lotnictwa, w szczegdél-
nosci rozwoju szybownictwa na Polesiu,
a spoteczenstwo Polesia mogto naocznie
przekona¢ sie, na jakie cele LOPP prze-
znacza zebrane sktadki.

oraz ucznidéw:
Wojtulewicza i



Loty z wydZwigarkg Kota Szybowcowego L.O.P.P. w BrzesSciu n/B.

Mys$l zbudowania wydzwigarki pow-
stata w Kole Szybowcowem w BrzesSciu

n/Bugiem jeszcze w roku 1934, kiedy to
doswiadczenia z lotami holowemi za au-
tem wykazaty wiele ujemnych stron

tej metody startow.

Instruktor Kota, wzorujac sie na opi-

sach dosSwiadczen niemieckich, skon-
struowat typ stosunkowo prostej wy-
dzwigarki samochodowej.

W lutym 1935 roku przystgpiono do
budowy. Budowe przeprowadzono cze-

§ciowo w warsztatach samochodowych,
czesciowo we wthasnym zakresie na lot-
nisku. Budowe finansowato Koto Szy-
bowcowe.
Istotnemi konstrukcyjnemi

metalowy, za-

czes$ciami

wydzwigarki sg: beben
montowany na jednem 7 tylnych kot
samochodu, linka stalowg do holu, pod-
stawka pod tylny most samochodu (u-
noszaca koto z bebnem nad ziemig),
prowadnica oraz nozyce do ciecia linki.

uzyty do wydzwigarki jest
»Chevrolet", 4-ro

Samochaod
seryjnym wozem marKki
cylindrowy (na podwoziu osobowem).

W kwietniu roku ubiegtego wydzwi-
garka byta gotowa i mozra byto przy-
stagpi¢ do jej wyprébowania, to tez dnia
14 kwietnia 1935 r. rozpoczeto pierwszg
serje lotow. Loty eksperymentalne wy-
konywat instruktor Kota, p. Jan Andrze-
jewski, na lotnisku w Brzes$ciu n/Bugiem.
Do startow uzyto linki stalowej 0 3
mm, dfugosci 500 m, oraz szybowce ty-
pu ,Wrona" i ,Czajka I1". Ogo6tem lo-
tow  eksperymentalnych  wykonano 53.
Uzyskano wysokosci: przecietnie 120 m,
maksymalnie 150 m. Czasy lotéw wyno-
sity (po odczepieniu):

na ,Wronie" przecietnie 1'20", maksy-
malnie 2' (term.), na ,Czajce" — prze-
cietnie 2'20", maksymalnie 4'10".

Przy  zastosowaniu linki o dtugosci
900 m uzyskano czas na ,Czajce" 5'
oraz wysoko$¢ okoto 300 m. Pozwolito
to na lot nad dworzec kolejowy (3 km)
i powr6t na miejsce startu.

W wyniku préob okazato sie, ze w prze-

ciwienstwie do holu samochodowego
start wydzwigarkowy nie potrzebuje
rownego i dilugiego terenu, szybowce

swobodnie nabieraja wysokosci przy ci-
szy, samochdéd nie psuje sie jazdag po
nier6wnym terenie (odpadajg jego state
remonty), nie odczuwa sie szarpania
linkag, gdyz nawijanie linki na beben
odbywa sie bardzo miekko.

Jak z tego wynika, technika startu wy-
dzwigarkowego dla pilota zaawansowa-
nego (po kat. ,,A" uzyskanej w terenie)
nie przedstawia specjalnych trudnosci,
gdyz wtasnie przy starcie (w przeci-
wienstwie do holu samochodowego) a-
parat jest stosunkowo mato ,przeciag-
niety" a nawet przy silniejszym wietrze
startuje prawie przy normalnym Kkacie
§lizgu. Nastepnie, celem zwiekszenia bez-
pieczenstwa, stosuje sie sygnalizacje tar-
czowag i dzwiekowg (syrena samochodu
i gwizdek instruktora) oraz nozyce do
przecinania linki na wypadek nieodcze-
pienia przez pilota. Jak sie okazato w
wyniku doswiadczen, najlepsza szybko$¢
wiatru jest od 2—4 m sek. (nie powinna
lotach

ona przekracza¢ 6 m/sek. przy
szkolnych, gdyz przy wigekszym wietrze
zachodzi juz rzucanie szybowcem). Do-

brem przejsciem ucznia z liny gumowej

na wydzwigarke sag starty z bloczka, co
w Brzesciu n/Bugiem stosuje sie z powo-
dzenem.

Po ukonczeniu lotéow doswiadczalnych
przeszkolono w maju i czerwcu roku u-
biegtego 6 pilotéw kat. ,,A" do kat. ,,B".
Przecigtnie po wykonaniu 12 lotéw kazdy
z nich uzyskat kat. ,,B". Czasy lotow do-

chodzity do 1'15" przy zastosowaniu
szybowca ,,Wrona"™ i linki dtugosci 500 m.
metr.

Ogotem wykonano lotow:
eksperymentalnych (instruktor) 53
szkoln. i trening, (uczniowie) 85

Razem lotow 138

Zachowanie sie uczniéw przy przejsciu
z wydZzwigarki na inny rodzaj startu jest
zupetnie zadawalajgce, gdyz starty wy-
dzwigarkowe w wysokim stopniu wyra-
biajg u ucznia wyczucie wtasciwej szyb-
ko$ci aparatu.

Na zakonczenie nalezy doda¢, ze pod-
czas préb ze startem wydZwigarkowym
niejednokrotnie udato sie natrafia¢ w lo-
cie na dos¢ silne, chwilowe prady wzno-

szace.
Dalsze préoby z wydzwigarka zostaty
zarzadzeniem Ministerstwa Komunikacji

z grudnia ub. roku wstrzymane do czasu
przeprowadzenia badan w I. B. .T. L. o-
raz przez Aeroklub Warszawski w Mito-
$nie.

Nowe loty wysoki

Pisalismy juz kilkakrotnie o ,Moaza-
gotru” i towarzyszacych mu zjawiskach
meteorologicznych, obserwowanych na
potudnie od Gor Olbrzymich w okoli-
cach szkoty szybowcowej w Grunau. W
ostatnim zeszycie ,Luftwelfu” pilot
Steinig zdaje sprawe z nowych, niezwy-
kle interesujacych dos$wiadczen z konca
ub. roku.

W dniu, w ktérym wykonano wyczy-
ny, o jakich dalej mowa, za watem Rie-
seugebirge rozciggal sie ,Moazagotl”,
spowodowany przez fohn. W znacznem
oddaleniu za nim widoczna byta druga
tawica chmur ,stojacych”, rownolegta do
kierunku grzebienia szczytow.

Z wykonanych lotéw (po starcie za sa-

molotem) na pierwszem miejscu trzeba
postawi¢ lot dr. Ratig’a, ktéry w pra-
dach koto chmury za ,Moazagotrem"

osiagnat wysokos$¢ ponad 4000 m. Pré-
bowat on nastepnie z tej wysokos$ci do-
sta¢ sie do samego ,Moazagotra", gdzie
spodziewat sie zyskaC jeszcze wiecej, ale
nie zdotat przejs¢ przez potozony za
nim obszar duszacy, (por. rys. w zeszy-
cie 12/1935 Skrzydlatej) i musiat wraca¢
Spiesznie na stare miejsce. Stwierdzit on
przytem, ze prady wstepujace omawia-
nego rodzaju sa bardzo silne, lecz row-
nomierne i pozbawione przykrych rzucan,
oraz ze rozciagaja sie one wzdtuz cate-
go tancucha gdrskiego.

Bardzo ciekawy byt lot Hoffmanna,
ktéry odczepiwszy sie rowniez przed
chmurg falowa, wyszedt na wys. 2450 m
przed jej czotem, a nastepnie poleciat z
wiatrem. Tutaj szybowiec dostat sie w
silne prady duszace i, przebiwszy chmu-
re, wyszedt z jej spodu na 1100 m. Kie-
rujac sie naturalnym impulsem, pilot wy-
szedt ponownie przed czoto chmury,

Nalezy zaznaczy¢, ze doswiadczenia
Kota w Brzesciu wykazaty, iz obawy co
do niedogodnosci okolicznosci tej, ze kie-
rowca samochodu jest zwrdcony tytem
do startujgcego szybowca, sa pozbawione
istotnych podstaw, gdyz kazdy kierowca,
nawet poczatkujacy, moze swobodnie ob-
serwowac¢ szybowiec, siedzac bokiem;
zwtaszcza, ze catly zesp6t stoi w miejscu.
Natomiast urzgdzenie dodatkowych prze-
ktadni i bloczkéw, niezbednych przy kon-
strukcji wydZzwigarki odwréconej (samo-
chéd przodem do szybowca) moze spo-
wodowaé powazne trudnos$ci przy star-
cie, a nawet moze uczyni¢ go niebezpie-
cznym.

Wreszcie nalezy zaznaczy¢, ze ze
wzgledéw praktycznych konieczne jest
zdjecie pneumatyku z kota, do ktérego

jest przyczepiony beben wydzwigarki.

Koszt materjatlow pednych do wyko-
nania jednego startu za linkg 500 m. wy-
nosi okoto 15 gr.

W roku biezagcym Koto w Brzesciu
projektuje starty ,Komara" za linka o
dtugosci ponad 1000 m. Bytoby to zna-
cznym krokiem naprzéd w technice lotow
szybowcowych nad réwninami w Polsce,
a przedewszystkiem umozliwityby loty
wyczynowe nad terenami ptaskiemi bez
koniecznosci stosowania kosztownego
startu samolotowego.

Sciowe w Grunau

uzyskujac znowu podobna, jak poprzed-
nio, wysokos¢. Nastepnie jeszcze raz
powtérzyt caly manewr, osiggajac za
trzecim razem wysokos¢ 2560 m. Regu-
larno$¢ barogramu, ktéry tu reproduku-
jemy, wskazuje na ustalony charakter
zjawiska.

Zaréwno wielkie wysokosci, o jakich
tu byta mowa, jak i sita pragdow piono-
wych, ich regularno$¢ i t. p., zdajg sie
nam wskazywa¢, ze w schemacie, ktory
w grudniu zesztego roku podaliSmy za
Steinigiem, istnieja powazne braki. Tru-
dno jest uwierzy¢, azeby to wszystko
mogto by¢ spowodowane jedynie przez
optyw i odbicie wiatru od dna kotliny.

Zdaje sie, ze nalezy jeszcze uwzgledni¢
czynniki termiczne, czego Niemcy dotad
nie uczynili.

Czy aby (nie jest to twierdzenie, ale
watpliwosé, wyrazona pytaniem) ,Moa-
zagotl” i chmury mu towarzyszace nie
maja czego$ wspoélnego z naszg krajowa
.termika go6r"? Mozeby tak kto$ od nas
wybrat sie kiedy do Grunau? Wiosna
i jesien — to sg wtasnie okresy najlep-
szych wystepéw ,Moazagotra™, mozna-
by wiec np. uczyni¢ to teraz, przed za-
wodami w Ustjanowej. Grunau za$ nie
jest od Polski zbyt daleko.

T. W.



I MOWOSCM
Wal lis’a

System inz.

Skrzydlata podata w poprzednim nu-
merze wzmianke o nowym systemie kon-
strukcji ptatow (ewentualnie kaditubow),
wynalezionym przez inz. B. N. Wallis’a
z zaktadoéw Vickers Limited w Anglji.
Zamieszczona tam fotografja przedsta-
wiata samolot Vickers — ,,WellesleyM
w ktérego konstrukcji znalazta zastoso-
wanie metoda Wallis'a (ptat i kadtub).
Ptatowiec ten, zaopatrzony w silnik Bri-
stol Pegasus IIl M. 30 mocy 665/690 KM
na wysokoséci 1000 m, stuzy do bombar-
dowania i celéw ogoélnych.

Z tego, ze brytyjskie Air Ministry za-
mowito Kkilkadziesigt egzemplarzy tego
ptatowca, mozna wnosi¢, ze wynalazek
przeszedt juz z powodzeniem przez
pierwsza probe zycia. Pozostawiajac
jednak nawet fakt ten na boku, nalezy
przyzna¢, ze pomyst Wallis'a robi wra-

zenie czynnika rzeczywistego postepu.

Nizej przedstawiamy w gtéwnych za-
rysach poglady inz. Wallis’a, a nastep-
nie szczego6ty jego konstrukcji, zaczerp-
niete z artykutéow, zamieszczonych w an-
gielskich tygodnikach ,,The Aeroplane”
i ,Flight"=).

Postep w lotnictwie odbywat sie w cig-
gu lat ostatnich — moéwi inz. Wallis —
przez zwigkszanie mocy zespolu nape-

dowego i przez ulepszanie strony aero-
dynamicznej ptatowca (oraz sprawnosci
smigiet). Z dazenia do aerodynamiczne-

ptatowca wynikio m.
in. wypieranie dwuptatéw przez jedno-
ptat, goérujacy nad niemi pod wieloma
wzgledami,—jedynie z wyjatkiem zwrot-
nosci.

Nowoczesne dolnoptaty  wolnonosne
budowane sg powszechnie na wydtuze-
nie, wynoszgce okoto 6,5. Natomiast w
wielu wypadkach bytoby pozadanem o-
siggniecie lub nawet przekroczenie 10.
W ten sposéb datby sie powiekszy¢ w
pierwszym rzedzie zasieg samolotéw, po-
dobnie jak i wyczyny, dotyczace lotu
wznoszacego.

O ile pragneliby$my to osiggna¢, stosu-
jac dotychczasowg konstrukcje ptata —
napotkamy na olbrzymie trudnosci, kto-
re sprawia, ze w rezultacie nie bedziemy
w stanie uzyska¢ jakichkolwiek korzy-
Sci. Jezeli zatozymy statg powierzchnig
ptata i nie zechcemy zmniejsza¢ jego
sztywnosci, to okaze sig, ze ciezar ptata
rosnie w stosunku kwadratéw wydtuze-
nia. Redukowanie tego ciezaru na koszt
sztywnoséci powoduje niebezpieczenstwo
drgan, jest wiec zatem niedopuszczalne.
Z innych wzgledéw bytoby niecelowe
dowolne powiekszanie grubosci profilu.

Przejawem dazenia do powigzania za-
let lekkoséci i zarazem dostatecznej szty-
wnos$ci konstrukcji jest budowa skorupo-
wa (powtoka pracujgca), ktéra w ostat-
nich latach doznata powaznego udosko-
nalenia. Jak wiadomo, polega ona na
tern, ze tworzywo w postaci zamknietej

go udoskonalenia

powtoki staramy sie rozmiesci¢ jak naj-
dalej od osi obojetnej wystepujacych
odksztatcen. W ten sposéb materjat,
przenoszacy sity (a raczej momenty)

znajduje sie w najkorzystniejszem miej-

scu pod wzgledem lekko$ci; natomiast
*)  Obszerne zestawienie zawiera te-
goroczny lutowy zeszyt miesiecznika

»Luftwissen”.

ksztatt powtoki jest niekorzystny, jako
forma ptyty zakrzywionej. Powtoka mu-
si wiec by¢é wusztywniana (najwyrazniej
unaoczni to Czytelnikom fotografja wne-
trza kadtuba jakiego$ ptatowca), przez
co znowu cze$ciowo znikajg korzysci,
podkreslone w poprzedniem zdaniu, a
materjat powtoki nie bedzie catkowicie
wyzyskany wytrzymato$ciowo.

Metoda Wallisa ma na celu wtiasnie
usuniecie tego niekorzystnego stanu rze-
czy. Tworzywo pracujace znajduje sie
na powierzchni elementu konstrukcyjne-
go (np. skrzydta) i posiada taka postac,
ktora pozwala na jego peine wyzyskanie

wytrzymatoSciowe (naprezenia sprowa-
dzone sg tylko do $ciskania i rozcigga-
nia).

Idea tego rodzaju konstrukcji daje sie

otrzymac¢ przez rozwazenie budowy sko-

rupowej .
W istocie, je$li wyobrazimy sobie np.
walec, ograniczony dwoma kotowemi

w miejscach, gdzie przypa-
daja (np. w kadtubie) usztywnienia po-
wioki, to naskutek dziatania momentu
skrecajacego wspomniane przekroje o-
brocg sie w stosunku do siebie wokot
osi walca. Narysowane na poczatku na
powierzchni tworzace (proste, réwnolegte
do osi), przestang by¢ réwnolegtemi do
osi. Inemi stowy — prostokat, utworzo-
ny na powierzchni walca przez oba prze-
kroje i dwie bardzo bliskie siebie two-

przekrojami

rzace — zamieni si¢ na skosny réwno-
legtobok. Takie odksztatcenie wymaga
wydtuzenia jego jednej przekatnej, a

skrocenia drugiej.

Ot6z podstawowym elementem kon-
strukcji Wallisa sg wtasnie takie prze-
katne, poprowadzone wzdtuz powierzch-
ni odpowiedniej skorupy. Poniewaz jedna
z nich, $ciskana, chce jeszcze bardziej
sie zakrzywi¢, a druga — rozciggana,
usituje sie wyprostowaé, wiec (przy zia-
czeniu icb w punkcie przeciecia) usito-
wania ich wzajemnie sobie przeciwdzia-
tajg. Przekatne poprowadzone sg w Kkie-
runku maksymalnych naprezen $cinaja-
cych (pod katem 45°). Zbiér takich par
przekatnych, potgczonych miedzy soba,
tworzy na powierzchni ptata lub kadtu-
ba siatke, ktorej cztonki biegng t. zw.
linjami geodetycznemi. Dlategd to wtas-
nie konstrukcja Wallis'a nosi nazwe
struktury geodetycznej.

TECHWICZIME

Na rysunku widzimy, jak wyglada
konstrukcja Wallis’a w zastosowaniu do
skrzydta, wzglednie kadtuba. W wypad-
ku ciat o ksztalcie mniejwiecej symetry-
cznym linje siatki tworzg dwa uktady
spiralne. Poszczeg6lne elementy potagczo-
ne sa, jak wida¢ z nastepnego rysunku,
przez utwierdzenia. Mimo tego skre-
canie przeniesione zostanie przez prety
§ciskane i rozciggane. Giecie ich nie
wchodzi w rachube.

Jak wynika z powyzszego opisu, struk-
tura geodetyczna nie nadaje sie do prze-
noszenia momentéw gnacych. Wobec te-
go nalezy da¢ specjalne podtuznice. W
rezultacie metoda Wallis'a prowadzi do
rozdzielenia konstrukcji na dwie grupy
niezalezne: dla skrecania i dla zginania.

Praktyczne zastosowanie omawianej
koncepcji zwigzane jest z pewnemi trud-
noSciami, poniewaz np. przy skrzydle
zwezajagcem sie powstaje bardzo wiele,
znacznie roznigcych sie, elementéw siat-
ki. Wielkg zaleta z punktu widzenia
praktyki jest natomiast to, ze uktad pre-
tow nadaje zarazem zewnetrzny ksztatt
czesci ptatowca, tak zbudowanej. Z dru-
giej strony wnetrze siatki jest catkowi-
cie (poza dzwigarami) wolne, pozwalajac
bez niedogodno$ci pomie$ci¢ tam szereg
organéw samolotu. Ze wzgledéw wojsko-
wych bardzo istotng <zaletg jest mate
prawdopodobienstwo  trafienia kulg w
pret siatki, a w wypadku trafienia — jej
duza niewrazliwo$¢ na lokalne uszkodze-
nia.

O obliczaniu takiej konstrukcji nic
blizszego powiedzie¢ nie mozemy.

Oszczedno$¢ na wadze skrzydia w po-
rownaniu ze zwyktg konstrukcjg wynosi
do 40%. Poza wspomnianym na wstepie
ptatowcem do bombardowania ,Walles-
ley", metode Wallis'a zastosowano juz
takze i do kadtuba samolotu Vickersa
G. 4/31.

W.



Samolot

Inzynier Mitrovic z jugostowianskich
linij lotniczych ,Aeroput" skonstruowat
ciekawy samolot, zbudowany S$wiezo w
warsztatach tego towarzystwa. Trzy-
miejscowy goérnoptat, wyposazony w dwa
silniki Pobjoy — ,Niagara”, 90 KM, nie
posiada ogona w zwyktem znaczeniu te-
go wyrazu. Pod wolnono$snym ptatem
znajduje sie obszerna kabina, konczaca
sie  linjami optywowemi niedaleko za
krawedzig sptywu skrzydta Po bokach

kabiny wbudowane sg w skrzydta sil-
niki; belki ogonowe, na ktérych spoczy-
wa opierzenie kierunku i gtebokosci,
stanowig wtasnie przedtuzenie tych ram
silnikowych. Podwozie normalne, b. sze-
roko rozstawione. Golen amortyzowana
(oleo) prowadzi prawie pionowo do sil-
nika. Kota z hamulcami, zaopatrzone sg
w balony niskiego ci$nienia.

Skrzydto posiada konstrukcje dwupo-
dtuznicowg; krawedZ natarcia tworzy
rure torsyjnag (sklejka). Lotki moga by¢
sterowane takze jako Kklapy.

Kabina wyréznia sie nadzwyczajng
widoczno$cig (por. fotografje). Wybie-
ga ona do tytu w ksztatcie ostrza, dzwi-
gajacego koto ,ogonowe". Miejsca sg
ustawione w tandem; dostep do kabi-

Szybki

Jest to powiekszony i udosko-
nalony pod kazdym wzgledem He 70.
Z silnikami B. M. W. VI. posiada on
szybkos¢ 345 km/godz., a przy uzyciu sil-
nikéw o mocy 880 KM szybko$¢ ta wzra-
sta do 410 km/godz. Samolot He 111 jest
pierwszym samolotem catkowicie metalo-

wym, wykonanym przez HeinkeLa. Prze-
znaczeniem tego ptatowca jest stuzba
komunikacyjna z 2 osobami zatogi i 10
pasazerami.

Posiada on skrzydto wolnonos$ne, tréj-
dzielne, z odejmowanemi czeSciami ze-
wnetrznemi, przyczem cze$¢ Srodkowa,

zamocowana w kadtubie, zawiera gondo-
le silnikowe. Miedzy lotkami i kadtubem
znajdujg sie klapy, uruchamiane hydra-

ulicznie.
Dzwigary skrzydtowe i zeberka-dura-
lowe, okucia — stalowe, pokrycie —

gtadka blachg duralowa.

komunikacyjny

jugostowianski

ny — pod ptatem, przez dwoje otwie-
rajacych sie do gory drzwiczek.

Stery gtebokosci i lotki — zaopatrzo-
ne w klapki Flettner’a. Ster pionowy —
jeden, miedzy belkami ogonowemi.

W centralnej czes$ci ptata nfeszczag sie
2 zbiorniki paliwa o +tacznej pojemno-
Sci 265 litrow.

Samolot ten ma przy stracie szybko-
§ci przechodzi¢ samodzielnie do lotu
Slizgowego. Zaprzestanie pracy jednego
silnika nie wuniemozliwia wykonywanie
normalnych skretéw w obie strony.

Gtéwne dane:
rozpietosc — 116 m
dtugosc — 7,4 m
pow. nosna — 16 m2
ciezar wiasny 9 — 600 kg
ciezar w locie (max.) — 1000 kg
obcigzenie pow. nosnej — 62,5 kg/nr
obcigzenie mocy — 5,55 kg/KM
szybko$¢ max. z pet-

nem obcigzeniem — 235 km/godz.
szybkos$¢ podrozna przy

mocy 132 KM
szybko$¢ ladowania

czas wznos

zenia

na 5000 m

zasieg z 3

osobami

Heinkel

Mitrovic’a

213 km/godz.
75 km/godz.

22 min.
3godz. lotu

He 111

Kadtub ma przekréj owalny, kabine
pilota — 2z siedzeniami obok siebie,
przestrzen pasazerow — podzielong na

2 przedziatly. Obie kabiny sg wyposazo-
ne w podgrzewanie $wiezego powietrza
i sa starannie wentylowane. Konstruk-
cja kadtuba — skorupowa, ramy i pod-
tuznice — z profildwek otwartych. Po-
krycie kadtuba gtadkg blachg dura-
lowa.

Opierzenia wolnono$ne. Statecznik
poziomy — przestawiany na ziemi, stery
wyposazone w klapki Flettnera.
Podwozie chowane w gondolach
silnikowych. Golenie pracujace obejmu-
ja kota. Sktadanie — hydrauliczne, a po-
nadto, na wypadek potrzeby, — naped
reczny. Koétko ogonowe — chowane.
Naped sktada sie z 2 silnikéw B. M.
W. VI 62, chtodzonych cieczg, o mocy
660 KM kazdy. Przewidziano mozliwosé
zastosowania silnikbw o mocy 880 KM.
Paliwo (1000 litréw) miesci sie w 2
zbiornikach, znajdujacych sie w $rodko-
wej cze$ci skrzydta, miedzy dzwigarami.
Przewidziano réwniez mozliwo$¢ monta-
zu zbiornikéw o litrazu po 700 litr. kaz-
dy. Charakterystyki z silnikami B. M.
W. VI 660 KM:

dtugoscé — 171m
rozpietoscé — 22,6m
powierzchnia nosna — 87,6 m-
wydtuzenie — 59
ciezar samolotu pustego — 5,19 ton
. tadunku — 2,41 ton
. w locie — 7,6 ton
obcigzenie powierzchni

nosnej — 86,8kg/m2
obcigzenie mocy — 5,8kg/KM

szybko$¢ max. — 345 km/godz.

. handlowa — 300 km/godz.

N ladowania — 100 km/godz.
czas wznoszenia na

1000 m. — 3 min.
zasieg — 1500 km.
Charakterystyki z silni-

kami o mocy — 880 KM.
ciezar wtasny — 5,21ton
. tadunku — 2,41ton

. w locie — 7,62 tor
obcigzenie powierzchni

nosnej — 87 kg/m2
obcigzenie mocy — 4,3 kg/KM.

Witasnos$ci lotu przewidywane:

szybko$¢ max. — 410 km/godz.

. handlowa — 350 km/godz

N ladowania — 100 km/godz.
czas wznoszenia na

1000 m — 2,5 min.
zasieg — 1.500 km.
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Sikorsky 75 tonn. Igor Sikorsky o-
znajmit, ze przystagpit do studjéow nad
modelem samolotu transatlantyckiego* o
wadze 75 tonn. Samolot ten ma osiggac
szybko$¢ 375 km/godz., przebywajac
6400 km bez lgdowania. Wedtug zrodet

francuskich bytby to S$rednioptat, wypo-
sazony w sze$¢ grup napedowych, umie-
szczonych w skrzydle.

Nowe ,Douglas’y”. Po ,D.C.-3" i jego

,hocnej" wersji ,D.S.T." (Douglas-Super-
Transport na 16 miejsc sypialnych) na-
stepnym bedzie ,,D.C.-4", wyposazony w
4 silniki o mocy ponad 1000 KM kaz-
dy. Liczba miejsc pasazerskich — 40.
Szybko$¢ podrézna — 310 km/godz.,
maksymalna — 370 km/godz. Samolot
ten znajduje sie juz w budowie i, by¢

moze, jeszcze w hiezagcym roku rozpocz-
nie loty prébne.
Nowa ewolucja ,,Comet’a”. De Havil-

land opracowuje nowy, 4-silnikowy sa-
molot. Bedzie to dalsze rozwiniecie Co-
met'a, znanego z zawodéw Londyn—Mel-
burne. Przewidywana szybko$¢ 400
km/godz., silniki — 4 Gipsy-Six.

Gloster ,,Gladiator”, z silnikiem Mer-
kury IX o mocy 715 KM, osiagnat szyb-
ko§¢ 425 km/godz.

Amerykanski samolot popularny z sil-
nikiem Ford V-8. Jednym z najtadniej-
szych ptatowcow, zaopatrzonych w od-
wrdcony silnik Forda V-8, jest bezkadtu-
bowy samolot p. Hayden S. Campbell z
Campbell Aircraft Company w St. Jo-
seph (U. S. A.). Jest to $rednioptat, mie-
szczacy dwu pasazerow (obok siebie) w
kabinie typu limuzyny, w tyle ktorej
znajduje sie silnik (na rysunku widoczna

chtodnica), napedzajacy $migto pchaja-
ce. Smigto pracuje w przestrzeni miedzy
dwiema belkami ogonowemi. Podwozie
stanowig 3 kotka (taka teraz moda w
Ameryce). Przednie jest sterowane. Wy-
czyny ani rozmiary dotagd nie sg nam
znane.

Helikopter Asboth’a w budowie. Skrzy-
dlata donosita w lutym o zakupieniu
przez zaktady Blackburn licencji  heli-
koptera Asboth'a. Obecnie prace postapi-
ty tak dalece naprzod, ze rozpoczeto juz

budowe pierwszego egzemplarza. Heli-
kopter posiada¢ bedzie dwa, obiegajace
w przeciwnych kierunkach, rotory. Ma-
ksymalna szybko$¢ pozioma — 210
km/godz., maksymalna szybko$¢ wzno-
szenia — 7,5 m/sek. Jak pamietamy, o-
bok rotoré6w aparat posiadaé¢ bedzie

normalne $migto ciggnace.

Praktyczne proby z silnikami na cigz-
kie paliwo we Francji. Na mocy specjal-
nego zarzadzenia ministra lotnictwa, pew-
na liczba silnikéw Clerget na ciezkie pa-
liwo (14 cylindrow w gwiazde, moc 500
KM) zostata na prébe dopuszczona do
uzycia.

Silnik Jumo 205 dopuszczony do nor-
malnego uzytku. Silnik Junkersa na ciez-
kie paliwo, Jumo 205, dopuszczony zo-
stat w wyniku dtugich préb (w Deutsche

Lufthansa) do uzytku bez zadnych o-
graniczen w catem niemieckiem lotni-
ctwie komunikacyjnem. Silniki te pod-

dano 303-godzinnej proébie pracy na sa-
molocie do$wiadczalnym; przez caty ten

czas nie zaszta potrzeba zadnych nie-
normalnych reperacyj, za$ po 303 godzi-
nach zuzycie silnika okazato sie tak ni-
kte, ze wymieniono zaledwie kilka drob-
nych czeéci. Miarg zaufania do Jumo 205

jest fakt, ze liczne nowe posdpieszne
dwuptaty komunikacyjne Ju-86, ktére w
ciggu lata podejmag stuzbe na linjach
Lufthansy, zaopatrzone beda w te sil-

niki. Z drugiej strony towarzystwo szwaj-
carskie ,Swissair® nabyto niedawno row-
niez Ju-86, takze zaopatrzonego w sil-
niki Jumo 205.

Nowe silniki angielskie. Obok silnika
Rolls Royce ,Merlin", ktérego moc ma-
ksymalna ma dosigga¢ 1200 KM przy
pojemnos$ci 27 litrow, warto zanotowac,
ze zaktady Armstrong Siddeley wypu-
§city nowy, chtodzony powietrzem silnik
»Mastiff" (14 cylindrow w podwdjnej
gwiezdzie) o mocy ponad 1000 KM. Na-
tomiast De Havilland przekonstruo-
wuje popularnego ,Gipsy Six", chcac
otrzymaé¢ z 12 cylindréw o uktadzie w V
(chtodzenie powietrzem) 400 KM. Silnik
ten przeznaczony jest dla nowego czte-

romotorowego samolotu komunikacyjne-
go, o ktérym Skrzydlata donosi nieco
wyzej.

Zmiany u Bristola. Zaktady Bristol

powiekszono o 25.000 nr. Ostatnio rzad
angielski zamoéwit w fabryce tej 200
dwusilnikowych samolotéw typu Bri-
stol 142
Amerykanski samolot popularny
z silnikiem Forda (do not. obok)

Smigta ze sztucznych tworzyw. Nie-

dawno zamieszczona byta w dziale ,,0
czem piszg zagranicg" wzmianka, ze
w  Anglji obecnie duzo moéwi sie o
zastosowaniu w konstrukcjach lotniczych
materjatow plastycznych. Obiecujgce eks-
perymenty wykonane zostaty ze $migta-
mi. Naprzyktad De Havilland wykonat

topatki $migta z tkaniny, przesyconej
sztuczng zywica i sprasowanej w jeden
blok, obrabiany na podobieAstwo drze-

wa. W Anglji sadza, ze takie topatki na-

dajg sie specjalnie do $migiet o skoku
nastawnym (wielka odpornos¢ na drga-
nia). Natomiast $migta regulowane z

drzewa nie sa dobre, gdyz sprawia wiel-
kie trudnos$ci utwierdzenie ich w meta-
lowych piastach. Cata ta metoda pozo-
staje, jak twierdzg Niemcy, w zwigzku
z ulepszeniami fabryki Schwarz, ktéra
swoje drewniane $migta powleka war-
stwag ochronng (nie maluje!), zabezpie-
czajacqg miekkie drzewo od wptywéw
zewnetrznych. Metoda Schwarza przyje-
ta sie szeroko w catej Anglji.

Nowy chwyt
tach Douglas,

powietrza. Na samolo-
uzywanych przez Eastern
Airlines,  zastosowano urzadzenia do
podgrzewania zasysanego powietrza ga-
zami spalinowemi wg. schematu podane-
go nizej na rysunku.

Rys. Flugsportu

Wewnatrz kolektora spalin znajduje
sie rura powietrza, doprowadzanego do
gaznika. W gérze umieszczono klape re-
gulujacg temperature podgrzanego po-
wietrza, ktéra rowniez odcina doptyw
powietrza zimnego od podgrzanego.

Palarnia na LZ 129. Autor zamieszczo-
nego na innem miejscu artykutu o ste-
rowcu ,Hindenburg" bardzo lakonicznie

obszedt sie z kwestjg palarni, jaka maja
na nim do dyspozycji pasazerowie. Atoli
palarnia we wnetrzu statku, wypetnio-
nego wodorem, — to nie jest taka pro-
sta ani tatwa sprawa. | jesli dr. Ecke-
ner, spogladajac z zadowoleniem na
swoje dzieto podczas pierwszej podrézy
LZ 129 do Stanéw Zjednoczonych (start
nastagpit 6 maja), mogt swobodnie zapa-
li¢ ulubione cygaro, to aby mu owg przy-
jemno$¢ umozliwié, wysili¢ sie musiata
niejedna inzynierska gtowa.
Dostep do palarni prowadzi
podwdjne drzwi (,$luze"™), stale strzezo-
ne. Specjalna instalacja sprawia, ze w
palarni stale panuje nadci$nienie, tak ze
powietrze z wnetrza statku, ktére mo-
gtoby ewentualnie zawiera¢ woddr, nie
moze sie tam dosta¢. W ten sposéb ani

przez

we wnetrzu palarni nie moze nastgpic
wybuch, ani tez ogien nie moze sig
przedosta¢ z palarni do komér gazo-
wych sterowca.

Radjo dla samolotéw turystycznych.
Firma Western Electric demonstrowata
na wystawie lotniczej w Los Angeles
odbiornik o ciezarze 4,8 kg i wymiarach
215 X 235 X 165 mm. Baterja i mikro-

fony wazg 7,25 kg. Aparat ten wykonano
z przeznaczeniem dla samolotéw tury-
stycznych.
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STANISLEAWIE

LATWISIE

(W pierwszg rocznicg zgonu, 29.V. 35)

Owego pieknego dnia majowego pa-
trzytem na Deblin, jurny Deblin, hucza-
cy motorami juz od wschodu stonca, ro-
zeSmiany twarzami ludzi stojgcych ko-
lo hangaréw, zalany zielenig. Rozumia-
tem wtedy, ze w tamto sobotnie popotu-
dnie nie zaszto wtasciwie nic, ze to, co
sie stato, zawarte jest w granicach prze-

miany materji tego organizmu, ktory
oprécz zapatu, wiedzy, woli, duralumin-
jum, benzyny — potrzebuje réwniez do
swego zycia S$mierci ludzkiej. Odpedza-

tem od siebie mys$l, ze $mier¢ ta prze-
widziana jest i zg6ry ujeta w arytme-
tyczng formute normalnego zuzycia ma-

terjatu ludzkiego.

Patrzymy twardo na odejScie tych,
nad ktérymi juz za zycia unosit sie
wielki cien $mierci, ktérzy takiej witas-
nie $mierci lotnej i krwawej pragneli
dla siebie. I ktorzy wkoncu wujrzeli ja
zgory, w te krotka chwile, kiedy dobre

oblicze ziemi wykrzywito im sie w gry-
mas S$miertelny. Patrzymy twardo, jak
kolejno odchodza i rozumiemy, ze w ten
sposéb spetnia sie wyznanie ich wiary.

Ale czasem, kiedy napiecie nasze wiot-
czeje, czujemy, ze wiara ich nie jest na-
szg wiarg. Wahamy sie. Zapytujemy sie-
bie, czy naprawde $wiat nalezy do tych,
ktérzy mowia ,,predzej, dalej, wyzej".
W jaki sposéb zdobywa sie S$wiat? Na
czem polega posiadanie $wiata?

Ucisk tych pytan zawraca mys$l nasza
ku przeszto$ci Swiezej jeszcze i nieskrze-
ptej. Po raz setny przemierzamy pamieg-
cig ten krotki dystans, ktéry dzieli roz-
mach $migta w powietrzu od grobu na

Powagzkach. Czujemy, jak drgneta w re-
ku depesza, styszymy, jak zadzwonit
telefon. Obce jakie$ dzwieki dudnig w
prostych, banalnych stowach ostatniej
pocztowki do matki. Ztowrogiej wymo-
wy nabieraja buty stojace koto toézka,
bielizna ztozona w szafie.
Zamek zgrzyta, drzwi ustepuja. Z ol-
$niewajacego Swiatta potudniowego wcho-
dze w potmrok. Pod S$cianami, na nis-
kich stotach dwie wyciggniete postacie.
Ztozone rece, lotnicze mundury, twarze
przykryte biatemi chustami. Przez chwi-
le waham sig, potem poznaje. Staje przy
lewym stole.

Niespokojne
szczke munduru,

oko obiega kazdg zmar-
szukajac $ladéw. Ubra-
nie, ktére jest maska ciata ludzkiego,
zdradza niektére swoje tajemnice: lewa
reka wygina sie tukowato od ramienia
ku tokciowi, dtonie w grubych skdrza-
nych rekawicach majg palce nienatural-

nie krotkie, prawa stopa opada bez-
wtadnie na bok. Patrze i zestawiam so-
bie w moézgu ten niepisany inwentarz
$mierci lotniczej. Opada mnie trwoga
tych, ktérzy, macac spokdj wieczysty,
siegaja natarczywa reka, by podnie$c
catun.

Unosze biatg chuste.

Opuszczam hialg chuste.

Wszyscy
Smiertelnosci.

nosimy w sobie gtéd nie-

Wyznajemy rézne religje,
rodzimy dzieci, palimy S$wigtynie Djany
w Efezie. Wypatrujemy chwili, by sieg-
na¢ do tornistra po marszatkowska bu-
tawe. Roi sie nam stawa.

Stawa przekroczy obojetng stopa gréb
tego, ktéry w huku silnika tapat uchem
jej topot. Rozbity samolot nie wzigci
na skrzydtach historji. Porysuje sie, po-
peka i skruszy nietrwate tworzywo pa-
mieci ludzkiej. Wszystko zleje sie z ho-
ryzontem tej dali, ktéra wchtania w sie-

bie zycie ludzi i zycie narodéw. We
wszelkich dekoracjach przestrzeni icza-
su, ktére nazywamy S$wiatem, nie pozo-
stanie zadnego wiadomego znaku.

Nam, ktérzy u nieporostego trawa
grobu stoimy, pozostaje $wiadomos¢, ze
to zycie i ta $mier¢ stanowi warto$¢
trwatg i okre$long. W daleki rachunek,
ktéry nieskonnczono$¢ podkresli i zsu-

muje, wejdzie ta pozycja, chociaz zasto-
nig ja inne trudy i przywalg inne $mier-
ci. 1 ta jest tylko bezimienna droga Sta-
nistawa Latwisa w nieSmiertelnos¢.

BRONISLAW KRZYZANOWSKI

W sprawie ksiqgzlci
o Stanistawie Latwisie

Komitet uczczenia pamieci Stanistawa
Latwisa komunikuje, Zze zapowiedziana
ksigzka inz. J. Rzewnickiego ukaze sie z
kilkumiesigcznem op6znieniem w stosun-
ku do projektowanego pierwotnie termi-
nu, jakim miata by¢ pierwsza rocznica
zgonu bohatera.

Przyczynag op6znienia sg znane Komite-
towi trudnosci, z ktéremi autor opraco-
wywanej ksigzki nie zdotat sie uporac,
wynikajace przedewszystkiem z zaabsor-
bowania pracag zawodowga i z niekorzyst-
nego stanu zdrowia.

Wobec powyzszego, Komitet zwraca sie
do wszystkich, ktérzy ztozyli do dyspozy-
cji autora potrzebne mu materjaty — li-

sty, dokumenty i t. p., z prosha, by ze
chcieli pozostawi¢ je nadal w jego reku
mimo, niekiedy, przetrzymania umoéwio-

nych terminéw zwrotu.

Zamieszczajac powyzszy komunikat, Re-
dakcja Skrzydlatej ze swej strony prag-
nie dorzuci¢ w tej sprawie stow kilka.
Mianowicie, poda¢ tym spos$réd czytelni-
kéw, ktérzy szczeg6lnie interesujg sie o-
mawiang ksigzka, nieco wiadomos$ci z za
kulis naszego przedsiewziecia.

Inz.pilot Jerzy Rzewnicki, wspo6tredak-
tor Skrzydlatej w latach 1934-35, jest
wiasnie rowniez owym publicystg i kry-
tykiem, pisujacym pod inicjatami J. Rz.,
czesto w swoim czasie widniejagcemi pod
artykutami wstepnemi i pod recenzjami
literackiemi. Ten ostatni rodzaj dzia-
talnosci pismienniczej (ktorej wytworem
najciekawszym, bo zawierajacym jak-
gdyby credo lotnicze autora, byt artykut
o ksigzce de Saint-Exupery ,Lot Noc-
ny") taczy sie najblizej z podjeciem pra-
cy o St. Latwisie.

Wtasnie, pragnac posSwieci¢ ksigzce
caty swoéj czas poza pracg zawodowa,
p. J. Rz. znikngt — czasowo — z Redak-
cji i z tamow Skrzydlatej. Przystepujac
do powierzonej mu pracy wierzyt w wy-
konanie jej w ciggu kilku miesigecy. O-
kazato sie to nietatwe do pogodzenia z
trudami zawodu.

Inz. Rzewnicki jest zawodowym pilo-
tem, jednym z nielicznych u nas ,ob-
latywaczy" dokonywujacych badan w lo-
cie z samolotami nowej konstrukcji. Ta
pozycja w lotnictwie, obok innych czyn-
nikéw, dodaje mu swoistych uprawnien
do zabierania gtosu o postaci stuprocen-
towego lotnika, jakim byt Latwis. Dla ta-
kiego lotnika podobna funkcja pilocka
musiata mie¢ urok szczegélny, a ludzie
petnigcy ja musieli mu by¢ bliscy.

Tak tez i byto w danym wypadku i o-
kolicznos$¢ ta jest jednym z istotniejszych
wiez6w, taczgcych zyciopisarza z bohate-
rem zyciorysu, obok kolezenstwa klubo-
wego i putkowego.

Wracajgc do ksigzki i jej opdznienia —
nalezy jeszcze zaznaczy¢, co w gronie
blizszych kolegdw autora jest dobrze wia-
dome, ze przystepujac do zamierzonej
pracy byt on od niedawna po skompli-
kowanej operacji w dalszem nastepstwie
wypadku z przed lat paru i prze-: diugie
jeszcze miesigce nie mogt otrzagsnagc sie
ze $ladow narkozy, zmniejszajacych jego
zdolno$¢ wysitku.

Do konca maja b. r. wptyneto ogotem
na Fundusz Latwisa 2.302 zt. 75 gr.
Ostatnie sktadki: O. Duchnowska 5 zi,
S Czyzewski 50 zi



UroczystoSC przekazania l-ej Eskadry Szkolnej im. Marsz. Pitsudskiego

W dniu 8 maja odbyta sie na lotnisku
Mokotowskiem  podniosta uroczysto$c
przekazania dla szkoty pilotow LOPP w
Bielsku 13 samolotow RWD (10—RWD-8
i 3 — RWD-13), ufundowanych przez
spoteczenstwo zorganizowane w L.O.P.P.
9 samolotow ufundowat Korpus Podofi-
cerski, reszte pracownicy P. A. S. T.
oraz Okregi LOPP: $laski i stoteczny.

Uroczysto$¢ uswietnili swa obecnoscia:
Pan Prezydent Rzeczypospolitej, gene-
ralny inspektor sit zbrojnych, gen. dyw.
Smigly - Rydz oraz cztonkowie Rzadu.
Przybyli pozatem liczni przedstawiciele
Armji, delegacje ze $rodowisk fundato-
row oraz wiele publicznosci.

Samoloty przekazat Naczelnemu Wo-
dzowi Armji, gen. dyw. Smigtemu -Ry-
dzowi, — prezes Zarzadu Gtoéwnego L. O.
P. P.t gen. dyw. L. Berbecki. Ponizej po-
dajemy w catosci wygtoszone przemo-
wienia,

Przemowienie Prezesa Zarz.

Gt. L.O.P.P.,

gen. dyw. inz. Leona Berbeckiego

»Najdostojniejszy Panie Prezydencie.
Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej jednoczy péttora miljona obywa-
teli, petnych ofiarnej gotowos$ci zdoby-
cia dla Najjasniejszej Rzeczypospolitej
poczesnego stanowiska ws$r6d mocarstw
Swiata.

Haslem, wypisanem na naszym propor-
cu, sg stowa: ,,Mocarstwa powstajg z so-
lidarnej i ofiarnej wspotpracy rzadu i
spoteczenstwa” i dlatego w mys$l wska-
zah czynnikéw panstwowych — L. O. P. P.
z sum, ofiarowanych przez spoteczenstwo,
data dotychczas na obrone panstwa: 27
lotnisk, 200 zgo6rg ptatowcdw silniko-
wych dla szkolenia pilotéw, 15 szkot
i 70 oSrodkéw szybowcowych, wyposaza-
jac je w 270 szybowcow, stwarzajac w
ten spos6b mocne podstawy dla utatwie-
nia pilotazu silnikowego,

Dzieki poparciu pana ministra W. R.
i O. P,, L. O. P. P. prowadzi nauke mo-
delarstwa lotniczego we wszystkich szko-

lach Rzeczypospolitej. Mtode polskie
spoteczenstwo roénie w zrozumieniu pod-
staw techniki lotniczej, gdyz rok rocznie
wéréd 300.000 uczni popularyzuje sie
modelowanie lotnicze.

L. O. P. P. zbhudowata spoteczng fabry-
ke ptatowcéw ,D. W. L.”, w ktorej, dzie-
ki ofiarnej pracy mtodych inzynieréw —
§. p. Wigury, Rogalskiego, Wedrychow-
skiego i Drzewieckiego, oraz dzieki wy-
sokiej kulturze technicznej i ofiarnej su-
miennos$ci robotnikébw D. W. L., powstat
szereg prototypéw samolotéw, na kto-
rych nasze lotnictwo odniosto wspaniale
zwyciestwa, jak: przelot mjr. Skarzyn-
skiego przez Atlantyk na RWD-5, dwu-
krotne zwyciestwa w challengeach na
RWD-6 i 9, zwycieski lot Zwirki wokoto
Europy na RWD-2.

Celem zapewnienia przemystowi lotni-
czemu wykwalifikowanych konstruktoréow
i technikéw lotniczych, L. O. P. P. przy-
sporzyta panstwu 100 inzynier6w-stypen-

dystéw L. O. P. P. i udziela rok rocznie
stypendjow na politechnikach Rzplitej
i Gdanska — 32 przysztym inzynierom
oraz 8 przysztym technikom lotniczym.

W  zakresie obrony przeciwlotniczo-
gazowej — stosownie do dyrektyw wtadz
— L. O. P. P. wyposazyta panstwo pol-
skie dotychczas w 520 zestawdw obser-
wacyjno - meldunkowych i wyszkolita

1200 obsad posterunkéw obs.-meld., wy-
konujgc potowe postawionego jej pro-
gramu. L. O. P. P. wyposazyta woje-

woédztwa i starostwa oraz instytucje szko-
lace, a cze$ciowo juz i gminy, w 720
zestawow dla druzyn odkazajacych i wy-
szkolita 1600 druzyn dla potrzeb cale-
go kraju, budujgc dla nich 30 wzorowych
schronéw w wiekszych miastach i waz-
niejszych os$rodkach Rzeczypospolitej.

L. O. P. P. przeszkolita i zaznajomita
szczeg6towo o zachowaniu sie na wypa-
dek ataku lotniczo-gazowego okoto dwéch
i p6l miljona ludnosci panstwa, a obec-
nie rozpoczyna akcje wyposazenia kaz-
dego domu w miesScie i kazdej wioski
w odpowiednie zabezpieczajgce $rodKki
przeciwlotniczo-gazowe.

Na 13 obozach corocznie przeprowa-
dza sie szkolenie druzyn odkazajacych
i posterunkéw obserwacyjno - meldunko-
wych pod kierownictwem wtadz wojsko-

wych i administracyjnych.
L. O. P. P. wyposazyta posterunki i
druzyny oraz ludno$¢ miejscowg w

80.000 masek przeciwgazowych.

Na wydziatach chemicznym i mecha-
nicznym politechnik krajowych oraz na
kursach $rednich L. O. P. P. popiera mto-
dziez studjujacg gazoznawstwo, celem
przygotowania inzynieréw chemikow i
mechanikéw, zaznajomionych z wiedzg
gazoznawczg i budowa schronéw, udzie-
lajac 5 stypendjow dla wyzszych zakta-
déow i 15 stypendjow dla S$rednich.

Obecnie, w my$l dyrektyw wiadz wyz-
szych, konkursy i zwyciestwa prototy-
pow powinny ustgpi¢ miejsca szerzeniu
masowej wiedzy lotniczej, aby nowy zy-
wiot — powietrzne przestworza — o0 pa-
nowanie nad ktéorym idzie walka, nie zo-
stat przez Polakéw zaniedbany. W mysSl
hasta: ,,Uczmy si¢ wszyscy lata¢’ L. O.
P. P. przystgpita do organizowania sta-
tych szkot pilotow.



Dzieki inicjatywie i ofiarnosci spote-
czehAstwa $laskiego, z gospodarzem Slas-
ka—panem wojewoda dr. Grazynskim—
prezesem $laskiego okregu wojewodzkie-
go L. O. P. P. na czele — L. O. P. P.

ufundowata pierwszg w Polsce cywilng
szkole pilotazu silnikowego imienia Mar-
szatka Jozefa Pitsudskiego w Biatej-
Bielsku, gdzie istniejg juz wybudowane
przez L. O. P. P. wszystkie urzadzenia
lotniskowe i budynki.

Dzieki ofiarno$ci spoteczenstwa, zorga-
nizowanego w L. O. P. P. — eskadra
13 samolotéw, a mianowicie 10 szkol-
nych RWD-8 i 3 treningowych RWD-13
w szcze$liwej liczbie 13-ki, przeznaczona
zostaje dla ufundowanej szkoty.

Na czoto ofiarnego spoteczenstwa wy-
sunat sie Podoficerski Komitet Zbidr-
ki, ktéry z 13 samolotéw ufundowat
8 ptatowcéow RWD-8 i 1 RWD-13, ra-
zem 9 ptatowcow z silnikami, wchodza-
cych w skiad 1 eskadry szkolnej imie-
nia Marszatka Jézefa Pitsudskiego.

Do szkolenia pilotow, ogét robotnikéw

i urzednikéow Polskiej Akcyjnej Spotki
Telefonicznej ufundowal jeden samolot
RWD-8 dla harcerstwa polskiego. Spo-

teczenstwo $lgskie ufundowato jeden sa-
molot RWD-8 dla szkoty w Bielsku i je-
den RWD-13 dla Aeroklubu Slgskiego.
Okreg L. O. P. P. m. st. Warszawy ze
sktadek spoteczenstwa stolicy ufundowat
jeden RWD-13 dla Aeroklubu Warszaw-
skiego.

Wszystkie ptatowce, stojgce tu w sze-
regu, zostaty zbudowane w fabryce spo-
tecznej L. O. P. P. — Doswiadczalnych
Warsztatach Lotniczych ,,D. W. L.” —
prowadzonych przez trdéjke dzielnych,
ofiarnych i uzdolnoinych inzynierow —
LR, W. DI\

Spoteczenstwo, zorganizowane w L. O.
P. P., wstuchane w stowa testamentu
Wielkiego Marszatka, ze: ,,Ufnos¢ we
wtasne sity tworzy wielkie narody i mo-
carstwa”, $lubuje pracowac¢ ofiarnie nad

mozliwie szybkiem wypetnieniem zakre-
Slonego przez sfery kierownicze progra-
mu i dalej — nad utrwaleniem potegi

Polski, postuszne rozkazowi naszego Wo-
dza: — ,,Musimy byc¢ silni”.
Najdostojniejszy  Prezydent
profesor dr. Ignacy MoScicki,
Waodz Sil  Zbrojnych Rzplitej,
Edward Rydz-Smigly. niech

Rzplitej
Naczelny

generat
zyjal”

PrzemoOwienie Generalnego Inspektora Sit Zbrojnych,
gen. dyw. Edwarda Rydza - Smigtego

— Panie Prezydencie, Szanowni

wie, Podoficerowie!

Pano-

Dzisiejsza piekna uroczystos¢ w obec-
nosci P. Prezydenta Rzplitej,
szego Zwierzchnika Sit
wspaniatem

Najwyz-
Zbrojnych, jest
ukoronowaniem pracy i wy-
sitku, ktéry ma swag geneze w zasadni-
czej idei — w tej idei, ze zycie czto-
wieka ma swoj sens wtedy, kiedy sie
ztaczy z jaka$ wielka sprawg i ze tylko
wtedy warta jest ona zachodu i trudu,
gdy to ztgczenie sie z wielkg sprawg, to

zaczepienie o wielkie koto rozpedowe
historji, czy kultury ludzkiej, ma miej-
sce.

Dzisiejsza  uroczysto$¢ $wiadczy o

umiejetnos$ci zdobycia sie
na wysitek, na
wiasnych wygoéd

na ofiarnos¢,
rezygnacje z pewnych
i przyjemnos$ci dla ce-
16w ogélnych, $wiadczy o ekspansji we-
wnetrznej, o moralnej preznosci na-
szego spoteczenstwa, a wiec Swiadczy
o naszej sile, o ktérej wtasnie przed
chwilag mowit p. gen. Berbecki.

Wysitek ten taczy sie bezpos$rednio z
obrong panstwa. Dlatego tez z prawdzi-
wag radoScig dziekuje tym wszystkim,
ktéorzy w rozwoju tej sprawy az do dnia
dzisiejszego dali swa wtasng cegietke na
0ogdlng budowe. Dziekuje wszystkim, po-
czynajac od L. O. P. P.

Pozwole sobie specjalnie zwroci¢ sie

do podoficeréw, dlatego, ze oni stano-

wig cze$¢ sktadowa armji, ktérej jestem

dowddcy.

Podoficerowie! Aby dokonaé tego wy-
sitku, ktéry dzis§ w tej konkretnej for-
mie ogladamy, musieliscie napewno wy-
rzec si¢ najrozmaitszych rzeczy w swo-
jem Zzyciu. Napewno nie poszliscie po
linji najmniejszego oporu w urzadzaniu
wiasnego swego prywatnego zycia, ale
wierzcie mi, wszystkie wielkie rzeczy i
dobre rzeczy powstajg ofiarnoscia.

Tylko wysitkiem moralnym, tylko wy-
rzeczeniem sie tego, co na pierwszy
rzut oka w przecietnych normalnych wa-

runkach cztowieka najbardziej pociagga,
najbardziej jest mite, najbardziej przy-
jemne.

Wierzcie mi, a to wiecie napewno ja-
ko zotnierze, ze je$li mamy wycigga¢ ja-
kie$ analogje z naszego zotnierskiego
zycia, to we wspomnieniach zoinierskich
najwiecej miejsca zajmuje ta bitwa zwy-
cieska, ktéra zostata wywalczona z wiel-
kim $miertelnym trudem i wysitkiem, a
nie ta, co tatwo poszia.

Dlatego tez, widzagc waszg sile moral-
ng, waszg gotowo$¢ do nadprogramowe-
go, nie regulaminowego tylko wysitku —
dziekuje wam.

i usze-
nasuwajag mi je-

Te aparaty pieknie wyréwnane
regowane przed nami,
szcze jednag refleksje.

Kazdy z nich stanowi cato$¢ skompli-
kowana, sktadajaca sie z wielu czesci
sktadowych. Wszystkie razem sa shar-
monizowane, sa ztaczone dla jednego
celu — aby pozwoli¢ wznie$¢ sie w go-
re. Sa przystosowane poto, aby podda-
wac sie stuzbie jej kierowniczej woli.
| oto co widzimy. Z chwilg, gdy jakakol-
wiek cze$¢ zawiedzie... gdy ta kierowni-
cza wola nie dochodzi do ostatniego kot-
ka, do ostatniego drucika tego dumnego
aparatu, ktory wzbija sie w przestrzen,
c6z sie dzieje?

Tragiczne
cu ludzkiem

rumowisko, budzace w ser-
zatos¢ i zatobe — ruina
i zniszczenie, gdy natomiast wszystkie
czesSci sktadowe podlegaja tej woli kie-
rowniczej, dobrze funkcjonujag, nie za-
wodzg, aparat wzbija sie orlim lotem

pod lazury.

Oto jest
aparaty,

ta gteboka refleksja, ktorg
stojace przed nami, nasuwaja”.

Imieniem Podoficeréw przemawiat st.
sierz. Wojnicki, prezes Komitetu Zbiorki.
Po tradycyjnym chrzcie samolotéw szam-
panem, piagt-

odbyt sie grupowy start,

kami.



Nowy rekord mrs. Amy Mollison

Mrs. Amy Mollison
wata pobi¢

ostatnio prébo-
rekord na uczeszczanej
coraz bardziej przez angielskich sports-
mendéw trasie Londyn — Kapsztad, o
czem donosiliSmy przed miesigcem.
Jak pamietamy, uszkodzenie podwozia
w pierwszej fazie lotu uniemozliwito jej
woéwczas osiggniecie zamierzonego celu.
Niezrazona pierwszem niepowodzeniem,
mrs. Amy Mollison ponowita préobe 4 ma-
ja, startujagc z lotniska Gravesend o 9 h
5’ na dolnoptacie Percivall ,Gull-Ve-
ga" z silnikiem Gipsy-Six 200 KM. O g.
16 min. 30 lagdowata ona w Oranie w Pot-
nocnej Afryce. Po nabraniu benzyny pi-
lotka musiata zaczeka¢ na meldunki me-
teorologiczne, wiec do dalszego lotu mog-
ta wyruszy¢ ,dopiero” o godz. 17 min. 33.
Po catonocnym locie nad Saharg o
godz. 6 min. 30 zrana lagdowata w Nia-
mey. W ten spos6éb w ciggu mniej, niz
jednej doby, przebyta Francje, morze
Srédziemne i Sahare, osiggajac Senegal.
Po dwu i p6t godzinnym odpoczynku, o
godz. 9 wystartowata do Cotonou, gdzie
ladowata o godz. 13. Tutaj, ledwo mo-
gac utrzymac sie na nogach ze zmecze-
nia, musiata zrobi¢ dtuzszg przerwe.
Dalszy lot podjeta na noc. Koto potud-
nia 6 maja widziano jg koto Benguala

(Angola Portugalska);
ladowata w Mossamedes, réwniez w An-
goli, na wybrzezu Atlantyku. 7 maja o
8 h 30" dotarta do Windhock, a o 15 h
31" kota samolotu dotykaty juz lotniska
w Kapsztadzie, celu podrézy.

niewiele po6zZniej

Catkowity czas lotu wynosit 3 dni, 6
godzin i 38 minut. Niedawno ustanowio-
ny na tej samej linji i w tym samym Kkie-
runku rekord por. Tommy Rose'a (por.
poprzedni numer Skrzydlatej) wynosit 3
dni i 17 godzin z minutami.

Oto, co moze kobieta! Nie kazda, co-
prawda, ale mrs. Amy Mollison nie zna
rzeczy niemozliwych. Niema doprawdy
stow, ktéremi moznaby dostatecznie wy-
razi¢ podziw dla tej nadzwyczajnej lot-
niczki i nadzwyczajnego cztowieka. Al-
bowiem taki wyczyn, — to nie jest tyl-
ko sprawa umiejetno$ci latania. Jest to
sprawa charakteru i warto$ci duchowych
w pierwszym rzedzie.

Po trzydniowym

odpoczynku  Amy

Mollison wudata sie w droge powrotna,
podazajac trasg wschodnig, ktérg lata-
ja samoloty ,Imperial Airways". Dnia

14 maja dotarta do Londynu.

Na koniec nalezy sie stéwko uznania
takze dla ptatowca i silnika.

Tegoroczne Miedzynarodowe Zawody Balonéw Wolnych

0 puhar im. Gordon-Bennetha

W roku biezagcym ARP, jako zdobywca
puharu im. Gordon-Bennett’a w czasie o-
statnich miedzynarodowych zawodéw ba-
lonowych, organizuje te impreze w dn. 30
sierpnia b. r. w Warszawie. Bedzie to
rozgrywka o nowy puhar, ufundowany
przez stoteczng ,Gazete Polska".

Regulamin tych zawoddéw dopuszcza do
udziatu balony wolne typu sportowego, o
pojemnosci do 2.200 nr z tolerancja
+ 5%, wypetnione gazem S$wietlnym o
sile podno$nej okoto 0,7 kg/m:l Zgodnie z
regulaminem, wydanym w r. b. przez ARP
jako organizatora, zgtoszenia udziatu w
tegorocznym konkursie musza by¢ nade-
stane przez wtasciwy Aeroklub Narodo-
wy do dn. 15 lipca b. r. w pierwszym, a
do dn. 1 sierpnia b. r. — w drugim ter-
minie. Start pierwszego balonu nastapi

w dn. 30 sierpnia b. r. z lotniska moko-
towskiego w godzinach popotudniowych,
przyczem nastepni zawodnicy bedag roz-
poczyna¢ lot w wylosowanej kolejnosci w
odstepach  10-cio minutowych. Obok
gtéwnej nagrody honorowej — przechod-
niego puharu im. Gordon-Bennetfa, u-
fundowanego, jak juz wspomnielismy,
przez ,,Gazete Polskg"—ARP przyzna czo-
towym zatogom 8 nagréd pienieznych, w

tacznej sumie 28 tys. zt: | — 10 tys. zi,
I — 7 tys. zt, Il — 4 tys., IV — 2 tys,,
V — 1.600 zt., VI — 1.300 zt, VII — 1.100

zt. i VIII — 1.000 zt. Celem tych zawoddow
jest, jak i w r. 1906, przebycie jaknajwiek-
szej odlegtosci w linji prostej, od miejsca

Miedzynarodowy Ztoi Gwiaidzisty na Xl Olimpiade

Niemiecki  Aeroklub organizuje w
czasie 29 i 30 lipca Zlot Gwiazdzi-
sty na lotnisko Rangsdorf pod Ber-
linem. Dopuszczone sg do Zlotu sa-
moloty sportowe wszystkich kategoryj.
Wodnosamoloty moga wodowaé¢ na je-
ziorze ,Rangsdorfer See". Wszystkie
startujgce samoloty beda podzielone na
2 grupy: | kategorja — zagraniczne, Il
— niemieckie, przyczem kazda z tych
grup posiada oddzielny regulamin lotu.
Start — wg czasu $rodkowo -europej-
skiego, dn. 27 lipca, o godz. 6. Ladowa-
nie — 30 lipca, miedzy godz. 14 i 16.
Dtugo$¢ przelecianej trasy da ilos¢
p-téw, obliczong wg. wzoru:

startu do punktu zakorczenia lotu bez
miedzyladowan.
p
w 10 (L — 500).----
N
w ktorym:
L — trasa lotu w km,
P — ilo$¢ oséb w samolocie i
N — moc silnika w KM,
przyczem najmniejsza dtugos$¢ trasy ma

wynosi¢ 500 km.

W programie Zlotu znajduje sie¢ prze-
lot (30 lipca) na $wieto lotnicze w Tem-
pelhof, gdzie beda sie odbywa¢ miedzy-
narodowe zawody akrobacji powietrznej.

Jako wyréznienie za Zlot witadze i Ae-
roklub wyznaczyty liczne nagrody ho-
norowe. Wpisowe wynosi 10 marek.

Harcerska Druzyna Lotnicza im. St.
Latwisa. Harcerze z Zoliborza utworzyli
pierwszag warszawska druzyne lotnicza,
ktora obrata sobie za patrona $. p. por.
Stanistawa Latwisa. Druzyna powstata
dnia 10 pazdziernika r. ub. Liczy obec-
nie 25 cztonkéw. Sg to uczniowie star-
szych klas gimnazjow. Nalezy zaznaczy¢,
iz coraz wiecej harcerzy z innych dru-
zyn przechodzi do druzyny lotniczej
Latwisa.

W rocznice zgonu Patrona, t .j. 29 ma-
ja, Druzyna urzadzita na Zoliborzu O-
gnisko harcerskie, poswiecone pamieci
Latwisa, na ktére przybyty liczne za-
stepy harcerzy oraz przyjaciot i kole-
gow Zmartego. Tegoz dnia cztonkowie
Druzyny, ktérzy dotychczas nie latali,
otrzymali chrzest powietrzny w Aero-
klubie Warszawskim.

Redakcja Skrzydlatej sktada Druzy-
nie, ktéra obrata sobie tak bliskiego
sercu Redakcji patrona — Zzyczenia naj-
lepszego rozwoju.

S. p. Wiktor Modzelewski

W dniu 8
kwietnia b. r.
zgingt w wy-

padku lotni-
czym §. p.
Wiktor Mo-

dzelewski,
cztonek Ae-
roklubu War-
szawskiego.
Wiktor Mo-
dze’ewski u-
rodzit sie w

Zembrowie
(pow. Soko-
towski d. 6.111
1915 r. Matka zmarta mu w r. 1919, oj-
ciec—w r. 1928. Poczatkowo wychowywat

sie u kuzynow i uczeszczat do szkoty po-
wszechnej w Ciechanowcu. Brak rodzi-
cow wyrobit w nim charakter mocny, nie-
ztomny i silng wole. Po ukonczeniu szko-
ty powszechnej wyjechat do Warszawy
pod opieke wyjostwa, ktérzy az do ostat-
nich chwil opiekowali si¢ nim i dali mu
mozno$¢ ksztatcenia sieg.

W 1930 r. wstapit do szkoty handlowej,
lecz rozwijajaca sie mys$l o lotnictwie nie
pozwolita mu jej skonczy¢. W lutym 1931
r. przenosi sie do szkoty technicznej im.
Konarskiego, na oddzial mechaniczny.
Szkote tg konczy w 1933 r. Od tej chwili
lotnictwo jest na pierwszym planie, lecz
warunki, wymagane od kandydatéw do
szkét podoficerskich lotniczych, nie od-
powiadaty mu materjalnie. Mimo to nie
zrywa z my$lag o lotnictwie i usituje inng
droga dojs¢ do wytknietego celu. W roku
1934 zdaje egzamin do ki. VII gimnazjum
Wt Gizyckiego w Warszawie. Wolne
chwile od lekcyj poswieca studjowaniu
techniki lotniczej, nawigacji, budowy sil-
nikéw, ptatowcéw i t. p. W tymze roku
wstepuje do p. w. lot. W roku 1935 kon-
czy kurs teoretyczny pilotazu z wynikiem
dobrym i kurs praktyczny w tucku z wy-
nikiem bardzo dobrym. ,Jednym 2z naj-
piekniejszych dni mojego zycia — mowit

byt ten, w ktérym szef obozu w rozka-
zie odczytat, ze koncze pilotaz z wyni-
kiem b. dobrym".

Niespodziewana $mier¢ nie pozwolita
mu wstapi¢ do Centrum Wyszk. Oficeréow
Lotnictwa, co miato by¢ jego jednym
z pierwszych planéw zyciowych po uzy-
skaniu $wiadectwa dojrzatosci.
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Unowocze$nienie taboru Polskich Li-
nji Lotniczych ,,LOT™ Po wprowadze-
niu na polskie szlaki komunikacji po-
wietrznej szybkich samolotéw nowo-
czesnych, stare aparaty jednosilnikowe
zostaty z linji wycofane. Z maszyn tych
samoloty typu Fokker i P. W. S. uzy-
wane sg w dalszym ciggu do celéw spe-
cjalnych (do lotéw okreznych, do zdjec
aerofotogrametrycznych i t. p.) a pozo-
staty jedynie bezuzyteczne ptatowce (9
sztuk) typu Junkers, pochodzace jeszcze
z lat 1922 — 1928. Samoloty te, mie-
szczgce tylko po 4-ch pasazerow, rozwi-
jaty szybko$¢ zaledwie 150 km/godz.
i wymagatly juz gruntownego i bardzo
kosztownego remontu.

Nie majac dla nich przeznaczenia, P.
L. L. ,LOT” oddaty je fabryce w roz-
rachunku za samolot nowoczesny, wielo-
silnikowy. Dzieki tej tranzakcji linjowy
tabor P. L. L. ,LOT", sktadajgcy sie
z Douglaséw, Lockheedéw i Fokkerdw,
powiekszy sie o jeszcze jedng nowocze-
sng maszyne, rozwijajaca szybkos$¢ do
280 km/godz. Bedzie to ptatowiec catko-
wicie metalowy, typu Junkers Ju-52,
0 trzech silnikach. Posiada on dwie ka-
juty pasazerskie (jedna na 11 o0séb —
przedziat dla niepalagcych, druga na 4
osoby — przedziat dla palacych). Samo-
Lot ten nadejdzie do Polski w jesieni
.o

Niebywaty wzrost frekwencji samolo-
towej. Regularno$¢ obstugi i przystepne
ceny biletow samolotowych zachecajg
coraz szersze sfery do korzystania z ko-
munikacji powietrznej.

W marcu b. r. frekwencja na naszych
linjach lotniczych niebywale wzrosta.
Samoloty P. L. L. ,LOT" ogétem wy-
konaty 833 loty i przewiozty 2.177 pasa-
zerow (w r. 1935 tylko 886), 42 tonny to-
waréw i bagazu (w r. 1935 tylko 20 ton),
17,4 tonny poczty i gazet (w r. 1935 tyl-
ko 1,2 ton).

Najwiekszg frekwencjg cieszyty sie
linje Poznan — Warszawa (233 o0s6b)
i Krakéw — Warszawa (206 o0s6b).
Najwiecej towarow samoloty przewiozty

z Warszawy do Krakowa (4,3 tonny),
gazet za$ z Warszawy do Katowic (2,4
tonny), a poczty z Poznania do Warsza-
wy (0,5 tonn).

Letni rozktad lotéw wszedt w zycie w
dniu 19 kwietnia, przyczem przywr6cono
ruch na wielu linjach, nieczynnych w o-
kresie zimowym.

P. L. L ,Lot" wprowadzity na wiek-
szosci linij nowe samoloty, ktére sa zna-
cznie szybsze i wygodniejsze od samolo-
tow z lat ubiegtych. Umozliwito to np.
obstuge szlaku z Salonik do Gdyni w cig-
gu jednego dnia, przyczem samolot pol-
ski, odlatujacy z Salonik, ma potaczenie
z samolotem, przybywajacym zrana do A-
ten. Mozna wiec w ciggu jednego dnia
odby¢ podréz z Aten do Gdyni. W roku
ubiegtym P. L. L. ,Lot" w ciggu jednego
dnia mogty obstuzy¢ zaledwie szlak z Sa-
lonik do Lwowa, przyczem na dalszg dro-
ge nie starczato juz $wiatta stonecznego
i trzeba byto ja odbywac¢ kolejg noca, al-
bo samolotem dopiero dnia nastepnego.
Podobnie skrécono czas przelotu na

P O L S K A [¢]
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innych naszych linjach lotni-
czych: Warszawa — Wilno — Ryga —
Tallin z 8 godzin na godz. 5 Berlin —
Poznan — Warszawa z przeszto 3-ch go-
dzin na 2 g. 40 min.,, Warszawa — Krakéw
z 1 godz 45 min. na 1 godz., Warszawa —
Gdynia z 2 godz. na 1 godz. 30 min., War-
szawa — Katowice z 1 godz. 50 min. na 1

wszystkich

godz. 30 min., Warszawa — Poznan z 1
godz. 35 min. na 1 godz. 20 min., War-
szawa — Wilno z 2 godz. 40 min. na 1 g.

40 min. it d. it d

W eek-end’y wtascicieli samolotow.
Grupa cztonkéw Aeroklubu Warszaw-
skiego Wtascicieli Samolotéw, do ktérej

nalezy 10 osob, ustalita kalendarz orga-
nizowanych przez siebie lotéw turysty-
cznych (t. zw. week-end'éw) w roku bie-
zacym.

W dniach 27 — 29 czerwca urzadzona
bedzie wycieczka towarzyska na Wilen-
szczyzne, potaczona ze zwiedzaniem je-
zior Trockich i Naroczy. Ladowanie na
Porubanku.

W dniach 18 — 19 lipca zlot nad mo-
rze.

W sierpniu (blizszy termin nieustalo-
ny) — wycieczka na Podhale i w Pieni-
ny. Ladowanie w Nowym Targu.

Na dzien 30 sierpnia przewidziany jest

zlot wszystkich prywatnych  wiascicieli
samolotow do Warszawy.
Na week-end'y zaproszeni  zostali

wszyscy cztonkowie aeroklubéw, posia-
dajacy wtasne samoloty do celéw spor-
towych.

Wycieczki zagraniczne ustalone zo-
stang nieco poézniej, ze wzgledu na pew-
ne trudnos$ci, powstajace obecnie przy
wyjezdzie zagranice.

samolotow do pry-
Znany przemystowiec,
p. Strakacz, zamowit w Dos$wiadczal-
nych Warsztatach Lotniczych samolot
RWD—8 i rozpoczat nauke pilotazu w
Aeroklubie Warszawskim.

Pilot Aeroklubu Warszawskiego, stu-
dent Politechniki, p. Mieczystaw Urban,
nabyt od klubu samolot RWD—2, stajac

Nowi wtasciciele
watnego uzytku.

sie wtascicielem szesnastego samolotu
do prywatnego uzytku.

Kto nastepny?

Wiceminister inz. Piasecki — pilotem.
Obrany ostatnio prezesem Aeroklubu
Warszawskiego, wiceminister komunika-

cji, inz. J. Piasecki, ukonczyt w maju
b. r. praktyczny kurs pilotazu A. W

Z Klubu Podlaskiej Wytwérni Samolo-
tow. Na og6lnem zebraniu w dniu 22 mar-
ca zostal wybrany nowy zarzad, ktory u-
konstytuowat sie nastepujaco:

prezes — Hauschild Stanistaw, wice-
prezesi — Woszczynski Wiadystaw i Su-
pernak Marjan, skarbnik — Myszkowski
Kazimierz, sekretarz — Chudkiewicz Ro-
man.

Walne zgromadzenie L. O. P. P.Dnia
25-go  kwietnia  odbyto  sie dorocz-
ne walne zgromadzenie L. O. P. P, na
ktore przybyli delegaci wszystkich okre-
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gow wojewodzkich i kolejowych L. O.

P P

Zgromadzenie zaszczycili swg obecno-
$cig przedstawiciele wtadz panstwowych
i wojskowych oraz marynarki wojennej.
Gtow-
Leon

Obrady zagait prezes Zarzadu
nego L. O. P. P. gen. dyw. inz.
Berbecki, sktadajac hotd pamieci Pierw-
szego Marszatka Polski Jozefa Pitsud-
skiego, Pierwszego Cztonka Honorowe-
go L. O. P. P. Obecni wuczcili pamig¢
Wodza Narodu jednominutowem milcze-
niem.

Przy stole prezydjalnym zasiedli: jako
przewodniczgcy—b. min. inz. Alfons Kiihn,
jako asesorowie: radca S. Floryanowicz
(Warszawa), prok. dr. J. Markowski (Lu-
blin), nacz. inz. J. Kalinski (Warszawa
Kolej.), nacz. S. Wisniewski (Wilno).

Na wstepie zebrani uczcili pamie¢ S
p. inz. Stefana Wiktora oraz §. p. inz.
Witadystawa Roginskiego, zastuzonych
dziataczy L. O. P. P.

Jak wynika ze sprawozdania roczne-
go Zarzadu Gitéwnego L. O. P P., rok
1935 zaznaczyt sie dalszym rozwojem
organizacyjnym i przyrostem nowych
cztonkéw w liczbie okoto 100.000. Pod-
kresli¢ nalezy, iz przecietna wykonania
budzetéw przez okregi osiaggneta we
wptywach 116%, a w wydatkach 104%
sum preliminowanych. Dowodzi to, iz

zamierzone na rok 1935 plany zostaty
w catosci wykonane.
Po  wyczerpujacej dyskusji, walne

zgromadzenie uchwalito przez aklamacje
absolutorjum dla Zarzadu Gtéwnego, wy-
razajac podziekowanie na rece prezesa
Zarzadu Gtéwnego L. O. P. P., gen. dyw.
inz. Leona Berbeckiego, za celowg i pro-
gramowa gospodarke, ktéra przyczynia
sie do ciggtego rozwoju L. O. P. P. oraz
do zwiegkszenia sity obronnej Panstwa.

Nastepnie walne zgromadzenie za-
twierdzito program prac, buzet L. O. P.
P. na rok 1936 oraz prowizorjum budze-
towe na I-y kwartat 1937 roku.

Na wniosek Rady Giéwnej L. O. P. P.
postanowiono nada¢ Poznanskiemu Ob-

wodowi Kolejowemu L. O. P. P. prawa
okregu.

W uzupetniajagcych wyborach do Ra-
dy Gtoéwnej wybrani zostali ponownie:
pp. poset A. Birkenmayer, dyr. dr. H.
Gruber, senator J. Jagrym-Maleszewski,
dyr. K. Makuch, pptk. inz. R. Orzechow-
ski, sentor R. Szereszowski oraz poraz
pierwszy ks. E. Paszkowski i komandor
Frankowski.

Do Zarzadu Gtéwnego wybrano po-

nownie ustepujacych cztonkéw oraz po-
raz pierwszy pp. insp. A. Nowodworskie-

go oraz insp. mgr. J. Kozolubskiego.
Sktad Komisji Rewizyjnej uzupetnio-
no, wybierajagc p. dyr. J. Modrzejow-

skiego.

Wreszcie przez aklamacje postanowio-
no wysta¢ depesze hotdownicze do Pa-
na Prezydenta Rzeczypospolitej, prof. dr.
Ignacego Moscickiego, Wysokiego Pro-
tektora L. O. P. P. oraz do Generalnego
Inspektora Sit Zbrojnych, gen. dyw.
Edwarda Rydza-Smigtego.



Otwarcie lotniska i Szkoty Pilotow
L. O. P. P. w Bielsku. Uroczystos¢ otwar-
cia nowowybudowanego przez Slaski O-

krag L.O.P.P. lotniska w Bielsku i szko-
ty pilotéw, ktoéra na tern lotnisku znaj-
dzie pomieszczenie, nastagpi w dniu 1

czerwca b. r. Na dzied ten przewidziane
sg efektowne imprezy lotnicze na nowem
lotnisku, m. in. akrobacje na samolotach
i szybowcach. Istnieje mozliwo$¢ zorgani-
zowania pociggéw popularnych do Biel-
ska.

Tegoroczne ogélnopolskie zawody mo-
deli latajacych odbedg sie w Brzesciu, w
czasie od 28 czerwca do 1 lipca. W roku
biezagcym zostata ograniczona ilo$¢ kate-
goryj do trzech: A modele belkowe,
B — kadtubowe i C — dowolne (rekor-
dowe). Zawodnicy dzielg sie, jak dotych-
czas, na junjoréw, amatoréw i instrukto-
row. Zawodnikéw zgtaszaja okregi woje-
woédzkie, na podstawie przeprowadzo-
nych u siebie konkurséw eliminacyjnych,
w nastepujacych maksymalnych ilo$ciach:

Z grupy junjoréw — 2
" amatorow — 3
ff instruktorow — 2
Kazdy zzawodnikéw grupy junjoréw

ma prawo zgtosi¢ tylko 2 modele z kat. A
(belkowe). Amator lub instruktor moze
zgtosi¢ 2 modele kadtubowe i 1 rekordo-
wy (dowolny).

Zawody tegoroczne bedg ostatniemi, or-
ganizowanemi na dotychczasowych zasa-
dach, wobec ogtoszenia przez F.A.l. norm
miedzynarodowych dla rekordow modeli
latajacych, rdéznigcych sie od naszych,
ktére to przepisy beda wkrotce wprowa-
dzone i w polskiem modelarstwie lotni-
czem.

»Techniczne Nowos$ci Lotnicze”. W
roku 1933 zaczat wychodzi¢ pod wymie-
nionym tytutem biuletyn techniczny, od-
bijany na powielaczu, ktéry zawierat
tlumaczenia wartosciowych artykutow
technicznych z prasy zagranicznej. Biu-
letyn zyskat sobie wielu sympatykéw
wséréd naszych technikéw lotniczych. O-
bok ttumaczen ukazywaé sie poczety ar-
tykuty oryginalne polskich autoréow. W
styczniu b. r. ,Techniczne Nowos$ci Lot-
nicze” wyszty po raz pierwszy drukiem,
jako miesiecznik techniczno - naukowy,
poswiecony lotnictwu. W kwietniu b r.
przystat do nich Zwigzek Polskich Inzy-
nieréw Lotniczych, uznajagc ,Nowosci"
za swoOj organ.

Mamy wiec pismo techniczno - lotni-

cze. Sadzac z dotychczasowej dziatalno-
Sci Redakcji, na ktérej czele stoi inz.
Jan Tuszynski, wydawnictwo to — pomi-
mo, jak sie zdaje, trudnych warunkéw
finansowych, — ma wszelkie szanse roz-
woju.

Skrzydlata Polska wita rado$nie i ser-
decznie nowe pismo lotnicze i zyczy mu,
aby nadal rozwijato si¢ w dotychczaso-
wem tempie.

Na tres¢ Nr. 4 (za kwiecien) sktadaja
sie¢ artykuty nastepujace: Obliczenie
skrzydet wielodZzwigarowych — dr. inz.
W. Billewicz; Dobranie $migta do silnika
i samolotu — dr. H. C. Watts (ttuma-
czenie); Ocena zmiennych czynnikéw
wptywajacych na chitodzenie silnikow
powietrzem — Kenneth Campbell (ttu-
maczenie) oraz kronika Zw. Inz. Lotn. i
Zrzeszenia Polskich Przemystowcow Lot-
niczych.

POLtLtStOWKA

W czasach, gdy nie wszystkie jeszcze
dykteryjki bywaty katalogowane w no-
tesie do celéw specjalnych pewnego staw-
nego cyklisty i popularnego pilota, w
tych zamierzchtych czasach krazyto po-
wiedzonko:

— Komu przyjemnie!? — Mnie przy-
jemnie! Ja ptacg!

Byt to bankierski
skierowany ku zbyt
Dziato sig podczas
snego dialogu.

Jesli mi wrogowie, przyjaciele, lub
zgota obojetnie gorszacy sig czytelnicy
zarzucg zbyt frywolny poczatek, zacytu-
ja przyktad z innej dziedziny. Jeszcze
starszy. Dysputa toczyta sig wsréd ma-
z6w  naboznych, studjujacych Pismo
Swigte.

— Z u$miechem powinniSmy przyjmo-
waé wszelkie przejawy zycia. Nawet, je-

okrzyk oburzenia,
ochoczej partnerce.
merkantylno-mito-

§li spotykajg nas przykrosci winnismy
sig cieczy¢, gdyz jest to dowodem pa-
mieci Opatrznos$ci o nas...

Tak mowili jedni.

— Nie! — twierdzili inni — zycie jest
ciezkim  obowigzkiem, wszelka rados¢
jest grzechem. Szczes$liwo$¢ moze by¢

dopiero po $mierci. Stale pamieta¢ na-
lezy o wyzszych celach.

O ile wiem, rozbiezno$é zdan trwa do-
tad. Rozbiezno$¢ ta jednak nie martwi
mnie. Poprostu dlatego, ze kwestja u-
skrzydlenia dusz jest zbyt zawitg i —
nie terminuja na trapista.

Znacznie mniej skomplikowane
sadzg, uskrzydlenie Narodu. Bez
i samobiczowania.

Latanie, jako zawdd, sport, czy tez
czynno$¢ obronnego przysposobienia by-
to i jest dotad radoscig oddajacych mu
sig jednostek.

Niezaleznie od tego komu, kto i w ja-
kiej formie ptaci. Tak mi sig wydaje.
Pomimo to, nieSmiato pozwolg sobie za-
uwazy¢, ze nie jest nieodzowne posta-
wienie sprawy tak. albo lataj ipra-
cuj dla lotnictwa, bo musisz
i bierzesz za to pienigdze,
albo jesli nie chcesz brac¢
pieniedzy — nie lataj i nie
pracuj.

Nie jestem pedagogiem i los oszczedzit
mi wychowywania cudzych dzieci, nato-
miast zdarzato mi sig uktada¢ psy i u-
jezdza¢ konie.

Z tego tytutu twierdzg, ze najlepsze
wyniki osigga zwierzg, ktérego wysit-
kéw nie lekcewazg i ktére pracuje dla
ambicji. Dobre za$ odzywianie jest $rod-
kiem, nie celem. Nie chca tu nikogo obra-
za€ i, jesSli kto uwaza ze poréwnanie jest
obrazliwe, przepraszam. Moje potstowka
nie sg wycieczkami, ani przeciw jednost-
kom, ani gatunkom. Nie mam réwniez
sktonnosci do poréwnan z dziedziny
sztuki starozytnej.

Natomiast nie chca
panego powiedzenia:
przekonanie”. Wolg powiedzieé¢: ,,Szanu-
ja nie przekonanie, ale ludzi
majgcych odrebne przekona-
nia”. Zwykle wolg moéwi¢ prawdsg, a
przydtugim wstepem chcialem poprze-
dzi¢ zdanie:

Nie warto tlumi¢ zadnego zapatu lu-
dzi, ktérzy chca dla lotnictwa pracowac
i pracujg. — Skierowac¢ praca na wtasci-
wy tryb — to zndw co innego.

jest.
cudow

naduzywac¢ okle-
,»Szanuja  kazde

— Kto, kogo, gdzie i poco ttumi? —
Odezwag sia, by¢ moze, donos$ne gtosy.
Panby moze chciat...

— O, bron Boze! Chciatbym tylko to,
co powiedziatem. Nic pozatem. Nawet
nie chciatbym, by sig podnosity takie
gtosy. Co6z dopiero — na mnie! Mam
stuch nie gorszy, niz wzrok. 1 wecale

nie jestem zdania, by komu$ naprzyktad
dawa¢ benzyng i doptacaé, aby mdgt po-
lecie¢ do cioci. Nie mowia, ze nalezy
szkoli¢ za panstwowe lub spoteczne pie-
nigdze S$lepawych, stabosilnych, lub wo-
go6le starszych pandéw; albo niezamozne,
piekne panie. Bynajmniej. Natomiast do-
brze robi panstwo lub spoteczenstwo,
gdy umozliwia latanie ludziom miodym,
silnym i zdrowym, z ktérych miatoby
100%-owy pozytek w razie wojny. Lecz
jednak, moze wartoby zacheca¢ jaknaj-
intensywniej, by ci, ktérych na to stac,
wydawali pienigdze na sport lotniczy,
tak, jak je wydaja na golfa, hippika, po-
lowanie lub jachting. Z drugiej strony
nalezatoby umozliwia¢ latanie jako na-
grodg za pracg dla lotnictwa.

Przecie, badz co badz, lotnictwo pry-
watne na S$wiecie istnieje. Prawda, ze
jesteSmy biedni, ale moze kiedy$ i u nas
nastang dni, gdy bedziemy czytali ogto-
szenia w rodzaju tych, jakie spotykamy
np. w prasie amerykanskiej lub francu-
skiej: ,,Album ze znaczkami pocztowemi
warto$ci 2000 zt. zamienig na samolot
turystyczny”, lub: ,Z powodu choroby
mam na sprzedaz 2 samoloty w dobrym
stanie”.

Ale ciekaw jestem, co tam zagranicg
bedzie do tego czasu. Np. w Niemczech,
w Jtalji, w Wielkiej Brytanji...

Mojem zdaniem, juz dzisiaj obowigz-
kiem prasy nie jest tylko wyolbrzymia-
nie wszelkich zastug krajowych, ale od
czasu do czasu trzeba wyraznie porow-
na¢, jak stoimy w wys$cigu uskrzydlenia
narodéw Swiata.

Nie warto na$ladowa¢ urbanistéw mos-
kiewskich wcigz powtarzajacych, ze dzi$
w miescie sq dobre bruki...

Nie moéwig, ze nie mamy prywatnego
lotnictwa. Owszem. Pietnasty skolei sa-
molot prywatny, nalezacy do Redakcji

Skrzydlatej Polski, wychodzi na murawa.
Byt to stary Moth, skazany na kasacja.
Nazwano go teraz stusznie Feniksem.
Tak. Roéznie dzieje sia z nieuzytkami.
Tym razem powstat samolot.

Aha! A propos Feniksa mistycznego:
pamietamy, ze o ile wszystkie legendy
doktadnie wskazujg jego miejsce startu,
o tyle o miejscu jego Iladowania nikt
nigdy nie wspomniat. 1 to nasuwa tro-
che niepokojgce refleksje. Tembardziej,
ze na mokotowskiem lotnisku od czasu
do czasu biatoczerwieni sig nietylko cho-
raggiewka startowa. Widujemy nieraz ko-
lorowe tyczki geometréw. A Gociawek?
Jak dotad, pieknie jest rozbudowany na

planie nowoczesnej Warszawy. ,Ja g@o
pnam — w etacie” — jak mowit moj
przyjaciel o subalternach.

A teraz co$ na pocieszenie.

Gdy jest ciemna noc, moéwimy: ,0, jak
jasno Swiecg gwiazdy”!!! Gdy jest tro-
che chmur w dzien, wotamy: ,,Jak ciem-

no”!

Wskazujg chmurki i zdajg sobie jasno
sprawg, ze noc dawno mineta. Zresztg —
»,Komu przyjemnie? Mnie przyjemnie!
Mnie Redakcja ptaci”! 7. 13
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Naukowy kongres lotniczy. W poczat-
ku ub. r. odbyt sie IV kongres Instytutu
Nauk Lotniczych, w ktéorym wzieto u-
dziat okoto 300 najwybitniejszych przed-
stawicieli placowek badawczych i wiel-
kich fabryk. Wiele referatébw poswieco-
nych byto rozwojowi dwutaktowego sil-
nika lotniczego. Pozatem na szczegélng
uwage zastugiwaty tematy, dotyczace lo-
tow w stratosferze, rozpatrywanych pod
katem widzenia potrzeb komunikacji.
M. in. naczelny inzynier zaktadéw Si-
korsky Aircraft Corp. moéwit o projek-
tach samolotéw stratosferycznych; wy-
liczyt on, ze na wysokos$ci 12000 m moz-
na juz spodziewac¢ sie szybkosci 500
km/godz.

W. Brytanja

Subwencje dla lotnictwa sportowego.
W nowym budzecie metropolji, nie obej-
mujacym dominjéw, takich jak Kanada
lub Australja, znajduje sie kwota 25000
funtow  szterlingébw, przeznaczona na
subwencje dla aeroklubéw. Ilo$¢ klubow,
uprawnionych do otrzymania pomocy fi-
nansowej od panstwa, wynosi 41. Dla
szybownictwa przeznaczono sume 5 tys.
funtow.

Londyn — Kapsztad. Niedawno do-
niosta Skrzydlata o udanym rajdzie p.
Llewelyn, dokonanym na tej trasie na
36-konnym samolocie Aeronca, ktory —
jak wiadomo — budowany jest w Anglji
z licencji. Obecnie taki sam lot wyko-
nywuje znakomity pilot H. L, Brook
przy pomocy go6rnoptata Praga — ,Ba-
by” (ktérego licencje rowniez zakupita
jedna z fabryk angielskich), wyposazo-
nego w silnik Aeronca 36 KM. Pilot
Brook wystartowat z Lympne w pierw-

szej potowie maja, Kkierujac sie przez
Marsylje, Cannes, Rzym i Palermo do
Afryki.

Czyzby juz znak czasu? Rozeszty sie
pogtoski, ze najwieksza angielska stocz-
nia okretowa Harland & Wolff Ltd. w
Belfast ma uruchomi¢ dziat produkcji
samolotow. Ostatnio doniesiono, jakoby
nastagpito w tej mierze porozumienie za-

rzagdu stoczni ze znanemi zaktadami
Short, budujacemi obecnie m. in. ,Em-
pire Flying-Boats”.

Sio6dma ofiara ,,Pou du ciePa” (lub

niefachowej roboty?).
na pewnym amatorskim
angielskim w Penhurst,

4 maja zabit sie
»Pou du cielu"
pilot - ekspert

»Air League of British Empire”, A. M.
Cowel. W wyniku tego wypadku, drugie-
go w Wielkiej Brytanji, sama ,Air Le-

ague" zwrocita sie do Air Ministry o za-

bronienie latania na takich samolotach
(generalny sekretarz tej instytucji, kom.
Chamier, jest Czytelnikom znany jako

ex - entuzjasta ,Pou", do czasu uzyska-
nia oficjalnych danych na temat bezpie-
czenstwa tego aparatu). Ministerstwo od-

rzekto, ze nie jest w mozno$ci wydawac
takiego zakazu, ale wyrazito gotowos$¢
zbadania tej sprawy. Narazie wiec

sama ,Air League" zwroécita sie do wta-
scicieli ,Poux™ o wstrzymanie lotow. Jak
dodaje ztosSliwie ,The Aeroplane”, —
,wiekszos¢ ich na szcze$cie i tak w za-
den spos6b nie jest w stanie latac".

,»Cings Cup 1936”. ,Kings Cup Air Ra-
ce" odbedg sie dnia 10 i 11 lipca. 10-go
eliminacje, nazajutrz — finat.

Utatwienia dla amatoréw. Firma Put-
man w Londynie ogtosita, ze amatorzy
moga budowa¢ swoje ,Pou du ciele" w
jej warsztatach, za zwrotem kosztow w
kwocie 10 funtéw (260 zt.).

Inwazja czeskiego lotnictwa stabosil-
nikowego. Obok dwumiejscowej maszy-
ny turystycznej ,Praga — Baby", budo-

wanej przez zaktady F. Hills & Sons w
Manchester, ostatnio inny jeszcze wytwor
przemystu czeskiego zdobyt sobie rynek
angielski. Jest to 40-konny silnik ,Pra-
ga B", licencje zakupita fabryka Jowett
Cars Ltd. w Idle, Bradford. Na samolo-
cie ,Praga — Baby" H. L. Brook udat
sie w poczatku maja do Przylgdka Do-
brej Nadziei. Zaktady Hills & Sons otrzy-
maty zamoéwienia na 40 maszyn tego ty-
pu. Po porazce ,Pou du ciePa", w zwigz-
ku z drugim $miertelnym wypadkiem w

Anglji, — ruch ten niewatpliwie jeszcze
sie wzmoze.
Praga-Baby

Niemcy

Rocznica Lilienthala.
nagt w wypadku

40 lat temu zgi-
lotniczym jeden z twor-

cow i niezmordowany pionier lotnictwa
inz. Otton Lilienthal. Na cze$¢ jego za-
tozono teraz w Niemczech ,Lilienthal-

Gesellschaft fur Luftfahrtforschung”, kté-
remu patronuje min. Goering. a prezesa-
mi s — prof. K. Bosch i prof. Z. Prandtl.
Cztonkami towarzystwa mogg by¢ nie-
tylko Niemcy lub obywatele Rzeszy.

Nowy okret katapultowy, przeznaczo-
ny dla linji do Pol. Ameryki. 2 kwietnia
spuszczono na wode nowy okret kata-
pultowy, ktéry bedzie obstugiwat linje
pocztowa Deutsche Lufthansa, biegnaca
przez Potudniowy Atlantyk. Posiada on
2000 tonn wypornoéci i liczy 74 m dtu-
gosci. Jest to w kazdym szczegdle spe-
cjalna konstrukcja, podczas gdy petnig-
ce obecnie stuzbe ,Westfalen" i ,Schwa-
benland" przebudowane zostaty z okre-
tébw o innem przeznaczeniu. Nowy sta-
tek nazwany zostat ,Ostmark". Szyb-
kos¢ — 15 weztéw na godz.

Stany Zjedn.

750 km/godz.? Wedtug doniesien pra-
sowych, stynny pilot amerykanski, Tur-
ner, zamierza wkrdétce na nowym, spe-
cjalnym samolocie, pobi¢ rekord szybko-
§ci absolutnej i osiggna¢ 750 km/godz.
Pragnie on zademonstrowa¢ te maszyne
na uroczysto$ciach koronacyjnych kréla
Edwarda VIII. Pomijajac watpliwos¢,
czy wiadomo$¢ ta rzeczywiscie jest $ci-
sta, juz sam fakt, ze powtérzyta jg pra-
sa lotnicza zagranicag, jest charaktery-
stycznym znakiem naszych czasow.

Nowa poscigobwka. W studjach znaj-
duje sie nowa maszyna mySsliwska,
Vought — V 1 41, wyposazona w 1000-
konny silnik Wright. Szybko$¢ maksy-
malna ma wynosi¢ 480 km/godz.

Ford wraca do lotnictwa. Zaktady
Forda w Detroit, ktére, jak wiadomo,
przed czterema laty przerwaty produk-
cje lotniczg, buduja obecnie turystycz-
ny samolot dwuosobowy, oznaczony
P-15. Silnik, mocy 115 KM, zostat prze-
konstruowany ze znanego samochodo-
wego silnika V-8.

Z. S. S R

Lotnictwo w stuzbie astronomji. Przed
niedawnym czasem, jak to nasi Czytel-
nicy wiedzgq z gazet, dokonano z Jabton-

ny wzlotu balonem w celu obserwacji
zaémienia ksiezyca. Co$ podobnego, lecz
na wieksza skale, postanowili przepro-

wadzi¢ astronomowie rosyjscy. Tym ra-
zem chodzi tu o obserwacje catkowitego
za¢mienia stonca, ktére widoczne bedzie
na terytorjum Sowietéw 19 czerwca r. b.
Akademja Nauk w Moskwie zdecydo-
wata postuzy¢ sie dwoma samolotami,
ktore wzniosg sie na wysoko$¢ 6.000 m
w rejonie Krasnojarska na  Syberji.
Oprocz tego sekcja stratosferyczna Osso-
awiachimu dokona wzlotu na wysokos$¢
10 tys. m, podczas ktérego sfilmowany
bedzie catkowity przebieg zacmienia.
Trudno wtasciwie pojaé, dlaczego w nie-
ktérych krajach nawet stuzba meteoro-
logiczna nie dysponuje do dzi$ dnia sa-
molotami do sondazy aerologicznych w
sposéb, ktéryby pozwolit w petni wyzy-
ska¢ dobrodziejstwa tej, zapewne naj-
bardziej miarodajnej, metody.



