platerowanych stopéw do produkeji lotniczej.
Migdzy innymi, z materialu ,alclad®, ktérego
osnowe stanowi duralumin, powloke za§ czysty
Al — zbudowano wielki, trzymotorowy platowiec
komunikacyjny. Czy jednak tworzywa tego typu
znajda szersze zastosowanie, okaze dopiero przy-
szlo§¢; obecnie nie ma jeszeze wyslarczajacych
informacji np. co do odpornoéci platerowanych
stopow na dzialanie zmegczenia korozyjnego.
Przechodzge w koneu do krétkiego omowienia
dziedziny niemetalicznych powlok ochronnych na-
lezy wspomnie¢, ze w celu zapewnienia dobrego
przylegania warstwy do podloza, powierzchnia
jego musi by¢ przed malowaniem lub lakierowa-
niem odpowiednio przygotowana, w pierwszym
rzgdzie przez usunigcie tej gladkosei, jaka two-
rzywom nadaje np. walcowanie. Procz najdaw-
niej znanych metod piaskowania, trawienia itd.,
dla przedmiotow narazonych na silne dzialanie
mechanicznego tarcia w ostatnich czasach coraz
czebciej stosuje si¢ zabiegi polegajace na powle-
kaniu tworzyw pewnymi posrednimi warstwami.

W odniesieniu do stali w rachube wchodza glow-
nie powloki nierozpuszezalnych fosforanéw man-
ganu i zelaza (koslelyzacja, parkeryzacja, atra-
mentyzacja i in.), w odniesieniu za$ do stopow
lekkich — powloki tlenk6w, osiagane badz to
na drodze chemicznej (postepowanie dJirotki,
Bauera -~ Vogela itp.), badz tez elektrolityczne]
(eloksalowanie, metoda Bengougha i in.). Powlo-
kom takim, bezpoérednio nie stanowigeym jeszeze
nalezylego zabezpieczenia, mozna nada¢ dosta-
teczng odpornoé¢ mechaniczna i chemiczna przez
natarcie lanoling lub innym tluszezem, lepsze za$
wyniki zapewnia uzycie odpowiednich farb i la-
kierow, ktore do ,parkeryzowanych wzglednie
seloksalowanych® powierzchni przywieraja z nie-
zwykly sila i szezelnoéeig.

Zagadnien techniki lakierniczej nie poruszam,
gdyz stanowi ona zupelnie odrebna i rozlegly
specjalnose. Wspomne jedynie, ze dla wigkszoéei
stopow lekkich, ulepszanych termicznie, odpada
mozliwoéé uzycia tzw. lakieréw piecowych, wy-
magajacych suszenia w temperaturze ponad 1000,
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Stan i kierunki rozwoju lotnictwa slabosilnikowego

Potrzebe jak najbardziej rozwinietego lotni-
ctwa mozna uzasadniaé wychodzac z dwoch zalo-
zen: z jednej strony — z koniecznoéei posiadania
przez panstwo jak najwiekszych rezerw lotni-
czych na wypadek wojny, czy tez idac z drugiej
strony — od posiadacza samolotu, ktéry oproécz
uprawiania samego sportu lotniczego, chece mieé
w samolocie jeden ze $rodkéw lokomocji. Dzis,
gdy technika projektowania i wykonania samo-
lotu doszla juz do dosyé wysokiego poziomu, da-
jac sprzet bezpieczny, trwaly, no i latwy w uzy-
ciu, mozemy zajaé si¢ wlaénie tg druga droga —
rozpatrzyé mozliwoéci lotnictwa od strony pry-
watnego wlagciciela. Ze zwiekszenie si¢ rzeszy
prywatnych wlascicieli jest mozliwe — Swiadeza
o tym coraz to czeSciej podnoszone glosy, wy-
chodzace czy to z grona ludzi w lotnictwie juz
zainteresowanych, czy tez tych, ktorzy w najbliz-
szej przyszloéci z sympatykéw stang si¢ entu-
zjastami — zgdajac od przemystu lotniczego
platoweca, mozliwie jak najbardziej przystosowa-
nego dla prywatnego wlasciciela. Zreszta wigce]
lub mniej udane préby amatorskiej budowy sa-
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molotu §wiadezg o tym, jak sprawa ta dojrzala
juz do realizacji.

Azeby wyrobié sobie zdanie o charakterze
tego typu samolotu przyszlosci — warto zastano-
wié sie nad tym, jakie czynniki bylyby decydu-
jace o tym, czy dany typ ma szanse stania sig
tzw. samolotem popularnym, czy tez nie.

W pierwszym rzedzie, biorgc pod uwage szcze-
golnie nasze warunki gospodarcze, decydujacy
wplyw bedzie miala cena samolotu wraz z sil-
nikiem.

Majac przyklad, jak wielka popularnoécig cie-
sza sie male modele samochodow, gdzie wladci-
ciel, na rzecz ceny samej maszyny i kosztow
eksploatacji zrezygnowal po czesei z wygody no
i szybkoéci, zgodzimy sig, ze ze ,samolotem po-
pularnym‘ sprawa bedzie podobna. Co prawda
zmniejszenie szybkosci uzytecznej samochodu nie
jest sprawa tak wazng, uwzgledniwszy mozliwo-
$ci jej wykorzystania czy to w mieécie, czy tez na
naszych drogach, podczas gdy w powietrzu pod
tym wzgledem teoretycznie nie mamy ograniczen,
jednak zwigkszenie szybko$ci samolotu pociaga
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o cigzanr|Szybk|Szy bk, Zuzyed
Samolol :5; :3 siinik Moe |Rozp.|calé. |maks|lqdowiZasizq paliwalCena
S§ kM | m | kg |kmg ko | km | Yhooks zt
Baynes ,Bee " Qnolia 2 0|2 xCarden-ford |2x40| 9.1 | 400 | 175 | 63
Tipsy S-2 Belgia / | Sarolex 32| 7.5 |260 |775 | 64 £,0 |~63500
Tipsy B 2 ollaller Mikron”| 50| 9.5 |425 |180 | 75 |725 10650
Regnrer 12 2 o|lTrain 47T Lo |76 |490 155 |60 |400 - 9500
Bibi Be 507 Lrechostow. |1 |Waller ,Mikron*| 50| 8.0 |360 |190 |65
Bibi Be 550 2 ollaller . Mikron"| 50 |#1,5 |540 |180 |60 |750 | 5.5
| Praga_, @in Baby ” 2 0|Praga B 36 |70 (470 |150 |55 500
Praga £ 214 4 | Pobsoy 75 |10 |Boo |170 |80 540
Ziin xu 2 |Persy I 50 |70,0 |480 |170 |64 500 ~7800
Trebucien Franc/al {1 |Train 47T 40 | 6.6 |300 |200 |60 |GoO |90
Farman , F541 Mousiique * 1 |Qva 32 | 8.0 |249 |730 |30 350 ~3800
Mauboussin , Hemipiépre " 4 | 7rain 47T 40 | 70 |350 |160 |40 540 5000
i . Corsaire " 2 |Salmson 9ADR | 70 |#1.75 |00 |175 |55 |650 |96.5 12ooo
S.Fca.  ,le Tavpin” 7 |Mengin 35 |84 |335 (115 |30 |4oo ~G0oo
Kellner - Bechereou £C-3 |20\ Troin 67 60 |88 |S500 |60 |&o |470
Leopaldoff , Colibri * 2 |Salmson 9AD3 | 45 |8.7 |460 |730 | 4& |00 |d.o |~{fboo
Salmson ,Cri -Cri' ” 2 |Sa/mson &0 g7 |570 |7150 60 500 ~ ffoco
Velland o V10" 2 |Train 6T b0 7.0 |550 770 | 60 Loo ~6500
. Stomo 3" Niemey 1 |Kroeber ,M4" 18 | 8.5 |240 |52 | 4F
Klemm Kt 35 2 |Hirth KM 60R |7°/go |70.4 | 675 |200 |72 Soo |5
Bucker , Studeni " BJ 780 | 2 |Waller . MikronI| 60 |1.5 | 540 [175 |70 |660 | 8o
Kogutlek I Polska 7 18 | 8.0 220 |fo0 |53
RWO 16 2ol\laller Mikron®| S0 |48 |670 |145 |67 750
Taylor Lub Stany Zjedn|2.0.|Continental 4o 42,5 (476 |146 |56 | 370 |15 |~Booo
deronca K 2.0 |Qeronca E£13-C| 4o |42,5 471 |/50 | 56 |hoo |445 |~8ooco
== LC 20|Warner go |12,5 760 |4198 |77 |Hoo |22,5 17500
Bellanca 44-7 3 |Le Blond 70 |404 |750 |185 |73 8oo |79.0
Rose Parragkee! A4 "° I \lonttnental | 40 | 7,0 |330 |160 |44 |550 | 100 |~8ooo
Qrrow ¥ 2 |Ford v-8 82 |42,7 |760 |160 |65 480 22,7 |~8ooo
Guwinn _ Qircar 2-3 | Pobjoy I g0 7.3 |770 |193 |66 |g45 |19.0
| Waterman Menasco 00 | 72,0 /583

za soba szereg zmian konstrukeyjnych ze wzgle-
déw wytrzymalosciowych, czy tez koniecznoéé
stosowania dodatkowych urzadzen (jak klapy)
dla zmniejszenia szybkosci ladowania, ktora ze
wzgledéw bezpieczenstwa musi byé jak naj-
mniejsza. Zatem samolot popularny bedzie samo-
lotem slabosilnikowym, majacym moznoé¢, przez
swe dobre opracowanie acrodynamiczne jak naj-
lepszego wykorzystania malej mocy silnika. Nie-
duze obcigzenie powierzchni platéw daje nam
w rezultacie male predkosci ladowania, a wraz
z odpowiednio skonstruowanym podwoziem mo-
zliwosé ladowania na przygodnych ladowiskach
bez specjalnej obawy uszkodzenia samolotu.
Nastepnym czynnikiem decydujacym o przy-
jeciu si¢ samego typu samolotu jest latwoéé pilo-
tazu. Sposob kierowania samolotem pozostanie
oczywiscie jeszcze dlugo taki, jak dotychezas (po-
mimo prob takich, jak p. Mignet’a z bezlotko-
wym ,,Pou du Ciel'em", ukladem kaczki, czy tez
bezogonowcem), jedynie dobra stateczno$¢ samo-
lotu no i jak najbardziej prawidlowe reakcje ste-
row i to w mozliwie duzym zakresie katéw na-
tarcia, daje nam te zadana latwosé pilotazu.
Chodzi o to, by lot prosty, w normalnych warun-
kach atmosferyecznych nie wymagal takiego sku-
pienia, jak np. jazda samochodem, czy to w mie-
Scie, czy tez na drogach, gdzie mala nieuwaga
moze spowodowaé wypadek. Przy pilotazu naj-
wiecej skupienia wymaga samo ladowanie. Celem

ulatwienia ladowania robione sa ostatnio proby
stosowania podwozia trojkolowego, gdzie przez
colnigeie kol poza érodek ciezko$ci uniemozliwia
sie tzw. ,odbicie” — tzn. przejScie na duze katy
natarcia na malej szybkoéci — i jako efekt zwa-
lenie si¢ maszyny. Trzecie kolko, wysunigte do
przodu, zapobiega kapotazowi.

Na koszta eksploatacji samolotu skladaja sie
koszta paliwa i smaréow, oplaty za hangarowa-
nie, oraz koszta okresowych przegladéw i remon-
tow silnika i platoweca.

O ile chodzi o koszta paliwa, to juz samo za-
stosowanie silnika slabej mocy, ktory zuzywa,
biorgc warto§é orjentacyjng przecietnego samo-
lotu stabosilnikowego okolo 10 1/100 km — daje
nam duze oszezedno$ei, umozliwiajge komuni-
kacj¢ tanszq nawet od kolejowe].

Zaopaftrzenie samolotu w urzadzenia do skia-
dania skrzydel ulatwia nam moznoéé przechowy-
wania samolotu nietylko w hangarze, a w kazdym
wypadku redukuje zwiazane z tym koszta do mi-
nimum. No a przeciez trzeba sie liczyé z tym, ze
wlaéciciele samolotow rekrutowaé sie beda nie-
tylko 2z mieszkancow miast posiadajgcych lot-
niska.

Do rozpatrzenia pozostaje jeszcze sprawa re-
montoéw platowea, bo z uszkodzeniem go zawsze
trzeba si¢ liczyé. Tu decyduje material, z jakiego
samolot jest zbudowany. Bo podczas, gdy uszko-
dzony platowiec, zbudowany ze spawanych rur
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stalowych remontowany musi by¢ przewaznie
w labryce, tam gdzie byl budowany, a w najlep-
szym razie w warsztacie zaopatrzonym w urza-
dzenie do spawania, samolot drewniany napra-
wiony moze byé nawet w malym warsztacie szy-
bowcowym. Oszezedza si¢ przy tym i na czasie,
bo abryka ma w picrwszym rzedzie swoja robote
programowsq, a nastepnic i na cenie, bo odpa-
daja koszta transportu platowca do fabryki.

Majae juz wyobrazenie, jaki mniejwiecej po-
winien byé samolot popularny, warto zorjento-
waé sie w obeenym stanie idei rozwoju popula-
ryzacji lotnictwa — idge oczywiscie od strony
zasadnicze], tzn. od strony konstruktora i prze-
myslu.

Przede wszystkim nalezy stwierdzié, ze lot-
nictwa popularnego, poza moze Stanami Zjed-
noczonymi zasadniczo niema. To co dotychezas
zrobiono, sa to proby zbudowania takiego samo-
lotu slabosilnikowego, ktory bedzie mial naj-
wigksze szanse na zdobycie nazwy popularnego.

Rozpoczniemy przeglad od Stanéw Zjednoczo-
nych, gdzie lotnictwo popularne posiada juz pe-
wien realny wyglad. Jest to wynikiem speeyficz-
nych warunkéw gospodarczych, wysokiej stopy
zyciowej, no i wysokiego poziomu zmotoryzo-
wanid.

Operujac danymi cyfrowymi, 11 fabryk platow-
cow zajmuje si¢ budowa samolotow slabosilni-
kowych — posiadajac w chwili obecnej okolo 17
modeli maszyn. Najpopularniejszymi samolotami
slabosilnikowymi sa Aeronca 1 Taylor Cub.
Pierwsze modele tych maszyn zbudowane zostaly
juz dosyé¢ dawno — bo w 1930 roku, a przecho-
dzac swa konstrukeyjna ewolucje, przy odpo-
wiednim nastawieniu handlowym w postaci sto-
sowania ratalnej sprzedazy, mialy czas zdobyé
sobie popularnosé. Wzorujae si¢ na tych wytwor-
niach, inne fabryki zaczely budowaé maszyny
slabosilnikowe czy to z liceneji, jak ,,Piper®, czy
tez wedlug wlasnej konstrukeji. Poza tym na-
lezy podkreslié, ze licencje na budowe tych ma-
szyn zostaly zakupione i przez panstwa euro-
pejskie, jak Dania — Taylor’a, Anglia — Aeronca’i
i Taylor’a.

Acronca — budowana w wytworni Aero-
nautical Corporation of America - Cincinnati,
posiada dwa modele K i KC z silnikami 40-to
konnymi Aeronca i Continental, oraz LC z 90 KM
silnikiem Warner. Tu nalezaloby zasadniczo wy-
odrebnié dwie kategorie maszyn slabosilniko-
wych. Do mocy okolo 60 KM — tzn. slabosilni-
kowe w naszym pojeciu i do 80 KM — niemnie]
popularne szczegolnie obecnie, slabosilnikowe
i ckonomiczne dla Amerykan, gdzie nizsze ceny
silnikow i benzyny czynia je zupelnie dostepnymi.
(Patrz artykul inz. Szablowskiego: ,,Silniki lot-
nicze malej mocy*.)

Aeronca KiKC to gérnoplat, zastrzalowany V,
ze skrzydlem prostokatnym z zaokragleniami, li-
muzyna mieszczgeq 2 siedzenia obok siebie. Ten
uklad kabiny jest szczegolnie lubiany ze wzgledu
na moznoéé bezposredniego porozurniewania sig
zalogi, bardzo wygodny przy szkoleniu, gdyz
umozliwia kontrole zachowania si¢ ucznia. Jako
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materialu uzyto tu sprucu. Szybko§é maksymalna
wynosi 150 km/godz., ladowanie 56 km/godz.,
zatem bardzo mala. Cena platowea z silnikiem

Rye. 1. Samolot .Aeronca — K z 40-to konnym sil-
nikiem , Aeronca I 115 —C*

wynosi 1430 i 1590 dol. zaleznie od silnika. Za-
miast kol samolot moze byé zaopatrzony w ply-

wakd.

Rye. 2. Hordern-Richmond ,Autoplane® z dwoma
silnikami ,Continental A — 40*

Platowce Taylor — budowane w wytworni
Taylor - Young Airplane Co. Alliance, Ohio, wy-
gladem zewngtrznym zupelnie podobne sa do

Rye. 3. Platowiec Hordern — Richmond ,Autoplane*
ze zlozonymi skrzydlami

Aeronca’i., Taki sam gornoplat zastrzalowany,
o prostokatnym placie, obszernej kabinie zdwoma
siedzeniami obok siebie. Wypuszczone tego roku



najnowsze modele ,Sport” i ,, Trainer posiadaja
siedzenia za sobg. Jedyna réznica — i to zasad-
nieza — jest w materiale. Taylor budowany jest
prawie calkowicie z metalu, za wyjatkiem jedy-

Rye. 4. Belgijski samolot slabosilnikowy »Tips‘y B
z czeskim silnikiem Walter ,Mikron*

nie dzwigarow skrzydlowych, ktére sa ze sprucu —
no i plociennego pokrycia. Nawet zeberka praso-
wane sa z blachy. Jest to nastawienie na seryjna
produkeje maszyn.

Wyezyny podobne, jak Aeronca’i — cena okolo
1495 Dol.  Przy kupnie gotéowka placi sie¢
495 Dol. — reszl¢ na raty.

O popularnoSei tych maszyn Swiadcza cylry
takie, jak ilo§¢ sprzedanych maszyn, czy tez pro-
dukeja tygodniowa. Rozwo6j sprzedazy samolo-
tow Taylor od poezatku ich istnienia przedsta-
wia si¢ nastepujaco: 1931—33 — 90 cgz.; 1934 —
70 egz.; 1935 — 211 egz.;~1936 — 550 cgz.; 8 mie-
sigey 1937 r. — 452 c¢gz. Razem 1373 sztuk.

W samym wrzeéniu 1937 sprzedano 90 egzem-
plarzy. Bardzo charakterystyczne sa dane z Sa-
lonu Lotniczego w Nowym Yorku, w styczniu
i lutym 1937 r. Platowecow Taylor sprzedano
39 sztuk, a Aeronca’i za laczng sume 200000 Dol. —
co daje okolo 125 sztuk. Jest to cyfra naprawde
imponujaca.

Ciekawa wiadomo$é w ubieglym roku podal
yDer Deutsche Sportflieger o szkole pilotazu
p. Benneta w Hightstown, Szkola ta jest przedsie-
biorstwem prywatnym, posluguje si¢ w szkoleniu
wlaénie samolotami Aeronca iTaylor, przy czym
gwarantuje ukonczenie pilotazu po 8—10 dniach,
uwzgledniwszy nawet mozliwoéé zlych warun-
kéw atmosferycznych. w tym czasie. Oplata za
wyszkolenie wynosi 50 dolaréw.

O wartoéei turystycznej tych maszyn moze
da¢ pojecie przyklad taki, jak przelot Aeronca’i
z Londynu do Johannesburga.

W oméwieniu powyzszym zajalem sie specjal-
nie tymi dwoma platowcami z tego powodu, ze sa
one wlaénie przedstawicielami lotnictwa popular-
nego amerykanskiego. Pozostale, ktérych omo-
wienie zajeloby zbyt duzo miejsca, sa wigeej lub
mniej zblizone do poprzednio oméwionych, nie
posiadaja jednak takiej popularnoéei.

Warto jeszeze podkreélié proby robione z za-
stosowaniem silnika samochodowego na samo-
locie ze wzgledu na jego wieksza dlugotrwalogé,
jednak wigkszy cigzar na jednostke mocy kompli-
kuje cala sprawe. Samolot z silnikiem samocho-
dowym Ford V-8 zbudowala wytwérnia Arrow
Aircraft Corp. Podobne proby robione sa
i w Anglii. pr

Zupelnie inny kierunck myéli konstrukeyjnej
nadal p. Waterman. ZaloZzeniem jego bylo zbu-
dowanie samolotu, ktory po zdemontowaniu
skrzydel moglby byé uzywany jako samochod.
Proponuje on, zeby na lotniskach byly odpowied-
nie ilosei zapasowych skrzydel, by to umozliwilo
zupelng swobode jazdy samochodem — bez ko-
niceznoéei powrotu na lotnisko macierzyste. O ile
chodzi o jego konstrukeje, to platowiec ,Arrow-
bile 5 zbudowany jest jako bezogonowiec, gor-
noplat zastrzalowany, z tréjkolowym podwoziem,
z silnikiem umicszezonym z tylu. Po odjeciu

Rye. 5. Platowiee ,Zlin XII* wytworni Bata z silnikiem
«Lersy II* — 50 KM

skrzydel, przy zastosowaniu odpowiednich prze-
kladni napedza kola, przyczem przednie kolo
jest sterowane. .

Nie jest to juz samolot slabosilnikowy, bo za-
stosowano tu 100 konny ,Studebaker®, jednak
jest to jedna z koncepeyj maszyny popularnej.
Podobne zalozenie zbudowania samolotu -samo-
chodu przyjela wytwornia , Gwinn Aircar Co.“
Jednak nie jest to juz bezogonowiec, lecz dwu-
plat o kadlubie skrdconym, z silnikiem Pobjoy
90 KM, umieszczonym z przodu. ‘

7 kolei przejdziemy do omoéwienia konstruk-
cyj europejskich.

Anglia zasadniczo nie posiada zdecydowanego
kierunku rozwoju lotnictwa slabosilnikowego.
Pierwszymi probami Anglikow byla koncepcja
motoszybowca. Nastepnie zbudowano jednomiej-
scowe slabosilnikowe takie jak ,,Dart Kitten* czy
,,Gordon Dove®., Jak juz wyzej wspomnialem
prowadzone tu sy proby zastosowania silnika
samochodowego. Przykladem tego jest ,,Chil-
ton' — gdzie zastosowano silnik I"orda.

7. my&la o bezpieczenstwie, przy uwzglednie-
niu mozliwoéci ,nawalenia* silnika, zbudowana
zostala maszyna Baynes ,,Bee®, o dwu silnikach
Carden - IFord, umieszczonych na krawedzi splywu
skrzydla, ze $miglami pchajacymi. Rowniez Hor-
den - Richmond ,,Autoplane® zaopatrzony jest w 2
silniki Continental A 40 — po 40 KM, biorac za-
loge 2—38 osobowa, przy czym cena jego w budo-
wie seryjnej wynies¢ ma okolo T00 funtow szt.
Poza tym Anglicy buduja samoloty slabosilnikowe
z licencji Tipsy B (belg.), Taylor Cub (ameryk.),
Hilson — Praga (czeska), Aeronca (ameryk.)
i Scheldemusch (holend.). Jest to objaw bardzo
charakterystyczny, bo podczas gdy lotnictwo woj-
skowe i komunikacyjne posiada swoéj odrebny
charakter konstrukeyjny, to lotnictwo slabosilni-
kowe posluguje si¢ maszynami budowanymi z li-
cencji.

O ile chodzi o Francje, to posiada ona bardzo
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duzg liezbe modeli samolotow slabosilnikowych,
o bardzo réznorodnym charakterze. W zorganizo-
wanych w swoim czasie ,,Sekejach lotnictwa po-
pularnego‘ uzywa sie okolo 10-ciu typow maszyn
slabosilnikowych — do 60 KM. Najslabsze — to
stara maszyna armana ,Moustique®, jednomiej-
scowa z 32 konng ,Avya" i,Le Taupin®“ — tez
jednomiejscowka, z silnikiem ,,Mengin® 35 KM.
Z, pozostalych maszyn sa Salmson ,,Cri-Cri®,
Potez 58 i 60, Mauboussin ,Corsaire®, , Colibri®,
S.F.AN. 214

O popularnoéei tych maszyn w pewnym tylko
stopniu $wiadeza eylry sprzedanych egzemplarzy.
Nie sa one jednak zbyt realne, bo wiekszy czese
zakupilo Min. Lotnictwa wlasnie dla Sekeyj.
Omawiajac lotnictwo slabosilnikowe we [I'rancji
nie sposob nie wspomnie¢ o p. Mignet — tworcey
,Pou du Ciel.

Od czasu jego wystapienia nastapilo wyzwo-

Rye. 6. Czteromiejscowy samolot Praga [ 214"
z silnikiem .Pobjoy* 75 KM

lenie sie ,,glodu® maszyn popularnych. On to dal
impuls do budowy amatorskiej, co prawda swych
»Pou’, ale wtedy dopiero przekonano sig ilu
chetnych znajdzie sig, ktorzy zaryzykuja i czas
i pienigdze — byle tylko doj$é¢ do posiadania ma-
szyny. P. Mignet, po niepowodzeniach swych
w Europie (gdzie skutkiem coraz czestszych wy-
padkow , Pou®, budowa ich zostala wstrzymana),
wyjechal do Stanéw Zjednoczonych, gdzie obec-
nie pracuje dalej nad swym pierwoitnym ukla-
dem: dwa skrzydla tandem, jednak juz z ustep-
stwami na rzecz ukladu klasycznego.

Bardzo ciekawg proba zastosowania skrzydla
o zmiennej powierzchni no$nej jest platowiee
,Kellner Bechereau®, ktorego zbudowano juz
trzy wersje, ostatniag 2-osobowa z siedzeniami
obok siebie.

O slusznoéei tych zalozen Swiadezyé moze
fakt znalezienia si¢ tej maszyny na liscie rekor-
déw. Z silnikiem Train 4T, w czerwcu ubieglego
roku ustanowiono rekordy szybkosci na trasie
500 i 1000 km=154,5 i 153,1 km/godz. Jest tez
proba budowy ukladu ,kaczki, to jest samolotu
ze sterem glebokoéci w przodzie. Jest nia ma-
szyna Claude - Nicolas ,,Canard” z 40-to konnym
Train’em, o ktérej zreszta nic specjalnego nie
slychaé. ' ,- )

Dwa panstwa posiadajace udane konstrukcje
maszyn slabosilnikowych — to Belgia i Czecho-
slowacja.

W  Belgii zostal zbudowany platowiee
,» Tipsy S — poczatkowo jednoosobowy, z 19-to
konnym silnikiem ,,Douglas®, ktérego ewolucjy
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byl ,,Tipsy S-2 i najnowszy ,,Tipsy B — dwu-
osobowy dolnoplat, z siedzeniami obolc siebie
z B0-cio konnym silnikiem \Walter Mikron®.
Konstrukeja calkowicie drewniana.

Z belgijskich maszyn slabosilnikowych warto
jeszeze wymienié ,Régnier 12 z Trainem 41 -—
40 KM, dwumiejscowy, z siedzeniami obok sie-
bie, oraz S.A.B.C. A. ,S-30" tez dwumiejscowy
z 40 konna Saroleg ,Aiglon®.

W Czechoslowacji trzy wytwornie zaangazo-
wane sa w budowie samolotéow slabosilnikowych.
Mraz Benesz — Chocen buduje dolnoplaty Bibi Be
500, 501 i 550. Dwa pierwsze to jednomiejscowki
z silnikiem Waltera ,Atom* 25 KM i ,,Mikron*
50 KM. Trzeci — dwuosobowy, z siedzeniami
obok siebie, z Walterem ,Mikron'. Platowce te
charakteryzuja si¢ dos¢ duza predkoSciyg maksy-
malng: 155 —190 i 185 km/godz.

Druga wytwoérnig to Bata— Zlin, ktorej
Zlin XI1I z silnikiem Persy 11 — 50 KM, przez
swoje wyezyny, no i oczywiscie dobrze prowa-
dzong reklamg, stal si¢ znanym w calej Europie.
Produkeja tej maszyny wynosi 127 sztuk mie-
sigeznie przy czym przy fabryce utworzony zostal
klub lotniezy, ktory w programie swoim posiada
szkolenie 100 pilotéw rocznie. Na samolocie

RIS TSNS,

Rye. 7. Wloski samolot slabosilnikowy ukiadu kaczki
w38 — 3" '

Zlin XII dopuszczalne jest wykonywanie pelnej
akrobacji, co Swiadezy o jego duzym spélezyn-
niku wytrzymaloéei. Szybko§¢ maksymalna wy-
nosi okolo 170 km/godz., ladowanie 60 km/godz.
Cena jego wynosi okolo 8200 zl loco Warszawa,
oczywiscic bez cla.

Praga ,Air Baby“-— dwuosobowy goérnoplat,
z silnikiem Praga B-36 KM stala sie popularna
przez swe rajdy. I tak: przelot Lympne — Kap-
stad o lacznej dlugosei 15000 km, 1. i 2. miejsce
w zlocie na Olimpiade do Berlina w 1936 r, —
3100 i 2470 km, poza tym posiada ona rekord
odleglosei tej kategorii samolotow, ustanowiony
na trasie Praga— Moskwa.

Praga budowana jest z licencji w Anglii (Hil-
son - Praga) i w Rumunii.

Druga ciekawa maszyng tej samej wytwoérni
jest Praga E 214. Jest to ewolucja ,Air Baby“
z tym, ze po powiekszeniu mocy silnika do 75 KM,
zabiera zaloge skladajaca si¢ z czterech oso6b.

Niemcy, zajete rozwojem swego lotnictwa
wojskowego, dopiero obecnie zaczely interesowaé

==



Samolol luryslyczny N-y 4 bis.

Z silnikiem Waller 85 kM

®)

sie lotnictwem slabosilnikowym, przy czym jak
dotychczas wigcej uwagi poswiecili motoszybow-
nictwu. Jedng z ostatnich konstrukeyj stabosilni-
kowych to Biicker ,Student Bii 180“, o charak-
terystycznych zalozeniach: nie — ,,billig um jeden
Preis® — ale — [ hohe Qualitit und grosse Si-
cherheit bei méglichst geringen Kaufpreis®,

Wilosi osiggneli dobre wyniki w prébach bu-
dowy ukladu kaczki. ,,SS-38“ — dwuosobowy dol-
noplat z silnikiem CNA II 88 KM, posiada juz
za soba proby w locie, a nawet przelot z Medio-
lanu do Rzymu. Druga konstrukeja wloska tego
ukladu jest ,,Colibri* inz. Beltrame, samolot bar-
dzo maly. O rozpietosci 6 m, jednomiejscowy,
0 uproszezonym sterowaniu, bez lotek, bardzo
starannie wykonany, zaopatrzony jest w silnik
o mocy 18 KM, tegoz samego konstruktora. Po-
dobno proby w locie byly juz wykonane.

Na koniec nalezy wspomnie¢ o prébach bu-
dowy lotnictwa slabosilnikowego w Polsce. Nie-
stety prob tych bylo bardzo malo. Pierwszym
konstruktorem maszyny slabosilnikowej byl Za-
leski, ktory zbudowal jednoosobowa maszyne
z silnikiem wlasnej konstrukeji. Obecnie jest na
ukonczeniu drugi model tej maszyny Kogutek II,
zaopatrzony w 18 konny silnik.

W roku 1933 sp. Nowotny Adam skonstruo-

Cd |

wal slabosilnikowy 40 konny dolnoplat, ktéry
z powodu braku takiego silnika trzeba bylo prze-
konstruowaé na silnik 80 KM. Prototyp zostal
zbudowany w Warsztatach Aeroklubéw w Lu-
blinie i oblatany przez konstruktora. Niestety
z powodu &mierci konstruktora nie bylo komu
zajaé si¢ przeprowadzeniem maszyny przez od-

Ryc. 8a i b, Samolot turystyczny N —7y 4 bis, konstr.
§. p. Adama Nowotnego
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biér techniczny (IBTL), przy czym maszyna jak
na owe czasy — awangardowa, zostala calkowicie
zapomniana.

W okresie wielkiego rozwoju ,,Pou du Ciel
w Polsce byly budowane trzy sztuki, jednak nie
daly pozadanego rezultatu.

Jedyna istniejaca maszyna stabosilnikowa,
malo jeszceze popularng, jest RWD 16 — dwuoso-
bowy dolnoplat, z siedzeniami obok siebie, z sil-
nikiem Walter ,,Mikron® 50 KM.

Jeﬂt t,OJ
malo.

Obecnie, skutkiem podjecia przez pewne sfery
pT‘Op“lg’lT‘ld)‘ ekonomii w lotnietwie, lotnictwo
slabosilnikowe bedzie mialo wigksze mozliwosci
rozwoju.

Duzg rol¢ w opéznieniu rozwoju lotnictwa
stabosilnikowego odgrywa brak dobrego silnika,
gdyz obecnie istniejace nie moga w 1000k-ach
zadowolié.

jak na nasze mozliwosei — bardzo

FRANCISZEK KOTOWSKI

629.13(07) 629.130.2

Ekonomia lotnictwa stabosilnikowego

» I'aniej, szybeiej, wygodniej“, oto zadania, kto-
re od szeregu lat zycie postawilo konstrukiorom
samochodow popularnych. Od killeu tez lat na-
wet laik, nieinteresujacy si¢ zupelnie przemy-
slem samochodowym 1 jego pracami musial za-
uwazyé duza ilo§¢ nowych typow wozoéw, ma-
lych, o ile moznosei jak najtanszych, odznaczaja-
cych si¢ stosunkowo jak najwiekszym komfor-
tem, jak najwiekszg wygoda i jak najmniejszym
zuzyciem paliwa przy mozliwie najwiekszej szyb-
koéci. Te cechy stale podkreslaly i podkreslaja
mniej lub wigeej krzykliwie ogloszenia rekla-
mowe fabrylk i w tym kierunku od lat zdazaja
prace konstruktoréow we wszystkich krajach po-
siadajacych mmnmqty przemysl samochodowy.

Te same wymagania stanely przed lotnictwem
popularnym, z tym jednak, ze konstruktorom sa-
molotéw postawilo zycie jeden jeszeze dodat-
kowy warunek bezpieczenstwo.

Kwesti¢ ,,wygody‘ ujely w odpowiednie prze-
pisy wladze techniczne poszezegolnych panstw
i to znowu w sposob rozny. Panstwa o rozwinig-
tyn: silnie przemyé$le lotniczym majg przepisy
dosé elastyczne z latwoscia dostosowujace sig

do wymagan zycia, panstwa o slabo rozwinietym

przemyéle lotniczym  stworzyly przepisy odpo-
wiednio sztywne, bardzo biurokratyczne i nie-
zwykle oderwane od zycia.

\Wspélng cechg lotnictwa popularnego tak,
jak 1 ,,popularnego automobilizmu®, czy tez uzy-
wajae modnego i bardzo oklepanego wyrazenia
smotoryzacji — jest ekonomia.

Na ekonomig lotnictwa popularnego lub ina-

czej slabosilnikowego, wplywa wiele czynnikow.
Pierwszym takim czynnikiem bedzie cena sprze-
dazna platowca, ktéra musi byé znizona do mi-
nimum, a dalej odpowiednio niska cena silnika.

Drugim — koszta materialow pednych jak

najmniejsze, a wice odpowiednio mala moe sil-
nika oczywiscie w miare, bo inne wymagania,
jak pewnosé i bezpieczenstwo w ciezkich nawet
warunkach atmosferycznych beda wymagaly pew-
neg¢ nadmiare mocy ponad moc minimalna, po-
trzebna do utrzymania platowca w powietrzu
wzglednie nawet z pewna szybkoécia wznosze-
nia.

Wreszeie trzeei czynnik to tanioéé uzytkowa-
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nia w znaczenin jak najmnicjszej zuzywalnodci
poszezegblnych czeéei, latwa wymiennoéé, fatwa
kontrela, a przede wszystkim latwosé i tanioéé
remontu w wypadku uszkodzenia. Nasuwa sie
tu znowu §cisla analogia migdzy lotnictwem sla-
bosilnikowym, a produkeja samochodow popular-
nych, majacyeh w Niemezech nazwe doskonale
oddajaca ich cel i przeznaczenie — ,Volksaulo*.
Ot6z przed uruchomieniem seryjnej produkeji
taniege popularnego wozu poddano kilka egzem-
plarzy eksperymentom, ktore mialy wykazae, czy
konstrukeja zda probe zycia. Tak wige przez
caly rok, a zatem we wszystkich warunkach
atmosferycznych i nie tylko po &wietnych nie-
mieckich autostradach, ale i po polnych dro-
gach odbywaly badane wozy prébne jazdy, ro-
bige w sumie po przeszlo 50000 km. Aby nie
stwarzaé¢ w badaniu cieplarnianych warunkow,
nie byly one prowadzone przez fabrycznych szo-
feréw, lecz przez amatordw, ktorzy jeszeze nie
nadzwyczajnie opanowali sztuke prowadzenia sa-
mochodu, tym razem wiege i nieumiejetna do pew-
nego stopnia obsluga zostala uwzgledniona w pro-
bach.

Podobnym zalozeniom powinien pod wzgledem
uzytkownosci odpowiada¢ platowiee popularny.

Przejdzmy teraz poszezegélne wymagania eko-
nomii, stawiane lotnictwu slabosilnikowemu. —
Wigce pierwsze wymaganie — niska cena kupna,
da si¢ osiagnaé przez wspolprace konstrultora
i warsztatu. Rzecza konstruktora bedzie wyko-
naé¢ konstrukeje jak najprosciej, bez komplika-
cji i z materialéw mozliwie tanich i latwo do-
stepnych na rynku krajowym. Najodpowiedniej-
sza bylaby tu konstrukeja calkowicie drewniana.
Natomiast rzecza warsztatu byloby opracowanic
produkeji tak, aby obnizy¢ do minimum cene ro-
bocizny. By¢ moze, ze przy seryjnej produkeji
kadlub spawany z rur stalowych moéglby byé
nieco tanszy od kadluba drewnianego, jednak
wzglad latwego remontu w wypadku uszkodzenia
przemawia raczej na korzy§¢ konstrukeji drew-
nianej.

Moc silnika dla samolotu dwumiejscowego
powinna wynosi¢ okolo 40 KM. Jest to moc wy-
starczajaca, jezeli idzie o dobre wyczyny pla-
towca (oczywiscie przy dobrym opracowaniu



aerodynamicznym) i pozwala na osiagniecie dos¢
duzej predkosei wznoszenia, rzedu okolo 3 m/sek,
stosunkowo duzego pulapu (do 5000 m), oraz
stosunkowo nieduzej dlugoéci rozbiegu do startu
(okolo 120 m). Zmniejszenic mocy mimo wielko-
Sci jeszeze wystarczajacej do lotu i dajgce]j jesz-
cze mozliwo§é wznoszenia mogloby juz znacznie
zwiekszyé dlugoée rozbiegu, co wplyneloby ujem-
nie na bezpicczenstwo startu zwlaszeza z przy-
godnych terenéw, lub malych albo nieréwnych
lotnisk. Sprawa wyboru rodzaju silnika, wiee
dwu- lub ezterotaktowego nie jest tu zbyt wazna,
sadze jednak, ze b. duze zuzycie paliwa przy
dwutakcie przemawia stanowezo na korzysé czte-
rotaktu mimo bezsprzecznych zalet dwutaktu,
jak prostota obslugi i latwosé remontu (brak
rozrzedu).

Przyjawszy érednie wlasnosei znanych pla-
towcow shlabosilnikowych oraz przecigtna moce
silnikow uzywanych na nich otrzymamy b. intere-
sujgce cyfrowe zestawienia dajace poglad na
lkoszty lotu.

Przyjmiemy érednig moc maksymalna 40 KM
Srednig szybkose przelotowa 130 km/h
zuzycie benzyny 250 g/KMh
oraz, ze moc przelotowa wynosi 700 mocy maksy-
malnej, otrzymamy zuzycie benzyny na 100km

0.7.40.0,25
Q= 1.3
co przy ciezarze gatunkowym benzyny lotnicze]
1 =0,72 kG/litr. daje E=’?,5 litrow.
0,72

Dodajac zuzycie smaréw w ilosci 1005 cie-
zaru benzyny tj. 0,504 kG oliwy otrzymamy koszt
przelotu 100 km w dwie osoby:

=5,4 kG benzyny/100 km

7,5 1 benzyny po 0,65 zi . . 4,87 1
0,54 kG oliwy po 3,50 zl . . 1,90 z1
razem , 6,77 zt

. 677
a zatem koszt przelotu 100 km wynosi =g

= 3,38 zl na osobe.

Przeliczymy teraz koszt 1 godziny lotu:

wiec zuzycie benzyny w godzinie Q) =
=0,7.40.020="T kG to jest 9,7 1 ponadto 0,7 kG
oliwy wige koszt wyniesie:

9,7 1 benzyny po 0,65 zI . 6,3-’3 z
0,7 kG oliwy po 3,50 zl . 2,45 z1
razem 8,80 z1

Przyjawszy 50 godzin jako czas lotu potrzebny
do wyszkolenia jednego pilota otrzymalibyémy
50.8,80-- 440 zI1, jako réwnowartoéé zuzytego
w tym czasie paliwa i smaru.

Jezeli sie poréwna moe uzywanych normalnie
dzisicjszych samolotéw szkolnych — 110 KM
z moca wzietg do obliczenia, otrzymamy oszczed-
no§¢ na materialach pednych rowna stosunkowi
mocy, wige Yt =2,75, czyli koszt przy uzyciu
samolotu o moey silnika 110 KM bedzie 2,75 razy
wiekszy.

We wszystkich rozwazaniach nie uwzgled-
niono kosztéw amortyzacji samego platowca. Jest
to utrudnione z tego powodu, Ze nie majge wla-
snych lub zakupionych platoweoéw slabosilniko-
wych nie mamy réowniez i statystyki ich zuzy-
wania sie. Przyjawszy jednak okres zycia pla-
towea slahosilnikowego réwny okresowi Zycia
platowea o moey 110 KM przy czym nie widze
powodu, aby platowiec slabosilnikowy musial sie
zuzywaé szybeiej, wystarczy poréwnaé ceny obu
typow platoweow, aby wyrobié sobie poglad na
koszty calkowilej amortyzacji.

Talk wiee cena platowea szkolnego z silni-
kiem 110 KM wynosi okolo 25000 zl.

Cena platowca Zlin X1I. z silnikiem 45 KM
loco Warszawa 7200 zI (cena podana przez
przedstawicielstwo na wystawie lotniczej w Me-
diolanie).

Stad stosunek ZR000=:3,47.

Widzimy wige, ze i tu poréwnaniec wypada
wypada bardzo korzystnie dla platowcow slabo-
silnikowych.

Nalezy jednak zaznaczyé, ze cena 7200 zlk
zostala osiagnieta przy produkeji okolo 120 szt.
miesieeznie.

Lotnictwo slabosilnikowe stoi bardzo wysoko
w Czechoslowacji. Na zakonczenie podam wla-
sciwoéei niektérych czeskich platowedow slabosil-
nikowych.

Praga E 114.

Dwumiejscowy gornoplat wolnonoény, kon-
strukcji calkowicie drewnianej. Silnik Praga B
o mocy 39 KM.

ciezar wlasny 268 kG
ciezar w locie 470 kG
szybko§é maks. 150 km/h
szybkoé¢ przelotowa 125 km/h
szybkos¢ lagdowania 55 km/h
zasieg 500 km
rozbieg do startu 120 m

Platowiec ustalil w r. 1936 rekord §wiatowy
przelotem 1652 km bez ladowania (Praga—Mo-
skwa) oraz zajal szereg pierwszych miejsc w za-
wodach migdzynarodowych.

Z1lin XI1L

Dwumiejscowy dolnoplat wolnonoény, kon-
strukeji calkowicie drewnianej. Silnik Persy 11
o mocy 45 KM.
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szybkos¢ maks. 170 km/h
szyblkoéé przelotowa 140 km/h
szybkoéé ladowania 71 km/h
rozhieg do startu 100 m

7 jedng osoba platowiec moze wykonywaé
pelng akrobacje.

Maszyn o podobnych wlasno§eiach mozna wy-
liczy¢ bardzo duzo, ze wzgledu jednak na roz-
miar artykulu, ogranicz¢ si¢ do podania szeze-

golowych danych tylko wyzej wymienionych ma-
szyn. Zaznacze jeszeze, Ze rowniez w o Sta-
nach Zjedn. Ameryki Pln. osiggnieto znakomite
wyniki w konstrukeji ekonomicznych platoweow
slabosilnikowych, mimo ze specjalnie niska cena
benzyny oraz zamoznoéé spoleczenstwa raczej sy
przeszkoda, a nie zacheta do wyrzekania sig
przyjemnoéci, jaka niewatpliwie przedstawia uzy-
wanie silnikow o bardzo duzym nadmiarze mocy:,

Inz, WIESEAW STEPNIEWSKI (I'TSM)

Motoszybowece

Prawzorem motoszybownictwa sa ptaki, a ra-
czej te ich najwyzsze pod wzgledem loinym
gatunki (np. wielkie drapiezece ladowe, czy mor-
skie), ktore calymi godzinami potrafiag zeglowaé,
nie poruszajgc nawel skrzydlami. Nie zapomi-
najmy jednak, Ze te niedoscignionej doskonalosei
szybowee sa zaopatrzone w gotowy kazdej chwili
do uzytku silnik poteznych migéni, pozwalajacy
na lot w warunkach nie sprzyjajacych zeglowa-
niu. Ta idea polgczenia dobrego szybowea zdol-
nego do zeglowania w przecietnych warunkach
acrologicznych z maszyna zdolna do lotu samo-
dzielnego, gdy nie ma pradow wstepujacych, jest
podstawowym zalozeniem motoszybowea.

To zupelne ogélne przyjecie wymaga dalszego
uzupelnienia. Naczelng zasada lotnictwa jest zdol-
no$¢ pokonywania przestrzeni — najbardziej ogol-
nie pojeta komunikacja. I temu postulatowi ru-
chu stuza wszelkie rodzaje lotnictwa. Nawet szy-
bownictwo czyste, ktore zrodzilo si¢ jako latanie
nad zboczem, a wig¢c zwigzane z jednym okreélo-
nym micjscem, porzucilo juz dawno ten prymi-
tywny rodzaj latania (pozostaje obecnie jedynie
jako zaprawa pilotow) i caly swoj wysilek wy-

629.136

z form ogodlnie pojetej komunikacji. Ten przykiad
obecnych kierunkéw szybownictwa jeszeze moc-
niej podkresla drugi postulat jaki powinno sie
stawiaé motoszybowcom, a mianowicie, ze nie
maja to byé (za pewnymi wyjatkami) maszyny
przeznaczone tylko ,do latania dla samego lata-
nia*, ale maja rowniez sluzyé¢ celom komunika-
cji, chociazby w zakresie indywidualnej tury-
styki, i pod tym katem bedziemy przede wszyst-
kim rozpatrywaé naczelne zagadnienia motoszy-
bownictwa.

Motoszybowce zostaly zdefiniowane przez
ISTUS (Miedzynarodowa Komisja Studiow
Szybowcowych), ktora to definicje zatwierdzila
FA1 (Miedzynarodowa Iederacja Lotnicza). Dla
przykladu podaje definicje motoszybowedw jed-
noosobowych:

Ciezar calkowity w locie Q =350 kG
Obciazenia kwadratu rozpietosci %;5. 2,5 kG/m?
Pojemnoéé skokowa silnika V = 1000 cm?

Poza tym ze wzgledu na uzytkowno$é motoszy-
bowiee startujac z odleglosei 250 m od 8 m prze-

konstruktorskiego,
w strong przelotu i to przede wszystkim prze-
lotu docelowego czyli z okreSlonym z géry miej-
scem lagdowania, pracujgc w ten sposob dla bli-
skiej juz moze turystyki szybowcowej — jednej

czynowy 1 gros
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kieruje

szkody, powinien przejé¢ nad nig, oraz ladujgc
z nad 8m przeszkody powinien sie zatrzymac
w odleglosci mniejszej od 260 m za przeszkoda.
W definicji tej na szczegolna wage zasluguja
dwa ostatnie warunki, ktore zmuszajg konstruk-



Rye. 1 b. Motoszybowiec

«Carden*. Widok na ze-

spal  Smiglo - silnikowy
chowany w locie

tora do wysilkow waznych z punktu widzenia
mozliwogel wykorzystania malyeh przestrzeni do
startu i lgdowania. Inne warunki majg raczej
charakter rygorystyczno formalny i nie oddajy
nalezycie istoly motoszybownictwa. Jezeliby cho-
dzilo o definicj¢ mniej urzedows, lecz bardziej
oddajgceq istote motoszybownictwa to zdaje sie
nalezaloby sformulowaé ja w sposob naste-
pujacy:

1. Szybkosé opadania z zatrzymanym silni-
kiem powinna by¢ taka, by pozwalala wykorzy-
stywac dla lotu szybowcowego doéé czeste prady
wslepujace atmoslfery, a wiec nie powinna byé
wieksza od V =1,0—1,2m/sek.

2. Musi istnie¢ mozliwoéé swobodnego wyko-
rzystywania dla lotu, badz energii atmosfery,
bgdz energii paliwa, a wiee musi istnieé moznodé
zapuszczania silnika w powietrzu.

3. Dlugost startu, stromosé toru wznoszenia
si¢ przy ziemi, szybko&¢ wznoszenia przy ziemi,
jak réwniez stromo§é podejécia do ladowania
z nad przeszkody i dlugo$é wybiegu powinny
by¢ takie, by motoszybowce do startu i ladowa-
nia nie wymagaly specjalnie obszernych prze-
strzeni, musi wig¢e byé spelniony conajmniej wa-
runek oficjalnej definicji motoszybowecéow w za-
kresie ladowania i startu.

Ze wzgledu na swobode¢ uzytkowania moto-
szyboweow, pozadanym jest utrzymanie w tych
maszynach do ladowania plozy, ktéra oddala tak
wielkie uslugi szybownictwu, w uniezaleznieniu
sig jegao od terenu ladowania.

4. Szybkos¢ przelotowa nie moze byé za matla,
By maszyna mogla byé uzytkowna, chociaz by
w zakresie malej turystyki szybkosé przelotowa
nie powinna byé mniejsza od 100—110 km,/godz.

5. Energia zabieranego paliwa powinna byé
uzytkowana w locie silnikowym w sposob jak
najbardziej ekonomiczny, a wigec powinna pozwa-
la¢ na przebycie, jak najwickszej odlegloéci,
z uwzglednieniem wiatrow przeciwnych, o doéé
czesto wystepujacych predkoéciach, a wiec rzedu
30—40 km/godz.

Zdaje sig, ze tak pojeta idea motoszybow-
nictwa jest naturalnym i logicznym rozwinigciem
ideii szybownictwa, gdyz pozwalajac wykorzysty-
waé w calej pelni wszystkie zdobycze nagroma-
dzone przez szybownictwo w dziedzinie mozli-
wosci wyzyskania energii atmosfery dla lotu —
przez uzycie pomocniczego silnika, bardzo znacz-

nie rozszerza zakres tych mozliwosci. Wpraw-
dzie wprowadzenie do szybownictwa startu me-
chanieznego przy pomocy samochodu, wyciggarki,
a w szezeg6lnodei samolotu, dalo szybownictwu
moznoéé rozszerzenia Llerenu swej dzialalnogei
przez uniezaleznienie si¢ od jedynej jego dotych-
czasowej bazy w postaci gor, jednakze te wszyst-
kie sposoby zuzytkowania energii mechanicznej
dla szybownictwa maja tylko jednorazowe zasto-
sowanie przy starcie. Caly postep uczyniony
przez motoszybownictwo polega na mozliwosci
dowolnego uzycia energii mechanicznej w czasie
trwania lotu. Poza tym dotychezasowe postacie
zastosowania energii mechanicznej do startu szy-
boweow ze wzgledu na koniecznosé istnienia roz-
leglych terenéw, oraz zorganizowanych zespolow
ludzkich krepuja w bardzo znacznym stopniu
swobodg latania szybowcowego, i dlatego moto-
szybowiec zdolny do samodzielnego startu in-
dywidualnego i na tym odcinku stanowi dalszy
szezebel postepu w stosunku do szybownictwa.
Chege zado§é uczynié delinicji motoszybowea
w ujeciu wyzej podanym, konstruktor staje przed
koniecznoécig znalezienia rozumnego kompromisu
pomiedzy wymaganiami, by motoszybowiec byl
,dobrym szybowcem®, a wymaganiami, by byl
rowniez ,niezlym samolotem®. Postulaty dobrych
wycezynbw silnikowych i szybowcowych bynaj-
mniej nie we wszystkich punktach sy ze soba
zgodne. O ile np. male opory czolowe i wysoka
doskonaloéé sy zarowno pozadane w jednym, jak
i w drugim wypadku, to znowu postulat osia-
gania duzych predkosci lotu prowadzi do sto-
sowania malej powierzchni platéw, co pocigga za
soby wieksze obcigzenia powierzchni, gdy znow
postulat osiggania malych predkosci opadania
wymaga stosowania raczej mniejszych ob-
ciazen. Tutaj konstruktor musi si¢ zdecydowaé
na obranie takich ogélnych charakterystyk, jak
(rozpietosé)*
powierzchnia platow
ciezar w locie
pow. platow,

wydluzenie A= obcigZenic

powierzchni e obcigzenie

- moc

pow. platow,
sze rozwiazanie. Jak wplywaja te poszczegodlne
charakterystyki na wyczyny szybowca, wskazy
nam nastepujace rozwazania.

Jak wspomniano wyzej — o zdolnoéci szybowea,
czy motoszybowea do zaglowania, stanowi war-
tos¢é minimalnej predkoéci opadania. Ot6z ta mi-
nimalna predkosé opadania bedzie na og6l (patrz
autora: Zagadnienia ekonomii motoszybowecow
Lwowskie Czasopismo Lotnicze Nr. 12, rok 1937)
proporcjonalna do nastepujacych czynnikow:

N

gdzie Cy min  jest minimalnym wspoélezynnikiem
oporu, za§ inne symbole maja oznaczenia jak
wyzej. Widzimy tu, iz nie wszystkie z tych czyn-
nikéw na skutek réznych poteg, w ktorych wy-
stepuja, wplywaja jednakowo na wielkosé pred-
kosci opadania — jednak ogélnie mozemy stwier-
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mocy g by osiggngé najwlasciw-



dzi¢, ze im mniejsze jest obciazenie i opory,
oraz im wieksze jest wydluzenie, tym mniejsza
bedzie predkosé opadania.

Ze wzgledu na sztywnoéé konstrukeji i roz-
pigtosc skrzydel, jak rowniez i ze wzgledu na
wzrost wagi wlasnej maszyny, nie mozna stoso-
waé w konstrukeji motoszyboweéw zbyt duzych
wydluzen (na ogél nie przekracza sie A= 12--14).
Réwniez obcigzenie powierzchni nie moze byé
stosowane zbyt male, gdyz z kolei prowadziloby
do koniecznoéci stosowania duzych powierzchni,
co jak zobaczymy nizej obnizaloby mozliwa do
osiggniecia przy danej moecy predkosé lotu.
W tych warunkach konstruktor staje przed za-
gadnieniem jak najdalej posunietej walki z opo-
rami, by uzyskaé¢ mozliwie jak najmniejsze Cy iy
motoszybowea w locie szybowcowym. Poza nor-
malnymi problemami walki z oporami maszyny,
ktore konstruktor rozstrzyga przez odpowiedni
dobér profilow, uksztaltowanie kadluba i wogéle
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Ryec. 2. Oslona silnika w motoszyboweu ITS — 8, oraz
spolezynniki oporu silnika nieoslonietego (exm) i ostonie-
tego (mecl i Cxmey)

wszystkich elementéw wystawionych na dzialanie
pradu powietrza, poza zapewnieniem najlepszej
wspolpracy aerodynamicznej elementéw miedzy
sobg, oraz uzyskaniem nalezytej gladkoéci ze-
wnetrznej powierzchni dla zredukowania oporéw
tarcia, w wypadku motoszyboweca musi sie liczy¢
z powaznym wzrostem Cxmin . na skutek oporu
zatrzymanego $migla. Wielkoé¢ tego oporu nie
jest bynajmniej do zlekcewazenia, gdyzw dobrze
skonstruowanym rasowym motoszybowcu moze
by¢ tego samego rzedu, a nawet wigksza od sumy
wszystkich innych oporéw szkodliwych calej ma-
szyny. Najradykalniejszym rozwiazaniem byloby
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chowanie zespolu &miglo-silnikowego (w rodzaju
Carden ryc. 1), przy czymw locie szybowecowym
uniknelibyémy oporéw silnika, ale rozwigzanie
to jest obciazone grzechem duzej komplikacji
konstrukeyjnej i absolutnie nie nadaje sie do
nieco wigkszych silnikow. Dlatego bardziej ra-
cjonalng droga w walce z oporami zespolu $mi-
glo-silnikowego, wydaje si¢ odpowiednie odprofi-
lowanie silnika (rye. 2), mogace zredukowacé do
minimum jego opory. Co za$ do $migla to opor
jego mniej wiecej do polowy mozna bylo by
zmniejszyé, rozprzegajac go z silnikiem i por
zwalajge mu swobodnie wirowaé. Najradykalniej-
szym zmniejszeniem (prawie 8-krotnym) oporow
$migla byloby ustawienie jego lopatek w chora-
giewke, czyli rownolegle do kierunku lotu. Ré-
wnie radykalnym mogloby by¢ zlozenie razem
obu lopatek smigla. Dotychezas jednak te teore-
tycznie tak dobre koncepcje nie zostaly rozwia-
zane konstrukeyjnie przy czym postulat $migla
o zmiennym skoku, czy tez $migla skladanego,
przy obecnych silnikach malej mocy o wielkiej
nieréwnomiernoéei  biegu jest problemem ze
wzgledn na wytrzymalosé samego Smigla ogrom-
nie trudny.

W zagadnieniach lotu silnikowego interesujace
jest jaka moe minimalna wystarczy dla utrzyma-
nia motoszybowca w powietrzu. Z ogolnych roz-
wazan o zachowaniu energii mozemy przyj§é¢ do
wniosku, iz w locie poziomym musimy dostarczyé
motoszybowcowi dla mozliwosci wykonania tego
lotu iloéci energii, takiej samej, jaka czerpie on
z pracy sily ciezkosci w locie Slizgowym, a wiee
minimalng mocg (w KM) jaka jest potrzebna do
utrzymania samolotu w powietrzu bedzie

Q V)r min

75

Poniewaz cigzar motoszyboweow w locie nie
moze przekraczaé wedlug oficjalnych definicji
350 kG, a wedlug naszej S&cislejszej definicji
szybkoéé opadania nie powinna by¢ wigksza od
1,2 m/sek widzimy, iz do lotu poziomego wy-
starczy 5,6 KM mocy efektywnej. Poniewaz jed-
nak émiglo bedzie mialo sprawno$é rzedu 7 == 0,65
wystarczylby do lotu poziomego silnik o mocy
N=8,6 KM. Gdybyémy jednak zastosowali sil-
nik tego rzedu, to motoszybowiee majac caly
moc zaabsorbowang na pokonywanie oporow
w locie poziomym nie bylby zdolnym, ani do
wznoszenia sig, ani tym bardziej do samodziel-
nego startu. Przy tym szybkoé¢ takiego lotu by-
laby przy motoszybowcach dzi§ istniejacych
rzedu 60 km/godz. Cheac osiggngé szybkoéei
wigksze wynoszace conajmniej 100 km/godz. na-
lezy stosowaé mocniejsze silniki. O ile chodzi
o te szybkosci (maksymalne i przelotowe) be-
dace mniej wiecej dwa razy wieksze od szyb-
kosei lotu poziomego z minimalng moca, Lo
z przyblizeniem mozZemy powiedzie¢, iz

Y N 1

widzimy wige, ze im wigkszy jest stosunek mocy
do powierzchni, tym wigksza jest szybkosé lotu;

'-']Nlnin =



chege przy danej mocy osiggna¢ mozliwie naj-
wickszg predkosé, konstruktor musi klase duzy
nacisk na walke z oporami maszyn, starajjc sie
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in i wplyw skla- s |
dowej poziomej e : .

szybkodei lotu na
stromosé  wazno-
szenia sie
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uzyskae¢ jak najmniejsze Cy yin, poza tym tak
dobiera¢ charakterystyki &migla, by w locie
z maksymalng predkoscia, czy tez predkoscia
przelotowa, dawalo mozliwie jak najwiekszg
sprawnosé.

Niejednokrotnie podkreslalismy wyzej waz-
noéé¢ zagadnienia dlugosei startu 1 stromogel
wznoszenia sie. Cheac osiagngé mozliwosé starto-
wania z bliskiej odlegloéci na przeszkode, nalezy
dazyé do skrocenia rozbiegu od chwili ruszenia
maszyny do momentu oderwania jej od ziemi (od-
leglos¢ s; na ryc. 3), oraz w drugiej fazie startu
staraé si¢ uzyska¢ mozliwie najstromszy tor
wiznoszenia sie, czyli najwickszy stosunek szyb-
kosei wznoszenia si¢ do skladowej poziomej
szybkosei lotu.

O ile chodzi o pierwszg faze startu, to im
wiekszy bedzie ciag Smigla w stosunku do cig-
zaru calej maszyny, oraz im mniejsza bedzie
predkoéé, przy ktorej mozna maszyne oderwac
od ziemi (bez obawy zwalenia sig), tym krotsza
bedzie odlegloée s;. Wplyw tych czynnikow wi-
dzimy wyraznie na ryc. 4. Najlepsza droga zrea-
lizowania duzego ciggu przy starcie i majbardziej
technicznie uzasadniona, jest zastosowanie Smigla
o skoku nastawnym, dzigki czemu silnik moze
daé w chwili startu pelng swoja moe. Ale juz
wyzej wspomnielismy o trudnoéciach tego za-
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Rye. 4. Dlugo$é rozbiegu po ziemi w metrach, zaleznic

od predkoéei wzlotu (Ve =18; 16; 14 mfs} araz stosunku

sily ciagu $migla do ciezaru calkowitego. (Spélezynnik
tarcia potoczystego przy rozbiegu prayjeto f = 0,07)

gadnienia w stosunku do silnikéw malej mocy,
i dlatego normalnie dla Smigiel dobrze pracujg-
cych przy szybkoéci maks. i przelotowej przy
starcie silnik bedzie dawaé mniejsze obroty, niz
pelne, moe jego bedzie mniejsza i ciag mmiej-
szym od mozliwego do uzyskania w Smigle na-
stawnym. Pewng pomoca bylaby mozliwos¢ uzy-
skiwania z silnika krotkotrwalych mocy nieco
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ba s e -

Rye. 5 a. Przyklad poszerzania. Rye. 5 b, Lotka Junkersa.

Rye. 5¢ Klapa szezelinowa

wiekszych od nominalnych, co pozwoliloby osigg-
na¢ wieksza sile ciagu przy starcie i skrécié
start. :

Postulat malych predkosei, przy ktorych moze
nastapi¢ wzlot maszyny, prowadzi do zastosowa-
nia urzadzen specjalnych do zwigkszania noé-
noSci platow i to takich urzadzen, ktére zwiek-
szajge noénos¢ nie pogarszalyby wyraznie opo-
row maszyny, gdyz znacznie zwiekszone opory
dzigki zmniejszeniu przyspieszenia przy rozpe-
dzaniu si¢ maszyny do szybkoéci wzlotu, zniwe-
czylyby korzy$ci mniejszej predkoéei, przy ktorej
mogloby nastgpi¢ oderwanie od ziemi. Przykla-
dem urzadzen, spelniajacych postulat zwigksza-
nia noénoéci bez widocznego zwickszania oporu
sq: poszerzacze (Fowlery), lotki Junkersa i kla-
py ze szczeling (rye. 5).

Szybko&é wznoszenia, jaka uzyskuje maszyna
mozemy przedstawi¢ jako roznice, jakq mialaby,
gdyby cala moc efektywna silnika szla na wzno-
szenie, a predkoscig opadania.
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Rye. 7. Motoszybowiee Bak (kon-
strukeja A, Kocejana), wykonany
w  Warsztatach  Szybowniezyeh
w Warszawie. (Rye.: Skrzydiata Polska),

'2':"'.
\T“, . )_qﬂ L ¥
Q
Stad  wniosek, iz cheac

uzyska¢ mozliwie najwiglsze
szybko$ci wznoszenia nalezy
dazye, by stosunek N:Q byl
jak najwickszy, oraz spraw-
noé¢ &migla przy wznoszeniu
si¢ jak najlepsza. Sam za$

lot nalezy przeprowadza¢ na -~ — it

predkosciach odpowiadaja-
cych najmnicjszej szybkosci opadania (Vi)
WV motoszybowecach, gdzie ze wzgledu na wagge
silnika, oraz ekonomie nie mozna stosowaé sil-
nikéw o zbyt duzej mocy, stosunek N:(Q nie
mozce by¢ zbyt wysoki.

Dlatego znoéw pozgdang bylaby mozliwosé
adaptacji do motoszybownictwa &migla o skoku
nastawnym, ktoreby moglo zapewnié dobra spra-
wnoé¢ przy malych szybkosciach lotu odpowiada-
jacych najmniejszym predko$ciom opadania (wige
réwniez i wznoszenia si¢). Stosunkowo male
predkoéci opadania motoszybowebw polepszaja

nieco zagadnienie predko&ci wznoszenia. Nie
mniej dla zapewnienia odpowiednio stromego
toru wznoszenia, pozadane jest zastosowanie

urzgdzen specjalnych do zwigkszania noénoéci,
ktéore przy prawie nie zmniejszonej szybkogci
wznoszenia sie pozwalalyby uzyskaé malg skla-
dowa poziomg szybkoéci i tym samym nalezyta
stromo$é toru. Postulatowi temu odpowiadaja
wymienione urzadzenia, ktore zwiekszaja nos-
no¢, nic pogarszajac wyraznie opordéw maszyny.

Co sie tyczy waznego zagadnienia zapuszceza-
nia silnika w powietrzu, to zdaje si¢, ze najracjo-
nalniejszym rozwiagzaniem (praktycznie zrealizo-
wanym na motoszybowecu 1'TS 8) jest zastosowa-
nie dekompresorow, pozwalajacych na rozpe-
dzenic émigla w locie i wuruchomienie silnika.
Stromoé¢é podchodzenia do ladowania zapewniajg
rozne hamulce powietrzne zwigkszajace b, inten-
sywnie opory maszyny. Moga to byé urzadzenia
specjalne jak przerywacze, rowniez te role moga

( 2
Moto- b ; S Vinax Vy Vi
szybowiee - S o KM/m? |kmigodz| misck | mjsck
kGfH'l (ﬂ=0‘65)
BG 15—-1 ., . 78| 20,0 0,78 105 1,8 1,2
Horten . . . 84| 16,4 1,35* 150 1,0 -
SFAN—4 . . 8,7 242 1,27 115 — —
SEAN—2 . . 88| 19,1 1,00 115 - 122
Bak ... .| 103 189 0,985( 110 1,2 1,5
D- Maikiif-
fer IT . . .|| 10,8| 18,3 0,670 95 — | ™10
ITsS—8 . . .| 11,0 17,2 0,690| 115 0,9 1,3
ITS—8W . 12,5 18,6 1,00 - - -
Bley M—
ondor . .| 14,0] 21,6 0,715 90 1,2 0,9

* przyjeto n=0,72
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spelniaé silnie wychylone klapy, lotki Junkersa,
czy tez poszerzacze.

Majacy duzy walor ze wzgledu na uzytkownosé
postulat zachowania plozy do ladowania, daje
sie rozwigza¢ w najbardziej naturalny sposob

(przy maszynie jednosilnikowej) przez umiesz-

czenie silnika z tylu za platem i uformowanie
przedniej czeéei kadluba identyeznie, jak w raso-
wych szybowcach, co ma jeszcze te zalete, ze pi-
lot szybowcowy, znacznie swobodniej czuje sig
na takiej maszynie, a trudnoéci pilotazowe dla
zaawansowanego pilota szybowcowego sa mini-
malne. Dzieki podobienstwu w pilotazu z szy-
bowcem prawidlowo skonstruowany motoszybo-
wiee moze sta¢ si¢ prawie ze hez specjalnego
przeszkolenia maszyna, na ktoérej pilot szybow-
cowy kategorii C, z dobrym treningiem, moze
lata¢ bez trudu i w pelni uzytkowaé¢ ma-
SZyne.

Motoszybowce czeka jeszeze dluga drogaudo-
skonalen, sam problem jednak nalezy uznac za
calkowicie rozwigzany i motoszybowiec powinien
wejéé w szersze uzytkowanie przez nasze szy-
bowiska. Musimy jednak zdobyé¢ si¢ na wlasne,
dobre silniki malej moey (od 25 do 50KM) co
stanowi¢ powinno naczelny punkt programu
w dziedzinie motoszybownictwa i lotnictwa malej
mocy, jako — lotnictwa popularnego.

Ryc. 6. Motoszybowiee TIS — 8 Konstrukeja inz.

Stepniewskiego ‘przy wspélpracy -pp..-Matza, Kotow-

skiego, Kolodzieja i Bernata, zostal oblatany dnia
18, V. 1938 przez pilota ITSM Z. Zabskiego




