
SKKZ¥DU3& POLSKA
ROK VI (XII) L I P I E C  1 9 3 5  Nr. 7 (129)

Stan obecny i najbliższe zadania polskiego szybownictwa
W początkach roku 1934 należało mieć obawy, 

że dla szybownictwa będzie on dość ciężki, gdyż 
uwaga całego świata lotniczego i społeczeństw a  
zwrócona została na m iędzynarodowe zawody lotni
cze, przez Polskę w roku tym organizowane. Szybow- 
lictwo jednak wykazało tyle żywotności, że nawet 
:hwilowa obojętność nie powstrzymała jego rozwoju.

W arto będzie porównać obecny stan szybow nic
twa z tym, który istniał przed półtora rokiem. Zacz
nijmy od strony organizacyjnej. Ogłoszona na w io
snę 1934 roku, a obecnie jeszcze obowiązująca In
strukcja Szybowcowa, zatwierdzona przez M inister
stwo Komunikacji, opiera się na w ytycznych organi
zacyjnych z dn. 2.IV1932 r., grupując poszczególne 
koła w Okręgowe Komitety Szybowcowe oraz prze
kazując naczelną władzę Polskiemu Komitetowi 
Szybowcowem u przy ARP. Omawia ona bardzo 
szczegółow o organizację naszego szybownictwa oraz 
zawiera szereg w skazów ek dla kół szybowcowych.

W końcu roku 1934 w szystkie komórki szybow 
cowe zostały zgrupowane w  Polskim Komitecie Szy
bowcowym , podporządkowując swoje prace jego za
rządzeniom z pełną lojalnością i zrozumieniem.

W porównaniu z dość łatw ą do przeprowadzenia 
organizacją sportu motorowego, skupionego zaledwie 
w 10 aeroklubach, które w znacznej mierze zależą  
finansowo od władz centralnych, narzucenie ram or
ganizacyjnych tak wielkiej ilości kół szybowcow ych  
(obecnie 99), które nie otrzymują pomocy bezpośred
niej, mogłoby trwać znacznie dłużej, gdyby nie 
wzmiankowana wyżej lojalność.

Koła szybowcow e opierają swój budżet na skrom
nych dochodach własnych oraz pomocach władz 
i organizacyj miejscowych, a jedynie ich członkowie 
korzystają ze stosunkowo niskich opłat za naukę 
w szkołach żaglowych, które są całkow icie utrzymy
wane przez M inisterstwo Komunikacji i LOPP.

Jak widać z tablicy 1, ilość kół szybowcow ych  
wzrosła w ciągu roku 1934 z 50 do 86, a obecnie —  
do 99, skupiając około 10.000 członków, w czem  
przeszło 1.300 pilotów  szybowcowych. W iększość  
z nich (70) należy do stowarzyszeń, posiadających  
własną sieć organizacyjną z władzą centralną w W ar
szawie, jak np. koła LOPP, Związku Strzeleckiego 
i harcerskie, wobec czego muszą one jednocześnie 
przestrzegać dwóch dróg służbowych: jedną przez 
OKS. do PKS-u, drugą — wewnątrz własnej orga
nizacji. Istniejąca obecnie dwutorowość dla tego ro
dzaju kół jest bardzo uciążliwa. Rola OKS-ów, z w y
jątkiem bardzo nielicznych, które prowadzą szkoły  
szybow cow e w  ścisłej współpracy z okręgami LOPP, 
ogranicza się do roli pośredniczenia między kołami 
a PKS-em. Nie jest to winą zarządów OKS-ów, a ty l

ko wynikiem braku środków finansowych, odpow ied
nich terenów dla prowadzenia własnych szkół ża
glowych, oraz małych kompetencyj, gdyż dotychczas 
wszystkie ważniejsze sprawy szybow cow e są za
łatwiane centralnie przez Departament Lotnictwa 
Cywilnego Min. Kom., który nie posiada ekspozytur 
w terenie, oraz przez PKS.

Ze względu na wspomnianą dwutorowość oraz 
ograniczoną rolę OKS-ów, nasuwa się wniosek, aby 
zastąpić OKS-y przez władze centralne poszczegól
nych organizacyj (LOPP, Zw. Strz., ZHP. i t. p.) 
oraz związać koła szybowcowe z aeroklubami, któ
re utrzym ywałyby kontakt z PKS-em. W szystkie  
koła, t. zw. samodzielne, możnaby było przydzielić do 
kół szybowcow ych LOPP lub aeroklubów, zw ła
szcza, że w najbliższym czasie przewiduje się po
wstanie większej ilości kół LOPP, Związku Strze
leckiego i harcerskich.

Związek Strzelecki wydał w roku ubiegłym w ła
sną instrukcję szybowcową, uzgodnioną z Instr. Szyb. 
PKS-u, w której przewiduje powstanie we w szyst
kich swoich okręgach i podokręgach po jednym klu
bie szybowcowym, posiadającym sekcje.

W nowym schem acie organizacyjnym Polski Ko
mitet Szybow cow y składałby się z delegatów  po
szczególnych organizacyj, uprawiających szybow nic
two, delegatów aeroklubów oraz przedstaw icieli 
władz lotniczych, którzy wspólnie wybieraliby zarząd 
PKS-u.

PKS. nietylko reprezentuje nasze szybownictwo  
i jego potrzeby w obec władz lotniczych oraz Zarzą
du Głównego LOPP, ale stał się zarazem ich orga
nem opinjodawczym w wielu zagadnieniach szybow 
cowych. Dlatego też w szystkie sprawy, kierowane 
do władz i instytucyj lotniczych centralnych, prze
chodzą przez PKS.

Poza pracami czysto organizacyjnemi i sprawoz- 
dawczemi, opracowaniem ogólnych programów szy
bowcowych, prowadzeniem ewidencji kół szybow co
wych, szybowisk i pilotów, wydawaniem odznak pil. 
szyb. i t. p., Polski Komitet Szybow cow y wykonywa  
szereg spraw, zleconych mu przez Min. Kom., takich 
jak: opracowywanie projektów rozporządzeń i prze
pisów, dotyczących szybownictwa, przygotowywaniem  
wniosków o kandydatach na instruktorów szyb., 
wydawanie opinji o pilotach motorowych przy udzie
laniu zezw oleń na prawo ciągnienia szybowców  i t. p., 
które następnie zatwierdza Min. Kom.

O intensywnym rozwoju szybownictwa świadczy  
stały wzrost ilości kół szybow cow ych oraz szybo
wisk, pilotów szybowcow ych, liczby lotów, w ylata
nych godzin, jak również posiadanego sprzętu (ta
bela 1).



ROZWÓJ SZYBOWNICTWA POLSKIEGO W CYFRACH

R o k 1928*) 1929 1930 1931 1932 19 33 1934

lość pilotów kat. A i B . . • . _ 2 12 37 232 492 958
Ilość pilotów kat C ..................... 1 1 3 25 63 147 233
Ilość s z y b o w c ó w .......................... 1 2 5 16 77 99 145
W ykonano lotów — ilość . . . . 4 58 6 8 6 1 460 14 300 23 000 41 200

— w czasie . . 0h 4' 3 9 " 3h 24' 19h 2 1 ' 115h 415h 24' 968h 1 452h
Ilość s z y b o w is k .............................. 1 1 2 4 6 12 26

„ lotnisk, na których odby
w ały się loty ciągn ................. 1 1 1 6 7 10 11

Ilość kół zarejestr. w PKS . . • 25 50 86
Ilość członków w kołach . . . . 1 0 0 0 6 0 0 0 8 500

*) Stan na dzień 31.XII każdego roku.

W obecnej chwili mamy zarejestrowane 33 szy- 
bowiska; pozatem na 11 lotniskach odbywają się loty  
szybow cow e.

W iększość szybowisk pozwala tylko na prowa
dzenie szkolenia do kat. A, względnie B, a zaledw ie  
trzy: Bezm iechowa, Pińczów i Kulików —  do C, 
pomijając czwarte szybowisko, w Ustjanowej, prze
znaczone w yłącznie do użytku wojskowych czynnej

twierdzone w roku bieżącym, podczas masowego 
przeszkalania pilotów  kat. C, to, prawdopodobnie, 
władze lotnicze wprowadzą obowiązek kończenia 
kuksów szybowcow ych przed nauką pilotażu m oto
rowego.

Począwszy od roku 1933, corocznie zgłasza się do 
polskich szkół kilkunastu cudzoziem ców, którzy  
szkolenie do kat. A i B odbywają przeważnie w Po-

służby. Dwa pierwsze —  pracują już od kilku lat. Szkoła w Kulikowie 
była czynna w roku ubiegłym bardzo krótko, ponieważ znajdowała się 
wtedy w okresie organizacyjnym. W roku bieżącym  rozpoczęła ona 
swą pracę podczas zimy, szkoląc do kat. A, B i C. Jest to trzecia z rzę
du szkoła żaglowa, posiadająca warsztat oarz budynek administracyjny 
i mieszkalny. Tablica na następnej stronicy podaje wyniki, osiągnięte 
w r. 1934 przez w iększe ośrodki szkolne.

W obec dużego wzrostu ilości szkolących się w  lotach ślizgowych, 
tak mała liczba szkół żaglowych już obecnie jest niewystarczająca, 
stwarzając konieczność uruchomienia w  najbliższym czasie conajmniej 
jeszcze jednej szkoły żaglowej o pojemności Bezmiechowej. Należy spo
dziewać się, że Pińczów zw iększy od przyszłego roku swoje m ożliwości 
szkoleniow e przez prowadzenie kursów również i w  miesiącach letnich, 
co, n iestety, nie dało się osiągnąć w roku bieżącym*).

Obecnie Min. Kom., wspólnie z Państwowym  Urzędem W.F. i P.W., 
wprowadziło szkolenie szybowcow e na obozach przysp. wojsk. Jest to 
pierw sze w Polsce masowe szkolenie do kat. B (1200 junaków). Odby
wa się ono w  czterech ośrodkach na Podkarpaciu. Część uczestników  
tych obozów przejdzie jeszcze w roku bieżącym  szkolenie do kat. C 
w Bezm iechowej, Pińczowie lub Kulikowie, poczem  —  pilotaż mo
torowy.

D otychczas kilku pilotów szybowcow ych kat. C zostało przeszko
lonych w  Aeroklubie Lwowskiem na maszynach silnikowych, laszując 
się po kilkunastu lotach z instruktorem. Jeżeli wyniki te zostaną po-

*) W roku bież. Szkoła w Pińczowie rozpoczyna pracę 1 sierpnia



S Z K O Ł Y
W yszkolenie do kat. Odbywało W ykonano lotów Szybowce 

na 1.1.1935A B Cs Cu trening ilość w czasie

B e z m ie c h o w a .................................. 4 8 54 51 4 770 795k! 28' 23
P iń czó w ............................................... — — 2 21 21 511 180h 25' 4
K u lik ó w ............................................... 7 8 — — — 573 4*i 24' 4
P o l i c h n o ........................................... 33 50 — — — 5 216 48*i 24' 9
Czerwony K a m ie ń .......................... 17 73 — — — •) *) 8
F o r d o n ................................................ 190 54 — — — 8 525 34*i 03' 10
G o le s z ó w ........................................... 66 37 — — 8 5 310 47*i 04' 12" 11
G rzegorzew o....................................... 5 10 — — — 1 647 10*i 28' 17" 6
Tęgoborze ........................................... 4 8 — — 6 854 7h 58' 4
S o k ó łk a ............................................... — 18 — 903 4*i 49' 14" 2

lichnie, zaś do C —  w Bezm ie- 
chowej. D otychczas gościliśmy 
przedstaw icieli Rumunji, Czecho
słowacji, W ęgier, Estonji i Fin- 
landji. W roku 1934 szkoliło się 
w Polsce 21 cudzoziem ców, w  ro- 
1933 — 11. W roku bieżącym  nie 
możemy przyjąć w szystkich zgło
szonych obcokrajowców ze  
względu na przeciążenie naszych  
szkół żaglowych.

Dla podniesienia poziomu  
pilotażu szybow cow ego wprowa
dzono w  Bezm iechowej, od jesie
ni ubiegłego roku, m etodyczne 
przeszkalanie zaawansowanych  
pilotów  w  lotach nocnych, co po
winno podnieść poziom  naszych  
w yczynów  czasowych. W m ie
siącach wrześniu i październiku  
przeszło kurs lotów  nocnych 10 
pilotów, wykonując łącznie 55 
lotów, w  ogólnym czasie 38 h 26; 
w czem —  szereg lotów  ponad 
2 godziny. Jest to pierwsze na 
św iecie m etodyczne przeszkala
nie w  nocnych lotach termicz
nych. W roku bieżącym  szkoli 
się w  tej dziedzinie dalsza grupa 
pilotów.

Przekonawszy się przed kil
ku laty o m ożliwościach lotów  
żaglowych nad terenami płaskie- 
mi, podczas zimy 1933 r. został 
zorganizowany w  W arszawie, pod 
kierownictwem  inż.. Grzeszczyka  
pierw szy kurs lotów  ciągnionych  
za samolotem. W lecie 1933 i 
34 roku Szkoła Szybowcowa w  
Bezm iechowej przeprowadziła po 
dwa takie kursy w e Lwowie, w y 
korzystując tabor m otorowy A e
roklubu Lwowskiego. Ogółem  
przeszło przeszkolenie w  tym  
nowym rodzaju startu 54 pilo
tów, w  tem 1 cudzoziem iec. Na- , .
leży  podkreślić fakt, że loty ciąg- c w  - 5  n a  h o l u Fot. w. c«rw iński

nione mają jedynie nauczyć lotu nad terenami płas- będąc celem  samym w sobie. Dlatego też obecnie wy-
kiemi, w  celu w yzyskiwania prądów termicznych lub maga się, w myśl w skazów ek M inisterstwa Komuni-
frontów burzowych. Umiejętność ta może być rów- kacji, kilku godzin żaglowania nad terenami górskie-
nież użyta dla szybszego transportu szybowców, nie mi przed przeszkoleniem  pilota kat. C w lotach ciąg-

WYNIKI DZIAŁALNOŚCI SZKÓŁ SZYBOWCOWYCH ZA ROK 1934.

#) brak danych.



DZIAŁALNOŚĆ KÓŁ SZYBOWCOWYCH W  ROKU 1934 WEDŁUG OKRĘGOWYCH KOMITETÓW SZYBOWCOWYCH

OKS Ilość kół Członków 
w kołach Szybowisk Szybowców

W y k o n a n o

Lotów W czasie

Pomorze . . . 8 393 3 15 8  974 40h 46' 40"
Śląsk . . . . 16 1 552 3 20 7 275 57h 17'37"
W iln o . . . • 9 1 366 4 15 4 144 23h 46 '58"
Kraków . . . 6 400 3 12 1 955 17h 16'31"
Lwów . . . . 14 2 109 8 52 8 215 927h 27 '10"
W arszaw a . . 13 649 4 17 6  079 363h 54' 11"
Łódź . . . . 7 673 1 3 725 21*18' 44"
PW S . . .  . 3 124 1 4 1 968 101* 5 3 / 4 2 "
Poznań . • . 8 1 184 2 6 1865 8 h 18' 38"
Lublin . • . 2 57 — 1 — —

86 8  500 26 145 41 200 1 4521* 0 0 ' 0 0 "

nionych za samolotem. Praktyka udowodniła, że opa
nowanie tego nowego rodzaju startu nie przedstawia 
w iększych trudności.

W roku bieżącym  sprawą urządzania kursów  
ciągnionych zajął się, z polecenia M inisterstwa Ko
munikacji, P.K.S., odciążając w tym zakresie Bezmie- 
chową. W dalszym ciągu projektuje się urządzenie 
następnych pięciu kursów dla 75 pilotów w róż
nych ośrodkach, co będzie miało duże znacze
nie propagandowe oraz obniży opłaty, wnoszone 
przez szkolących się. Bezpośrednie przeprowadzenie 
kursu podejmą sekcje szybowcow e aeroklubów w/g 
programu, opracowanego przez PKS., mając do dys
pozycji tabor M inisterstwa Komunikacji.

W W arszawie taki kurs odbył się już w czerwcu r. 
b. dla kandydatów z centrum Polski. W e Lwowie pro
wadzony jest dla części południowo-wschodniej; na
stępny przewidziano w  Krakowie lub Katowicach  
dla południowo-zachodniej, w  Poznaniu —  dla pół

nocno-zachodniej oraz w W ilnie —  dla północno- 
wschodniej.

Sekcje szybow cow e aeroklubów, skupiające p ilo
tów, którzy przeszli szkolenie w  lotach ciągnionych, 
zostaną zaopatrzone w  odpowiednie szybowce, ce 
lem umożliwienia lotów  żaglowych treningowych  
i wyczynowych.

W rozwoju naszego szybow nictwa nie zadawala
my się tylko szkoleniem  ilościowem , dążąc również 
i do całego postępu jakościowego. Z jednej strony 
stawiane są coraz w iększe wymagania kandydatom  
na instruktorów szybowcow ych (a z biegiem  czasu, 
prawdopodobnie, jeszcze one wzrosną), z drugiej —  
przewiduje się przeszkolenie pilotów  wyczynowych, 
poza lotami nocnemi, również w  ślepym pilotażu  
i akrobacji.

Pierw szy kurs akrobacji został przeprowadzony  
przez PKS. w  czerwcu w W arszawie, pod kierow 
nictwem inż. Grzeszczyka i por. W łodarkiewicza.

Zabudow ania Bezm iechow ej



Ukończyło go 15 pilotów, w  tem dwie kobiety. Do 
szkolenia użyto dwa szybow ce akrobacyjne: ,,Sokół“ 
i CW— 7. Obecnie ,,Sokół“, posiadający w iększą  
doskonałość aerodynamiczną (finesse), jest na pró
bach w  Bezm iechowej, celem  stwierdzenia m ożliwo
ści w ykonyw ania na nim lotów  żaglowych stoko
wych, połączonych z akrobacją. Doświadczenie, zdo
byte na pierwszym kursie, udowodniło, że przeszka- 
lanie w  akrobacji na szybowcach pozwala ograni
czyć się do użycia szybow ca jednoosobowego i do 
uwag, udzielanych przez instruktora z ziemi. Praw
dopodobnie jeszcze na jesieni b. r. zostanie przepro
wadzony następny kurs akrobacji, łącznie ze ślepym  
pilotażem.

Szybow ce w yczynow e dwumiejscowe dla szkole
nia w  ślepym pilotażu i dla celów  pom iarowo-m eteo- 
rologicznych budują obie nasze wytwórnie szybow 
cowe.

W raz z podnoszeniem  poziomu wyszkolenia, na
pewno wzrośnie w szybkiem tempie także ilość na-

WYKAZ REKORDÓW, USTALONYCH DO DNIA 1 LIPCA 1935 R.

szych pilotów  wyczynowych kat. D, których obec
nie mamy czterech: Baranowski, Mynarski, Offier- 
ski i Żabski. Wiemy, że warunki, stawiane kandyda
tom na pilotów  kat. D (lot czasow y ponad 5 godzin, 
osiągnięcie w ysokości conajmniej 1000 m etrów po
nad start lub ponad w ysokość odczepienia się od 
samolotu oraz przelot 50 km), nie są łatwe.

W końcu września b. r. odbędą się w Ustjanowej 
pierwsze krajowe zawody szybow cow e, w  których  
weźm ie udział około 40 naszych najlepszych pilotów  
szybowcow ych na 30 szybowcach treningowych  
i wyczynowych. Tereny Ustjanowej zostały wybrane 
przez ARP. ze względu na łatw iejszą komunikację 
i transporty.

Regulamin oraz ramy organizacyjne zawodów  
zam ieszczone są na innem miejscu. Ze względu na 
wyznaczenie ich w okresie jesiennym, nie należy  
spodziewać się w iększych wyczynów  (znacznie mniej 
m ożliwości lotów  termicznych i burzowych). Mają 
one dać przedew szystkiem  zaprawę zawodniczą na-

Rok Nazwisko pilota Rodzaj rekordu
Czas 

W ysokość 
lub odległość

Typ
szybowca U w a g i

1934 M. Offierski odległość w linji prostej 2 1 0  km SG 21

1934 M. Offierski wysokość ponad poziom startu 2  100  m SG 21

1934 K. Plenkiewicz długotrw ałość lotu 12h 6 ' SG 3
1935 P. M ynarski przelot żaglowy z powrotem na 

miesce startu 15,8 km CW 5/34
1934 W. M odlibowska długotrw ałość lotu 9h 30' CW 5 rekord kobiecy
1934 M. Younga wysokość ponad poziom startu 975 m CW 5/34 » »»



szym szybowicielom  oraz kierownictwu — doświad
czenie organizacyjne.

Szybownictwo polskie reprezentowane było dwu
krotnie na zawodach zagranicznych: w  roku 1932 
w Rhón oraz w roku 1933 na zlocie harcerskim w Gó- 
dóló. Od roku 1933 Niem cy nie przewidują udziału 
cudzoziem ców w zawodach w Rhón, w ysyłam y więc 
tam tylko naszych obserwatorów.

Pozatem, w ubiegłym roku zapoznaliśmy z nasze- 
mi szybowcam i Rumunję, a w bieżącym  — Łotwę, 
Estonję i Finlandję, przez urządzenie, z inicjatywy 
Akadem ickiego Związku Zbliżenia M iędzynarodow e
go, lotów  propagandowych pociągów szybowcowych.

L. O. P. P. a sport lotniczy
Liga Obrany Powietrznej i Przeciwgazowej w ol

brzymim zakresie swoich prac umieszcza na jednem  
z pierwszych miejsc opiekę nad naszym sportem lot
niczym. W raz z rekordowo szybkim wzrostem ilości 
członków, których liczba z 400 tys., posiadanych przed 
kilku jeszcze laty, osiągnęła imponującą pó łto 
ra miljona w roku bieżącym, L.O.P.P. zwiększa stale 
i wielkość pomocy, udzielanych najróżnorodniejszym  
dziedzinom lotnictwa.

Do szeregu niezaprzeczonych zasług Ligi należy  
zaliczyć, m. in., również i piękne wyniki, osiągnięte 
przez nasze lotnictwo sportowe, reprezentowane w po
staci aeroklubów: gdyby nie L.O.P.P., to, kto wie, 
czyby rok 1927 był datą ich narodzin, czyby zw y
cięstw a w Challege‘ach, przypadły nam w udziale. 
Przecież niezbędne do powstania naszych A. W., 
A. Ł., czy A. L. sumy w łaśnie z kas L. O. P. P. w y
płynęły, a Doświadczalne W arsztaty Lotnicze przez 
L. O. P. P. zostały zbudowane...

W związku z wprowadzaną obecnie w życie grun
towną reorganizacją naszego lotnictwa sportowego, 
ulega zmianie również i sposób wpływania L.O.P.P. 
na jego dalszy rozwój przez reformę sposobu udzie
lania klubom pomocy materjalnej: sumy, przezna
czone dla nich przez Ligę, będą oddawane do dyspo
zycji Dep. Lotn. Cyw. M. K., jako czynnika kierują
cego pracami i rozwojem aeroklubów. Liczba 
określająca sumę, przeznaczoną przez L.O.P.P. na 
ten cel, nie może być narazie określona. Zorjentować 
w tej sprawie mogą rezultaty zeszłorocznych darów, 
jakie Liga złożyła klubom: 78 sam olotów i 10 silni
ków zapasowych. 4 szkoły  szybow cow e, zorganizo
wane dzięki subwencjom przez nią udzielonym, które 
pokryły całkowite koszty powstania i pracy „Pińczo
wa" pod Kielcami, „Zagrobeli" pod Tarnopolem, ,,Go
leszowa" na Śląsku i „Kulikowa" na W ołyniu, m o
gące poszczycić się pięknemi wynikami pracy. W y
szkolenie 59 pilotów szybowcowych kat. C, 211 —  
kat. B, 261 —  kat. A  oraz 23 instruktorów pilotażu  
bezsilnikowego nie wyczerpują jeszcze całkowicie 
ow oców  pracy L.O.P.P., w  roku ubiegłym, na terenie 
interesującej nas gałęzi lotnictwa.

Poza szybownictwem i sportem motorowym z opie
ki L.O.P.P., tym razem jedynej, korzysta m odelar
stwo lotnicze, które tak pod względem najnowszego 
terenu sw ego działania, jak i z powodu niewątpliw ie

Na zakończenie poruszę politykę taborową. 
W dalszym ciągu, jak i od zarania szybownictwa, 
opieramy się w yłącznie na sprzęcie własnej kon
strukcji i produkcji. Obecnie posiadam y całą skalę 
różnych typów szybowców, a niektóre z nich budo
wane są, na zasadzie licencyj, zagranicą. W ładze, 
chcąc przyjść z pomocą kołom szybowcowym , przy
stąpiły do obniżenia ceny przedewszystkiem  szy
bow ców  szkolnych przez zam awianie odrazu w ięk
szej ich serji i następnie odstępowanie poszczegól
nym organizacjom. Dało to już bardzo poważne róż
nice cen. Prawdopodobnie zam ówienia seryjne obej
mą także i dalsze typy, w miarę ich zapotrzebow a
nia.
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dużego znaczenia, jako „pierwszy krok“, całkowicie 
zasługuje na zaliczenie go do sportu lotniczego naj
młodszych. Rozumiejąc konieczność budzenia u m ło
dzieży, nawet przebywającej jeszcze w którymś od
dziale szkoły powszechnej, głębokiego zamiłowania 
do lotnictwa oraz praktycznego zapoznawania z niem 
w sposób prosty, a bardzo pociągający i pożytecz
ny, L.O.P.P. prowadzi obecnie ponad 400 modelarni, 
w których pracuje przeszło 11 tys. młodych chłop
ców, mających w przyszłości stać się naszymi kole
gami tak w lataniu, jak i konstrukcji lotniczej. P o
większając konsekwentnie zakres i jakość prac, przez 
siebie popieranych, również i w tej dziedzinie L.O.P.P. 
uczyniła duży krok naprzód: obozy szybowcowo-mo- 
delarskie, organizowane po raz pierwszy w tym ro
ku, napewno przyniosą wiele korzyści idei pociąga
nia do lotnictwa i bliższego zaznajamiania z jego taj
nikami.

Liczne stypendja naukowe, udzielane zdolnym, 
a niezamożnych studentom naszych politechnik, sta
le zwiększają zastępy polskich konstruktorów lotni
czych. W ielu znanych już i wsławionych swą pracą 
naszych inżynierów rekrutują się z pośród b. stypen
dystów L.O.P.P., a wielu obecnych —  już teraz ro
kuje jakńajlepsze nadzieje na przyszłość.

Umożliwianie realizacji nowych projektów i po
mysłów, zasługujących na poparcie, również stano
wi oddzielny punkt programu wspomagania lotnictwa 
sportowego przez L.O.P.P. Jeden z ostatnich przy
kładów tego: budowa pierwszego polskiego szybow
ca z motorkiem, ,,Am y“, o której wzmiankę znajdą 
Czytelnicy na jednej z dalszych stron Skrzydlatej 
(pomocy materjalnej tak na budowę szybowca, jak 
i sumę na kupno silnika, udzieliło Koło L.O.P.P. 
nr. 1 —  przy P. K. O.).

W ydawanie nowych dzieł z zakresu lotnictwa, bu
dowa oraz subwencjonowanie szkól mechaników i pi
lotów, tworzenie nowych lotnisk —  to tematy, do 
których, jak również i do poruszonych wyżej, powró
cimy jeszcze w najbliższym czasie, obszerniej oma
wiając prace już dokonane przez L.O.P.P. wraz z jej 
przyszłemi zamiarami.

L.O.P.P. to nie tylko opiekun sportu lotniczego, 
ale i również —  możny jego przyjaciel!

W ł. Kozłowski



S z l a k i e m  n o w e g o  l o t n i c t w a
„Pou-du-C iel" stał się prawdziwym 

problem atem . Jakko lw iek  jest to  tylko 
jedna z wielu maszyn kategorji, objętej 
ty tułem  niniejszego artykułu , zw olennicy 
„Pou-du-C iel‘ów" uw ażają siebie za naj
bardziej rasow ych jej przedstaw icieli. 
Oczywiście, mimo to, we Francji, tak  jak 
i na całym  świecie, buduje się też i inne 
sam oloty słabosilnikow e, a w śród nich 
liczne szybowce z m otorkiem  pom ocni
czym. D okoła w szystkich tam tych m a
szyn jednak, razem  w ziętych, nie pow sta
ła naw et jedna dziesiąta tego rozgłosu, 
reklam y i egzaltacji, co wokół m aleńkiej 
t,latającej szczeliny". Podniecają je n ie
mało w spółw yznaw cy i z innych krajów. 
I tak np. w Szw ajcarj i pobratym cze 
„R eseau des A m ateurs de l‘air en Suisse" 
stara  się o dopuszczenie „Pou-du-C iel'a" 
do lotów, zm uszając w ładze do p rzystą 
pienia do ,,corpus delicti", jak to  nazw ała 
„Schw eizer A ero -R evue“. Pew ien dy rek 
tor lotniska koło  Genewy już oddał 
je d la  prób „Pou-du-Ciel'ów ". Sa
molot ten  ma być zaliczony (przemocą! — 
przyp. autora) do kategorji szybowców 
motorow ych, w celu zm niejszenia opłat 
rejestracyjnych i t. p. z 500 franków  na 
50. Świadczy to  w szystko, wobec znanych 
rygorystycznych upodobań oficjalnych 
władz lotniczych, o po tędze ruchu w z a 
kresie rozpow szechniania sam olotów tego 
typu.

Podobnie w ygląda spraw a i w Belgji: 
,,P ou-du-C iere“ zostaną dopuszczone do 
lotów po złożeniu niezbędnego egzaminu, 
w yznaczonego przez w ładze. Na m eetin- 
gu „nowej aw jacji" w Kiewit, w Lim- 
bourg‘u, dwa „Pou-du-C iel‘e“ , k tó re  mo
gły popisać się, z powodu pewnych b ra 
ków, jedynie lo tem  po linji prostej, — 
w yw ołały w iększy entuzjazm  publiczno
ści niż niew ątpliw ie w artościow a m aszy
na, opisana na innem miejscu, „Tipsy". 
Mówiąc nawiasem , na tym że meetingu p. 
M olinet z T irlem ont pokazał swój sam o
lot mięśniowy o skrzydłach drgających, 
który, jako niewykończony, mógł być po
dziwiany tylko na ziemi.

,,Pou-du-Ciel" w dziera się wszędzie, na
wet do tych, k tó rzy  dość niedwuznacznie 
oświadczają, że nie chcą o nim zaw iele 
myśleć.

Sam olocikiem  p. M ignet‘a in teresują się 
już i słynni w lotnictw ie konstruktorzy. 
Po H andley-Page'u  zabiera głos w tej 
sprawie Bleriot, pośw ięcając jej specjalny 
artykuł, umieszczony w „Les A iles", k tó 
re zaopatrzyły  go w dużo mówiący 
wstęp: „W inszujem y p. B leriot, że zrozu
miał idee  M ignet‘a...".

„Z najw iększem  zaciekaw ieniem  śledzi
łem artykuły , opublikow ane na tem at 
prac M ig n e ta " — zaczyna B leriot. „Przy-

pominąją mi one, że gdy przed laty  b ad a 
łem w szelkie możliwe formy sam olotu, 
zbudow ałem  też m. in., w roku 1907, 
„ważkę" (libellule). Ten w łaśnie apara t 
umożliwił mi wykonanie pierwszego mo
jego oficjalnego lotu. Dzięki niemu też 
otrzym ałem  pierw sze odznaczenie lo tn i
cze od A eroklubu Francji za przelot 186 
m. dnia 17 w rześnia 1907 roku. „W ażka" 
odznaczała się, przy dobrej pogodzie, 
przyjem nem i właściwościam i, k tó re  umoż
liw iały lot bez steru  głębokości i bez lo
tek, pomimo zastosow ania tam p ła ta  
szczelinowego, a tylko dzięki „podw ój
nemu jednopłatow i" o skrzydłach w ta n 
dem, ustaw ionych na różnej wysokości.

Przyw iązanie do tego układu m usiało 
jednak  ustąpić p rzed wymaganiami w ięk 
szej zw rotności, niezbędnej dla lotów  w 
trudnych w arunkach atm osferycznych. W 
dalszym ciągu jednak B leriot podnosi za 
lety  „Pou-du-CieTa" i pisze dosłownie: 
, J e  regertte  de ne plus etre en age d es- 
sayer un avion du type „Pou-du-Ciel"... 
Znaczy to  po polsku: — „Żałuję, że nie je
stem  już w tym wieku, k iedy można p ró 
bow ać sam olot typu „Pou-du-Giel"...".

„Zm artw ychw stało w całej swej w ażno
ści stare  pytanie: jednopłat, czy dw u
p ła t? "  — pisze Bleriot. W spom niawszy 
o swych sym patjach dla dw upłata i(m. in. 
w szystkie sam oloty myśliwskie B lerio t‘a 
są dwupłatam i) i podkreśliw szy jego zna
ne zalety, w skazuje on na M ignefa, jako 
na tego, k tóry  w pewnej mierze zalety 
ich ma jeszcze uw ydatnić i dalej rozbudo
wać pod postacią „biplane a fente" — 
dw upłata szczelinowego.

Nie zmniejszył w artości „Pou" w oczach 
ogółu naw et dość ciężki w ypadek jednego 
z nich koło Nancy, w wyniku k tórego p. 
M aurice G asser w yszedł z pow ażnem i 
obrażeniam i w ewnętrznem i, nie licząc po- 
kaleczeń i 5 u traconych zębów. W istocie 
jednak nie należy mieć o to w ydarzenie 
pretensji do samolotu. P ilot jest znanym 
asem wojennym i z pełną świadomością, 
mimo burzy, leciał nisko nad wzgórzami. 
W w irach stracił on panow anie nad m a
szyną, a wysokość nie w ystarczyła do 
uniknięcia zderzenia z ziemią.

Również przechodzą bez echa i inne 
drobniejsze w ypadki, w yw ołane n ieostroż
nością pilotów , k tó re  zdarzały się ostat- 
niemi czasy. Nie osłabiły one ani na m o
ment zapału praw dziw ie szerokich  rzesz.

O statnio popularny tygodnik f,L‘A ero ‘‘ 
postanow ił zbadać om aw ianą sytuację, p o 
stępując w edług zeszłorocznych m etod 
„Les A iles" i kierując pytanie: „Czy „Po- 
udu-C iel" stanow i niebezpieczeństw o," m. 
in. do znanych osobistości lotniczych 
Francji, inż. H irschauer‘a, inż. R iffard'a,

inż. Regnier‘a, D etroyat‘a, w reszcie  do 
gen. D enain’a — ministra lotnictw a (!).

Przed przytoczen iem  kilku najbardziej 
charakterystycznych opinij należy  zw rócić  
uw agę, że tytuł ank iety  ma dw ojaki sens:
1) czy „Pou-du-Ciel" jest n iebezp ieczn y  
i 2) czy nie jest szkod liw e tak usilne lan
sow anie idei M ignet‘a?

Zacznijmy od niego sam ego. O dpow ia
dając na pytania, M ignet uznaje, z pew - 
nemi zastrzeżeniam i, które są zresztą bar
dzo proste, „Pou-du-C iera" za sam olot 
bezpieczny. W arunkami b ezp ieczeństw a  
lotu na „iPou" są: staranne jego w yk ona
nie, unikanie w locie  zaburzeń atm osfe
rycznych, spokojne zachow yw anie się w  
pow ietrzu, równom ierne zw iększanie i 
zm niejszanie szybkości etc. Cenne jest 
przyznanie się do „przesady literackiej"  
przy ogłaszaniu n iezw ykłej prostoty jego 
m aszyny latającej; była  ona jednak p o
trzebna, aby pojęto, że lotnictw o nie jest 
zarezerw owane dla kilku bogatych fa
bryk. M ignet podkreśla duże znaczenie  
układu szczelinow ego p łatów  dla b ezp ie 
czeństw a lotu i podtrzym uje sw ą tezę  o 
m ożności w ykonyw ania bardzo strom ych  
lądowań.

Drugą częścią  ankiety, oczyw iście, b ez
pośrednio się nie zajmuje.

O dpowiedź w ytraw nego inżyniera, p. 
M arcel Riffard, jest charakterystyczną  
dla w ielu w ybitnych fachowców, m ogą
cych sobie pozw olić na odrobinę sw o b o 
dy w  sposob ie wyrażania sw ych poglą
dów.

—  M ignet? —  To bardzo poczciw y  
człow iek .

—  „Pou"? —  D efinityw na odpow iedź  
na to pytanie: zrobić tani sam olot.

Pan Riffard nie sądzi, aby sam m iał 
uciekać się aż do takich środków:

—  Pow iem  Panu, że jestem  specjalistą  
od innych sam olotów  i m ało znam się na 
„Pou-du-C ierach".

Brak lotek  uważa za bardzo istotny ze  
w zględów  bezpieczeństw a. N arzeka na 
słabą finesse.

—  Po w yłączen iu  silnika w szystko  to 
zabardzo pikuje, inaczej m ów iąc —  w y 
dajność praw ie żadna.

I teraz c iekaw y w niosek: „Jeże li to m ó
wię, to n ie  poto, aby krytykow ać „Pou- 
du-Ciera". B ędziem y w iedzieli po ilości 
nieszczęśliw ych  w ypadków , czy on był, 
czy nie by ł przeznaczony dla początkują
cych". Teraz nie na leży  jeszcze sprawy  
tej przesądzać. „A le mniemam, że można  
zabaw iać się daleko lepiej z takiem  sa 
mem, a naw et w iększem  b ezp ieczeń 
stw em , —  na przyrządzie bardziej w yd o
skonalonym  aerodynam icznie".



Stąd. w ypływa interesujący wniosek Rif- 
farda: lepsze są szybowce m otorow e, zu
żyw ające mniej mocy i bardziej doskona
łe.

W dalszym ciągu jego odpowiedzi 
znajdujem y jeszcze sporo dobrotliwych 
złośliwości; tak  na tem at pomysłu, — 
jak i wykonania. „ Ja  sym patyzuje z 
nim“ — (mowa o M ignet‘cie). „ Jes t to 
praw dopodobnie dopiero jeden z p ierw 
szych etapów  pracy  w zakresie lotnictw a 
słabosilnikow ego. M łodzież zechce szyb
ko pójść d a l e j . T y l e  Riffard.

Opinja inż. H irschauera jest podobna w 
treści, lecz ubrana w bardziej sym patycz
ne słowa.

„M ignet jest typem  straszliwym . T rze
ba go podziw iać. Prow adził życie bardzo 
tw arde, pośw ięcił się swojej idei, okazał 
wiarę, entuzjazm, k tó ry  chciałbym  spo t
kać wszędzie*. Inż. H irschauer nie sądzi, 
aby ,,Pou-du-C iel“ m iał być rozw iąza
niem ostatecznem  i dlatego przestrzega 
przed budowaniem  seryjnem, rozpoczętem 
przez zwolenników M igneta . Sam w y
nalazca nie uw aża jeszcze swego dzieła 
za doskonałe, należy więc z w ypow iada
niem ostatecznych opinji jeszcze pocze
kać. Na tem at bezpieczeństw a: „Nie m ó
wię ani nie, ani tak. Nic o tem tnie wiem. 
M ignet uw aża się za coś innego, jak tylko 
p ilo ta (chodzi tu  o poglądy M ignefa  na 
tem at pilotow ania „Pou" — por. num er 
listopadow y Skrzydlatej r. ub.). A le mimo 
to, jego sam olot posiada w tym względzie 
szereg braków. Je s t on w sytuacji z r. 
1909, k iedy startow ano na najgorszych 
maszynach; robiono w iraże i często (ale 
niezawsze) wracano zdrowo na ziem ię“.

Ja k  widzimy, inżynierow ie nie mają za 
ufania do sam olotu bez lotek, co zw olen
nicy „P ou-du-C ierów “ składają na karb  
w ieloletniego przyzw yczajenia k onstruk 
torskiego. Zapewne jednak tylko to samo 
nie w ywołuje w yrażanych obaw o bezpie
czeństwo.

Inżynier Emil Regnier okazał sporo 
sym patji: „Byłem pierwszym  prezesem
aeroklubu (w Saint-Cyr), k tó ry  otw orzył 
przed ,,Pou-du-C ieram i“ podwoje*'. U w a
ża on, że „Pou" — to nie jest naw et mo
tocykl pow ietrzny, a tylko row er z m o
torkiem ... Nie uw aża go za niebezpieczny 
dla specjalistów , ale niefachowiec może 
się na nim zabić. Państw o powinno suro
wo kontrolow ać budow ę i eksploatację 
„Pou". K westję bezpieczeństw a lotów na 
nim w ykaże przyszłość.

Przejdziem y teraz do opinji m inistra 
lotnictw a, gen. Denain. M inister jest czło
wiekiem  niezw ykle uprzejmym i nie ogra
nicza się tylko do samego tem atu  ankiety, 
lecz wybiega poza jej w ąskie ramy. Jes t 
ona tem ciekawsza, że przedstaw ia sobą 
chyba pierw szą deklarację tak  wysokich 
w ładz na tem at ,,aviation nouvelle".

—  „Nie chcę zajm ować się bardziej jed 
ną marką, [jak inną; jednym  konstrukto
rem w ięcej, jak jego sąsiadem . N ie ch o 
dzi tu o pana tego, albo innego, ale o to, 
co się nazyw a now em  lotnictw em ". M i
nister D enain rozum ie, że obecnie lo tn i
ctw o jest za drogie dla turystów , ludzi 
przeciętnych. „Nie jest ono dem okratycz
ne! A le  czy  zdajecie sobie sprawę z te 
go, że przecież m acie chęć nauczać już na
wróconego?" Gen. D enain mówi dalej o 
swej akcji, skierowanej do obniżenia k osz
tów uzyskania dyplom u pilota, zniżki cen  
benzyny it.p. Zgadza się on najzupełniej z 
ideologją „nowej awjacji". Państw o nie 
pow inno grać roli ham ulca w  żadnym  w y 
padku, m ogącym  w ydobyć na pow ierzch
nię aktyw ność zainteresow anych. Na p y 
tanie ank iety  nie umie odpow iedzieć: „po
zwólm y latać , Pou-du-C ierom ", a odp o
w iedzą one sam e. P rzyszłość pokaże, ja
kim jest ten  sam olot. „Jeżeli się okaże, że  
zaw iedzie  on pok ładane w nim nadzieje, 
to zabronię używ ania go, —  ale nie przed
tem".

Jakk olw iek  pogląd taki oznacza, że 
spraw ę rozstrzygnąć mają am atorzy „Pou- 
du-C iel‘a" na w łasnej skórze, nie należy  
uważać go za lekkom yślne szafowanie  
życiem  ludzkiem , a dotychczasow a prak
tyka „Pou-du-Ciel*a“ nie znaczy byn aj
mniej sw ego pochodu trupami. J est on 
niew ątp liw ie  tani, —  i tu leży  sedno ca 
łej sprawy. Budzi ogólne za in teresow anie  
dla lotnictw a, a to nigdy nie jest do p o 
gardzenia. O stateczn ie jest eksp erym en
tem  godnym  uwagi, jak zgodnie tw ierdzą  
B leriot i H andley - Page. Pomijając na
w et korzystne zm iany kostrukcyjne, pro
ponow ane przez M ignet‘a, w arto pam ię
tać o tem, co inicjator ankiety pow iedzia ł 
w rozm owie z Kronfeldem : „bracia W right 
rów nież nie byli fachow cam i. N ie należy  
w ięc palić za sobą w szystk ich  m ostów . 
I z tych w zględów  polityka w ładz francu
skich postępuje najrozsądniej, n ie istawia- 
jąc zagadnienia wobec sporów, lecz w o
bec życia: ono n iew ątp liw ie szybko w sk a
że tego, kto  ma rację. Interwencja pań

stw a nie pow inna zagłuszać prywatnej 
inicjatyw y. Musi ją ty lko kontrolow ać, 
„aby nie dawać zapałek do rąk d z ie
ciom".

Pow iem y tu jeszcze o R obercie Kron- 
feldzie, znakom itym  szybow niku austrjac- 
kim (m ieszka w  Anglji). Zapatruje się on 
na „Pou-du-C iera" bardzo p esym istycz
nie. U w aża go za rów nie n iebezp ieczn ego , 
jak każdy inny sam olot i— za równie trud
ny w  pilotażu. Nadto: „można go p orów 
nać ze starym  Fordem  w  stosunku do no
w oczesnego wozu. N ależy  trochę ż a ło 
wać, że cała  m łodzież jest sk ierow ana  
frontem  do tego  pom ysłu, k tóry nie m oże  
być niczem  innem , jak falą m ody. N ieb ez 
p ieczeń stw o  zw iększa hasło  M ign efa  —  
dom ow a robota. Biura studjów i w yk w a 
lifikow ani tech n icy  są zaw sze w  lo tn i
ctw ie niezbędni".

Inny p rzed staw icie l Anglji, redaktor  
„Flighfu", jest rów nież dość sceptyczny. 
Nie będziem y tu pow tarzali jego słów , nie 
w noszących nic nowego. Zgadza się on 
na um ieszczen ie tego sam olotu w  osobnej 
klasie, popierając dążenie angielsk iego  
„Pou-Club" jak i jego tw órca, kom. Cha- 
mier, w  celu obniżenia k osztów  kontroli 
technicznej i podobnych opłat.

Tak brzmią g łosy  ludzi d ośw iadczo
nych.

W  ostatnich czasach słyszy  się coraz 
częściej o am atorach polskich, którzy n o 
szą się z zam iarem  przystąpienia do b u 
dow y „Pou-du-C iera", przyczem  w ielu  z 
nich zna się na lo tn ictw ie  dość p ow ierz
chow nie.

N iew ątp liw ą zaletą  „Pou-du-Ciel'a" jest 
jego taniość: poniżej 2.000 złotych  bez
silnika... Czy „Pou-du-Ciel" jest dobry?  
Trudno to jeszcze orzec. Czy posiada te  
specjalne zalety , które z takim  zapałem  
głosi się w e Francji? W  pew nym  stopniu
— praw dopodobnie tak! Czy jednak sta 
now ią one pełną rów now artość jego w ad?
— odpow ie na to przyszłość. C iekaw 
szych C zyteln ików  odsyłam y do zam iesz
czonego w  tym  num erze kom unikatu In
stytutu A erodynam icznego w e L w ow ie.

Transport szybow ca Koła w Łucku -  w  dali szybow isko wołyńskie w Kulikowie



W o l f  H i r t h  o s z y b o w c a c h  m o t o r o w y c h
Wolf H irth, jeden z najsłynniejszych 

i najdoświadczeńszych szybowników, 
chwycił ostatnio za pióro, by w sposób 
równie przekonyw ujący, jak i b łyskotli
wy, w yłożyć swoje poglądy na ten  naj
modniejszy dzisiaj tem at. Zeszyt 12 

..F lugsportu" zamieścił jego artykuł, z 
którego jasno wynika, że trak tu je  on 
szybownictwo motorowe jako logiczny, 
dalszy ciąg prac na polu lotnictw a bez
silnikowego, posiadającego już w swoim 
zakresie zupełnie zadaw alające wyniki.

Podobnie, jak w iele innych myśli, tak 
i idea szybowca motorowego żyje już od 
lat, lecz dawne próby nie odnosiły suk
cesów, a sama idea nie „chwyciła", gdyż 
nie nadszedł jeszcze w tedy „jej czas .
Teraz, naturalnie, sy tuacja ulega szyb
kiej przem ianie.

O bserwując całe mnóstwo różnych no. 
wych samolocików, szybowców z silnicz- 
kami większemi. mniejszemi lub bardzo 
małemi, widzi się, że w szystkie one — 
to jeszcze nie to, o co nam chodzi.

S łabosilnikow e płatow ce podzielić moż
na na 3 kategorje:

I grupa — sam oloty małej mocy, 
jak popularne w Stanach Zjedn. „Aeron- 
ca", w yw odzące się z przedw ojennych 
modeli „Demoiselle" S ant o s - D umont ‘ a, 
jednopłata G rade i in. Celem tych kon. 
strukcyj jest umożliwienie licznym lu
dziom taniej, łatwej i sam odzielnej bu
dowy, zapew niającej przynajm niej śred 
nio dobre właściwości lotne z pom inię
ciem zalet, w ymaganych od szybowca.
Dziś najm odniejszym  przedstaw icielem  
tego k ierunku  jest, naturalnie, ,,Pou-du- 
Ciel".

II — grupa „Segelflugzeugahnliches" *) 
z wbudowanym w dowolny sposób silni
kiem. Znajduje się ona w próbach od 
1923 roku, dając ostatnio: K orm oran‘a,
BAC, M otor-C ondor i... M aikafer‘a, cho
ciaż na pow stanie tego ostatniego złożyły 
się trudy  całego DFS razem z jego 
wszystkim i inżynieram i, doktoram i i 
profesoram i (m. in. członkiem DFS jest 
także i H irth). W tej kategorji szybkość 
nie posiada dużego znaczenia, natom iast 
aspiracje do żaglowania oraz możność 
latania  przyjemnościowego, jak na zwy
kłym samolocie, wysuwane są w niej na 
pierw szy plan.

Dopiero III grupa — to „M otorsc- 
gler" — szybowiec m otorowy. Powinien 
on mieć kw alifikacje wyczynowe rasow e-

*) Dosłownie: coś podobnego do szy
bowca.

go szybow ca i tak i napęd, k tó ry  w „zło- 
żonym“ stanie nie staw ia godnego uwagi 
oporu, lub otrzymać, w dalszej przyszło
ści, dodatkowe skrzydełka drgające Po
dział ten przyjm uje, w ślad za RiedeTem*), 
chowany silnik za rozwiązanie doskona
łe. Pan John  C arden może być dumny, 
choć zrealizow ana myśl jego nie jest w 
swej istocie nowa, jako że „nihil ncvi 
suib sole". Ale, w każdym razie, „neuer 
A nsporn", jak pow iadają Niemcy. T rze
cia grupa należy jeszcze do przyszłości, 
d za jedynego jej przedstaw iciela moż- 
naby uznać tylko motoszybowiec Car- 
den-Baynes.

Jednak, co do zakresu zastosowań te 
go prawdziwego szybowca motorowego, 
to, w stosunku do swych licznych po
przedników, Wolf H irth posiada własne 
i odrębne zdanie, szczególnie, jeśli mo 
wa o szkoleniu wstępnem na pilotów 
szybowcowych wyższych kategoryj, przy 
użyciu samolotu dwumiejscowego (loty 
z instruktorem ). Zapalonym propagato
rem tej metody, mówiąc nawiasem, jest 
m. i in. i słynny Kronfeld. H irth uw aża 
szkolenie w ten sposób za nonsens, sta
w iając na pierwszem miejscu wydźwi- 
garkę, k tóra gw arantuje osiąganie bez 
trudu lotów, trw ających około 100  se
kund. Oczywiście, półtorej minuty w ystar
czy z nadm iarem  do w ykonania kilku p ra 
widłowych skrętów  i wylądowania z pe ł
nym namysłem. Trzy tygodnie znakomi
cie w ystarczą na kategorię A i B łącz
nie. Bezpieczeństwo tego rodzaju szko
lenia wynika z 6000 szkolnych startów  
w Hornberg, które, zdanim H irth'a, wy
kazały niezbicie, że wszelkie obawy są 
płonne.

Musimy tu, gwoli ścisłości, zaznaczyć, 
że Kronfeld obiecywał kategorję B po 
tygodniu szkolenia jego m etodą. Nie 
sposób jednak oprzeć się wrażeniu, że 
kilkadziesiąt samodzielnych lotów ucz
niów H irth 'a w ydają się pożyteczniej sze
mi od kilku, nawet bardzo długich, lotów 
Kronfelda.

Przytem  szkolenie z w ydźwigarką jest 
sposobem najtańszym t a w porównaniu 
z szybowcami motorowemi absolutnie nie 
w ytrzym uje krytyki pod względem kosz
tów. Mówi się o „drogiem" aucie do 
autowindy. A le używany samochód nie 
jest droższy od trw ałego, naw et tylko 
kilkunastokonnego silnika, gdy się zw a
ży, że pierwszy może służyć lat k ilka
naście, a drugi — niewiele ponad 100 

godzin, no i — że sam ochodowi nic nie

*) Por. artykuł p. t. „Condor z silni
kiem"

grozi, a silniczek może łatwo ulec rozbi
ciu. Z tego względu W olf H irth  tak  
przedstaw ia prawidłowe szkolenie w stęp
ne: 50 startów  z autowindy zapewnia 
uczniowi całkowite opanowanie szybow
ca przy żaglowaniu. Pewnego dnia in
struk to r posadzi swego ucznia do małej 
maszyny, która zupełnie tak  samo wy
gląda, jak szybowiec, w której — jak 
i dotąd — uczeń znajduje się p r z e d  
płatem, Cała różnica — to mały silni
czek za plecami. U czeń robi kilka lotów  
ślizgowych z w ydźwigarki, przy nieczyn
nym silniku; stw ierdza, że nic się nie 
zmieniło nawet w tedy, gdy silnik zostaje 
uruchom iony i p racuje na małych obro
tach. T eraz ostatni krok. Rączka, służą
ca do odczepienia linki holowniczej, zo
sta je  sprzęgnięta z przepustnicą motoru. 
W rezultacie, w  momencie odczepienia, 
silnik nabiera pełne obroty i — można 
polecieć samodzielnie. Obaw niema żad
nych: jeśli z silnikiem byłoby „niewy
raźnie", to  roczkę posuw a się spow rotem  
— i znow u siedzi się w zwykłym, dobrze 
znanym szybowcu. Potem  można już ro z 
począć i naukę sam odzielnych startów .

Po takiem przygotowaniu nadchodzi 
piękny dzień i uczeń, zaopatrzony w 
skrupulatne wskazówki instruktora, 
chciałby napraw dę pożeglować. Nic ła t
wiejszego. Start, samodzielny lub lepiej 
z pom ocą w ydźwigarki (pocóż bez celu 
zdzierać słaby silniczek?), w zniesienie 
się do wysokości prądów  nośnych, szyb
kie schowanie silniczka i — okrążenie 
za okrążeniem. Skończy się term ika, — 
wyciąga się silnik napow rót (zaskakuje 
on niezawodnie dzięki specjalnem u au to 
m atycznemu urządzeniu), no i można 
szukać dalej, nie oglądając się zbytnio 
na ziemię W dowolnej chwili można
w rócić na lotnisko, unikając emocyj, 
zw iązanych z lądow aniem  na owocowy 
ogródek lub komin jakiegoś domka. 
W ten sposób można istotnie nauczyć się 
żaglowania szybko, bezpiecznie i dobrze. 
No — i bez 600-kilom etrowej w ędrów ki 
do szkoły szybowcowej. W ydźw igarka 
może być w każdem miasteczku, a 250 
metrów gładkiej łąki — nie należy do 
wymagań wygórowanych.

Takie w alory ma szybowiec motorowy 
dla szkolenia.

Drugi zakres zastosowania szybowca 
motorowego, to tu rystyka szybowcowa 
lub odpowiednie zawody — tem at Czy
telnikom  dobrze już znany.

W idzimy, jak  dużo interesujących m y
śli rozwinął H irth przed oczyma szybow
ników.

OFIARY NA FUNDUSZ LATWISA PRZYJMUJE SKRZYDLATA. — P.K.O. 9511.



S z y b o w c e  d o . . .  b o m b a r d o w a n i a
W spaniały rozwój szybow nictw a w co

raz większej liczbie krajów, skłania ró ż
nych ludzi do szukania sposobów  zasto 
sowania go do działań w ojennych, przy- 
ezem prym  wiedzie tu, zdaje się, Rosja 
sow iecka, kraj — w każdym  bądź razie 
oryginalny, skoro ze skoku na spado 
chronie zrobił sport dla nieletnich dzie
wcząt, a ostatn io  pow ołał do życia „ko
biecy korpus lotniczy". Spraw a użycia 
szybowców do celów kom unikacyjnych 
nieco ucichła. N atom iast bardzo p o w aż 
ne pisma sow ieckie zastanaw iają się nad 
zastosow aniem  szybowców dla tran sp o r
tów  w ojennych. Pow rócim y do tego p o 
tem. N arazie zaś zanotujm y głos laików, 
k tórzy  na swój sposób tłum aczą sobie 
coraz w ydatniejsze subsydjow anie szy
bow nictw a przez rządy różnych krajów.
Tym nie w ystarcza ani doniosłe, p ro p a 
gandow e znaczenie szybow nictw a, ani 
też jego w alory dla szkolenia: koniecznie 
chcą ujrzeć piękny szybowiec wyczynowy 
„w akcji".

Znane angielskie pismo „Daily Tele- 
graph" zostało skłonione do podobnych 
rozw ażań nocnym lotem p. C. Nicholsa, o 
k tórym  „Skrzydlata" już donosiła. (Cóż- 
by napisał „Daily Telegraph", gdyby się 
dow iedział o naszych 5% -godzinnych lo
tach  w Bezmiechowej!?).

Oto są główne myśli angielskiego 
autora.

D oświadczenia, czynione z pociągami 
szybowcowem i w Niemczech i w Rosji 
(o Po lsce — ani słow a: jesteśm y mało 
popularni zagranicą), oraz p ro jek ty  ol
brzym ich szybowców w ielom iejscow ych 
są przejaw em  dążenia do zastosow ania 
lotu bezsilnikow ego w celach kom unika
cyjnych, a być może naw et m ilitarnych. 
Szybow iec posiada m ały k ą t lotu śliz
gowego, odpow iadający finesse od 1 :20  

do 1:35, stąd  też, wyholowany na dużą 
wysokość, rozporządza dużym „prom ie
niem działania". A para t dwuosobowy 
mógłby, obok pilota, przewieźć także ła 
dunek wojskowy. Dokonywując bezgło
śnego lotu w  ciem nościach, może niedo- 
strzeźenie dokonać ważnej operacji woj
skowej. W szczególności, mógłby w no
cy w ysadzić (ze spadochronem ), daleko 
za frontem, ludzi w m isji specjalnej.

F rancuski tygodnik „L‘A viation  fran- 
ęaise", w  odpowiedzi na ten  artykuł, 
wskazuje na możliwości nocnego bom 
bardow ania zapom ocą szybowca. G orsza 
sprawa, że, po zrzuceniu bomb, ta  n ieo
ceniona cisza nocna zostanie pow ażnie 
zakłócona. Pismo francuskie uważa, że, 
bez żadnego niebezpieczeństwa, p ilo t 
bom bardującego szybowca wyskoczy, po 
zrzuceniu bomb, ze spadochronem.

W Sow ietach artyku ł na pokrew ny te 
m at zam ieściła „Technika i W oorużen- 
je". Znane są trudności kolejnictw a so-

w ieck iego . Transport sam ochodow y nie- 
zaw sze okaże się skuteczny, ze względu  
na z ły  stan dróg. W obec tego w przy
szłej w ojnie musi dojść w pew nych  w y 
padkach do głosu transport pow ietrzny, 
tem  bardziej, że Rosja ma tu do zw a l
czenia nieznane na Zachodzie p rzestrze
nie. S zczególn ie  w ażny stan ie się on, 
gdy chodzi o zaopatrzenie przerzucanych  
sił pow ietrznych . A b y uzyskać m om ent 
zaskoczen ia , tak często  decydujący o p o 
w odzeniu  zam ierzonej akcji, trzeba z a o 
patrzenie tech n iczno  - gospodarcze w ieść  
rów nolegle z rzutem bojowym . U ży 
c ie  ciężk ich  sam olotów  transporto
w ych ma ca ły  szereg niedogodnych  
tstron, wśród których fakt zbytniego n a 
grom adzenia p ła tow ców  w  pobliżu bazy  
zam ierzonej akcji nie jest najmniej w a ż 
ny: u łatw iłoby n ieprzyjacielow i przed
w czesno jej w ykrycie. Podobnie p o 
w ażne trudności nastręczyłoby lądow a
nie m aszyn transportow ych na przygod
nych lotniskach polow ych. O dpow iednio  
skonstruow ane szyb ow ce tych n iedogod
nych cech  nie posiadają, dają się bow iem  
łatw o m askować i, dzięki niiskiej szyb
kości lądowania, bez trudu osiągną m ałe  
lotn isko na froncie. N adto budow a szy 
bow ca jest także ekonom iczniejsza.

W  tych warunkach pism o rosyjskie o- 
czekuje znacznych korzyści z użycia szy 
b ow ców  w  operacjach w ojskow ych.

N o w e  k o n s t r u k c j e  m o l o  - s z y b o w c ó w
Obecnie chyba niem a bardziej ak tyw 

nej gałęzi lotnictwa, jak  szybownictwo 
motonowe Niema praw ie tygodnia, aby 
nie donoszono o nowych konstrukcjach, 
nowych próbach, wieńczonych coraz to 
większem powodzeniem.

Pierwsze usiłowania, polegające na za
opatrzeniu zwykłego szybowca w słaby 
silnik, nie zadowoliły nikogo. Rozwiąza
nia te  ty lko  w bardzo nikłym  stopniu 
realizow ały  sw obodę ruchów , jaką za
pewnia samolot turystyczny małej mocy, 
natom iast w zrost ciężaru, pogorszenie 
doskonałości aerodynamicznej,, będącej 
isto tą  szybow ca spraw iały , że nie udało 
się dokonać na tych m aszynach żadnego 
godnego uwagi wyczynu szybowcowego.

Przystąpiono zatem  do konstruJkcyj 
specjalnych, jak np. znany niem iecki 
„M aikafer". Na ale taka  form uła spełnia 
staw iane jej przez szybowników wyma
gania, to trudno jeszcze definitywnie 
orzec. W ypada jednak stwierdzić fakt, 
że nie są znane żadne godne uwagi jej 
wyczyny, jeśli chodzi o lot żaglowy, co 
nie może zresztą  przesądzać jej w artości.

W każdym razie ostatnio można 
stw ierdzić jakdgyby zw ycięstw o „czy
stego" szybow nictwa. Szybowiec m otoro
wy J. Cardena, którego opis przyniosła 
„Skrzydlata" przed dwoma miesiącami, 
w ykazuje w ybitną tendencję do nieza- 
tracan ia  an i joty z integralnych cech sa

molotu bezsilnikowego tak  dalece, że n a 
wet wyglądem zew nętrznym  maszyna ta  
nie różni się niezem od przeciętnego szy
bowca wyczynowego.

Podobny kierunek reprezentuje w 
Niemczech wypuszczony świeżo szybo- 
wie ,,D—La Fałda", a raczej jego du
chowy ojciec, P io tr R iedel, znakomity 
uczestnik południow o-am erykańskiej w y
praw y D. F. S. M aszyna ta  jest w rze 
czywistości zwykłym „Condorem " (m a
jącym poza sobą już wiele znakom itych 
wyników), zaopatrzonym  w dw utakt 
K eller 18,5 KM. O pow iada o niej inż. 
Riedel w yczerpująco w 11 numerze 
„F lugsportu". Szybowiec ten zaciekawia 
nietylko ze względu na w łaściw ości lotne, 
ale również i z  rac ji swego charakteru , 
na który zwraca uwagę Riedel.

Jakkolw iek niejednego przerazić mogła 
niepom ierna mnogość kółek, korbek, 
dźwigni i  t. p. w mechanizmie szybowca 
Car dema, Riedel oświadcza się za iden
tyczną koncepcją. „M otor-Condor D-La 
Fałda" ma być w łaśnie e tapem  na d ro 
dze do osiągnięcia tego celu, w ybudo
wania szybowca wyczynowego wysokiej 
klasy z chowanym silnikiem (a może i 
podwoziem?), którego możliwości są na
praw dę godne zain teresow ania.

Na zam ierzonej drodze w idzi R iedel 
trzy  etapy. Pierwszy, to zw ykły szybo-

wiec wyczynowy* wyposażony w silnik 
ze śmigłem pchającem, umieszczony nad 
płatem , możliwie blisko środka parcia. 
Drugi etap polega na schowaniu silnika 
i napędzaniu śmigła przez odpow iednią 
przekładnię. Trzeci wreszcie — to  śmi
gło chowane wraz z p rzekładnią w k a 
dłubie. W idzimy więc, że ideał R iedel'a 
różni się nieco od koncepcji C arden’a, 
k tó ry  zrezygnował z trudności konstruk
cyjnych* wymaganych przez realizację 
pośredniego napędu  śmigła, zw łaszcza ze 
względu na jego chowanie, chłodzenie 
silnika w kadłubie i  t. d.

Przeznaczeniem  „La Fałda" było umoż
liwić zbadanie, czego można oczekiwać, 
od wyczynowego szybow ca z silnikiem, 
pod względem długości staritu, lądow a
nia, szybkości i t. d.

„La Fałda" oblatywany był na zna- 
nem szybowisku w Laucha. W czasie od 
10 do 14 maja r. b. otrzym ano następu
jące wyniki:

Długość startu  (bez w iatru) — 80 m; 
szybkość wznoszenia, bez pom ocy p rą 
dów wznoszących — 0 ,8  m/sek; osiągnię
ta wysokość — 800 m pomad sta rt (bez 
pomocy prądów  w stępujących) — w y
sokość ta  nie jest, oczywiście, m aksym al
ną: szybkość na pełnym  gazie—85 km/g. 
(2700 obr/m in); szybkość przy  2600 
obr/min — 75 km/godz (moc silnika w 
pierwszym  w ypadku wynosi 18,5 KM,



W drugim — 16,5 KM); szybkość opada
nia z podwoziem  — 1,4 m/isek, bez pod
wozia —  1,2 m /sek; szybkość minimalna 
45 km/godz; szybkość w locie w znoszą
cym — 45^-55 km/godz.

W yczyny te nabierają szczególniejsze
go znaczenia jeśli się zważy, że ciężar 
maszyny w locie wynosi 350 kg, z czego 
90 kg stanowi ciężar użyteczny. Rozpię
tość szybowca wynosi 17,4 m, jesit więc, 
jak na szybowiec motorowy, duża (ale 
nijższa, niż w szybowcu C ardena).

O prócz R iedela , szybowiec oblatywali 
również Heini i E dgar Diittmarowie, 
stw ierdzając, że jego własności lotne, w 
stosunku do norm alnego „Condora", po 
zostały niemal nie zmieni one. W szcze
gólności nie uległa zmniejszeniu dosko
nała zwrotność tej maszyny, co należy 
przypisać umieszczeniu silnika w pobli
żu środka ciężkości. Dzięki temu, m o
ment bezwładności samolotu względem 
osi poprzecznej i pionowej doznał tylko 
nieznacznego przyrostu. Istotnie, gdyby 
silnik leżał na przodzie kadłuba, a k a
bina za płaltem, to odległe masy: silnika 
i pilota, spow odow ałyby b. silny wzrost 
bezwładności.

Próby lotów żaglowych okazały, że już 
w odległości 20 m (!) nad ziemią możli- 
wem było w yzyskanie termicznych p rą 
dów w stępujących przez ciasne krążenie.

Podwozie, k tóre  stanowią dwa kółka, 
leżące bardzo blisko środka ciężkości, 
zmniejsza nacisk na płozę ogonową, a że

śmigło daje pewien moment, stawiający 
maszynę przy starcie nieco na głowę, 
koniecznem jest lekkie przyciąganie kny. 
pla. D ziałanie to  znika jednak w locie. 
D okładne wyważenie osiągnięto przez 
umieszczenie małego ciężarka w p rzed 
niej części kadłuba.

Istn iała obawa, że wiry za śmigłem 
spowodują chwiejność szybowca w po
wietrzu, jednak loty próbne całkow icie ją 
rozproszyły.

Silnik można odjąć p rzez odkręcenie 
sześciu śrub, a operacja ta pochłania za
ledwie około 20 minut. Połączenia uk ry 
to celowo we w nętrzu p łata, a dostęp do 
nich umożliwiają klap kil, rozmieszczone 
na jego górnej i dolnej powierzchni. 
W  ten sposób charak ter silnika odpowia
da tu dokładnie  m otorkow i „przyczepne
mu" w żaglówkach, k tó ry  po spełnieniu 
swego zadania niemal w jednej chwili 
daje się odjąć. Jeszcze nieco czasu po
chłania odjęcie ciężarka wyrównawczego 
w czole kadłuba, tak, że po niespełna 
pół godzinie można mieć oryginalnego 
„Condora", nieznacznie cięższego z po
wodu nieco silniejszej budowy i stałego 
zbiornika n,a m aterjały  pędne.

Obok wielu startów  na kółkach wyko
nano także jeden, z użyciem silnika,, na 
płozie. N astąpił on na terenie pozio
mym. Liinę naciągało 10 ludzi. Po czte- 
rometrowem ślizganiu się po ziemi, szy
bowiec oderwał się bez trudu, osiągając 
odrazu wysokość około 6 m. Udane próby

Silnik po odjęciu i szybowiec w locie
Fot. „Flugsport"

sk łon iły  R iedela do starań, aby już i ten, 
zasadniczo dośw iadczalny szybow iec, z o 
stał dopuszczony oficjalnie do p ow szech 
nego użytku. Istotnie, taka forma przej
ściow a posiada n iektóre w łaśc iw ośc i cen 
ne, których z natury rzeczy pozbaw ione  
będą etapy dalsze. Program zastosow ania  
tej m aszyny jest bardzo szeroki.

Osią zainteresowań niem ieckich szy 
bowników są, jak w szyscy w iedzą, z a 
wody w Rhón. Od nich też zaczyna Rie- 
del, mówiąc przedew szystkiem  o użyciu  
swego szybowca na tych zawodach w  na
stępujący sposób: start z W asserkuppe— 
jako na zwykłym  szybowcu (z odmonto- 
wanym silnikiem ); drużyna pom ocnicza  
podąża za nim autem , zabierając s il
nik. Pilot, po  w ylądow aniu wystaw ia  
straż przy m aszynie —  no % oczyw iście, 
idzie spać. N ocą nadjeżdża drużyna p o 
m ocnicza i zam ontowuje silnik. O św i
cie zjawia się dziesięciu zam ówionych  
wieczorem  ludzi i p ilot startuje z siln i
kiem, zapom ccą liny; na ten cel w ystar
czy 10 m etrów  gładkiej ścieżki, o co nie 
trudno. Po kilku godzinach lotu szy b o 
w iec jest już w  Rhón, silnik zdejmuje się  
ii można zinów startować do zawodów.

Drugi punkt programu, mniej ważny  
zresztą, stanow i udział w pokazach lo t
niczych i t. p. im prezach. P rzylatu je się 
z silnikiem , potem robi się swoje „nu
mery" szybow cow e, zam ontowuje silnik  
spowrotem i leci spokojnie do domu. 
O bejdzie się znakom icie bez kosztow ne
go i nieraz uciążliw ego holowania.

N ajciekaw szy jest punkt trzeci: prze
sz kalanie pilotów  m otorowych na szy 
bow cow ych  lub odw rotn ie. O statnią d z ie
dzinę użycia swej m aszyny widzi R iedel 
w szkoleniu w  lotach term icznych, gdyż  
szybkość wznoszenia, jaiką daje sam s il
nik, jest niewielka, dzięki czem u prądy 
w stępujące, naw et bardzo słabe, będą  
łatwe do rozpoznania i  w ykorzystania.

Na ty le  to  różnych sposobów spodzie
wa się R iedel umilić żyw ot szybowników, 
Jest to fachow iec zbyt znany i dośw iad
czony, by można było  patrzeć na jego 
pom ysły bez dużego zainteresowania. 
Dlatego też z zaciekawieniem  w yczeku
jemy w yników jego dalszych prac w tak 
doniosłym  kierunku.Szybowiec »Condor« z odejmowanym silnikiem. Fot. „Flugsport'’
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Prof. P i c c a r d  o p o l s k im  p r z e m y ś l e  b a l o n o w y m
Pobyt w Polsce pioniera lotów stra to 

sferycznych, prof. PicoarcTa, był w bez
pośrednim związku z jego p ro jek tow a
nym nowym lotem do stratasfery. obli
czonym na wysokość 30 kim. Lot ten, 
który bezsprzecznie będzie rekordowym, 
z punktu widzenia ściśle naukowego uw a
żany jest poprostu ,za konieczność. D o
tychczasowe wiadomości konkretne, do
tyczące pochodzenia prom ienia kosm icz
nego, są stosunkowo małe, a jedynie ści
słym pewnikiem, zbadanym  przez prof.
PiecarcTa i stwierdzonym  przez licznych  
jego „stratosferycznych" następców  jest 
to, że siła  przew odzenia pow ietrza w zra
sta w miarę w znoszenia się w w yższe w ar
stwy atm osfery. Promień kosm iczny, k tó 
ry nadaje pow ietrzu w spom nianą w ła s
ność jest w ięc siln iejszy w w yższych  
warstwach powietrza, wzm acniając się 
stale, proporcjonalnie dc w ysokości. By 
jednak móc określić jego pochodzenie, 
do czego w spółczesna  w iedza tak usilnie  
dąży, należy przedew szystkiem  zbadać 
dokładnie jego kierunek.

Zagadnienie to  postanowił rozwiązać 
prof P iccard w przyszłym swoim locie 
do stratosfery. Zamierza on zbadać k ie
runek prom ieni kosmicznych, począwszy 
od wysokości 10 kim. aż do 30 kim. Tak 
przedstaw ia się naukowy cel wyprawy.

Jej p raktyczne zdobycze są nara- 
zie nie do przew idzenia, a wypłyną 
one dopiero jako konsekw encje: osią
gnięcie wysokości 30 kim. rozwiąże cały 
szereg zagadnień, dotyczących k o nstruk 
cji balonów, wykaże praktyczne cechy 
tkaniny ich powłok w wysokiej strato- 
sferze, p racujących przy dużej różnicy 
tem peratur, z jednoczesnem działaniem 
niszczącem promieni pozafijołkowych.
W arunki te nie zawisze są łatw e do 
jednoczesnego ich odtworzenia w labora- 
torjach dośw iadczalnych.

K west ja wyboru tkaniny balonowej 
jest w ięc pierw szorzędnej wagi. Musi 
ona być bowiem zarazem  jak najlżejszą, 
będąc m ożliw ie jak najw ytrzym alszą i 
najmniej przepuszczalną dla zawartego  
w niej gazu

Balon, przeznaczony na 30-kilometrowy 
wzlot, musi być zbudowany z najlżejszej 
tkaniny, by wymiary jego zredukow ane 
były do minimum. N ajbardziej odpo
wiednią okazała się oferta polskich za
kładów  balonowych w Legjonowie, k tóre 
zgodziły się na realizację u ltralekkiej 
powłoki. Jej m etr kw adratow y ważyć ma 
zaledwie około 70 gramów (32 gram y—m2 
surowego jedwabiu i 35 gr.—pokryw ająca 
go powłoka gumowa), co w porów naniu 
z pierwszym balonem prof. P iccard ‘a 
pozwala zyskać czterokrotnie na cięża
rze (ważył on 2 0 0  gr. n a  m2: 1 1 0  gr. — m2 
wełnianej materjii i 90 gr. — powłoka 
gumowa). Inne oferty zagraniczne były 
o wiele mniej in teresujące: zakłady
augsburskie proponow ały powłokę o w a
dze 160 gr/m 2, am erykańskie zaś —
120 gr/m2.

Prof. Piccard postanowił w ięc skorzy
stać z oferty polsk iej i  z nieukrywaną  
radością udawał się na zaproszen ie A ero
klubu R. P. do P o lsk i, by, zacieśniając  
w ięzy przyjaźni z uczynym i polskim i, bli-

żej się zaznajomić z przem ysłem  balono
wym, dla którego po podwójnem zw y
cięstwie polskich zawodników w dorocz
nych konkursach o puhar G ordon-B en
n e tta , był z całem uznaniem.

Zdumiony w prost tak  wysoką stroną 
techniczną zakładów  w Legjonowie, prof. 
Piccard, po powrocie do Brukseli, chcąc

z nią bliżej zapoznać szersze sfery uczo
nych i lotników belgijskich, wygłosił od
czyt, w Towarzystw ie Fizycznem  na P o li
technice w Brukseli, na tem at zasad po l
skiej konstrukcji powłoki balonowej o 
której mówi, że odgrywa ona zupełnie 
odrębną, a specjaln ie w ażną r0lę w p rze
myśle międzynarodowym.

Balon stratosferyczny prof. Piccard'a na kilka chwil przed odlotem . (Druga wyprawa  
dn. 27 sierpnia 1932 r. w Szwajcarii).



•, Polska ma najlepsze turystyczne ba
lony, które są rezultatem  system atycz
nych badań, doprowadzonych do perfek
cji*. Z tego też w zględu prof. Piccard  
postanowił zam ówić swój balon w Le
gjonowie. ,,Jedynie P olacy zdoła li roz
wiązać z powodzeniem  trudność, jaką 
przedstawia jednolite rospostarcie p o 
włoki gumowej na cienkiej i lekkiej tka
ninie balonowej. Specjalne badania w y
kazały, jakie jest potrzebne minimum, 
pod w zględem  wagi, w arstw y gumy, by 
dostatecznie zapobiec przenikaniu przez 
nią gazu. Pomiary te pozw oliły  zakładom  
w Legjonowie zdecydow ać się na w yko
nanie tak lekkiej powłoki,

Doroczne święto lotnictwa francuskie
go w Villacoublay pod P aryżem  odbyło 
się w roku bieżącym 1 i 2  czerwca. Zada
niem tej imprezy, na k tórą  złożyły się 
pokazy: dzienny i nocny, jest z jednej 
strony propaganda z drugiej — 
w ykazanie sprawności lotnictwa w ojsko
wego. To też napręża ta w ypadła znacz
nie okazalej, niż odpow iadające jej w 
A nglji Empire A ir-D ay (propaganda) i 
R. A. F. D isplay (lotnictwo wojskowe), 
stw arzając obraz im ponujący rozm a
chem.

Pokaz nocny w dniu 1 czerw ca p rze
konał, że francuscy lotnicy wojskowi lot 
w form acjach w ykonyw ują nie gorzej w 
ciemności, jak za dnia. Szczególnie uw i
doczniło się to przy locie eskadry noc
nych, jednom iejscow ych sam olotów  my
śliwskich. Niestety, deszcz i niskie chmu-

Z akłady polskie dostosowane są do 
wszelkiego rodzaju niespodzianek, n ie 
przewidzianych na drodze konstrukcji 
balonowej; dały mi one obraz najwyżej 
postawionej techniki w tej gałęzi p rze
mysłu".

Oto słowa uznania prof P iccard 'a dla 
polskiego przem ysłu balonowego.

Balon nie został jednak jeszcze zam ó
wiony, chociaż pewnem jest, że p ro jek to 
wana wyprawa, o ile dojdzie do zrealizo
wania, odbędzie się na balonie polskiej 
konstrukcji. Je j finansowa kw estja rów
nież nie została dotąd  rozwiązana. 'Po
przednie belgijskie loty stratosferyczne fi
nansowane były przez N arodową F unda

ry zmusiły do przedwczesnego przerw a
nia pokazu nocnego.

Dnia 2  czerw ca zadem onstrow ano naj
pierw samolot B le rio ta  z roku 1903, 
dw upłat Farm ana z 1913 i jeden z o s ta t
nich samolotów Caudron - R enault — 
dolnopłat ,,R aphale‘‘. Porów nanie w y
warło isto tn ie niesłychane wrażenie. P o
tem sam oloty wywiadowcze M ureaux 113 
R 2 pokazały  piękny lot grupowy, po 
którym  Raymond Delmotte wystąpił na 
swym zwycięskim C—460 (I miejsce w 
Coupe D eutsch 1935).

Skolei myśliwskie ,.M orane‘y" zade
m onstrow ały pośpieszny sta rt jednej m a
szyny za drugą. N abrawszy rozciągniętą 
sp iralą wysokości, samoloty złączyły się 
w zam kniętą formację i lotem  nurkowym  
w yszły tuż nad głową publiczności, nie

cję Poszukiwań Naukowych, założoną  
przez zm arłego króla Alberta (Fondation  
N ationale de la Recherche Scientifiąue, 
skąd też nazwa balonu stratosferycznego
F.N .R .S.). Budżet tej fundacji wynosi s ie 
dem m iljonów franków rocznie i przezna
czony jest na subsydiow anie prac 4 uni
w ersytetów  belgijskich. K oszty budowy 
nowego balonu wynosić będą około jed
nego milj ona franków (około 200 tys. 
złotych), co pow ażnie nadw yrężyłoby  
roczny budżet wym ienionego tow arzy
stwa. Prof. Piccard spodziewa się, że bę
dą one pokryte przez towarzystwa p ry
watne. w zględnie przez aeroklub jedne
go z państw.

zakłóciw szy ani na moment przepisanego 
szyku.

Grupowe loty autożyra C — 30, ak ro 
bacja D etroyat na M orane‘ie, a D ore t‘a 
na Dewoitine, p rzep latały  się z ak roba
cjami zespołowem i eskadry myśliwców.

N astąpiło  lądow anie drużyny dessanto- 
wej, złożonej z dowódcy i 12 żołnierzy, 
uzbrojonej w 3 karabiny maszynowe. 
Przybyła ona na 3-silnikowym górnopła- 
u e  DB — 70.

Szczególny podziw wzbudziły akroba- 
sje grupow e wojskowej szkoły ak ro b a
cji w Etam pes na M oraneach  2 2 /5, w yko
nane z zachow aniem  bardzo m ałych od
stępów  między poszczególnem i p łatow - 
cami.

Skolei nastąpił pokaz samolotów spor
towych. Zadem onstrowano typy: Potez 
56, Caudron _ R enault: „Luciole", „Ai-
glon" „Pelikan", „Fregate", wreszcie 
H anriot 182, M orane 345. M aillet, Farm an 
393 i 403, — i M auboussin 1 2 2 .

Pokazano też wiele nowych typów  m a
szyn kom unikacyjnych i wojskowych. 
W śród pierwszych szczególne wrażenie 
zrobiła 3-m otorow a ,,A ntares" D ewoitine, 
a to dzięki temu, że zrobiła pełną rundę 
nad lotniskiem bez straty  wysokości — 
na jednym tylko silniku.

Z sam-olotów wojskowych udział wzię
ły: bombowce Farm an 221 i Le O — 208, 
„m ultiplace de combat" Bloch 130, ,,A- 
miot" 143, B reguet 414, oraz myśliwce 
D ewoitine 500, Loire 46 i Spad 510.

Potężne w rażenie, nie tylko na publicz
ności, ale i nie mniej na fachow cach, w y
w arła defilada 300 samolotów w ojsko
wych, k tórą poprow adził gen. Vuillemin. 
Sprawność, z  jaką utrzym yw ały się we 
wspólnym szyku samoloty tak różnych 
kategoryj (eskadry bom bardujące, m y
śliwskie i t, d.), świadczy o doskonałym 
treningu pilotów. Przy okazji można też 
było zauw ażyć znaczne postępy w uzbro 
jeniu.

Pomińmy tu opinje prasy francuskiej 
o tern wspaniiałem święcie lotniczem. Za
uważmy natom iast głos zagranicy, a m ia
nowicie sprawozdawcy niemieckiego p is
ma „Luftwehr". Kończy on swój opis 
następującem  zdaniem:

„Reasumując, można stwierdzić, że te 
goroczne święto lotnictwa było wybitnym 
środkiem propagandy w śród szerokich 
mas i dało dowody, jak  wielki postęp o- 
siągnęły francuskie siły pow ietrzne od 
chwili w stąpienia na swój urząd obecne
go m inistra lotnictwa, gen. Denain, — i 
jak wielkie wysiłki czyni F rancja, by po
stawić swoje pow ietrzne siły zbrojne na 
najwyższym poziomie".

Udział Polski w  Międzynar. Zawodach Alpejskich
Im preza, posiadająca powyższy ty 

tuł, należy do szeregu zaw odów  lo t
niczych, m ających w ykazać możliwości 
praktycznego w ykorzystania najwyższych 
zalet, wymaganych tak od sam olotu tu 
rystycznego, jak i jego załogi. To, co 
Challenge trak tow ał jako cechy wybitnie 
popisowe, ma przejść w A lpenflug‘u przez 
tw ardą próbę istotnego zastosow ania: 
sznur nad bram ką zostaje zastąpiony 
przeszkodam i natuiralnemi w postaci gór 
i lasów...

Zawody te, podobnie jak i zorganizo
wane w 1933 r., przew idują w swoim 
program ie dwie części: zlot gwiaździsty 
do W iednia o trasie  przynajm niej 1500 
km i w łaściw y lot A lpejski, k tórego d łu 
gość wyniesie do 4000 kilom etrów . S tart 
do zlotu ma nastąpić w dn. 10 sierpnia 
r. b., przelo t zostanie rozpoczęty  po jed
nodniowym w ypoczynku oraz próbach 
szybkości m aksymalnej, startu  i lądow a
nia, dn. 15 sierpnia. Jego zakończenie 
spodziew ane jest w  dn. 17 sierpnia, przy- 
czem, jako rezerw a, mająca uwzględnić 
w pływ w yjątkow o niepom yślnych w arun
ków atm osferycznych, zostają p rzew i
dziane przez regulam in dalsze 3 dni, do 
20 sierpnia w łącznie. Lot A lpejski od
bywać się będzie ponad terytorjum  
trzech państw : A ustrji, Szw ajcarji i Wę- 
gie, a trasa  jego, rozpoczynająca się w 
W iedniu, prow adzi przez Graz — Knit- 
telfeld  — Salzburg — Linz — Zell (nad 
jeziorem) — N ótsch — Lienz — Inns
bruck — A ltenrhein  — Bale — B erne — 
Lausanne — S itten  — A ltenrhein 
Chur (punkt zwrotny) — Innsbruck —

Zell (nad jeziorem) — K lagenfurt — Graz 
— K eszthely — Siofok — B udapest — 
Sopron — W ien — St. Pólten — Linz — 
K nittelfeld  — Wr. N eusadt i kończy się 
w miejscu odlotu.

Do udziału w omawianych zaw odach 
mogą być zgłpszone sam oloty tu rystycz
ne, sportow e oraz autożyra, przyczem do 
Lotu Alpejskiego dopuszczone będą ty l
ko te samoloty, k tóre  odbyły zlot gw ia
ździsty, próbę startu  i lądowania.

S ta rt do Lotu A lpejskiego odbędzie się 
na lotnisku w W iedniu, o godz. 5-tej r a 
no, w edług miejsc uzyskanych przy p ró 
bie szybkości maksymalnej.

Lądowanie nastąpi na lotnisku w W ie
dniu do godz. 19.30 w dniu 17 sierpnia, o 
ile w arunki atm osferyczne nie spow odu
ją opóźnienia.

Oprócz nagród honorowych, za ukoń
czenie całości Zawodów przew idziane są 
trzy nagrody pieniężne:

I. 3000 szylingów austr.
II. 1500
III. 1000

Do zawodów tych, k tó re  zwróciły 
w ielką uwagę m iędzynarodow ych sfer 
lotniczych — zgłosił A eroklub R. P. o- 
ficjalną ekipę, sk ładającą się z trzech sa
molotów typu RW D—9. z załogami:

1 . Inż. Szczepan G rzeszczyk i p. K a
zimierz Chorzewski,

2. Por. Andrzej W łodarkiew icz i dr. 
Eugenjusz Przysiecki,

3. Por. S tanisław  Grodzicki i p. A lek 
sander Kremieniecki.

Święto lotnictwa francuskiego w  Yillacoublay



„ D w a n a ś c i e  g o d z i n  A n g e r s "
W dniu 7 lipca odbyły się, jedne z naj

popularniejszych we Francji, zaw ody lo t
nicze o ustalonej już sławie, t. zw. „12  go
dzin A ngers". Regulam in tego konkursu, 
k tórego organizatorem  jest A eroklub Za
chodni, przew iduje lot najpierw  na obw o
dzie 40 km, następnie  — na tró jkącie 500- 
kilometrowym, wreszcie — dalszy lot na 
mniejszem okrążeniu. W arunkiem  sklasy
fikowania jest utrzym anie się na trasie  w 
ciągu 12 godzin lotu. a o zajęciu miejsca 
decyduje p rzeby ta  odległość, innemi sło 
wy — szybkość średnia. Tak prosty  regu
lamin pozw ala zawodnikom skupić swe 
wysiłki na jak najlepszem  w yzyskaniu za
let ich maszyn, a jednocześnie długi okres 
lotu daje wynik, uw arunkow any zarów no 
w łaściwościam i sam olotów, jak i w praw y 
załóg. N agroda wynosi 1 0 0 .0 0 0  franków. 
(Szczegóły: Skrzydlata Nr. 3 — 1935).

Aby ocenić postęp, ujaw niony na tego
rocznych zawodach, przypom inam y, że w 
roku ub. zw yciężyła załoga Lacom be — 
Trivier, na sam olocie Caudron „R aphale" 
z silnikiem R enault - Bengali, przebyw a
jąc 2885 km. z szybkością 240 km/godz. 
W roku 1933 szybkość zw ycięzcy w ynio
sła 206 km/godz. (Langlois - Burtin na sa 
molocie Farm an z silnikiem Hispano; od
ległość p rzebyta — 2.463 km). Tak w ro 
ku ubiegłym, jak i poprzedzającym , w szy
scy zaw odnicy odbyli wymagane 12 godzin 
lotu, co jest rezultatem  wręcz n iebyw a
łym. Na zawodach zeszłorocznych został 
pobity m. in. rekord szybkości na 1000 
km dla sam olotów  lekkich I kategorji, 
k tó ry  zdobyła n ieodżałow ana ś. p. Helene 
Boucher.

W ostatnich zawodach, k tó re  obok 
Coupe D eutsch i Coupe A rm and Esders 
stanow ią najw iększe w ydarzenia lotniczo- 
sportow e Francji, w zięła udział bardzo 
znaczna liczba zawodników, co m. in. 
przypisać należy w prow adzeniu pew nych 
ulg dla pryw atnych w łaścicieli sam olo
tów turystycznych. W śród sam olotów zna
lazło się aż 9 Caudron - R enault, poza- 
tem  M aillet oraz M oreau z silnikami Re- 
gnier, w reszcie — co najciekaw sze — 
autożyro De La Cierva (Jean  H u itrie ).N a  
liście pilotów  figurow ały aż 4 kobiety:

Po zaw odach „Coupe
Już w zeszłym numerze w spom nieliś

my, że regulamin tegorocznych zawodów 
Coupe Deutsch jakkolw iek posiada wie
lu zwolenników i obrońców, spotkał się 
jednak z pewną krytyką. D yskusja na 
ten tem at została  wzmożona bliską decy
zją Komisji Sportowej A eroklubu F ra n 
cji, ustalającej główne wytyczne regu la
minu na rok przyszły.

Opublikowane już podstawy, na k tó 
rych oparty  będzie regulam in Coupe 
Deutsch 1936, ograniczają nadal litraż 
silnika do 8 litrów, jedyny poważny 
punkt sporny. D ystans wyścigu pozosta
wiono ten  sam, podobnie, jak i próby 
eliminacyjne, przy k tórych jedynie 
szybkość średnią (było to rzeczą zgóry 
wiadomą i przez nikogo nie kw est jonow a
ną), podniesiono do 350 km/godz. Termin 
zawodów we w rześniu, s ta rt — jak do
tąd  — w Etam pes D ecyzja ta spotkała 
się, przy nielicznych zarzutach, z po- 
w szechnem  uznaniem  fachowców. Oto, co 
powiedział na ten tem at znany konstruk
to r silników, Emil Regnier, jeszcze przed 
i ej ogło ,cn.n.

pani Lacombe, panna Elder, Charnaux i 
Du M anoir. Tak w ielki udział kob iet jest 
we Francji, w his tor ji sportu lotniczego, 
pierwszym  wypadkiem .

Na starcie  znalazło się 12 sam olotów, 
w tem  3 z obsadą w yłącznie kobiecą- 
Cieszące się ogólnem zainteresowaniem , 
autożyro w ykonało zaledw ie 7 małych 
okrążeń, poczem musiało lądować. W k ró t
ce Jean  H uitrie  w ystartow ał ponownie, 
lecz po dalszych 2 okrążeniach zdecydo
wał się na ostateczne wycofanie z zawo
dów.

W alka o pierw sze miejsce rozegrała się 
między M aurice A rnoux i Jacąu es  Puget. 
Ciekawszym epizodem jej jest ustanow ie
nie przez A rnoux rekordu  szybkości na 
1000  km, dla samolotów dwumiejscowych

Trasa lotu

o w adze poniżej 560 kg, na 292 km/godz. 
Po 4 godzinie lotu Jaąu es  Puget zmuszo
ny został do lądow ania. Po ponownym 
starcie  do dalszego lotu sam olot jego 
uległ rozbiciu, a w katastro fie  zginął Pu
get i jego tow arzysz, Guignot. O dtąd 
zdecydow anie prow adzi A rnoux.

W trakcie  dalszego lotu w ycofał się 
jeszcze C harles Strube. Do końca wyścigu 
dotrw ały  m. in. w szystkie trzy załogi ko 
biece.

W klasyfikacji końcow ej pierw sze m iej
sce zajął A rnoux (3268 km), k tó ry  osiąg
nął średnią 259 km/godz., drugi był Nou- 
vel, trzecia — załoga T riv ier - Lacombe.

Deutsch de la  Meurihe"
Powiększenie pojem ności do 12 litrów  

jest przedw czesne, gdyż nie w ykorzysta
liśmy jeszcze ośmiu, a istnieje pewność, 
że da się z nich otrzym ać około 600 ko
ni mocy. W skazują na to  moje próby z 
6 -cylindrowym  silnikiem Coupe Deutsch, 
a mamy jeszcze w konstrukcji silników 
w iele punktów , k tórych popraw a jest 
zupełnie możliwa i praw dopodobna.

W yniki szybkościowe Coupe Deutsch 
podnoszą się co roku o 80 km/godz. Na
leży sądzić, że i w przyszłym  roku, 
trzym ając się tej samej formuły, osiąg
niemy na trasie  2 0 0 0  km z 8 -litrowym  
silnikiem, średnio ponad 500 km/godz. A 
wtedy będzie można już łatwo zużytko
wać nabyte doświadczenie w praktyce co
dziennej i poczynione udoskonalenia 
przenieść na silniki innych kategoryj. 
„Osiem litrów  jest dziś cennem  lab o ra to r
ium" — pow iada Regnier — „w którem  
wytrw ałość znajdzie jeszcze inne źródła 
mocy i inne rezultaty". J e s t to zagadnie
nie podobne do tego, jakie pomyślnie 
rozwiązano w budowie samochodów. 
Ograniczenie pojemności cylindrów  w

różnych kategorjach samochodów wyści
gowych zm usiło do budow ania silników o 
coraz większych obrotach, a więc o 
zwiększonej w ydajności mocy z litra. P o 
dobny problem stoi przed konstruktorem  
lotniczym. „Musimy zatrzym ać się jeszcze 
na dwa, trzy  lata, przy ośmiu litrach" — 
konkluduje p. E. Regnier.

Inna ważna, choć odmiennej natury  
kwest ja, — to rozdział prem ij, udziela
nych przez m inisterstw o lotnictwa. W ia
domo, że one to w łaśnie stanowią istotny 
interes dla fabryk, przew yższając wiele- 
kroć zasadnicze nagrody. Na tym punk
cie Regnier zgadza się z opinją znanego 
fabrykanta, Henri Farm ana. Dotychczas 
w ygrywający otrzymywał taki udział w 
ogólnej sumie prem ij, że „już drugi sko- 
lei w yglądał przy  nim jak ubogi krew 
ny, a trzeci — jak nieszczęśnik ledwo 
pocieszony". Należy zaś wynagradzać 
nietylko zwycięstwo, ale i wysiłek. Moż- 
naby to uczynić w formie prernji dla 
każdego, kto przebył próby eliminacyjne 
i wziął udział w zawodach.

W związku z dyskusją na tem at litra- 
żu ciekaw ą jest w iadomość, że do FAI 
zgłoszono projekt, aby ustalono, według 
pojem ności silnika, kategorje samolotów 
przy rekordach. W świetle tej pogłoski 
nabiera ona specjalnej barwy.

G ó r a  n i e w i a s t y !
Słynna lotniczka francuska M aryse  

Hilsz, jedyna kob ieta  na św iec ie , pilotu- 
ca regularnie sam oloty w ojskow e, posiada  
szczególne zam iłowanie do ustanawiania  
rekordów w ysokości. O statnio zapragnę
ła pobić swój w łasny rekord z roku u- 
biegłego (9791 m) i w tym celu w ystarto
w ała w  połow ie czerw ca na sam olocie  
M orane - Saulnier 275 z silnikiem  G no
mę Rhone 600 KM, wracając na ziem ię  
dopiero po stw ierdzeniu w ysokości 11800 
m. Coprawda, okazało się, po dókładnem  
zbadaniu barografu, że w  rzeczyw isto
ści było to „zaledwie" 11289 m, ale i  ta  
cyfra jest już nowym  rekordem.

Obecnie napo tkała  ona groźną ry 
walkę w osobie m łodziutkiej, zaledwie 
24-letniej W łoszki, Cariny Negrone. 
Panna Negrone, po treningu w ośrodku 
lotów stratosferycznych w Montecelio 
pod Rzymem (Reparto A lta  Quota), w y
startow ała dnia 20  czerwca z tegoż lo t
niska na specjalnie przygotowanym sa
molocie i, po niecałych dwu godzinach 
lotu, w ylądow ała z nowym rekordem . 
W edług oficjalnego kom unikatu A ero
klubu Ita lji wysokość, osiągnięta przez 
nią, wyniosła 12043 m. Nowy ten wy
czyn zgłoszony został do FA I celem u- 
mieszczenia go w międzynarodowej ta 
beli rekordów  kobiecych.

W arto  zauważyć, że tem peratura, do 
której do ta rta  „la donna piu alta  del 
mondo", w ynosiła 65u poniżej zera

Dla obu dzielnych pań jesteśm y z 
najw yższym  podziwem ! Czekamy na 
odpowiedź p. Hilsz. N ie będzie ona ła 
twa.



K R O N I K A  P O L S K A
D w u d n io w y  m e e tin g  lo tn iczy  w  W a r sz a w ie

W związku z zawodami balonow em i o 
puhar im. G ordon - B enne tt‘a, A eroklub 
Rzeczypospolitej, w porozum ieniu z Z a
rządem  Gł. L. O. P. P., organizuje dwu
dniowy m eeting lotniczy, na k tó ry  złożą 
się: zawody balonow e, konkursy k ra jo 
we sam olotow e i szybowcowy oraz w iel
ka im preza w idowiskowa. Program  tej 
im prezy przew iduje szereg atrakcyij dotąd  
w Polsce nieznanych albo mało znanych, 
jak pokaz lotu autożyra, akrobacje szy
bowcowe oraz jumping (skoki z balonami, 
rów now ażącem i oiężar skoczka, „czło
wieka bez wagi"). W projekcie znajduje 
się pozatem  dem onstracja najnowszych 
typów  sam olotów  polskiej produkcji oraz 
pokaz sam olotu pasażerskiego Douglas, 
jednego z dwóch zakupionych do użytku 
L. L. „Lot",

M eeting rozpocznie się dnia 14 w rze
śnia (sobota) o godz. 16-tej lądow aniem  
uczestników  zlotu gw iaździstego do W ar
szawy. Potem  n as‘ąpi pokaz autożyra o- 
raz loty sam olotów  akrobacyjnych RWD 
— 10 i Super — P — 24. Tego dnia p rze
widziany jest również „Mały Gordon - 
B ennett", loty pasażerskie i t. p.

Dnia 15-go, w niedzielę, projektow ane 
są:

O 12-tej 30 — konkurs szybowców.
O 14-tej — pokaz samolotów, wyścig

na dystansie 50 km oraz zrzucanie m el
dunków do celu.

O 14-ej 40 — start trójki szybowców; 
akrobacje szybowcowe.

O 15-ej — jumping.
O 15-ej 15 — pokazy autożyra i, dla 

porów nania, — RW D—9,
O godz, 15-ej 35 rozpoczną się zaw o

dy o puhar G ordon - B enne tt‘a.
Podany wyżej program  jest narazie o r

ientacyjny i może ulec zmianie.
M eeting, jako jedyna tegoroczna w iel

ka im preza lotnicza w kraju, wzbudził 
duże zainteresow anie zarów no w k lu 
bach, zaproszonych do udziału w 
konkursach, jak nie mniej wśród 
szerokich rzesz publiczności, k tó re  od 
czasu pierwszego m eetingu lotniczego 
A eroklubu W arszaw skiego darzą w ido
wiska lotnicze swoją sym patją.

Krąg naszych przyjaciół i sym patyków  
musimy uprzedzić o zew szechm iar słu- 
sznem postanow ieniu kom itetu  organiza
cyjnego meetingu, aby w roku bieżącym  
nie w ydawać absolutnie żadnych b ezp ła t
nych biletów  w stępu.

Musimy zaw czasu pogodzić się z tem  i 
oszczędzić organizatorom  przykrości, ja
kie ich spotykają od tych, którym  muszą 
odmówić „jednego głupiego biletu .

Pierwsze loty polskiego szybowca z 
motorkiem. Na początku lipca b. r. zo
stał oblatany przez inż. Grzeszczyka, na 
lotnisku mokotowskiem , polski szybo
wiec z motorkiem , „Arna", zap ro jek to 
w any i zbudow any przez 3 studentów  
Sekcji Lotniczej Politechniki W arszaw 
skiej, p. p. A nczutina, M alinowskiego i 
A leksandrowicza, z funduszów L, O. P. 
P. N arazie próby ograniczono do zbada
nia w łasności „Amy" jako szybowca, a 
więc jego zdolności do żeglowania, s te 
rowności w locie, szybkości wymaganej 
przy starcie i t. p. charak terystyk . D ru
gi lot na „Arnie" w ykonał p. R. K alpas 
za RW D-8 , pilotow aną przez dr. Przy- 
sieckiego, wznosząc się do wysokości 
1000  m, na której odczepił się od sam o
lotu, rozpoczynając szybowanie. tP. K al
pas stw ierdził, poza znanemi już w łas
nościami, istnienie wszelkich cech w y
maganych od szybowca, całkow icie do 
brą  reakcję steru w ysokościowego i 
kierunkow ego naw et przy najmnejszych 
szybkościach oraz pew ne opóźnienie 
działania lo tek  poniżej 80 km/godz. D al
sze próbne loty „Amy" odbędą się już 
przy użyciu zabudow anego na skrzydle 
silniczka (śmigło pchające) Poinsard, roz
wijającego moc 35 KM przy  2300 
obr./min. Szczegółowy opis konstrukcji i 
dokładne dane charak terystyk  lotu zo
staną opublikow ane po przeprow adzeniu 
lotów  silnikowych, k tóre  mają nastąpić 
już w ciągu sierpnia.

„Arna" jest pierwszym polskim  szy
bowcem motorowym, k tórego nietylko 
konstrukcja, lecz także już stw ierdzone 
w pow ietrzu zalety  pozw alają wyrazić 
nadzieję że przyniesie on pełne zadow o
lenie swoim młodym twórcom, a nasze 
lotnictwo słabej mocy popchnie o duży 
krok naprzód.

Długodystansowy lot inż. Ziembiń
skiego. W dn. 3 lipca r. b. w ystartow ał 
z W arszawy, lecąc na RW D— 8 (sil
nik „W alter - Jun io r" — 110  KM, prod. 
P. Z. Inż.), inż. pil. Ziembiński, znany 
Czytelnikom Skrzydlatej, jako au tor a r ty 
kułu, opublikowanego w jej styczniowym 
num erze p. t.: „Parki - lotniska w m ia
stach", do długodystansow ego lotu o 
charak terze turystyczno - handlowym. 
Trasa tego lotu prow adzi przez Rumun- 
ję, K onstantynopol do Tel - Aviv, skąd, 
być może, zostanie p rzedłużona aż do 
stolicy Abisynji, A ddis - A beby. Inż. 
Ziembińskiemu tow arzyszy m echanik P. 
Z, Inż. p. Filipowski.

Zlot kometowy do Łodzi.  Aeroklub 
Łódzki organizuje II zlot kom etow y do 
Łodzi w dn. 1 0 . VIII — 1 1 .VIII b. r. 
S ta rt do zlotu może nastąpić na dowol- 
nem lotnisku. Zawodnicy, po dokonaniu 
przelotu wzdłuż obranej trasy, obowią
zani są do lądow ania na lotnisku Lubli- 
nek pod Łodzią między godz. 11 a 1 2 . 
Zgłoszenia, wraz z wpisowem, w w yso
kości 25 zł., winny być nadesłane do A. 
Ł. najpóźniej w dniu 25 lipca. K ierow nic
two i organizacja zlotu spoczyw ają w 
ręku Komisji Sportow ej A eroklubu Łó
dzkiego, do k tórej wchodzi delegat Kom. 
Sport. A. R. P.

Zgłoszenia do zaw odów
W dniu 1 -go lipca r. b. o godz. 18, 

upłynął pierw szy term in zgłoszeń do 
XXIII M iędzynarodow ych Zawodów B a
lonowych o nagrodę im. G ordon - Ben- 
n e tt‘a, k tóre  odbędą się dnia 15 w rze
śnia b. r. w W arszawie, na lotnisku Mo
kotow skiem .

Lista dotychczasow ych zgłoszeń p rzed
staw ia się, jak niżej.

A eroklub Belgijski zaznacza możli
wość zgłoszenia trzeciego balonu, który 
pilotow ałby p. L. Coeckelberg, znany z 
udziału w zeszłorocznych zawodach, ja 
ko pom ocnik p ilo ta D em uytera.

LISTA DOTYCHCZASOWYCH ZGŁOSZEŃ

o puhar Gordon-Bennelfa
A eroklub H olenderski zgłosił również 

swój udział w tegorocznych zaw odach 
pod w arunkiem , że Polska w ypożyczy 
mu balon. W obec tego, że D epartam ent 
A eronautyki w yraził na to swą zgodę, 
należy sądzić, że udział H olendrów  jest 
pewny.

Niezależnie od powyższych zgłoszeń, 
do końca drugiego terminu, up ły 
w ającego dnia piętnastego sierpnia 
b. r. o godz. 18-tej, nadejdą n iew ątp li
wie zgłoszenia Stanów Zjednoczonych, 
Czechosłow acji i kilku innych państw .

Lp. K r a j Nazwa balonu P i l o t Pomocnik pilota

1 Polska „Kościuszko“ Kpt. Hynek Franciszek Por. Pomaski W ładysław
2 55 „Polon ja 111“ Kpt. Burzyński Zbigniew Por. Kowalski Jerzy
3 55 „W arszawa 11“ Kpt. Janusz Antoni Por. W awszczak Ignacy
4 Szw ajcarja „Ziirich 111“ Płk. W. Gerber Dr. E. Tilgenkamp
5 Belgja „B elgica“ Demuyter Ernest —
6 „B ruxelles“ Quersin Philippe Van Schelle M arcial
7 Niemcy — Gótze Karl jr. —
8 55 — Stiiber Eugen —
9 ” — Bertm an Otto albo 

Prehm W ilhelm
—

0 Francja — Dollfus Charles —
11 — Boitard A lbert —



/  Zlot gwiaździsty do Białej Podla
skiej. W ram ach dorocznego św ięta k lu 
bowego organizuje K. L. P. W. S. 1 zlot 
gw iaździsty do Białej, w  dniu 28 b. m 
Jak o  nowość; regulamin tej im prezy 
w prow adza specjalny wzór, służący do 
określenia godziny startu , uzależnionej 
od projektow anej ilości międzylądow ań: 
na przelo t przeznacza się 3 g. 30 min., 
dodając do nich po 15 minut za każde lą 
dow anie na jednem z lotnisk lub lądo
wisk, zarejestrow anych  w M. K. Zlot ma 
być zakończony o godz. 1 0 . Ilość punk
tów, zdobytych przez poszczególne za ło 
gi, będzie uzależniona od stosunku p ro 
jektow anych czasów i odległości — do u- 
zyskanych podczas zlotu. Zwycięzcy o- 
trzym ają 3 nagrody honorow e a wszyscy 
zaw odnicy — p lak iety  pam iątkow e.

Konkurs na pracą naukową. Związek 
Polskich Inżynierów Lotniczych ogłosił, 
dla uczczenia Imienia M arszałka Piłsuds
kiego, konkurs pod hasłem: ,.W łasne siły 
narodu". W arunki tego konkursu są na
stępujące:

1 . P rzedm iotem  konkursu pow inna być 
praca z techniki lotniczej lub nauk p o 
mocniczych z dziedziny lotnictw a.

Praca zgłoszona na konkurs powinna 
być p racą  oryginalną, nigdzie nie publi
kow aną i stanow iącą przyczynek nau
kowy.

D opuszczalne są p race zbiorowe.
2 . B iorący udział w konkursie muszą 

być obyw atelam i Rzeczypospolitej Pol
skiej.

3. Term in składania prac konkurso 
wych upływ a dnia 15 w rześnia 1936 roku 
o godzinie 12 w południe.

P race należy składać w sek re tarjac ie  
Z, P. I. L. (W arszawa, ul. 6  S ierpnia 50) 
za odpow iedniem  pokw itow aniem ; przy 
nadsyłaniu pocztą (przesyłką poleconą), 
m iarodajną jest data  stem pla pocztow ego 
z dnia poprzedniego.

4 . P raca musi być napisana pism em  ma- 
szynowem, w języku polskim, w formie 
przystosow anej do druku i opatrzona go

dłem. Do pracy  pow inna być dołączona 
zaklejona koperta , opatrzona tem że sa 
mem godłem  i zaw ierająca imię, nazw isko 
i adres au to ra  (autorów).

5. Sąd konkursow y stanow ią członko
wie honorow i Związku: prof. Maksymil- 
jan Huber, gen. Ludomił Rayski, prof. 
Czesław  W itoszyński, p rezes Związku 
oraz, jako sekretarz , p rzedstaw iciel K o
misji W ydaw niczej Zarządu Związku. 
P ierw sze posiedzenie sądu konkursow ego 
zw ołuje prezes Zarządu Związku. W yniki 
K onkursu będą ogłoszone dnia 15 stycz
nia 1937 roku. Sąd konkursow y ma p ra 
wo zasięgać opinji uproszonych przez 
siebie specjalistów . O brady sądu k o nku r
sowego są tajne.

6 . U stala się trzy  nagrody honrowe. 
P race nagrodzone zostaną w ydane na 
koszt Związku, z zachowaniem praw  
autorskich. Pozatem  sąd konkursow y m o
że uznać n iek tóre  z pośród prac niena- 
grodzonych za nadające się do druku pod 
hasłem  niniejszego konkursu.

A utorstw a prac nagrodzonych i zakw a
lifikowanych do druku zostaną ujawnione.

7. Prace pozostałe  wraz z kopertam i 
zostaną odesłane do sek re ta rja tu  Związ
ku, skąd będą w ydaw ane za odpow ied
niem w ylegitym owaniem , w przeciągu 6 
miesięcy od daty  ogłoszenia wyniku K on
kursu.

Po tym term inie nieodebrane prace zo
staną zniszczone.

Walne zebranie Aeroklubu Pomorskie
go. W dn. 17 b. m. odbyło się w T oru 
niu, pod przew odnictw em  gen. dyw. N or
wid - N eugebauera, doroczne zebranie 
sprawozdaw czo-w yborcze A eroklubu P o 
morskiego, przy udziale 25 członków  i 
przedstaw icieli. Po w ysłuchaniu obszer
nego re fe ra tu  na tem at dotychczasow ych 
prac i rozwoju polskiego lotnictw a spor
towego, przystąpiono do dyskusji nad 
sta tu tem  A. Pm., k tóry  następnie walne 
zebranie zaakceptow ało . W ybór nowych 
w ładz A. Pm. ustalił sk ład  zarządu w o- 
sobach: gen. dyw. Norwid - N eugebauera,

inż. G etler - G irtlera , insp. N ow odw or
skiego, por. pil. Orzechowskiego, inż. 
Smolińskiego oraz ppłk. K lem entow skie- 
go. Do Komisji rewizyjnej pow ołano: 
nacz. Szczepańskiego, dr. Łukowicza i 
por. pil. S tablew skiego. Dłuższe przem ó
wienie gen. dyw. Norwid - N eugebauera 
o przyszłych pracach aeroklubu oraz 
dyskusja na tem aty  w niem poruszone 
w yczerpały porządek dzienny.

Awanse w lotnictwie.  Dz. pers. z dn. 29 
b. r. (Nr. 9) kom unikuje, że:

Stopień pułkownika  otrzym ali podpu ł
kownicy: dypl. S. Kuźmiński, inż. Cz. F i
lipowicz.

Stopień podpułkownika  — majorzy: S. 
Sznuk, inż. A. Chiramiec, K. F riser, W. 
Rniewski.

Stopień majora — kapitanow ie: K. 
Górski, R. Rudkowski, K. Zacharewicz, 
P. Dudziński, M. R ostanecki, B. A dam ec- 
ki, J. Jasiński, A. Sheybal, W. K ondra
tiuk, M. Bokalski, J . W erakso, J . Skoro- 
bohaty, S. Pawluć, A. Kurowski, W. Bo- 
huszewicz, S. Olszewski, A. Dubrowski, 
K. Kraczkiewicz, Z. W ojciechowski, E. 
M łynarski, K. Benz, O. Tuskiewicz oraz

stopień kapitana 50 poruczników, a m. 
in. bardziej znani w lotnictw ie sporto- 
wem: J. G aździk, A. Stencel, H. Iżyłow- 
ski, J. Zakrzew ski, J. Spychała, I. Kul- 
czykowski, S. Cwynar, K. Szyszko wsiki,
S. Leszczyński, J . Orłowski i A. G iirtler.

IV. zawody modeli wodnosamolotowi 
zorganizowane przez Stołeczny Okrąg 
L. O. P. P., odbyły się w dn. 28 czerw 
ca na wodzie Czarnego Stawu, w oko
licy Zielonki pod W arszaw ą. Do kon
kursu zgłoszono 19 modeli, z k tó rych  
11 wzięło w nim czynny udział, a tylko 
4 zdołało w ystartow ać, z trudem  odry
wając się od pow ierzchni wody. P ierw 
sze mejsce w grupie instruk torów  zajął 
p. Błaszczyński (zdobywając puhar im. 
płk. M eyera i nagrodę pieniężną 2 0 0  zł.), 
k tórego m odele p rzeleciały  najw iększą w 
tym dniu odległość, około 150 m, i u- 
trzym ały się w pow ietrzu do 40,5 sek. 
^Pierwszą nagrodę, przeznaczoną dla a- 
m atorów , otrzym ał p. E. Czyżewski (od
ległość — 70 m. i czas — 25 sek). Na 
podkreślenie zasługuje fakt, że m odele 
latające w odnosam olotów  stanow ią naj
wyższą klasę w dziedzinie sportu m ode
larskiego, w ym agając od swoich k o n 
struk torów  w ybitnie dobrego opracow a
nia i w ykonania. Już  tylko sam sta rt i 
praw idłow e w odow anie dow odzą duże
go w yrobienia i specjalizacji w ykonawcy 
m injaturow ego hydroplanu. N aw et naj
lepsze wyniki, osiągane w tej gałęzi m o
delarstw a zagranicą, nie mogą p rzek ro 
czyć czasu lotu ponad 1 minutę.

Z koła szybowcowego LOPP w Brze
ściu n'B. Rok bieżący już w okresie wio
sennym dał w wyniku prac Koła szy
bowcowego L. O. P. P. w Brześciu nad 
Bugiem 17 dyplomów kat. A i 5 — kat.
B. Tabor Koła składa się z kilku szy
bowców szkolnych typu ,,W rona" oraz 
w łasnej w ydźwigarki, zam ontow anej na 
sam ochodzie, k tórej um iejętne w ykorzy
stanie przyniosło naw et lot, trw ający 106 
sek. D otychczas w ykonano 1700 lotów, 
osiągając w nich przew ażnie 180 m p o 
nad miejsce startu , przy użyciu 500-me- 
trow ej linki. In struk tor Koła, mając do 
dyspozycji tylko szybowce szkolne, w y
konał na jednym z nich kilka efek tow 
nych lotów  nad miastem.

Z kursu instruktorów pilotażu w  W arszaw ie

Komendant kursu, kpt. K. Kaczmarczyk (pośrodku), instr. st. sierż. L. Powsiński (z prawej), 
st. sierż. K ubalczak (z lew ej) oraz uczestn icy  kursu



KRONIKA ZAGRANICZNA
W . BRYTANIA

Londyn  — Oran — Londyn  — w jed 
nym dniu. Znany pilot i konstruktor, p. 
W. R. Percivall, w ykonał w połow ie 
czerw ca im ponujący „spacer * pow ietrz
ny do Północnej Afryki. W ystartow aw 
szy z Londynu o godz. 1 min. 30 w no
cy, udał się on do Oranu, poczem, już 
na godzinę 6 min. 30 popoł., pow rócił 
na miejsce odlotu. Rajd w ykonany był 
na sam olocie „Mew Guli", w yposażonym  
w dwustokoniny silnik Gipsy Six.

Samolot sterowany radjem.  W Farn- 
borough odbyły się próby sam olotu D. 
H. Tiger-M oth, ,,Quen Bee", sterow a
nego zapom ocą fal radjowych. Próby w y
padły zupełnie pomyślnie.

F R A N C J A

Doskonały wyczyn.  Niedawno pilot 
mjr. P rotche dokonał niezw ykłego w y
czynu na hydroplanie Breguet „Bizerte* . 
W czasie lotu eksperym entalnego, na 
dystansie ponad 2300 km, leciał on w 
ciągu godziny tylko na jednym silniku, 
przy jednej trzeciej jego mocy norm al
nej. Poniew aż „B izerte" posiada 3 sil
niki, odpow iada to 1/9 jego mocy ca ł
kowitej.

Dmuchanie samolotów w naturalnej  
wielkości. W połow ie lipca r. b. ukoń
czono w szystkie instalacje nowego, ol
brzymiego tuelu w Chalais - Mendom, 
który  pozw oli na dm uchanie sam olotów 
w naturalnej w ielkości Na budow ę tego 
olbrzyma, mierzącego 100  m długości, 
zużyto 700 tonn żelaza i stali, 7000 m3 
cementu oraz 1 1000  m3 drzewa. Moc sil
ników, napędzających w entylatory , w y
nosi 6000 KM. Szybkość w iatru — 50 
m/sek.

Autożyra.  Pewna ilość auitoźyr, zbu
dow anych według angielskiej licencji w 
za/kładach Liore 01ivier, dostarczona zo
stała  do ośrodka badaw czego w Rheims. 
Rząd francuski zamówił ostatnio 30 
sztuk typu C—30 P.

Piękny wyczyn na Caudron  - ,,Rapha- 
le". Rumuński pilot Cantacuzino p rzele
ciał 27 maja. na samolocie Caudron - 
„R aphale“ (silnik R enault), z  Paryża do 
B ukaresztu w czasie 6 godzin 25 minut. 
Cała odległość (około 2 0 0 0  km) p rzeby
ta została bez lądowania. Szybkość śre
dnia w ynosiła więc około 310 km/godz.

Pierwsza podróż „Lieutenant de  'Vais- 
sau Paris“. 11 czerwca francuski o l
brzym pow ietrzny „L ieutenant de Vais- 
seau Paris" w ystartow ał z B iskarozy do 
Le Havre, przebyw ając tę odległość z 
szybkością średnią ponad 2 0 0  km 'godz. 
N astępnego dnia w yleciał on na spo tka
nie okrętu  „N orm andie", k tó ry  w łaśnie 
zdobył B łękitną W stęgę Północnego 
A tlantyku. 13 czerw ca w ystartow ał spo- 
w rotem  do Biskarozy. Z pow odu silne
go bocznego wiatru, po starcie hydro- 
plan zaw adził o 3 łodzie rybackie, przy- 
czem literaln ie skosił ich maszty. W o
bec tego pilot niezw łocznie opuścił się, 
przew racając przy wodowaniu czw artą 
barkę. Skutkiem  tego w ypadku hydrop- 
lan został pow ażnie uszkodzony. Rem ont 
potrw a około 2  miesięcy.

1 T A L J A
Giro di Lombardia. 16 czerwca odbyły 

się, przy nikłym udziale konkurentów , z a 
wody „Giro di Lom bardia", do których 
zgłoszono 7 maszyn. Zawody te są p rze
znaczone dla sam olotów  turystycznych, o 
ciężarze między 350 i 500 kg. Jed en  z 
pilotów  zrezygnow ał z udziału w locie w 
ostatniej chwili. Inny — musiał zaraz po 
starcie w racać na lotnisko z powodu d e
fektu silnika. Pięciu pozostałych ukoń
czyło lot bez wypadku. Na pierwszem  
miejscu sklasyfikow ał się Mario M accan- 
ti na sam olocie Ca— 100 (silnik F iat A50), 
Średnia szybkość zwycięzcy wynosi 160 
km/godz.

Raduno Sahariano. W zawodach o tej 
nazwie zwyciężył Włoch Porodź na sa 
molocie Miles „Faloon", przed Jacues 
Puget na C audron „Raphale" (Zginął 7 
lipca r. b. na zawodach „12  Heures 
d‘A ngers“ ).

Reparto A l ta Quita. Mjr. Mario ‘Perri 
osiągnął niedawno, w centrum  lotów s tra 
tosferycznych w M ontecelio koło Rzymu, 
wysokość 13600 m.

N I E M C Y

Kair  — Brema  — Berlin w jednym  
dniu. Po 21 godzinach lotu, startu jąc  z 
Kairu, sam olot tow. „D eutsche Lufthansa" 
(3 -m otorow y Ju —52) w ylądow ał o g. 10 
w ieczorem  dnia 5 czerw ca w Berlinie, 
przebyw ając w linji pow ietrznej praw ie 
4000 km.

Nowy Zeppelin. Nowy niemiecki s ta 
tek  pow ietrzny LZ— 129 dokonać ma już 
w bieżącym  miesiącu swego pierwszego 
lotu próbnego. Jak  wiadomo, sterow iec 
ten będzie użyty na linji transatlan tyck iej 
z Niemiec do Stanów  Zjednoczonych.

STANY ZJEDN.

28 dni bez przerwy w powietrzu. A m e
rykanie, bracia Key, dokonali n iep rzer
wanego lotu w ciągu 653 godzin na sa
molocie „Ole Miss". P rzebyta odległość 
wynosiłaby około 2  razy więcej od obw o
du ziemi. W yczyn praw dziw ie am ery
kański.

Nowe loty wodnopłata  „S—42". P ilo t 
Musick w ykonał nowy lot na trasie  p rzy 
szłej linji pow ietrznej ze Stanów  do Chin. 
11 czerw ca w ystartow ał on na ,,S—42" 
(4 silniki „H ornet" 700 KM) z Kalifornji, 
kierując się na Hawaje, gdzie przybył po 
17 godz. i 58 min. lotu. P rzeleciana od
ległość wynosi 3900 km. 15 czerw ca w y
startow ał Musick do Midway Island 
(2600 km), dokąd przybył po 9 godz. i 13 
min. lotu. 19 czerw ca pow rócił do H o
nolulu.

Lotnictwo popularne.  Bureau of Air 
Comm erce udzieliło pozw olenia na uży
w anie 15 sam olotów  bezogonow ych Ham
mond A ircraft Comp. Ypsylanti. Bureau 
of A ir Comm erce w ykazuje ostatnio w iel
kie zain teresow anie w kierunku konstruk- 
cyj prostych, m. in. podobno bada sam o
lot typu analogicznego do „Pou-du- 
CieTa".

Z. S . R. R .

Sowiety  w F A L  W związku z n iedaw 
no odbytą podróżą prezesa FAI, ks. Bi- 
besco, do Rosji, k rążą pogłoski, że ZSRR 
przystąpi na najbliższym, jesiennym kon
gresie do tej organizacji. Byłby to po 
ważny, oficjalny wyłom w dotychczaso
wych zasadach sow ietów  w spółżycia ze 
sportow cam i krajów  zachodnio europej
skich.

Spadochroniarstwo. Szczególny ten 
sport cieszy się niezw ykłem  pow odze
niem w śród rosyjskich kobiet. Niedawno 
słuchaczka insty tu tu  kultu ry  fizycznej w 
Leningradzie, K ułatow a, w yskoczyła ze 
spadochronem , bez apara tu  tlenowego, 
z wysokości 7750 m. W ostatnich czasach 
zanotow ano jednak szereg w ypadków  
śm iertelnych.

19000 m. S tra tosta t „ZSRR 1-bis", k tó 
ry w roku 1933 osiągnął 19000 m, pono
wił 26 czerw ca swój lot, osiągając tą  sa 
mą wysokość. Po starcie z okolic M o
skwy balon szybko osiągnął swój 
pułap, poczem zaczął opadać. Na 
w ysokości około 7000 m, z powodu 
uszkodzenia powłoki, szybkość opadania 
znacznie wzrosła. Groziło to rozbiciem 
przyrządów  pom iarow ych przy lądow aniu 
i zm arnowaniem  owoców nowego lotu do 
stratosfery. W obec tego dow ódca załogi 
balonu, Krzysztof Zille, pragnąc zm niej
szyć obciążenie, kazał pasażerom  w ysko
czyć ze spadochronam i, z którycli jeden, 
A leksander Verigo, uczynił to na w yso
kości 3500 m, a inż. Priłuckij — na 2500 
m. Balon osiadł na ziemi bez w strząsów.

M ł o d z i e ż  s o w i e c k a  p r o p a g u j e  
l o t n i c t w  o

Podczas defilady m łodych sportowców  
w dn. 30 czerw ca r. b. w M oskwie n iesiono  
efektow ne m odele sam olotów - olbrzymów, 
m. in. „M aksim a Gorkija"



O CZEM PISZĄ ZAGRANICĄ
Prowadzi B. J. Popław ski

W. BRYTANIA 
Tygodnik „The Aeroplane" intere
suje się  Polską

Po pierw sze notuje on, że Polacy nie 
pozwolili na prze lo t samolotów czeskich 
nad Polską i, wet za wet, Czechosłowacja 
zam knęła swe granice dla polskiej linj i 
LOT, a zamierzoną linję do Moskwy skie
row ała przez Rumunję. Na linji tej mają 
latać u Czechów maszyny angielskie, u 
R osjan — jeszcze nie wiadomo jakie. 
Sw oją drogą dziwna to będzie w spółpra
ca, — kończy ..The A eroplane ' .

W innem miejscu znajdujem y nastę
pującą wiadomość. Państw a bałtyckie 
zorjentow ały się wreszcie, że Niemcy, 
Rosjanie i Polacy są gospodarzam i linij 
lotniczych nad ich terytorjam i. Zwołały 
więc konferencję do Kowna. na której 
postanowiono wywalczyć udział w zarzą
dzie tych liniij. Teraz chodzi o formę. 
Zostać wspólnikiem D eruluftu? Póki Po
lacy im nie pomogą, szanse są niew iel
kie, bo D eruluft może ewent. przenieść 
linję na trasę W arszawa — W ilno — 
W ielikije Łuki. Założyć własny odcinek 
„bałtycki"? Ruch przez państwa bałty c. 
kie obecnie w praw dzie jest duży, ale co 
będzie, gdy w przyszłym  roku otworzy 
się linja Malmó — Stockholm? N a jk ró t
sza droga z Londynu do Leningradu bę
dzie biegła w tedy w łaśnie przez tą  nową 
linję, a z Europy środkowej — przez 
Pragę do Moskwy. Polskie Linje Lotni
cze (wydrukowano bez najm niejszego błę
du!) sięgają z W arszawy do Tallina, są 
więc mocno zainteresow ane na terenie 
państw  bałtyckich. Dlatego następna kon
ferencja ma się odbyć w W arszawie. 
Chodzą słuchy, że Litwy tam niie będzie, 
gdyż tymczasem krząta  się ona u siebie: 
ma założyć 2 0  nowych lotnisk i zorgani
zować krajow e linje pocztowo - lotnicze 
na swem terytorjum , mierzącem... tylko 
300 X 20 0  mil!

Prosty sposób  zadym ienia  prze
ciw lotn iczego

W  Tim es’ie czytamy taką rewelację*. 
Ludzie się głowią nad wynalezieniem u- 
rządzeń do szybkiego zadym iania m iasta 
w razie napadu lotniczego. Tymczasem 
urządzenia podobne już są! I to od se
tek, jeśli nie tysięcy lat. W Londynie, 
jeszcze przed dzisiejszą ,,erą lo tn iczą“, 
urządzenia te dokuczyły ojcom m iasta do 
tego stopnia, że postanowiono wydać im 
walkę. Są to — kominy!

Przysłowiowe mgły londyńskie były w 
znacznym stopniu spowodowane cząstecz
kami dymu, zawieszonemi obficie w atm o
sferze stolicy. Przeniesiono więc fabry
ki za m iasto i osiągnięto znaczne oczysz
czenie powietrza.

Z punktu w idzenia „obronnego", oka
zuje się, postąpiono fatalnie!

Lecz od czegóż są chemicy? D ajcie 
nam dogodny m aterja ł dymotwórczy. Bę
dziemy go pilęgnować w każdym domu 
na równi z m aską gazową, a w momen
cie a taku  lotniczego puścimy razem z dy
mem ogniska domowego!

CZECHOSŁOWACJA 
C hallenge się  „orzeżył"

Tak tw ierdzi kwietniowe Lełectvi , 
dodając przypuszczenie, że wobec tego 
praw dopodobnie więcej się już on nie 
odbędzie. Jes t to wogóle nauczka — p i
sze dalej — dla autorów  regulaminów za
wodów lotniczych. Challenge „zniekształ
cił" sam olot turystyczny, zrobił go za 
nadto  „challengeow ym ". Polakom jed
nak pozwolił osiągnąć piękne wyniki p ro 
pagandowe.

Zachwyt d la Rosji
Jes t to widoczne dla każdego, kto czy

ta prasę lotniczą czeską z ostatn ich  
trzech miesięcy. Po bytności lotników 
sowieckich w Czechach nastąpiła rew i
zyta i podpisanie umowy, mocą której lin
ja lotnicza Praga — Moskwa sta je  się 
faktem  dokonanym jeszcze w tym roku. 
Serdeczne przyjęcie Czechów w Moskwie 
i na Dkrainie, pokazanie iim sowieckiego 
dorobku lotniczego, który najwidoczniej 
gościom zaimponował, pozwala Czechosło
w acji spodziewać się owocnej spółpracy 
i zbliżenia z naszym wschodnim sąsia
dem.

Przedew szystkiem  pokazano gościom
C. A. G. I. (C entralny Insty tu t A erohy- 
drodynam iczny). Ma on liczyć około
5.000 osób personelu, w tem około 1 500 
inżynierów. Największy tunel aerodyna
miczny ma 6  m. średnicy i szybkość po
w ietrza 30 m/sek. (wyjątkowo — do 65). 
N ajw iększą szybkość, bo 555,5 m./isek, ma 
tunel o kilkucentym etrow ej średnicy. P o 
kazano autożyro konstruikcjii sowieckiej: 
dwumiejscówka z karabinem  maszyno
wym i rad jostac ją  nadawczo - odbiorczą, 
o szybkości 240 km /godz. Pokazano 
30-metrowe wieże do skoków ze spado
chronem. Po obejrzeniu moskiewskiego 
,,metro", sprawozdaw ca zauważył, że 
za w ydane na to 700 miljonów może 
lepiejby było odrem ontować domy, aby 
dać przeludnionej Moskwie „możnost 
lidskehom bydleni" (ludzkiego bytow a
nia). Na U krainie Czesi oglądali, między 
innemi, ,kom binat" aluminjowy, k tóry  ma 
w yrabiać — po ukończeniu budowy —
65.000 ton glinu rocznie, głównie dla lo t
nictwa.

A teraz  o pertrak tac jach  lotniczych. 
Rosjanie w alczyli o wspólny, mieszany 
zarząd linji lotniczej, zgodzili się jednak 
na czeską propozycję „pooTu". R ada n a 
czelna, złożona z 4 Czechów i 4 Rosjan, 
zjeżdżać się będzie 2 razy rocznie, na- 
przem ian w P radze i Moskwie. Koszty in 
w estycyjne poniesie każdy kraj za siebie 
(na swem terytorjum ). Regularny przew óz 
pasażerów  i tow aru rozpocznie się w p rzy 
szłym roku, poczty — w roku bieżącym. 
'Trasa: P raga , Użhorod, Czerniowce, K i
jów, Briansk, Moskwa. Lądowanie w 
Czerniow cach ma być jeszcze przedm io
tem p ertrak tac ji z Rumunją. Umowa b ę 
dzie obow iązyw ała 10 lat, przyczem po 
5 latach  mże być w ypow iedziana na rok 
naprzód).

I T A L I A

D laczego Ford nie Interesuje się  
lotnictwem ?

Popularne jest dzisiaj zagadnienie 
„sam olotu dla w szystkich “, coś w 
rodzaju  powietrznego Forda. Otóż czerw
cowa L A la  d'Italia analizuje stanowisko 
H enry F o rd ‘a, który przecież mógłby to 
zdziałać. O kazuje się, że nie! K alku la
cja króla samochodowego jest prosta: bu 
duje fabrykę k tó ra  przez 15 lat (od r. 
1910 do 1925) w yrabia w kółko ten sam 
model. To się opłaca! Ale sam olot? Jak  
,,la donnę e mobile", tak  zmienne są k a 
prysy konstruktorów  sam olotu ..

N I E M C Y

Ostrzeżenie pod adresem  zw olen 
ników najtańszego sam ololu

„Pou-du-C iel" jest tą , m aszynką ', 
k tó rą  jakoby każdy będzie mógł so
bie zm ajstrować w domu, korzystając z 
kupionych, go+wych części składowych. 
Czerwcowy Luftwiśsen  tw ierdzi, że sp ra 
wa wcale nie przedstaw ia się lak prosto, 
a słomiany ogień i nieznajomość rzeczy 
zapaleńców może zaszkodzić samej idei. 
W Niemczech — ciągnie Luftw issen — 
buduje się chyba najwięcej szybowców 
, po domowemu ". Ci, którzy sto ją blisko 
tego iruchu, wiedzą dobrze, jakie k ry je  to 
niebezpieczeństwa i jakie potrzebne są 
środki ostrożności. Z samolotami silni- 
kow em i będzie, oczywiście, jeszcze go
rzej.

A  więc miejmy się na baczności!

Z. S . R. R. 
G um owy szyb ow iec

Kto -chce niech wierzy, wraz z angiel
skim tygodnikiem  Flight, w podane o tem 
szczegóły (podług oryginalnych źródeł ro 
syjskich — z miesięcznika Samoliot).

Szybowiec ten jest zbudowany całko
wicie z iprzegumowanego perkalu. Rów
nież dźwigary, podłużnice i t. p. części 
konstrukcyjne. Są one puste w środku 
i nadym a się je pow ietrzem  jak pneum a
tyki samochodu, co trw a do 20  minut. 
Z tą  chwilą szybowiec sta je  się sztywny 
i jest gotów do lotu. Szybowiec nie po
siada lotek i sterów  we właściwem ich 
znaczeniu. Zamiast tego zagina się koń
ce opierzenia, tak jak w pierwszych, p rzed
wojennych konstrukcjach. Po w ypusz
czeniu pow ietrza szybowiec można zwi
nąć i schować do walizy.

Szybowiec taki został zbudowany przez 
w ytwórnię Prom tiechnika w Leningradzie. 
Ma on być 2 do 3 razy tańszy od do tych
czasowych. N iestetv, n ie wiemy czy 
już la ta ł. Ma służyć do lotów ćwi
czebnych czy szkolnych. Jego nadzw y
czajną zale tą  ma być to, że naw et w ra 
zie poważnej kraksy  lotnik nie jest na
rażony na nadzianie się np. na knypel 
(tez ma być gumowy) i t. p. przyjemności. 
Oczywiście, o ile ten szybowiec - kicha 
„nie nawali".



Dr. ADAM KOCHAŃSKI

I S T U S  — D. F. S. D a r m s t a d t  — Z u g s p i t z e
Z okazji w yjazdu polskiej delegacji szy

bowcowej na III Zjazd M iędzynarodow ej 
Komisji Badań Szybowcowych (ISTUS) 
w m arcu b. r. do Berlina, udało mi się, 
bodajże pierw szem u w Polsce, zapoznać 
dokładnie z urządzeniam i i pracam i sław 
nego ośrodka naukow o-szybow cow ego w 
D arm sztacie. Dzięki ITS-owi, zwiedziłem  
szczegółowo znane obserw atorjum  m ete
orologiczne w ysokogórskie na Zugspitze 
(2966 m) i zapoznałem  się na miejscu z 
„lotniskiem " pod jego szczytem, ulubio- 
nem miejscem lądow ań U deta i D ittm ara. 
N atychm iast po pow rocie z Niemiec z ło 
żyłem odpow iednie spraw ozdania w for
mie w ykładów , przedew szystkiem  k ierow 
nictw u i gronu pilotów  Szkoły Szybow co
wej w Bezmiechowej, Sekcji Szybow co
wej A. L. i zebraniu  Lwowskiego O. K. S. 
Mimo 3-m iesięcznego opóźnienia, nie b ę 
dzie może bez korzyści poinform ow anie 
szerszego grona naszych szybowników o 
nowych zagadnieniach i pracach  m eteoro- 
logiczno-szybowcowych, oraz organizacji 
niem ieckiego Insty tu tu  B adań Szybow co
wych — D eutsche Forschungsinstitu t fur 
Segeiflug (DFS). N ajw iększe za in te re 
sowanie obudzi praw dopodobnie garść 
ogólnych w rażeń, uderzających obserw a
tora, patrzącego na w szystko z punktu  
w idzenia lotniczo-szybow cowego. M ając 
sposobność być w Niemczech w r. 1932 i 
1933, głębiej zdaw ałem  sobie spraw ę z 
uderzającego i ciągłego postępu szybow 
nictw a niem ieckiego.

W ykład prof. G eorgii'ego  
na „Istusie"

B ył to, obok referatu M assenet‘a o 
płatow cach  słabosiln ikow ych  i szy b o w 
cach z silnikiem  oraz odczytu Schreibera  
o warunkach lotu szybow cow ego w  A l
pach, najciekaw szy w yk ład  Zjazdu. Zgod
nie z tytułem , przedstaw ił w nim Georgii 
aerologiczne p od staw y szybow nictw a. K il
kadziesiąt interesujących rysunków  udo^ 
w odniło, jak olbrzym im  m aterjałem  dy
sponuje G eorgii i jak, nie ze spekulacji, 
ale z system atycznych  pom iarów, rodzą 
się te cenne dla szybow nictw a koncepcje  
now ych sposob ów  latania.

Zgodnie ze  słynną teorją Bjerknesa, 
która opiera się na zjawisku ciągłej w alki 
ciep łych  mas pow ietrza z zimnemi, a 
w brew  francuskiej m etodzie, opierającej 
się na ciśnieniu pow ietrza, przedstaw ił 
Georgii atm osferę jako m aszynę cieplną, 
w której ogrzew anie następuje tylko od 
ziemi, a ozięb ien ie odbyw a się i  przy z ie 
mi ale m oże być rów nież przytransporto- 
wane przez w iatry w  górnych w arstw ach  
atm osfery. Silne różn ice tem peratur w  
kierunku poziom ym  dają w wyniku fronty  
burzowe, w  pionow ym  zaś —  term ikę. Na 
tle  tych elem en tów  rozw inął G eorgii sze 

reg przykładów , ilustrow anych bardzo 
ciekaw em i t. zw. em agram am i i tefigra- 
mami, oraz fotografjami obłoków. P ra k 
tyczne wnioski, w ypływ ające z tych b a 
dań, podam  w jednym z najbliższych nu
merów Skrzydlatej. Tu streszczę tylko 
najw ażniejsze punkty  referatu :

1) W spokojny, cichy dzień term iki, 
przelo ty  należy robić na zaw ietrznym  
stoku i nad lasami. Rewelacja!

2 ) Term ika w ia trow a jest bardzo rzad 
ka, ale daje możliwości p rzelo tu  do 1000 
km z dużą szybkością. Zależy ona od 
podłoża terenow ego.

3 ) W ybrzeże oceanu i mórz jest dobre 
do lotu term icznego tylko jesienią. Nie 
jest ono korzystnym  obszarem  dla te r 
miki.

4 ) Niema zasadniczej różnicy między 
frontem  a term iką.

5 ) Zimą, k iedy niema dolnej strefy noś
nej, sięgającej do poziomu Cu, a w ięc do 
1500 m, możliwe są loty na 2500 — 5000 
m (wysoka term ika). N iestety, z powodu 
trudności technicznych, niew ypróbow ane 
i n iezbadane jeszcze dokładnie.

Z tem atów , stojących na pograniczu m e
chaniki cieczy, aerodynam iki i aerologji, 
dow iedziałem  się pryw atnie szeregu rze
czy od prof. Kampe de F ćrie t z lTnstitut 
de M ecaniąue des Fluides w Lille (F ran
cja). Zajmuje się on specjalnie tu rbu len 
cją, oraz pow staw aniem  fal i wirów. B ę
dzie to ważnem przy badaniach wysokiej 
term iki i zw iązanych z nią alto-cum ulu- 
sów (3000 — 7000 m), k tóre uw ażane są 
dotychczas za wynik falowań w w ar
stw ach granicznych dwu różnych mas, a 
k tó re  okażą się praw dopodobnie p roduk 
tem  zupełnie innych zjawisk.

L a u c h a
Po zakończeniu obrad ISTUS-u, zw ie

dziliśmy szybowisko żaglowe w Lauch, na 
zachód od Lipska. J e s t to w spaniale zo r
ganizow any ośrodek (por. Skrzydlata 
1935, nr. 4, sir. 95), ciekaw y i pouczający 
ze względu na charak terystyczny  teren  
(rys. 1 i 2 ). Z pow odu małej w ysokości 
n. p. m. (ok. 230 m), szybowisko to  jest 
wolne od tak  częstych w Niemczech ni
skich chmur S tra tus i mgieł, jako w ysta 
wione na zachód, t. zn. poddane wpływom 
najczęstszych tam  w iatrów . C harak te ry 
styczne leje (rys. 2 , x, x, x,) chw ytają nie- 
tylko dokładnie zachodnie w iatry, ale i 
w szystkie inne z całej zachodniej po ło 
wy horyzontu, a więc rów nież o kier. SW 
i NW. S tąd— duża ilość dni lotnych. W y
sokość względem  szybowi&ka wynosi 120 
m połow a tego, co w Bezmiechowej!), 
uźytkow na długość zbocza— 8  km. Zupełny 
b rak  lasów. S tok za strom y i za bardzo 
poszarpany, by móc lądow ać pod górę.

Przedpole bardzo duże, praw ie płaskie, 
— łąki. S tok przechodzi u szczytu łagod
nie w zupełnie rów ne p lateau. Tu znajduje 
się w łaściwe lądow isko szybowcowe i m o
torowe, do holu (rys. 2 , L). Lądowanie na 
maszynach kadłubow ych odbyw a się z 
podchodzeniem  od p lateau  nad start, t. 
zn. pod w iatr. W razie niemożliwości w y
lądow ania na górze, siada się w dolinie 
(rys. 2 , S). Tu lądują też maszyny szkolne. 
Mimo niskiej wysokości, pole prądów  
w stępujących praw dopodobnie dobre, 
gdyż naw et przy 10 nLsek. w iatru, w szyst
kie maszyny osiągały szybko w ysokość 
400 — 600 m. in. s.

Opis ten może się przydać przy w yszu
kiwaniu terenów żaglowych u nas.

Ry. 1 (u góry). Położenie szybow isko ża
glow ego  w  Laucha. Rys. 2 (u dołu). Teren 
szybow iska, x — leje  użyteczne przy róż
nych kierunkach wiatru. L -  lądow isko g łó 
wne, na górze. S -  lądow isko w  dolin ie, 
szkolne. Z — zabudow ania  i hangary

Darmstadt
Z w iedzenie Instytutu Badań S zyb ow co

wych w D arm sztacie było  dla mnie w ię 
cej niż zachęcające. M iałem  już sp osob
ność pracow ać w  ekspozyturze m eteoro
logicznej tego  Instytutu, podczas M iędzy
narodow ych Z aw odów  Szybow cow ych  na 
W asserkuppe w  r. 1932. W iadom em  jest, 
że ciągły  postęp  na polu techniki latania, 
now ych konstrukcyj, zastanaw iające p o 
m ysły  prof. G eorgn ego , projekty now ych



przyrządów , całe szeregi drobnych u lep 
szeń, w ażnych drobiazgów  i t. d. i t. d. — 
wszystko to wychodzi z D arm stadt u.

DFS mieści się, od początku  swego is t
nienia, na obszernem  lotnisku w G rie- 
sheim, w odległości p aru  km. (szosą) od 
D arm stad t‘u. Je s t to  pomocnicze lotnisko 
na linji F rank fu rt — Niiirnberg, b a r
dzo ruchliw e ze względu na czynny 
A kaflieg darm stacki, a obecnie też i z in
nych pow odów . Położone w śród zw artych 
sosnowych lasów, w płaskiej dolinie Renu 
(13 km. odległości) i n iedaleko wzgórz 
Odenwald*u (odl. 50 km.), na k tórych  
Nehring w ykonał pierw szy przelo t te ren o 
wy, lotnisko to ma otoczenie bardzo uroz
m aicone i nadające się do badań  szybow 
cowych.

Od r. 1925 jako Rhón — R ossitten  — 
G eselschaft (RRG), a od r. 1932 pod  obec
ną nazwą (Deutsches Forschungsinstitu t 
flir Segelflug), prow adzi DFS niezw ykle 
ożyw ioną pracę nad technicznym  p o stę 
pem  szybow nictw a. Je s t to najw yższa k o 
m órka niem ieckiego sportu  bezsiln ikow e
go, w której da się odróżnić bardzo do
kładny, następujący podział pracy: 1) du 
ża ilość m ałych, sam odzielnych szkółek, 
dających kategorję A i B, 2) dosyć n ie
liczne, ale p ierw szorzędnie w yposażone 
gospodarczo i technicznie szybow iska i 
szkoły żaglowe, jak np. L aucha*), 3) po 
stęp konstrukcyj, badań, norm, nowych 
sposobów lotu w DFS.

T akie połączenie całej naukow ej pracy  
szybow nictw a niem ieckiego w DFS, daje 
w idoczną korzyść. Ze zdum ieniem  poli
czyłem na  w ewnętrznym  wykładzie, k tó re  
prof. G eorgii sta le  w DFS urządza dla 
swoich pracow ników , 40 ludzi: inżyniero
wie, doktorzy, piloci poszukujący i t. d. 
Proszę sobie w yobrazić czterdziestu  
w spółpracow ników  ty lko naukow ych i 
tylko dla szybow nictwa! Ja k  mnie za 
pew niano, pracow ników  w arsztatow ych, 
kreślarzy, m echaników  i t. d. jest w DFS 
drugie tyle. Razem  więc 80 osób (dla po 
rów nania: w ITS 8 osób, dokładnie dzie
sią ta  część!).

Obszerny, dw upiętrowy gmach na sa 
mym skraju  lotniska, mieści w sobie 
w szystkie działy DFS. W ydział technicz
ny (inż. Lippisch) ma pododdziały k o n 
strukcyjny i w ytrzym ałościow y, n a tu ra l
nie z osobnymi kierow nikam i. W ydział 
m eteorologiczny ma pododdział pom iarów  
z ziem i (dr. Hóhndorf). N ależą tu pom iary 
balonikowe, synoptyka, pom iary szybow
ców zapom ocą dalm ierzy, komisje spo rto 
we i t. d. Drugi, bardzo ważny dział zaj
muje się pom iaram i aerologicznem i i aero- 
dynam icznem i na szybow cach i m aszy
nach m otorow ych w locie (dr. M aletzke). 
Dział konstrukcyj nowych przyrządów  
prow adzi dr. Scriba. I w reszcie „Flugab- 
teilung", najw ażniejszy bodaj wydział. P i
loci dośw iadczalni: Heini D ittm ar, Erich 
W iegm eyer i holująca p ilo tka Hanna 
R eitsch, w raz z k ilku  najpoważniejszym i 
pracow nikam i z prof. Georgiim na czeie, 
obradują nad każdą kw estją, dotyczącą 
sam ych lotów, nowych jego sposobów, 
nowych zjawisk energji w atm osferze, o 
zale tach  maszyn, m etodach szkolenia 
i t. d. D. F. S. — to praw dziw y sztab 
szybow nictw a niem ieckiego.

A teraz nieco o środkach, jakiemi on 
rozporządza. W  budynku centralnym , na 
wieży, pracuje obserw atorjum  m eteoro lo
giczne, zaopatrzone we w szelkie najnow 

*) „Skrzydlata P o lska“ 1935, Nr. 4.

sze przyrządy. Pod dachem  — m ały tunel 
aerodynam iczny do spraw dzań przyrzą
dów (a obok, na lotnisku, duży tunel po li
techniki darm stackiej). Osobny pokój — z 
mnóstwem aparatów  do cechowań róż
nych przyrządów . Liczne dalm ierze, w śród 
nich olbrzym 8-m etrow ej długości i m nó
stwo teodolitów

Obok budynku głównego, znajdu je  się 
długi budyneczek, m ieszczący w arsztat 
konstrukcyj i napraw  w szelkiego rodzaju 
instrum entów , w yposażony w szereg p re 
cyzyjnych urządzeń. Pozatem  — specjal
ny hangar na szereg szybowców, o lbrzy
mie w arsz ta ty  konstrukcyjne i dośw iad
czalne, 2 maszyny motorowe, 1 „motorse- 
g ler“ i w reszcie — sławny ,,Obs“. Je s t to 
praw dziw e la tające -obserwatorjum. Stary, 
2-m iejscowy szybowiec, k tó ry  pam ięta 
jeszcze czasy Rhón 1932 (polski udział w 
zaw odach), spełnia doskonale funkcje p o 
miarowe mimo że dzień w dzień, od dwu 
i pół roku, jest holowany na znaczną wy-

Rys. 3. R ozm ieszczenie przyrządów pom ia
rowych w  kabinie „O bsa"

sokość, nieraz dw ukrotnie a naw et trzy 
krotnie. Ma on fenom enalną rozpiętość 26 
m, pionow e tarcze  na końcach skrzydeł i 
k ró tk i stosunkow o kadłub. Szybkość m a
ła — 40-^50 km. na godz. Skrzydło ma 
przy kad łub ie  profil wklęsły, potem  p rze
chodzi w  płaski, a na końcu w w ypukły. 
Kabiny p ilo ta  i obserw atora są połączone, 
bardzo w ygodne i obszerne. Cały przód, 
góra i boki kabiny, aż za obserw atora, 
w ykonano z celuloidu. Górna, p rzezro 
czysta ściana kad łuba w chodzi tak  g łębo
ko między płaty , że w idoczność dla p ilo
ta jest w prost idealna, co jest b. ważne 
przy żaglowaniu pod chmurami. W ew nątrz 
mnóstwo przyrządów  pom iarow ych, roz
mieszczonych tak, jak  t o * w s k a z u je  rys. 3. 
Pom iary robi się bardzo skrupulatn ie: z a 
pisy tem peratu ry  uskutecznia czteropis 
A skanji (fotograficznie) i m eteorograf. 
B ezw ładność w szelkich term ografów  zm u
sza jednak, naw et na wolno opadającym

szybowcu, do m ierzenia tem pera tu ry  moż
liwie najczulszym przyrządem , dlatego 
więc m ierzy się ją, już powtórnie, 
najpew niej, termoelementem, lecz nie-/ 
stety  rtylko wizualnie. B ardzo in teresu
jące wyniki daje przyśpieszeniopis, m ie
rzący w ielokrotność ziemskiego p rzyśp ie
szenia przy  wejściu np. do silnych kom i
nów, przy  „rzucaniu*' i t. d. W yniki są już 
częściowo ogłoszone („Luftwissen" 1934, 
Nr. 10). Z m nóstw a zapisów  tego przy rzą
du, k tóre  w idziałem  w DFS, w ynikają n a 
stępujące obserw acje: przy  niespokojnem  
pow ietrzu, przy najw iększych „rzuca- 
niach“ , pojaw ia się w artość 1,2 g. A bso
lutne maksimum zm ierzone wynosiło 2,5 
g. O w iele mniejsze przyśpieszenia w ystę 
pują podczas dobrze w ykonyw anych na 
szybowcu ewolucyj: przy beczce 1,8 g, 
przy loopingu 1,5 g, przy  korkociągu jesz
cze mniej. Są to w szystko minimalne w ar
tości w porów naniu z przyśpieszeniam i 
przy tw ardem  lądow aniu, przy  k tórych 
w ystępuje n ieraz 8,0 g.

J a k  mogłem stwierdzić, obserwator 
,,O bsa“ musi się nieco napracow ać pod 
czas lotu. Ma on pam iętać o w łączeniu i 
w yłączeniu filmu czteropisu, co 2 m inuty 
czynić elektryczne topy na sam opiszących 
instrum entach, notow ać, gdzie się znajdu
je szybowiec, zapisyw ać uwagi pilota, 
k tó ry  od czasu do czasu znajdzie coś c ie
kaw szego, w reszcie uw ażać bacznie na 
w skazania term oelem entu. Celem „O bsa“ 
jest p rzelatyw anie nad  oznaczoną raz na 
zawsze lin ją, prow adzącą nad  lasami, wy
spam i wydm piaszczystych, zabudow ania
mi i t. d. W spaniała, 17-metrowej szeroko
ści au tostrada , p rzerzynająca obecnie las 
w bliskości Griesheim , urozm aiciła jesz
cze teren, odkryw ając duże połacie p ia 
sków. D oskonała okazja — ijak pow iada
ją — do lotów  na trasę. L oty na stałym  
odcinku m ają za zadanie zbieranie danych 
co do w pływ u podłoża na „rzucanie", no 
szenie i t. d., w różnych w arunkach m ete 
orologicznych i w rozm aitych rodzajach 
mas pow ietrza. Ta mrówcza, owocna 
p raca  trw a dwa i pół roku, a piloci 
dośw iadczalni DFS znają już doskonale 
możliwości lotne okolic D arm stadt u.

27.III.1935 w N adrenji kw itły  już kw ia
ty  i było tak  ciepło, że w siedliśm y do 
„O bsa“ z Diittmarem tylko w ubraniach. 
Piękne Cu zapow iadały  żaglowanie. Po 
łatw ym  stosunkow o starcie  za 100-kon- 
nym Klemm‘em, D ittm ar odczepił się już 
na 150 m i rzeczyw iście mieliśmy przez 
k ró tk ą  chwilę 0,5 m w znoszenia. T rzeba 
było  jednak lądow ać i za chwilę w ysta r
tow aliśm y po raz drugi. Na wys. 400 m 
„Obs" uw olnił się od ciągnącej go m aszy
ny i rozpoczęliśm y żaglowanie. Zauw aży
łem  odrazu, że D ittm ar nie k ręci się nad 
piaskam i, ale daleko od nich, m ając na 
uw adze w ia tr znoszący kominy. W k ró t
kim czasie, szybując na wys. 900 m., zna
leźliśmy się nad D arm stadtem . O bjaśnia
ny przez D ittm ara, mogłem podziw iać to 
ogrodow e m iasto o zupełnie now oczesnej 
arch itek tu rze  i małej, starej, średn io
wiecznej dzielnicy. „H ier Sportp latz. Ein 
Kamin komm t!" — mówi D ittm ar. I rze 
czywiście, copraw da w bardzo rzucaj ą- 
cem pow ietrzu, zarabiam y wysokość, u tra 
coną nad m iastem. Rzuca nieprzyjem nie, 
przytem  do lotniska musimy lecieć pod 
w iatr, w ięc wracam y. Cała p rzestrzeń  po 
drodze — to zw arte lasy. D ittm ar staw ia 
odrazu m aszynę na w iększą szybkość, by 
przelecieć prędzej n iekorzystną strefę. 
N ad jakąś łachą p iaszczystą znajdujemy 
kom in i „Obs" bardzo ostrą i mocno zw ią
zaną spiralą w kręca się z 500 na 900 m, a

0 tab l. przyrządów pokład. 
(2)4-ropis Askanji

§meteorograf
przy spie szen i opis i warjogr.

tabl. termom, etektr.
6 odbiornik termoelem. 
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Rys. 5 O kolice m asywu Zugspiize. 2 — kocioł lodowcowo-firnowy, m iejsce częstych  
lądow ań U deia

potem, na skraju  lotniska, znajdu je  się już 
na 1100  m. W chodzimy w lekką mgłę 
baz Cu. Godzina lotu przeszła, Cu ssą, 
więc D ittm ar rozpędza maszynę tak, że 
drży cała, trzym a ją na tej szybkości, w y
chodzi z bazy i strefy ssania, zaczyna
jąc robić rozm aite ,.górki‘‘ i t. d. W po
w ietrzu unoszą się dwa szybowce z k u r
su lotów  holow anych A kaflieg‘u, więc 
D ittm ar próbuje — z powodzeniem z re 
sztą — ścigać je, ale, poniew aż nie oka
zują one jakichkolw iek przyjaznych m a
newrów, ląduje pięknym  ślizgiem. U de
rzyła mnie godna naśladow ania c ierp li
wość i ostrożność przy lądow aniu, pod 
czas w ytracan ia  wysokości ósem kam i na 
skraju lasu.

Zugspiłze
Je s t to najwyższy szczyt A lp niem iec

kich (rys. 4 i 5). Na w ierzchołku znajduje 
się pierw szorzędne, jedno z kilku w E uro
pie, w ysokogórskie obserw atorjum  m ete-

Rys. 4. O gólne położen ie szczytu Zug- 
spitze (2.966 m)

orologiczne, m ające duże znaczenie dla 
prognozy lotniczej. W spaniałą kolejką 
górską o długości 20 km (w tem  4,6 km 
tunelu w najw yższych partjach), dojeżdża 
się z Garm isch — P artenk irchen  do ol
brzymiego hotelu ,,Schneefernerhaus“ , 
2.650 m. n. p. m., a stąd linówką na sam 
szczyt. Mimo burzy śnieżnej i 28° mrozu w 
dniu mego przyjazdu na górę, pogoda się 
polepszyła i mogłem zwiedzić sfalow ane 
lody i firny u stóp hotelu, na k tórych  rze 
czywiście lądow ać może tylko U det. Z 
iście niem iecką pedan te rją  urządzone jest 
obserw atorjum  na szczycie. W iatry  do
chodzą tam  do 40 m. na sek., to też 
wszystko, nie w yłączając budynku i w ie
ży, um ocow ane jest mocnemi linami sta- 
lowemi do skał. Samo obserw atorjum  zo
stało urządzone kom fortow o i w prost zna
kom icie w yekw ipow ane w instrum enty. 
Przygotow ano np. szereg zastępczych 
przyrządów , by móc w każdej chwili w y
mienić uszkodzone, psujące się często na 
mrozach, na nowe. W spaniale urządzona 
jest również ciemnia fotograficzna. Prócz 
pomiarów meteorologicznych, w obserw a
torjum  prow adzone są też ścisłe badania 
prom ieniowania słonecznego, barwy b łę 
kitu, widoczności, fotograf je chm ur i t. d. 
Złączona z turystycznym  budynkiem  
„M unchener H aus“, a telefonem , radjem  
i ko lejką z doliną, ma stacja zapewnione 
wszelkie wygody.

Na Zugspitze można doskonale zdać so
bie spraw ę z zagadnienia szybowcowych

lotów  alpejskich. Spadki te renu  są ogrom
ne. K olejka górska pokonyw uje na długo
ści 19,28 km. w ysokość 2261 m., czyli ma 
średni spadek 177%%, a m aksym alny — 
465%%. Zachodnia ściana Zugspitze jest 
u szczytu, na głębokość 1 000  m., [prawdzi
wą, p ro s topad łą  przepaścią. Przy takich 
różnicach poziomów i przy takich piono
wych zboczach niema dokoła nich opły
wu, a każdy silniejszy w iatr poprostu  ude
rza o ściany i tw orzy gw ałtow ne wiry b ry 
zgowe. Przypuszczalnie, począw szy od 
około 1 000  m ponad szczytami, istnieją 
łagodne i, uzależnione w ogólnych zary 
sach od reliefu, p rądy  w stępujące i opada
jące. W skazyw ałyby na to niektóre zd ję 
cia chmur, w yśw ietlane na ISTUS-ie przez 
H. Schreibera z Zurich u, oraz zdjęcia in
nych badaczy. Dosyć ryzykow ną byłaby 
jednak próba dostania się szybowcem na 
te wysokości z dolin, zwłaszcza przy sil
niejszym w ietize. Przyszłe alpejskie zaw o
dy szybowcowe wymagać też będą od p i
lotów  i maszyn pełnej akrobacji.

Próbow ano szukać w tych dolinach,

k tórych jedna strona praży się zwykle w 
słońcu, a druga pozostaje w głębokim cie
niu, term iki. Barogram y z lotów alpej
skich, dem onstrow ane przez Schreibera, 
nie w ykazyw ały jednak w yraźnie jej

Obserwatorjum m eteorologiczne i Miinche- 
ner Haus na szczycie  Zugspitze

Morze m gły w dolinach alpejskich, w idziane z Zugspitze; częste  zjawisko w A lp ach — 
dowód inwersji



istnienia. W e w rześniu ub. r. p rzy leciał 
na holu nad Zugspitze D ittm ar. Przy s ła 
biutkim  w ietrze i pięknej pogodzie, a 
więc dobrych w arunkach do term iki, 
utrzym yw ał się on tylko k ró tk i czas na 
jednym poziom ie nad szczytem, a poniżej 
szczytu napo tkał naw et na strefę żw iro

wali. W lutym b. r. w ystartow ał na szy
bowcu, z zam arzniętego E ib-See, (p, rys.
5) U det, dokonywujjąc praw dziw ego cudu 
isftartem na strom ą zachodnią ścianę tego 
jeziora. W yholow any był ponad szczyt 
Zugspitze ale nie napo tkał również do
brych warunków.

Kwestja alpejskich lotów  szybow co
wych jest więc narazie o tw arta. N apew- 
no jednak, przy takich  środkach nauko
wych i technicznych, jakiem i rozporzą
dzają nasi sąsiedzi i przy ich — trzeba 
przyznać — dużym uporze sportow ym  i 
to będzie za jakiś czas rozwiązane.

R e g u l a m i n  K r a j o w y c h  Z a w o d ó w  S z y b o w c o w y c h  w  U s t j a n o w e j
Z d a tą  18 lipca r. b. został ogłoszony 

przez A eroklub R zeczypospolitej Polskiej 
Regulam in Zawodów Szybowcowych w 
Ustjanowej, k tó re  odbędą się w dniach 
od 22  w rześnia do 6  października r. b. 
Poniżej podajem y w szystkie isto tne p o 
stanow ienia tego regulaminu:

Z a w o d n i c y
W  Zawodach mogą brać udział oby

w atele Rz. Pol., piloci szybowcowi urzę
dowej kategorji  C, mogący w ykazać się 
lotami na szybowcach kadłubow ych nad  
terenam i górskiemi oraz  przynajm niej 
jednym  2-godzinnym lotem żaglowym. 
fPozatem muszą posiadać świadectwo le
karsk ie  na rok  bież., dyplom  FA I p ilo 
ta szybowcowego oraz licencję FA I na 
rok 1935.

Zawodnicy dzielą się na trzy  grupy. 
Podstaw ą zaliczenia jest jeden z niżej po 
danych w arunków.

Do grupy 1-szej:
a) conajm niej 4-m iesięczna praca in

struk to rska  w szkołach szyb. żaglow ych’ 
lub

b) w ykonanie w szystkich w arunków  do 
kat. D pil. szyb., lub

c) w ykonanie 50 godzin lotów  na szy
bow cach.

Do grupy II-giej:
a) w ykonanie 15 godzin lotów przy 

starc ie  z liny gumowej, lub
b) w ykonanie jednego z w arunków  do 

kat. D pil. szyb.
Do grupy l l l -c ie j  zaliczeni zostaną 

pozostali piloci szyb., posiadający w a
runki dopuszczenia do zawodów, a k tó 
rzy n ie  spełnili w arunków  grupy p ierw 
szej i drugiej.

Piloci szyb. o kw alifikacjach wyższej 
grupy nie mogą startow ać w grupie niż
szej. P rzechodzenie z jednej grupy do 
drugiej w czasie Zawodów jest n iedopu
szczalne.

P ilotów  i szybowce zgłaszają aerok lu 
by, ko ła  szybowcowe, zare jestrow ane w 
PKS-sie, i szkoły szybowcowe.

Na każdy szybow iec zgłosić można w 
każdej grupie 1 p ilo ta lub 1 p ilo ta i za
stępcę.

Z astępcy la ta ją  w razie niedyspozycji 
lub przem ęczenia p ilo ta  głównego.

Piloci i zastępcy  winni mieć kw alifika
cje tej samej grupy i być zgłoszeni przez 
tę sam ą organizację.

Zmiany i uzupełnienia składu obsady 
w czasie Zawodów są niedopuszczalne.

W czasie od 15 do 19 w rześnia piloci, 
dopuszczeni do Zawodów, będą mogli 
trenow ać w U stjanow ej, dla zaznajom ie- 
nia się z te renem  Zawodów.

S ta rty  z liny gumowej, dla grupy p ie r
wszej i drugiej, odbywać się będą zasad 
niczo na wzgórzu — Zuków, dla grupy 
trzeciej — na wzgórzu K arolik. S ta r t za 
sam olotem  odbyw ać się będzie z lo tn i
ska w Ustjanowej.

W zasadzie dopuszczone są w szystkie 
rodzaje  startów . Rodzaj startu , stosow a
ny w pojedyńczych konkurencjach każ

dego dnia i dla poszczególnych nagród, 
ustala k ierow nik Zawodów.

S z y b o w c e
D o Z aw odów  dopuszczone będą szy 

bow ce kad łubow e produkcji krajowej, 
zatw ierdzone do lo tów  ciągnionych za 
sam olotem  i posiadające ważną kartę r e 
jestracyjną.

Szyb ow ce w ie loosob ow e, b iorące u- 
dział w  Zawodach bez pasażerów  (a), za
licza się do grupy jednoosobow ych, b io 
rące udział z pasażeram i (em )—stanow ią  
osobną konkurencję w poszczególnych  
grupach zaw odników .

Organizacja, pragnąca w ysłać pilotów  
na Zawody, a n ieposiadająca odp ow ied
nich szybow ców , zg łasza  s ię  najpóźniej do 
dnia 10 sierpnia do P olsk iego K om itetu  
Szybow cow ego o w yp ożyczen ie  jednego  
z szybow ców , będących  w dyspozycji
PKS.

Przy zgłaszaniu się do PK S-su należy  
podać nazw isko i imię p ilota oraz jego  
kw alifikacje szybow cow e (ilość godzin  
w ylatanych ,i na jakich typach szyb.) PKS  
przydzieli najbardziej zaaw ansow anym  
pilotom  posiadane w  dyspozycji szyb ow 
ce lub w ystąpi z odnośnem i wnioskam i 
do Min. Kom. lub Zarządu Gł. LOPP.

Konkurencje
Zasadniczo, każda z grup stanow i w  

Zawodach osobny zespół.
Z chw ilą zgłoszen ia  do jednej z grup 

mniej niż trzech szybow ców , dana grupa 
nie b ęz ie  m ogła w ystęp ow ać jako osobny  
zespół, a zaw odnicy, zg łoszen i do niej, zo 
staną przen iesien i do grupy w yższej, z 
w yjątkiem  zawodników grupy pierw szej, 
którzy zostaną zaliczen i do grupy dru
giej.

Zadania stawiane grupie pierwszej  są 
następujące:

A. Suma czasów  —  w szystk ich  lo 
tów, trw ających conajm niej 3 godziny  
każdy, z lądow aniem  na m iejscu startu.

B. Suma w ysok ośc i —  w szystk ich  lo 
tów , w  których osiągnięto w ysok ość  naj
mniej 500 m ponad m iejsce startu lub p o 
nad odczep ien ie  się od ciągnącego sa
m olotu,

C. Suma p rzelotów  —  w szystk ich  prze
lotów  ponad 50 km każdy.

D. N ajdłuższy czas —  nie krótszy jed
nak niż 5 godz.

E. N ajw iększa w ysokość —  nie m niej
sza jednak niż 1000 m ponad start lub 
ponad w ysokość  odczep ienia  się od ciąg
nącego sam olotu.

F. Najdalszy przelot —  niem niejszy je
dnak niż 100 km.

G. N ajdłuższy czas lotu nocnego —  
trwający conajmniej 3 godz.

Dla grupy drugiej:
A. Suma czasów  —  w szystkich lotów, 

trw ających conajmniej 2 godz. każdy z lą 
dow aniem  na m iejsce startu.

B. Suma w y so k o śc i —  w szystk ich  lo 
tów , w których osiągnięto w ysok ość  c o 
najmniej 200 m ponad m iejsce startu lub

ponad w ysok ość  odczep ienia  się od ciąg
nionego sam olotu.

C. Suma przelotów  —  w szystk ich  prze
lo tów  ponad 25 km każdy.

D. N ajdłuższy czas —  nie krótszy jed
nak niż 4 godz.

E. N ajw iększa w ysokość  —  niem niej- 
sza jednak niż 500 m ponad start lub p o 
nad w ysok ość  odczep ienia  się od ciągną
cego sam olotu.

F. N ajdalszy przelot —  niem niejszy je
dnak niż 50 km.

Dla grupy trzeciej:
A. Suma czasów  —  w szystk ich  lotów  

trwających conajmniej 1 godz. każdy, z 
lądow aniem  na m iejscu startu.

B. Suma w y sok ośc i —  w szystk ich  lo 
tów , w których osiągnięto w ysok ość  c o 
najmniej 100 m ponad m iejsce startu lub 
ponad w ysok ość  odczep ien ia  się od sa 
molotu.

C. Suma przelotów  —  w szystk ich  prze
lo tów  ponad 15 km każdy.

D. Najdłuższy czas —  nie krótszy jed
nak niż 300 m ponad start lub ponad w y 
sok ość odczep ienia  się od sam olotu.

F. N ajdalszy przelot —  niem niejszy je
dnak niż 30 km.

W e w szystk ich  grupach przew idziane  
są starty z pom ocą liny gum owej oraz 
starty ciągnione za sam olotem  dla p ilo 
tów , którzy przeszli przeszk olen ie  w lo 
tach ciągnionych za sam olotem . Loty  
nocne są przew idziane tylko dla grupy 
I-szej.

Zadania specjalne dla wszystkich za
wodników:

A. Nagrody za ustalen ie w czasie Za
w od ów  now ych polsk ich  w yczyn ów  na 
szybow cu:

a) długotrw ałość lotu z lądowaniem  
na m iejscu startu (t. j. pow yżej 
12 godz. 6 min.),

b) w ysok ość  ponad m iejscem  startu  
lub ponad w ysokość  odczep ienia  
sam olotu (ponad 2100 m),

c) długość przelotu  (ponad 210 km),
d) długość przelotu z lądow aniem  

na m iejscu startu (ponad 16km ).
B. P rzeloty  na trasach ustalonych:

a) U stjanow a —  Turka —  U stjano- 
wa

b) U stjanow a —  Sanok —  U stjano
wa

c) U stjanow a —  B ezm iechow a —  
B ezm iechow a —  U stjanowa.

Zadania dzienne:
Komisja Sportow a m oże w yznaczać na

gradzane zadania dzienne, ogłaszając je 
najpóźniej w chw ili każdorazow ego o t
w arcia startu.

Regulam in nagród zostan ie  ogłoszony  
przed rozpoczęciem  Zawodów.

Z g ł o s z e n i a
Term in zg łoszeń  p ilo tów  i szybow ców  

upływ a z dniem  31 sierpnia 1935. Po tym  
term inie A R P m oże nie przyjąć zg ło sze 
nia bez podania pow odów .

O ile nam wiadom o, kierow nikiem  Za
w od ów  będzie  p. ppłk. B. Stachoń.



Polskie szybowiska i lotniska służqce szybowni
ctwu, zarejestrowane w Ministerstwie Komunikacji

s z k o l e n i e  p o d  z a r z ą d e m

0.  K.  S.  K R A K Ó W

1. Bodzów pod Krakowem do kat. AB K. S, Krakowskie
2. Tęgoborze pod N. Sączem „ „ AB K. S. N. Sącz
3. M agórka pod Białą k/B ielska „ „ AB K. S. w Białej
4. Lotnisko w K rakow ie A. Krakowski

O. K. S. L W Ó W

1. Bezmiechowa pow. Lesko do kat. ABC A. Lwowski
2. Orowo k/T ruskaw ca „ „ AB i tren. C K . S. w Drohobyczu
3. Czerwony K amień, Kulików „ „ AB A. Lwowski
4. K iczerka k/Doliny „ „ AB K. S. w Dolinie
5. K owalówka k/Buczacza „ „ AB Okr. Wojew. LOPP Tarnopol
6. Białobrzegi k/Krosna „ „ AB K. S. w Krośnie
7. Kulików k/K rzem ieńca „ „ AB i tren. C K . S. w Krzemieńcu
8. Łuczyce k /Przem yśla „ „ AB K, S. Przem yśl
9. M ichałow ice k/D rohobycza „ „ AB K. S. w Drohobyczu

10. Zagrobela k/Tarnopola „ „ A KI. S. Zw. Strz. w Tarnopolu
11. Lotnisko we Lwowie A. Lwowski
12. Lotnisko w Łucku Okr Wojew. LOPP w Łucku
13. Posuchowa k/Brzeżan „ „ AB K. S. Brzeżany
14. Barm aki k/Równego „ „ A K. S. Równe

O. K. S. Ł Ó D Ź

1. Barycz k/K ońskich do kat. A K. S. w Końskich
2. Lotnisko w Łodzi A. Łódzki
3. Brzozówka k/G ostynina „ „ A K. S. Kutno

O. K. S. P O M O R Z E

1. M iedzyń k/Fordona do kat. AB K. S. w Bydgoszczy
2. U nisław  k/Bydgoszczy „ „ AB KI. S. Zw. Strz. w Bydgoszczy
3. W zgórza k /lo tn iska wojsk. Toruń „ „ A K. S. w Toruniu

m ajątek Borek
4. Lotnisko — Rumja A. Gdański

O. K. S. P O Z N A Ń

1. Mosina pod Poznaniem do kat. A S. S. KPW w Poznaniu
2. Bałczyna k/O strzeszow a „ „ AB A. Poznański
3. Lotnisko w Poznaniu A. Poznański

O. K. S. Ś L Ą S K

1. Hełm k/G oleszew a do kat. AB K. S. w Bielsku
2. Księża Góra k/Radzionkow a „ „ AB K. S. w Radzionkowie
3. Grodziec k/Będzina „ „ AB K. S. w Grodźcu
4. Lotnisko K atow ickie A. Śląski

O. K. S. W A R S Z A W A

1. Miłosna k/W arszaw y do kat. AB S. S. A. W arszawskiego
2. Okuniew k/W arszaw y „ „ AB KI. S. Zw. Strz. W arszawa
3. Polichno k/K ielc „ „ AB Okr. Wojew. LOPP Kielce
4. Pińczów „ „ ABC Okr. Wojew. LOPP K ielce
5. Lotnisko — Mokotów A. W arszaw ski
6. Lotnisko — Sadkowo k/R adom ia K. S. w Radomiu

O. K. S. W I L N O

1. Grzegorzewo k/W ilna do kat. AB S. S. A. W ileńskiego
2. A usztagiery k/W ilna „ „ AB Kolej. K. S. w W ilnie
3. W asilkow a k/Białegostoku „ „ AB K. S. w Białymstoku
4. Sokółka „ „ AB KI. S. Zw. Strz. Grodno
5. Lotnisko — Porubanek „ „ A. W ileński
6. Leszczewo k/jeziora Szelem ent „ „ AB K. S. w Suw ałkach

K L U B  L O T N I C Z Y  P. W. S.

1. Moszczona K azionna p. B iałą Podl. do kat. AB K. S. w Brześciu n/Bugiem
2. Dębowe Góry k/Janow a Podlask. „ „ A S. S. KI, L. PWS
3. Lotnisko w Brześciu n/Bugiem K. S. w Brześciu n/Bugiem
4. Lotnisko w Białej Podlaskiej KI. Lotn. PW S

L U B E L S K I  K L U B  L O T N I C Z Y  

1. Sław inek k/Lublina do kat. AB Okr. Wojew. LOPP Lublin

Z Bezmiechowej
Dnia 28 czerw ca b. r. w ykonali rów 

nocześnie przelo ty  żaglowe z Bezm iecho
wej, na  czole frontu burzowego, 3 niloci:

1) Zbigniew Źabski na szybowcu CW-5, 
konstrukcji inż. W. Czerwińskiego (Nr. 
rej. 087) — do stacji kolejowej Bole- 
chów koło S try ja  i uzyskując:

odległość p rzelo tu  118,8 km.
wysokość lotu 1790 m.
2) Bolesław  Baranow ski na szybowcu 

CW—-5/34, (Nr. rej. 225) — do m ajątku 
Drohowyźe koło  M ikołajowa (na po łud 
nie od Lwowa):

odległość przelo tu  111,9 km.
wysokość lotu 1900 m.

3) P io tr M ynarski na szybowcu „K o
mar", konstrukcji A. K ocjana (Nr. rej. 
294) — do stacji kolejowej G ródek J a 
gielloński (na zachód od Lwowa):

odległość p rzelo tu  93,5 km.
wysokość lotu 1585 m.
S ta rt powyższych szybowców nastąp ił 

praw ie jednocześnie o godzinie 17-ej.
Był to pierw szy w Polsce w ypadek 

jednoczesnego przelo tu  żaglowego 3 szy
bow ców  na czole frontu burzowego.

P. Zbigniew Żabski uzyskał lotem  p o 
wyższym 2, b rakujące mu jeszcze, w arun
ki (wysokość i przelot) do wyczynowej 
kat. D i tem  sam em przybył Polsce 
jej czw arty  pilot.

Szybowiec CW—5/34 stanow i w łasność 
Zarządu Głównego L.O.PjP., pozostałe — 
M inisterstw a Komunikacji.

M i ę d z y n a r o d o w e  zaw ody szy
b o w co w e na przełęczy Jungfrau

Pom iędzy ośnieżonem i szczytam i Monch 
i Jungfrau, ponad w spaniałym  lodowcem 
A letsch-G letscher, odbędą się od 14 do 18 
IX. m iędzynarodow e zaw ody szybow cowe 
na przełęczy Jungfraujoch, organizowane 
przez A eroklub Szw ajcarski. Łącząc szy
bow nictw o z tu ry styką  alpejską, do k tó 
rej okazję dostarczają przep iękne góry 
B em er - O berlandu , są te  zaw ody waź- 
nem w ydarzeniem  w  kalendarzu  szybow 
cowym E uropy ze względu na n ieroz
strzygnięte do dziś pytanie, -jakie szan
se dają w ysokie góry lotom  żaglowym.

W szyscy zaw odnicy, k tó rzy  zechcą się 
udać na Jungfraujoch, zostaną zeb ran i 
we w spólnym obozie, przyczem  koszty 
pobytu ich poniosą organizatorzy, podob
nie, jak koszty  tran spo rtu  szybowca na 
tery torjum  Szwajcarji.

Prezes A eroklubu Szw ajcarskiego, 
p. M essner, zapow iedział następujące 3 
konkurencje: lo t na odległość, lot na
w ysokość i lot długotrw ały. S ta rt n a s tą 
pi z p latform y Jungfraujoch zapom ocą 
liny kauczukow ej.

Należy spodziew ać się, że znana goś
cinność organizatorów , — nie mniej z re
sztą jak piękno krajobrazu  d in teresu ją
cy tem at zaw odów, — zgrom adzą na 
starcie  pokaźną liczbę pilotów  i maszyn 
n iety lko szw ajcarskich, ale i zagranicz
nych.



N I E M C Y
Ku wyjaśnieniu problemu  
bezp ieczeństw a

Gdy przed dwom a miesiącam i w jed 
nym z artykułów  napisaliśm y, że w tra k 
cie lotu w chmurach często  zbawiennem 
jest w prowadzenie maszyny w korkociąg, 
aby nie  dopuścić do jej zbytniego prze
ciążenia, — doszły nas w odpow iedzi g ło
sy szybowników, że szybowiec rasowy 
wysokiej klasy i o szczególnie zreduko
wanych oporach nabiera w długotrw ałym  
korkociągu również wielkiej szybkości, 
niebezpiecznej dla w ytrzym ałości kon
strukcji.

Obecnie ciekawe światło na  to  zagad
nienie rzucają  system atyczne badania, 
przeprow adzone pod okiem H irth ‘a, 
przez Hofmana w Hornberg, na wysoko- 
wartościowym szybowcu „R hónsperber", 
konstrukcji Jacobsa. W rezultacie stw ier
dzono, że nawet przy wielu setkach me
trów, straconych w korkociągu, szybkość 
„R hónsperbera" w zdłuż to ru  nie p rze 
kracza 90 km/godz, co oczywiście nie 
grozi niebezpieczeństw em . W num erze 13 
,,F lugsport‘u“ znajdujem y barogram  jed 
nego z lotów eksperym entalnych, z k tó 
rego widać, że w ciągu 53 sekund szybo
wiec stracił 820 m. w ysokości. Ilość zw i
tek  korkociągu w yniosła 14 i pół. Szyb
kość opadania osiąga więc w tych w a
runkach  zaledw ie około 56 km/godz.

N ow iny z Hornberg
Ta znakom ita szkoła szybowcowa, k ie

rowana w praw ną ręką W olfa HirtlTa, 
jest widowiskiem rzeczy równie cieka
wych, co i  pouczających. W dziedzinie 
szkolenia początkowego godna uwagi 
jest t. zw. „Schleppstrasse", znajdująca 
się na płaskiim szczycie wzgórza H orn
berg. Szkolenie odbywa się na  niej na 
szybow cach ,,Grunau 9“ zaopatrzonych w 
am ortyzow ane podwozie. Zabawne jest, 
że W olf H irth, dla oszczędności, każe ro 
bić siodełka do tych maszyn ze specjal
nie mocnej tektury , zam iast — jak  nor
malnie — ze sklejki. M łodzi adepci szy
bownictwa is to tn ie  niszczą mnóstwo tych 
siodełek. Siodełko ze sklejki kosztuje 
2 marki, a z tek tu ry  — ty lko 40 fenigów. 
Zysk bije w  oczy!

W dziedzinie szybownictwa wyczyno
wego zanotowano ostatn io  w iele pięknych 
wyników. Uczniowie dokonali szeregu 
przelotów  90-kilom etrowych, 100-kilome- 
trowych i t. d. Specjalnie w ielkie w ra
żenie wywarły 2 loty Hofmanna na szy
bowcu „R hónsperber": jeden do Frie-
drichshafen nad jeziorem Bodeński em, a 
drugi jeszcze dalej — do Zurichu w 
Szwajcarjii. Były to istne arcydzieła sztu
ki żeglowania!

Na szczególnie piękny wyczyn zdobył 
się jeden z instruktorów  szkoły, E, Kraft, 
p rze la tu jąc  na starym  „M usterle" 240 
km, pomimo słabego w iatru. Do H orn
berg przyleciało też na szybowcach wielu 
p ilotów  z innych szkół i  szybowisk.

Słowem, p raca  w re w całej pełni.

Szyb ow iec w yczynow y MG-IV
K onstruktor-am ator Erw in M usger z 

H erzogenburga w  A ustrji p racow ał od 
szeregu la t nad szybowcem wyczynowym 
wysokiej klasy, któryby, przy  wygórowa
nych właściwościach lotnych, nadaw ał się 
do użycia w trudnym , górzystym terenie 
austrjackiego Tyrolu. Do< budowy jego 
p rzystąp ił M usger już w roku 1931, ale 
większe loty zdołał wykonać na nim do

piero  w roku ubiegłym, ponieważ, jak  
donosi ,,F lugsport“ Nr. 12, używ ał w m ię
dzyczasie swej m aszyny do szkolenia się, 
od k a t A do C włącznie. R zadki to  jest 
wypadek, by wszystkie trzy Ikategorje 
uzyskane były na tym samym typie, a 
w dodatku — wyczynowym.

Duża rozpiętość (17 m) nie przeszka
dza, że Mg—IV jest bardzo zw rotny i 
bardzo wrażliwy na ruchy lotek, przy- 
czern lot na nim jest spokojny i równy, 
nie męcząc zbytnio pilota. W iąże się to 
natu ra ln ie  z dobrą statecznością pod łuż
ną i poprzeczną, stanowiącą ze względu 
na pilota w arunek zasadniczy, zwłaszcza 
przy lotach długotrwałych. Finesse ma- 
ximum wynosi 25, zarów no w teorji, jak 
i w praktyce.

Szybowiec, jak rów nież i jego tw órca, 
weźmie udział w tegorocznych m istrzo
stwach szybowcowych A ustrji, k tóre  od
będą się na szybowisiku Gaisberg koło 
Salzburga.

Mg—IV posiada p ła t wolnonośny, od
gięty. Jak o  profil podstaw ow y przyjęto 
popularny G—535, k tóry  w skrajnych 
partjach  skrzydła przechodzi w sym etrycz
ny. P ła t jest dw upodłużnicow y (podłużni- 
ce k sz ta łtu  I), k ry ty  sklejką do ty lne
go dźwigara, co zapew nia mu w ielką 
sztywności na skręcanie. Lotki różnicowe, 
sterow ane w płacie linkami, w k ad łu 
bie — przez popychacze. Podobnie jest 
pom yślane sterow anie (głębokości. Skrzy
dła i s te r poziomy dają  się odmontować 
po w yjęciu 4 sworzni. Podobnie są  rów
nież łączone w szystkie organy sterow 
nicze.

Mg— IV okazał się łatw y do am ator
skiej budowy.

Z asadnicze dane:
r o z p i ę to ś ć ....................................17,25 m
d ł u g o ś ć ......................................  7,10 m
pow ierzchnia p ła ta  . . . .  16 m2
ciężar pustego szybow ca. . 152 kg
ciężar u ż y te c z n y  80 kg
obciążenie pow. nośnej . • 14,5 kg/m 2
szybkość norm alna . . . .  60 km/godz.
szybkość lądow ania . . . .  40 km/godz.
szybkość opadania (no rm .). 70 cm/sek
finesse m ax.................................... 25

N owy rekord D ittm ara . H eini Dittmar, 
,,cudow ne dziecko szybow nictw a n ie 
m ieckiego", posiadacz rekordu św iata w  
przelocie  i w ysokości bez pasażera, p o 
stanow ił przed nadchodzącem i zawodam i 
w Rhón przysporzyć sobie jeszcze jeden  
rekord W yholow any z lotniska w  G ries
heim przez Hannę Reitsch, na słynnym  
dw um iejscowym  szybow cu ,,Obs" („lata
jące laboratorjum" — 26 m  rozpiętości), 
w celu  zbadania aparatury radjowej, od
czepił się  na wys. 350 m i p rzez praco
w ite  krążen ie „w ydrapał się" na 2700 m,

ustanaw iając tem  samem nowy reko rd  
światowy wysokości lotu z pasażerem . 
Na tej też  wysokości otrzym ał D ittm ar 
radjow e gra tu lac je  prof. Georgii

Komunikacja m iędzym iastowa. P io tr 
Riedel, znakom ity p rak tyk  i to retyk  szy
bownictwa, w ykonał dnia 1 lipca przelot 
z Berlina do Hamburga w czasie 6 go
dzin 40 min.

M istrzostwa akrobacji szybowcow ej, 
Podczas „Dnia Lotnictw a" Dolnej Sak- 
sonji, 24/25 sierpnia m ają odbyć się m i
strzostw a ak robacji bezsilnikowej w Vah- 
renw alder Heide.

Przeloty. W  H irzenhain odbyły się 
zawody okręgowe. 23 czerwca pilo t 
Schilling przeleciał 154,2 km, Ruhl —
132 km, Peters — 130,8 km, Fólsche
i Hiilsmann — po 73 km, Spillger — 65
km. S ta rt wszystkich tych zawodników 
nastąp ił przy  użyciu autowindy.

Przed m istrzostw am i w  Rhón, Nowy 
szybowiec wyczynowy, zbudowany w 
szkole technicznej w  W eim arze, specjal
nie dlla zeszłorocznego rekordzisty, D itt
mara, przeszedł wszelkie oczekiwania 
pod względem szybkości, zwrotności, 
szybkości opadania etc. Loty próbne
otaczane były dotąd tajem nicą.

Niespodzianka, W ielkie zdumienie wy
wołało w Niemczech ogłoszenie W olfa 
HirtlTa, opublikowane świeżo we „Flug- 
sport cie". Oświadcza on w niem, że n a 
tychm iast sprzeda w k ra ju  lub zagran i
cę swe oba szybowce rekordowe, ,,Mu- 
sterle" oraz „Moazagotlf*, z k tórych  
pierwszy znów dał niedawno dowody po
siadania w ysokiej w artości, p rzelatu jąc 
240 km, a „M oazagotl" jest pierwszym 
szybowcem, k tóry  przeleciał ponad 300 
km. (351 km. 26 lipca 1934 r. — przyp. 
Red.). Cenę „M usterle" usta la  H irth na 
2600 M, cenę „M oazagotTa" — na 5000 M. 
Ciekawe, na czem będzie la ta ł H irth  na 
nadchodzących XVI zawodach na W as- 
serkuppe.

N ow y szybowiec H irtha . J a k  się d o 
w iadujem y, W olf H irth na zaw odach w 
Rhón ma latać  na nowym szybowcu w ła
snej konstrukcji, k tó ry  będzie nosił nazwę 
„Minimoa". B udow any jest przez Schem- 
ppa w Góppingen, posiada 17 m rozp ię
tości i p ła t wolnonośny. Pozatem  przy
pomina słynnego ,,M oazagotl‘a".

STANY ZJEDN.
Zaw ody w Elmira. Cieszące się u sp ra 

w iedliw ioną sław ą zaw ody szybow cowe 
USA w E lm ira N. Y., rozpoczęły się 29 
czerw ca. L ista zaw odników  obejmuje k il
kadziesiąt nazw isk znanych pilotów , m. in. 
startu je  dr. F ranklin  G ross z A kron na 
swym czteroosobow ym  szybowcu, o k tó 
rego pierw szych próbach donosiła 
„Skrzydlata" w końcu ubiegłego roku. 
N adto w zaw odach bierze udział inny 
szybowiec, m ieszczący, oprócz pilota, 2 
pasażerów .

W Ę G R Y

N ow y rekord. Znany węgierski p ilo t 
kategorji D, inż. Ludwik R otter, ustalił 
ostatniego dnia czerw ca nowy krajow y 
rekord  długości lotu w linji prostej, p rze 
latując ze wzgórz Budy do miejscowości 
Szaresa na tery torjum  Jugosław ji. O dle
głość p rzeby ta wynosi 250 km.



WI A D O M O Ś C I  TECHNICZNE I. T. S.
Dqżqc do podnoszenia  kwalifikacyj polskich szybowników, a zw łaszcza  ich zainteresow ania technikq, 

Instytut Techniki Szybow cow ej i Redakcja Skrzydlatej pragnq w tym dziale podaw ać w iadom ości specjalne, 
m ogące obchodzić ogół szybowników. „W iadom ości Techniczne I. T. S" sk ładać się  bedq: z materjału 
zbieranego w  krajowych wytwórniach, w  szkołach i na szybow iskach — u konstruktorów, wytwórców i p ilo
tów; z materjału zbieranego przy studjach I. T. S.; z materjału zbieranego system atycznie z literatury za
granicznej.

W nioski z badań tunelowych „Pou du C ieP a '
Zainteresow anie (polskich fachowców i 

am atorów  lotniczych „Pou du Ciel‘em“, 
oraz liczne zapytania matury technicznej, 
kierowane do Insty tu tu  Techniki Szybow
nictwa we Lwowie od osób i instytucji, 
pragnących rozpocząć budowę tych m a
szyn, skłoniły ITS do przeprow adzenia 
badań tunelowych ,,P’ou“.

Badania te zostały w ykonane przez La- 
boratorjum  A erodynam iczne Politechniki 
Lwowskiej na modelu (sikała 1 : 1 0 ), róż
niącym się od pierwow zoru ukształtow a
niem przodu kadłuba, nieco zmodyfiko
wanego dla zm niejszenia jego oporu 
(rys. 1 ).

W yniki dmuchań podajem y w następu, 
jącyeh w ykresach;

a) biegunowa profilu, biegunowa p ła 
towe a i biegunowa równowagi,

b) w ykresy stateczności statycznej p o 
dłużnej,

c) w ykresy stateczności kierunkowej.
W ykresy biegunowych, zarówno profilu
=  5) jak i płatowca (rys. 2) w skazu

ją, że nie powinien on mieć tendencji do 
„przeciągnięcia" i ,,u tra ty  szybkości" (na 
dużym zakresie kątów  natarcia  płaski
przebieg krzywej w okolicy Cy raax ).

W ielkości liczbowe spółczynnilków bie
gunowej pozw alają przewidzieć wyczyny 
tego samolotu, przyczem  szybkość m aksy
malna lotu poziomego i szybkość wzno
szenia będą obarczone paroprocentow ym  
błędem  in plus, ze względu na polepszo
ny aerodynam icznie ksz ta łt przodu kad łu 
ba modelu.

Dla silnika o mocy N  =  18 KM,, wagi 
w locie 0  =  240 kg, p rzy ję te j spraw-

przy lądowaniu. C harakter przebiegu bie
gunowej wskazuje ponadto na możliwość 
stromego podchodzenia do lądowania z 
przepadaniem , podobnie jak  w challem- 
ge ówkach (pod w arunkiem  odpowiednio 
dobrze amortyzowanego podwozia).

Rys. 3 i 4 podają w ykresy stateczno
ści podłużnej, t. j. w artości spółczynni- 
ków Cm q (przedstaw ione jako funkcja 
kątów  natarcia), przyw racających sam o
czynnie płatowiec do położenia równo
wagi, gdy iten zostanie wychylony doko-

Rys 2

ności śmigła yj =  0,7 oraz zastosow anej 
w „Pou" powierzchni nośnej 12  m2, o trzy
mamy;

m aksym alną szybkość poziomą przy 
ziemi Vmax =  1*4 km/godz.

m inim alną szybkość poziomą przy zie- 
mi Vmin =  72 km/godz.

szybkość wznoszenia przy ziemi W  =  
około 1 m/sek.

W  rzeczywistości szybkość lądow ania 
może być nieco m niejszą od obliczonej 
prędkości min, praw dopodobnie jednak 
nie osiągnie ona reklamowanych 36 
km/godz. Mimo znacznej szybkości mini
malnej; sam manewr lądow ania może nie 
być trudnym  (pominąwszy m ałą odległość 
p ilota od ziemi, podobną jak  w szybow
cach ) ze względu na wspomniany płaski 
przebieg biegunowej w okolicy Cy max r 
ułatw iający łagodne posadzenie maszyny

ła osi poprzecznej pod wpływem jak ie
goś zaburzenia zewnętrznego.

Dla przyjętego za dodatni k ierunku M 
(rys. 1 ), przebieg krzywych stateczności 
na rys. 3 wskazuje, że maszyna, dla p o 
łożenia środka ciężkości, oznaczonego

w artościam i ~  =  0,536, ~  =  0,107, jest
stateczną.

Rys. 3

Rys. 4

Piaiowiec 
„Pou du Ciel"

Rys. 1

Lator. Aetod. P.L



Rys. 4 , przedstaw iający 'krzywe sta 
teczności d la  przesuniętego do tyłu środ

ka ciężkości - y -  =  0 ,4 3 9 ,  y -  =  0 ,1 0 7 ,

wskazuje, że przy  tem położeniu środka 
ciężkości maszyna stateczności podłużnej 
nie ma. P rzy praktycznem  wykonaniu 
należy więc zwracać baczną uwagę na 
wyważenie płatowcą, gdyż kilkucentym e
trowe różnice w położeniu s. c. (przesu
nięcie do tyłu) mogą popsuć jego s ta 
teczność.

Rys. 5 przedstaw ia dla użytkowych k ą 
tów natarcia  w ykres stateczności k ierun
kowej, t. j. w artości spółczymników mo
m entu a w funkcji ką ta  wychylenia &k 
(rys. 1), przyw racającego samolot, w y
chylony pod wpływem jakiegoś zaburze
nia zew nętrznego z posiadanego k ierun
ku lotu, do poprzedniego położenia. fFirze- 
bieg tych krzyw ych (a), dla p rzyjętych 
znaków p lu s dla Mk (rys, 1) wskazu-

Rys. 5

je, że płatowiec posiada zdolność sam o
czynnego pow racania do położenia rów
nowagi w kierunku, czyli — jest sta tecz
nym kierunkowo.

Na rys, 5 mamy również w ykresy spół- 
czynniików momentu poprzecznego (linje
b), powstającego naskutek  wychylenia 
steru kierunkowego. P rzyjm ując znak do
datniego kierunlku tego momentu 
jak  na rys. 1 widzimy, że od w ychyle
nia steru  kierunkowego pow staje mo
m ent pochylający maszynę w odpowied
nią stronę,, umożliw iając wykonanie p ra 
widłowego skrętu. Dzięki temu „Pou",, nie 
posiadająca lotek, samoczynnie w kłada 
się w wiraż pod wpływem działania sa
mego steru kierunkowego. Takie jego 
działanie pozw ala również, przy  „rzuca
niu na skrzydło  , na pow rót sam olotu do 
normalnego położenia. S ter kierunkow y 
„Pou ' urucham ia się przez drążek s te ro 
wy, więc reakcja  p ilo ta  jest identyczna, 
jak w norm alnych sam olotach.

Szczegółowe wyniki badań tunelowych 
„Pou" ogłoszone będą w najbliższym nu 
merze, k tó ry  zostanie w ydany na jesieni 
roku bieżącego.

S Z C Z E G Ó Ł Y  O S T A T N I C H  W Y C Z Y N Ó W  S Z Y B O W C O W Y C H
przyrządy do la tan ia  na ślepo (bez bu
soli i skrętom ierza), p ilo t zaś leciał bez 
mapy. Lądowanie nastąp iło  o godz. 16.45. 
Był to typowy przelo t na czole burzy, 
przebieg którego ilu stru je  załączony ba- 
rogram.

Przelot Piotra M ynarskiego:Bezm ie- 
c h o w a -  Usljanowa i spowrotem

Dnia 26.IV. 1935 r. w ystartow ał o godz. 
10,14 pilot P. M ynarski na szybowcu 
CW 5-bis, przy  w ietrze południowym  8 
m/sek. Dzień był pogodny, ciepły. Po 
pewnym czasie żaglowania zboczowego 
pilot osiągnął ,,w kominie" w ysokość 1150 
m. ponad s ta r t i zaczął posuwać się 
w zdłuż grzbietu Słonnego w kierunku  na 
Żuków. Po drodze nastąp iło  słabe opada
nie, około 1 m/sek, tak , że pilot do le
ciał nad Żuków niewiele ponad wysoko
ścią grzbietu. Próby osiągnięcia wyso
kości przez żaglowanie nad południowem  
zboczem Żukowa (762 n. p. m.) naogół 
zawiodły. Wobec tego, przeleciał on 
przez grzbiet Źulkowa i zdecydowany był 
lądować w pobliżu obozu Szkoły Szy
bowcowej w Ustjanowej. D ysponując jed 
nak jeszcze pewną wysokością, p rzeleciał 
nad K arolik  (642 n p m.). Nad zboczem 
K arolika wariomeltr w skazywał 0. Pilot 
w dalszym  ciągu posuwał się wzdłuż 
zboczy w kierunku na Bezmiechową,

Barogram lofo Mi OffiersM/ego.

Insty tu t Techniki Szybownictwa od po
czątku założenia zbierał dane o wyczy
nach, w szczególności o przelotach szy
bowcowych, z analizą w arunków  m eteoro
logicznych, oraz ogłaszał je  sporadycznie.

P r z e l o f  M. O f t i e r s k i e g o :  
B e z m ie c h o w ą  - J e z io r c e  k o łp

Mimo, że (przelot w ykonany został dość 
dawno, bo dnia 1.9.1934 r., zamieszczam y 
jego k ró tk i opis, gdyż nie był on poda
wany szczegółowo w żadnem  z polskich 
czasopism lotniczych.

P ilo t w ystartow ał na szybowcu SG-21 
o godz. 12,08 przy zbliżającym  się fron
cie burzowym.

Do południa tego dnia panował w Bez
miechowej w iatr SW o sile do 15 m/sek. 
Z kierunku SW nadciągnął też front. 
S tart nastąp ił już przy pierwszych k ro 
plach deszczu, pod  walcem burzowym, 
w silnym w ietrze. P ilo t zw rócił się odra- 
zu na  zachód, gdzie front w ydawał się 
silniejiszy i bardziej zw arty. Lecąc w sil
nie rzucającem  pow ietrzu wzdłuż S łon
nego, na w ysokości 100 — 150 m. n. p. m. 
(por. barogram ), do tarł on aż do serpen
tyn gościńca koło Tyraw y W ołoskiej. S tąd 
skierował się na NE i wyszedł z deszczu 
i rzucającego pow ietrza na czoło frontu. 
T rasa lotu prow adziła przez Przem yśl — 
Sokal. M aszyna nie była wyposażona w

Obecnie w „Technicznych W iadomościach 
Szybowcowych'1 podaw ać będzie regu la r
nie spraw ozdania o ciekawszych i pou
czających wyczynach, pisane w porozu
mieniu z Bezmiechową.

H o r o c h o w a  (W o ły ń ) 210 km

Rokordzisia polsk i w locie  szybow cow ym  
na od leg ło ść  -  M ichał Offierski



utrzym ując się naogół na wysokości 
wzgórz Koto Slonn e g o dało się odczuć 
małe wznoszenie. Do Bezmiechcwej p rzy 
leciał P. M ynarski poniżej szczytu Słon- 
nego, lądu jąc o godz. 14,45

Piotr Mynarski, wielokrotny rekor
dzista Polski w różnych kategor
iach  wyczynów szybow cow ych

L o l  B o l e s ł a w a  Ł o p a t n i u k a

Tegoż dnia (26.4.1935), o godz. 13,49, 
w ystartow ał kierownik Szkoły Szybowco
wej w Bezmiechowej, B. Łopatniuk, na

W  „Wiadomościach Technicznych I T S U 
prowadzić będziemy stale dział drobnych 
uwag, dotyczących szczegółów konstruk
cji, budowy i użytkowania szybowców  
i t. p. na podstawie doświadczenia war
sztatowego własnego i innych wytwórni  
szybowcowych, oraz na podstawie wiado
mości z literatury zagranicznej. Drogą tą 
pragniemy doświadczenia jednostek po
dać do wiadomości ogólnej , aby przyczy-

Z a s l o s o w a n i e  ś w i e r k a

P rak tyka  lwowskich w arsztatów  szy
bow cowych (kierow nik techniczny inż. W. 
Czerwiński) w ykazała, że bardzo cennym 
m aterjąłem  konstrukcyjnym  jest świerk. 
W ykonać z niego można wszelkie 
części, w których chodzi raczej o 
szytwność, niż o w ytrzym ałość (że
berka, wypełnienia, wręgi kadłubow e 
i t. p.). W porów naniu z sosną w y
trzym ałość św ierka jest nieco m niejsza 
R r sosny =  800 kg/cm2, R r św ierka =  

750 kg/cm 2), jednakże zachodzi znaczna 
różnica w ciężarze na jego korzyść: 
średnio ciężar w łaściwy świerka =  
0,400 gr/cm3, sosny* — 0,600 gr/cm3. Tam 
więc, gdzie chodzi tylko o sztywność, a

szybowcu SG3—bis, rów nież ze szczytu 
Słonnego. M iał on początkowo zam iar je
dynie oblatać szybowiec, k tóry  dotych
czas nie la ta ł mad terenam i górskiemi. 
Panujące jednak w tym dniu korzystne 
w arunki termiczne pozwoliły na w ykona
nie ciekawego lotu.

Po krótkiem  żaglowaniu zboczowem, p i
lot osiąga ,,w kom inie“ wysokość 1100 m 
ponad start. N astępnie bierze kierunek 
na Lesko, nad k tóre doleciał bez straty  
wysokości. Nad Leskiem spotkał wyraźny 
komin i zys/kał dalsze 100 m. W tedy zde
cydował się na lot do U stjanowej, p rzy
czem po drodze wszędzie występowało 
rzucanie i  silne wznoszenie, dochodzące 
do 2,5 m/sek, — tak, że nad O lszanicą 
p. Łopatniuk stw ierdził na wysokościo- 
mierzu 1500 m, a nad Ust jam ową — 1600 
m. Zaznaczyć jeszcze należy, że spowodu 
bardzo silnego rzucania, pilot prow adził 
szybowiec na zwiększonej szybkości 
(chwilami dochodziła do 120 km/h), W 

tym okresie lotu obserw ow ał on cumu- 
lusy, tw orzące się niżej, co świadczyłoby 
o tern, że lot odbywał się na termice w y
sokiej.

P ilot zdecydował się lecieć dalej, tak  
jednak, by móc powrócić do Bezmiiecho- 
wej. Posuw ając się w zdłuż zboczy, dole
ciał aż do Rozłucza, a następnie wrócił, 
dociągając jednak tylko do U stjanow ej, 
gdzie w ylądow ał o godz. 16-ej.

Odległość: Bezmiechowa — Rozłucz 
wynosi 53,1 km, Rozłucz — Ustjanowa 
— 38,2 km.

nić się do ulepszania konstrukcyj i w y 
konania szybowców.

IT S  prosi wszystkich interesujących  
się szybownictwem i mających z niem 
styczność o nadsyłanie mu swych , drob
nych nawet uwag i spostrzeżeń, które do
tyczą zauważonych braków , względnie  
możliwości wprowadzenia korzystnych  
zmian i poprawek.

w  b u d o w i e  s z y b o w c ó w

wymiary możemy pozostawić te  same co 
dla sosny, stosowanie św ierka daje  znacz
ny zysk na ciężarze.

W w ypadku stosowania am ortyzacji 
dętką gumową, bardzo dobrem rozw iąza
niem jest w stawienie w dno kadłuba de
ski, na której opiera się dętka, przyczem  
na deskę tę nadaje  się w łaśnie świerk. 
Grubość deski ok. 15 mm. Doskonale za
stępuje świerk lipę, używ aną na w ypeł
nienia, k tóra, jak powszechnie wiadomo, 
nastręcza trudności przy klejeniu. Do bu
dowy szybowców trzeba brać świerk gór
ski, karpacki. Dane wytrzym ałościow e 
winny odpow iadać normom IBTL.

U W A G I O  K O NSTRUK CJI.
B U D O W I E  I U Ż Y T K O W A N I U  S Z Y B O W C Ó W

N
L o l  P  M y n

\fTS35M9\



Korzyści, w ynikające ze stosowania 
świeiika, ilustru je następu jący  przykład: 
Szybowiec wyczynowy CW-5 biis/35 mi
mo, że w ykonany został z większemi spół- 
czynmikami pewności (dopuszczony do 
całkow itej akrobacji, w porów naniu z po- 
przedniemi egzemplarzami tego typu, w y
padł lżejszy o 8 kg (ok. 6 %). Świerk za
stosowano w nim na żebra, wręgi k a 
dłubowe, w ypełnienia i t. p.

Z a b e z p i e c z e n i e  d r z e w a  
pod okuciam i przed pęknięciem

W w ypadku stosowania okuć typu, jak 
na podanym rysunku, należy pod okucie

nakleić sklejkę 1 — 2  mm, k tóra, wiążąc 
w łókna w kierunku poprzecznym , zm niej
sza niebezpieczeństwo pęknięcia wzdłuż 
słojów. Szereg takich pęknięć na prętach, 
niezabezpieczonych sklejką, zaobserwowa
no w Bezmiechowej.

N a p u s z c z a n i e  p o k r y c i a  
w  s z y b o w c a c h  s z k o l n y c h

Lakierowanie i malowanie p łó tna w 
szybowcach szkolnych utrudnia ich użyt
kowanie. Lakier mianowicie trudno się 
zmywa i, w przypadku remontów czę
stych, płó tno łatwo się niszczy i wymaga 
częstej zmiany. Poleca się p łó tna  szybow
ców szkolnych nie lakierować, lecz trz y 

k ro tn ie  cellonować lub dw ukrotnie cello- 
)nować z polerowaniem acetonem. M niej
sza gładkość pow ierzchni przy szybow
cach tego typu nie ma znaczenia.

Z a s t o s o w a n i e  d r z e w a  
b r z o z o w e g o  n a  p ł o z y

P rak tyka w pewnych szkołach szybow
cowych (Fordon na Pomorzu) w ykazała, 
że korzystne jest stosowanie płóz brzo- 
zowych (równom ierne zużycie).

U lepszanie (wzm acnianie) drzew a
W  celu usunięcia pewnych wad drze

wa, jako tworzywa do budowy płatów - 
ców: m ała w ytrzym ałość na ściska
nie i ścinanie wzdłuż włókien, duże w a
hania w w artościach w ytrzym ałościo
wych spowodu różnic we wzroście i róż
nic w wilgotności, pozatem  wypaczal- 
ność — podjęto od pięciu lat w n ie
mieckim instytucie badań lotnictwa 
(DVL) liczne próby. W yniki ich poda- 
j em y:

Przepajanie w całości sztuczną żywi
cą całych próbek sosnowych i bukowych 
wykazało znaczne zwiększenie odporności 
tna wilgoć i podwyższenie do 140% w y
trzym ałości na ściskanie wzdłuż włókien. 
Ten sposób ulepszania nie może jednak 
znaleźć zastosow ania w praktyce, gdyż w 
elem entach, po przepojeniu pod c iśn ie
niem, krzepnięcie żywicy pow oduje od
kształcenia i pęknięcia.

Drugi, próbow any potem  sposób prze- 
pajania warstw składowych, polega na 
formowaniu tw orzyw a konstrukcyjnego z

cienkich płytek, przepojonych każda zo- 
sobna sztuczną żywicą i sprasow anych 
pod ciśnieniem w stanie rozgrzanym. W y
trzym ałość tak  ulepszonego drzew a jest 
w ybitnie duża: na rozciąganie dochodzi 
do 2250 kg/cm 2, na ściskanie — do 1750 
kg/om2, na zginanie do 3500 kg/cm 2. Tw o
rzywo jest całkow icie odporne na wilgoć 
i zachowuje niezm ienny kształt. Ma jed
nak w ielką wadę: połączenia klejem są 
słabe, bo żywica w ypełnia pory i klej nie 
ma miejsc w czepienia.

Na drodze do usunięcia tej wady, a za 
chow ania w łasności dobrych, w ypracow a
no trzeci sposób ulepszania nrrektcn ko
waniem błonowem, w którem  tworzywo 
konstrukcyjne otrzymywane jest z cien
kich, nieprzepojonych pły tek , z w łożone- 
mi m ędzy  nie błonami (filmami) ze 
sztucznej żywicy, przez sprasow anie łą 
czące. Ten sposób daje tworzywo p ra 
wie tak  dobre, jak z p ły tek  przepojonych, 
jednak dobrze klejne. Składanie tw orzy
wa z warstw  pozwala na wyrównanie n ie
jedni o litości rodzimego m aterjału  i użycie 
drzewa mniej doskonałego, Próby zw ró
cono w kierunku zużytkow ania buku, aby 
uniezależnić się od dowozu drzewa za
granicznego. Próbki z fcrnierów  buku  
(15 fornierów na 1 cm grubości z p rze

kładkam i błonow em i żywicznemi, nazyw a- 
nemi „Tegofilm") wykazały zwiększenie 
wytrzym ałości na ściskanie wzdłuż w łó
kien o 125% i o powyżej 200% w po
przek. Dalsze zm niejszanie grubości for
nierów  przynosi podw yższanie w y trzy 
małości na ściskanie, natom iast zm niej
szenie w ytrzym ałości na rozciąganie. C ię
żar w łaściwy drzew a ulepszonego jest 
tem większy, im więcej przekładek. W y
trzym ałość połączenia klejonego drzewa, 
ulepszonego tym trzecim  sposobem, p o 
lepsza się do 1 0 0 %, gdyż w łókna w m iejs
cu sklejenia przytrzym yw ane są od w yr
wania przez przek ładkę żywiczną.

Bardzo ważnern dla części dołączanych 
przez okucia jest ta własność drzewa 
ulepszonego, że w ytrzym ałość na ścina
nie i w ytrzym ałość na zgniatanie w 
otworach jest ok. 3 razy większa niż 
drzewa zwykłego. Pozwala to na znacz
ne zmniejszenie wymiarów oraz wagi 
okuć i sworzni łączących, poza zm niej
szeniem wymiarów i wagi samej części. 
W przykładzie okucia dźwigarowego, 
przytaczanym  przez autora spraw ozda
nia, waga okucia zmniejsza się do 1/(ł w y
konania dotychczasowego.

(VDI 1935 N. 2 2 , P B renner Vergii- 
tetes Holz).

M. Offierski, kierownik Szkoły w Bezm iechow ej B Łopainiuk oraz kierownik iechnjczny  
1. T. S. inż W. Stępniew ski

L I T E R A T U R A  S Z Y B O W C O W A
M a l e r j a ł y  d l a  k o n s t r u k t o r a

W ITS opracow ano szereg m aterjałów , 
k tóre mogą być pomocne konstruktorom  
przy projektow aniu i obliczaniu szybow
ców, Poniżej podajem y -spis tych prac, z 
krótkiem  omówieniem ich treści i cha
rak teru :

P rojekt IT S  przepisów, odnoszących  
się do obliczeń w ytrzym ałości szybow 
ców. Zawiera p ro jek t przepisów p rzy j
mowania spółczynników wytrzym ałości 
oraz obciążeń dla w szystkich elementów 
szybowców. O statnie, zaprojektow ane w 
ITS szybowce, obliczane były w edług tych 
przepisów, jedynie spółczynnik w ytrzy
małości przy w yrwaniu n 2 m p rzy j
mowano zgóry, według żądań IBTL. (np 
dla szybowca akrobacyjnego n 12).

A . N ow otny . O obciążeniach szybow 
ców w locie. P raca zaw iera analizę ob
ciążeń szybowców w locie i stanowi teo 
retyczne uzasadnienie „Pro jek tu  przepi
sów ITS, odnoszących się do obliczeń 
w ytrzym ałości szybowców.

Prace 1 i 2  ogłoszone są w Nr 1 
,.Lwowskiego Czasopisma Lotniczego" z 
r. 1934 oraz zostały w ydane w oddzielnej 
broszurze. Do nabycia w ITS, cena 1,50 z 
przesyłką

M etody obliczeń . Część I-sza. Oblicze
nia wytrzym ałościowe p ła ta  Podaje w 
sposób dokładny i w yczerpujący metody 
obliczania p łata  jednodźwigarowego, a 
więc całkowite obliczenia wytrzym ałości 
p łata  oraz odkształceń, Dla ułatw ienia 
obliczeń zestawione są schematy i tabe
le obliczeniowe, obejm ujące całokształt 
przeliczeń aerodynam icznych i w ytrzy
m ałościowych v/ formie gotowej do uży t
ku konstruktora, oraz wykresy przyk ła
dowe.

Część I i II mogą być dostarczone 
przez ITS oddzielnie lub razem, w p o sta 
ci z tro  szur cwanych odbitek św iatłoczu
łych, w cenie zł. 8,50 z p rzesyłką za część 
I-szą, oraz zł. 3,50 za część Il-gą

W ykresy  logarytm iczne ( tło i przezro
cza) do obliczania własności i w yczynów  
szybowców . Pozw alają na bardzo szyb
kie w yznaczanie takich  w łasności i osią
gów szybowców z m otorkam i, jak szyb
kość opadania, szybkość po torze, szyb
kość wznoszenia i t. d. U łatw iają one po
zatem  dobór profilów i przeliczanie p ła 
tów z jednego w ydłużenia na inne,

Do nabycia w ITS, cena 1 zł z prze
syłką.


