SKRZ¥DUOA POLSKA

ROK VI (XII)

Szybownictwo
na szerokim sSwiecie

Tytut ten nie zawiera przesady, cho¢ takby jeszcze nie-
jeden chciat sadzi¢. Chociaz styszy sie witasciwie wcigz
tylko o paru krajach, — to przeciez szybownictwo ogarneto
caty Swiat w czasie wprost rekordowym i nie majacym pre-
cedensu w dziejach innych gatezi lotnictwa. Nie szkodzi,
jesli Czytelnik przyzwyczait sie uwazac, ze poza Niemcami,
ZSRR, Ameryka Po6inocng, Anglja, Francja i jeszcze nie-
widoma panstwami nic niema zagranicg godnego uwagi.
Przewaznie tylko wyczyny szczytowe wywotujg zaintereso-
wanie i stad ptynie okoliczno$¢, ze wprawdzie szybko do-
wiadujemy sie o nowym przelocie Dittmara lub tysigckilo-
metrowym locie sowieckiego pociggu szybowcowego, ale
mato wiemy o pozbawionej zewnetrznych efektow pracy
od podstaw w Belgji, czy Japonji.

A jednak nie sposob sgdzi¢ po samych tylko rekordach,
| w istocie rzeczy — znaczenie ich jest bardzo ograniczone.
Dzi$ chodzi wszystkim nie o nieliczne jednostki, ale o cate
spoteczenstwa, — calg miodziez w pierwszym rzedzie. Cho-
dzi o ruch wszerz. Z punktu widzenia postepu lotnictwa jest
on bardziej cenny, niz odosobniony, nawet bardzo wygdro-
wany wyczyn jednostki. Na tem witasnie polu wiele ostat-
memi czasy dokonano, a jeszcze wiecej zamierzono. | do-
piero, jesli zwazy sie te — zeby tak rzec — migzszo$¢ ru-
chu szybowcowego, dopiero wowczas suche cyfry rekordéw
nabierajg wtasciwego wyrazu i mogg by¢ $rodkiem, umozli-
wiajgcym ocene poczynionych postepéw i ewentualne po-
réwnanie wynikéw, osiagnietych przez poszczegélne narody.

Czasy ostatnie zaznaczyty sige, mimo trwajacego Kryzysu
ekonomicznego, wzmozeniem pomocy i opieki, udzielanej
szybownikom badz to przez panstwo, badz przez organiza-
cje spoteczne. Jest to skutkiem z jednej strony imponujacych
wyczyndw, dokonanych w kilku krajach z Niemcami na cze-
le, z drugiej — bardziej jeszcze, przekonania, ze szybownic-
two jest najtanszym sposobem doboru i wstepnego przygo-
towywania kadr pilotéw motorowych. Nawet tak oporne
wtadze lotnicze angielskie widziaty sie ostatnio zmuszone
do przyznania swym zwolennikom lotu zaglowego subsy-
djum w powaznej kwocie 20 000 funtéw szterlingéw.
W szeregu innych krajéw pomoc finansowa oddawna juz
Przyczynia sie do planowego rozwoju szybownictwa, sta-
nowigcego powazny etap w pracy lotniczej narodu.

Jakkolwiek wszedzie obserwujemy dgzenie do samo-
dzielnosci i do rozbudowy o wtasnych sitach, nie przeszka-
dza to, ze wspdétpraca miedzynarodowa doznaje ciggtego za-
cie$nienia, do czego w wydatnym stopniu przyczyniajg sie
coroczne kongresy ISTUS‘a, ufatwiajgce wymiane zdoby-
czy na terenie miedzynarodowym.

Nie mniej skutecznie dziata inicjatywa, podejmowana
indywidualne przez poszczeg6lne kraje. | tak wyprawa nie-
miecka do Potudniowej Ameryki obudzita ruch szybowco-
wy w Brazylji i Argentynie, — krajach ktoére dzieki swym
korzystnym warunkom atmosferycznym niewatpliwie juz
w niedalekiej przysztosci znajda sie wsrdéd najlepiej zaawan-
s°Wanych. Na terenie Finlandji dziatali Niemcy i Polacy,
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i nasza tez jest zastugg rozwdéj szybownictwa w innych kra-
jach battyckich. Francja okazata pomoc w dziedzinie kon-
strukcyj szybowcowych Portugalji, Turcji, Jugostawji i Ar-
gentynie. Szybowce niemieckie wcigz jeszcze znajdujg zbyt
do wielu krajow z Anglja na czele- Nie mamy tu potrzeby
przypominaé, gdzie dotarty konstrukcje polskie: jest to
Czytelnikom wiadome.

Dalsze pogtebienie naszej znajomosci termiki pozwolito
wielokro¢ na dokonanie przelotéw o niespodziewanej nigdy
przedtem rozlegtoSci. Powstajgca w ten sposéb ,,komuni-
kacja"™ szybowcowa ponad granicami panstw nie mogta po-
zosta¢ bez wielkiego wplywu na zacied$nienie przyjazni mie-
dzynarodowej na terenie szybownictwa.

Do rozmiaréw nieoczekiwanych urosto zagadnienie szy-
bownictwa motorowego, poczagtkowo niechetnie przez wielu
widzianego, a dzi§, mimo swej poczatkowej formy, Swieca-
cego niebywate triumfy. Przejawem tego byty znane Czy-
telnikom rozwazania ISTUS‘a, ktore stanowig pierwsze
sprecyzowanie, o co nam wtasciwie chodzi. Jest bowiem zja-
wiskiem szczegdlnem, ze szybowiec motorowy cieszy sie
wszedzie tak wielkg wzietoscig, cho¢ jeszcze nie ustalono
ostatecznie, jaka bedzie miat posta¢. Na temat catego kom-
pleksu zagadnien toczy sie jeszcze goragca dyskusja. Szy-
bownictwo motorowe jest cennym przejawem #gcznosci lotu
zaglowego z rozwojem lotnictwa zwykiej postaci, i tak tez
zostato ono przyjete.

Moznaby tu jeszcze wiele powiedziec¢
zdobyczach szybwcowo-meteorologicznych, sa one jednak
zdobyczach szybowcwo-meteorologicznych, sg one jednak
juz Czytelnikom znane z artykutdéw specjalnych, umieszczo-

Przejdziemy teraz skolei do przyjrzenia sie pracy w po-
szczego6lnych panstwach zagranicznych.

0 najnowszych

Niemcy

Szczegélnie wielki wysitek zaznaczyt sie w Niemczech
od chwili unifikacji sportu lotniczego w Deutscher Luftsport
Verband. Usuneta ona rywalizacje poszczeg6lnych grup,
ujednostajnita metody pracy, zapewnita sprawiedliwszy roz-
dziat srodkoéw materjalnych, usprawnita prace kontroli tech-
nicznej, wreszcie przyczynita sie silnie do poszerzenia pro-
pagandy na rzecz szybownictwa. Nie bedziemy tego oma-
wia¢ szczeg6towo, nasz zachodni sgsiad zajmuje bowiem
stale wiele miejsca na tamach Skrzydlatej. Jest tez zapewne
w znacznym stopniu zastuga tej reorganizacji niezwykle
wysoki poziom, jaki osiagneli szybwnicy w Niemczech.
Wydajace sie rok temu niewiarygodnemi wyniki zesztorocz-
nych zawodéw w Rhén zostaty obecnie znacznie przekro-
czone. Odsytamy tu Czytelnikéw do sprawozdania z XV I
zawoddw na Wasserkuppe. Moze najbardziej wymowny
bedzie fakt, ze sposréd 62 pilotéw na Swiecie, posiadajg-
cych obecnie kat. D, 55 jest Niemcami. Ale ostatnio, trzeba
to zauwazyé, wptyneto do FAl szereg wnioskdw o przyzna-
nie odznaki wyczynowej takze ze strony innych Kkrajow,
w tem 4 — ze strony Polski.

Stan szybownictwa w Niemczech jest, zreszta, dobrze
wszystkim znany.



Francja

W koncu roku 1933 itgczna liczba wydanych dyplo-
mow pilota szybowcowego wynosita 362, z czego mniej-
wiecej 10 % przypadto na kat. C. W ciggu roku ub. wzro-
sta ona do 954, przyczem ilo$¢ kategoryj C podniosta sie
do 115*). Podobnie wzrasta ilos¢ szkdél szybowcowych
i klub6éw, uprawiajgcych ten sport. Mimo to jedynym pilo-
tem, ktdrego wyczyny sg godne uwagi, jest szef-pilot ,,Avii“
Nessler, posiadajgcy wszystkie wazniejsze rekordy narodo-
we. | tak, rekord przelotu, ustanowiony przezen w poczat-
ku sierpnia r. b., wynosi 198 km, rekord dugotrwatosci —
16 h 30 (lot nocny!), Rekord wysokosci — 1.021 m ponad
start.

Wsréd osrodkéw szybowcowych na pierwszem miejscu
postawi¢ nalezy Centre National de La Banne d‘Ordanche,
pozostajagcy pod bezposredniem Kkierownictwem centrum
badan szybownictwa , Avia“. Jakkolwiek fakt, ze szybo-
wisko to lezy na wysokos$ci przeszto 1.400 m. n. p. m.,
magtby moze nasuwa¢ obawy natury meteorologicznej, to
jednak wtasnie Banne d‘Ordanche jest terenem, zastuguja-
cych na uwage wyczynéw rekordowych.

Z tern wszystkiem usprawiedliwiony jest poglad, ze
wzrost ruchu szybowcowego we Francji jest nieco wolniej-
szy, niz w wielu innych krajach, cho¢ Francuzi zaczeli jed-
ni z pierwszych. Jezeli chodzi o czasy ostatnie, to zapew-
ne wypadnie nam podzieli¢ wypowiedziany, w zwigzku ze
znang ankietg ,,L‘Aero*, przez R. Kronfelda poglad, ze
wielkg cze$¢ miodziezy odcigga od szybownictwa ,,Pou-du-
Ciel“. Nie nalezy jednak patrze¢ na to z obawg. Cele i mo-
zliwosci ,,Pou-du-Ciel‘a* zbyt roznig sie od tego, czego
pragniemy od szybownictwa, ze o jakiej$ konkurencji nie
moze by¢é mowy. Co najwyzej, trzeba zauwazyé¢, ze szybow-
nictwo motorowe musi jak najpredzej rozwigza¢ kwestje sa-
modzielnego startu. Woéwczas wszyscy ci, dla ktérych lot
zaglowy stanowi wtasciwg ponete lotnictwa, nie bedg juz
mieli zadnych trudnosci przy zaspakajaniu swych pragnien.

W ielka Brytanja

Dotychczas szybownictwo angielskie zdane byto wia-
Sciwie na wtiasne sity, co sie tyczy strony finansowej. Do-
piero ostatnie posuniecia wtadz zdajg sie mu zapewniac pla-
nowy i spokojny rozwdj. Pomimo to osiggnieto szereg do-
brych wynikéw (153 km — Collins; 12 h 7 — Neillan).
Wsréd pilotow znajduje sie tez kobieta, miss Joan Meakin,
przyczyniajgca sie do popularyzacji szybownictwa w swej
ojczyznie licznemi pokazami akrobacji szybowcowej.

Pieknym sukcesem Anglikéw byto skonstruowanie szy-
bowca motorowego przez p. p. Carden i Baynes. Skrzydla-
ta zamiescita przed dwoma miesigcami drobiazgowy opis
tej nowej maszyny, ktora niezwiocznie obudzita zywe echo
w innych krajach, jak to Czytelnicy mieli mozno$¢ sie prze-
kona¢ na podstawie artykutow ,,Nowe konstrukcje moto-
szybowcow* i ,,Wolf Hirth o szybowcach motorowych*
(lipiec 1935).

Szybownikéw angielskich jednoczy centralna organiza-
cja British Gliding Association. Najbardziej aktywny jest
»London Gliding Club“. W dziedzinie sprzetu znajduje sie
jeszcze wcigz Anglja pod silnym wptywem Niemiec.

Italja

Italja jest krajem, gdzie stosunkowo wcze$nie zaczeto
traktowac szybownictwo nie tyle jako sport, ile jako swego
rodzaju przedszkole dla pilotow motorowych. Stad tez wy-
nikto poparcie, jakie znalazto szybownictwo u witadz pan-
stwowych i w partji faszystowskiej. W tgcznosci z niemi,
Aeroklub Italji przyczynit sie do zatozenia licznych szkot

* Cyfry zaczerpniete z biuletynu FAI Nr. 62/1935.

szybowcowych, ktérych liczba dosiega prawie 40 (w tern
3 w kolonjach). Szkota zaglowa w Pavullo dostarcza in-
struktoréw. Jesdli chodzi o rozwd¢j lotu zaglowego w $ci-
stem tego stowa znaczeniu, to byt on dotad raczej nikty,
zapewne ze wzgledu na wspomniany utylitarny charakter
szybownictwa wtoskiego. Dopiero w biezagcym roku zanoto-
wano pierwsze loty termiczne w terenie ptaskim  (sierz.
Zambelli Medjolan). W roku ub. zatozono wielka i no-
woczesnie wyposazong szkote lotu zaglowego w Vigna di
Valle. W tymze roku wydano, poraz pierwszy, 17 dyplo-
mow kat. C.

Wtochy nalezg do niewielu krajéw, gdzie czynnie zajeto
sie sprawg wodnoszybowcéw (Varese). Podobnie zaintere-
sowanie budzi szybownictwo motorowe, ktérego wielkim
rzecznikiem, jak wogole zreszta szybownictwa, jest major
Bonomi.

Wegry

Szybownictwo wegierskie rozwijato sie poczatkowo pod
silnym wptywem Niemiec. Jednakze, w miare wzrostu licz-
by szybownikéw, zrodzito si¢ dazenie do samodzielnosci.
Pieknym przejawem jego byt szybowiec ,,Karakan®“, ktére-
go konstruktor, inz. L. Rotter, dokonat na nim szeregu do-
skonatych wyczynéw, zdobywajac w r. ub. pierwszg na W e-
grzech kat. D. M. in. Rotter posiada krajowy rekord dtugo-
trwatosci (lot 24 h 14 ) i dystans (240 km), ktéry uzy-
skat przez przelot do Jugostawji. Réwniez rekord wysoko-
§ci (1.840 m ponad start) jest w posiadaniu inz. Rottera.

W koncu roku ub. na Wegrzech istniato 19 kluboéw, li-
czacych 2 pilotéw kat. D, 32 — kat. C, 86 — kat. B i 291
— kat. A. Liczba szybowcéw przekroczyta 50.

Stany Zjednoczone

Rozwojem i popieraniem szybownictwa zajmuje sie tu
Soaring Society of America, jednoczace, obok licznych pilo-
tow, wielu ludzi nauki i inzynieréw-konstruktoréw. Od cza-
sow, kiedy demonstracje Wolfa Hirth‘a budzity dopiero
entuzjazm dla nowopowstatego szybownictwa, dokonano
wielkiego kroku naprzéd. Trzeba tu wspomnie¢ z gtebo-
kiem uznaniem niezwykle owocng dziatalno$¢ Warren
Eaton‘a, prezesa wymienionego towarzystwa, ktory zginat
w roku ub. w petni sit, w wyniku katastrofy szybowcowej.

Uderzajgca jest niezwykle duza liczba szybowcow,
posiadanych przez kluby amerykanskie, mimo iz szybownict-
wo w Stanach Zjednoczonych istnieje zaledwie 4—5 lat.
Jest mianowicie przeszto 50 szybowcéw wyczynowych
(wsérod nich szereg wielomiejscowych) i okoto 550 szkol-
nych lub treningowych!

W ciggu r. ub. wydano w Stanach Zjedn. 232 kat. A,
172 kat. B i 102 kat. C. Taki stosunek miedzy kat. C i Kkat.

A jest — jak to zauwazyt hr. Ysenburg w swym artykule
w biuletynie FAl — bez precedensu w jakimkolwiek innym
kraju.

Dotychczas 3 pilotdéw wypetnito warunki niezbedne do
otrzymania kat. D. Sg to: stynny Du Pont, 0 ‘Meara i Bar-
ringer.

Najwazniejszem wydarzeniem w zyciu szybownikow
amerykanskich sg coroczne zawody w Elmira (w Elmira
W . Hirth wykonat pierwsze na $wiecie wieksze loty zaglo-
we na czystej termice). W roku ub. zaznaczyty sie one no-
wym rekordem Du Ponta, ktéry przeleciat 254 km. Do nie-
go réwniez nalezy rekord wysokosci — 1.897 m. Pani Du
Pont jest posiadaczkg rekordu kobiecego — 123 km, wraz
z Hanng Reitsch jest ona jedng z dwu pilotek na $wiecie,
ktére dosiegty 100 km granicy w przelocie.

Poza konkursem w Elmira, odbyty sie w r. 1934 zawo-
dy w Detroit i w Akron.

D oke tiast.



Frontem do L O P P!

My, czytelnicy Skrzydlatej, rekrutujemy sie przewaznie
ze Srodowiska lotniczo-czynnego, jesteSmy pilotami, inzy-
nierami, uprawiamy praktycznie lotnictwo w zakresie zawo-
du lotnika, projektujemy, konstruujemy, latamy... Interesu-
jemy sie wszystkiem, co ma jakikolwiek, cho¢by nawet b. luz-
ny, zwigzek z lotnictwem. Entuzjazmujemy sie kazdg nowg
zdobycza na polu techniki samolotowej, kazdym nowym
rekordem powietrznym, a juz w prawdziwy zachwyt wpa-
damy, dowiadujgc sie o sukcesach i powodzeniach prac na-
szych, polskich, dazacych do rozwoju i utrwalenia zdobytej
witadzy w sferach nadziemnych. A zdziataliSmy juz w tym
zakresie do$¢ duzo, mozemy $miato uwazac sie za jeden z na-
rodéw, kroczacych na czele pochodu cztowieka wzwyz. Za-
pal, energja i zamitowanie, udowodnione czynem, poparte
pomoca materjalng ze strony witadz lotniczych i instytucyj
spotecznych spowodowaty, ze dzisiaj samolot juz nie jest
tylko ptodem bujnej wyobrazni, dostepnym dla nielicznych
jednostek, a lot na nim przestat by¢ nieziszczalnem marze-
niem. Zawdzieczamy to w duzej mierze LOPP-owi, o kt6-
rym jednak, przyznajmy szczerze, tak mato wiemy... Intere-
sujgc sie przedewszystkiem naszemi osobistemi kierunkami
prac lotnicznych, gromadzac z zapatem wiadomos$ci o rekor-
dach, nowych typach maszyn latajacych, najczesciej ignoru-
jemy wiedze o L. O. P, P., z czego wyptywa przejaw pew-
nego rodzaju niewdziecznosci: nie wspétpracujemy zLOPP-
em tak, jak on wspotdziata z nami! To, co wiemy o tej in-
stytucji, b. czesto ogranicza sie do: ,potrgcajg mi z pensji
50 groszy!“... Napis: ,ufundowany przez L. O. P. P.*
umieszczony na Instytucie Aerodynamicznym, bramach lot-
nisk lub na kadtubie samolotu, do ktrérego wsiadamy
dla odbycia treningu czy przelotu tak czesto widzimy, ze
nie robi on na nas zadnego wrazenia.

Tak by¢ nie powinno! Korzystamy z ustug LOPP-u na
kazdym kroku, a wiec obowigzkiem naszym jest state wy-
korzystywanie wszelkiej okazji do popularyzowania jego
haset, ktore przeciez sa i naszemi hastami, state — nie tylko
wptacanie raz na miesigc 50 groszy, ale i starania o to, by
ilos¢ tych piecdziesieciogroszéwek ciagle wzrastata. Uswia-
damiajmy spoteczenstwo w zakresie zadan, prac i sukcesow
L. O. P. P. na polu lotnictwa! Nie sprawi to nam duzych
trudnosci, gdyz wszyscy Polacy kochajg lotnictwo. Pracow-
nicy P. K. O. czy urzedu statystycznego interesujg sie niem
na rowni z nami, wiec wiadomo$¢ o budowie obserwatorjum
astronomicznego na Popiwanie tak jak i 0 zwyciestwie
Bajana nie wywota znudzenia. Niech wszyscy wiedzg o tem,
ze ich, nieraz z wielkim trudem wptacane skiadki nie idg
na marne, ze z drobnych péiztotowek powstajg olbrzymie
fundusze, zaopatrujgce nas w nowe lotniska, samoloty i sil-
niki, nowe laboratorja i instytuty, nowych inzynieréw i pi-
lotow.

Stawiajac na jednem z pierwszych miejsc w programie
swoich prac usSwiadomienie catego spoteczenstwa, we
wszystkich jego warstwach i zawodach, w zakresie znacze-
nia lotnictwa dla panstwa, Liga wydata i rozestata do szkol-
nych bibljoteczek przeszto 100.000 (r. 1934) ksigzek i
broszur, catkowicie bezptatnie, jako czynnik propagandowy
i budzacy zamitowanie do pracy w lotnictwie. Niema szko-
ty w Polsce, gdzieby nie dotart prelegent L. O. P. P,
uzbrojony w film albo przezrocza. Propaganda na wsi i po-
$rod olbrzymich rzesz poborowych stale jest pogiebiana, a
widok samolotu dzisiaj juz nie wywotuje mysli o ,,nieczy-
stej sile“ i nie powoduje pospiesznego przezegnania sie, jak

to mozna byto obserwowac jeszcze kilka lat temu. Zorgani-
zowane w Warszawie, Katowicach, Poznaniu, Biatymstoku,
Krakowie, Lublinie i Tarnopolu o$rodki propagandy urza-
dzajg publiczne pokazy, cieszace sie duzem powodzeniem,
oraz wzorowe schrony przed atakami gazowemi, bardzo
chetnie odwiedzane przez ttumy publicznos$ci. Ruchome wy-
stawy, urzadzone w wagonach docieraja do najdalszych za-
katkéw Polski, a o pozytku, jaki one przynoszg, Swiadczy
liczba 50 tys. os6b, ktoére, wg. statystyki za r. 1934, oglada-
ty eksponaty, umieszczone w jednym z wagondéw-wystaw
Zarzadu Gt L. O. P. P. Tam, gdzie wagon nie dotrze, zja-
wia sie czotéwka samochodowa, zaopatrzona w aparat fil-
mowy i megafony, gtoszac hasto: ,silne lotnictwo — to
silna Polska! Prasa, stale zaopatrywana w artykuty i
wzmianki z zakresu wiadomosci lotniczych, radjo wyko-
rzystywane dla celéw propagandowych, kilkadziesigt wy-
staw, zorganizowanych samodzielnie lub w charakterze sto-
isk na roéznych ,,Targach i t. p. w kilkunastu miastach,
wraz z filmami instrukcyjnemi i pokazowemi zamykajg wiel-
ki obreb czynnosci L. O. P. P., majacych zaszczepi¢ w ser-
cach wszystkich mieszkancow Polski gtebokie umitowanie
i zrozumienie idei lotniczych. L. O P. P. propaguje, zdo-
bywa liczne tysigce dajacych piecdziesieciogroszéwki, za-
mieniane nastepnie réwniez i na samoloty dla nas, a wiec
my, ze swej strony wprowadzmy w czyn nasz obowigzek
rozpowszechniania jej haset.

Program lotniczy Ligi stale, z roku na rok, jest rozsze-
rzany, obejmujgc coraz to nowe dziedziny.

Do wykazu dokonanych juz przez L. O. P. P. dziet,
zawierajacego miedzy innemi ufundowanie instytutu aerody-
namicznego w Warszawie, budowy wielu lotnisk, hangaréw
i t. p., zorganizowanie pieciu krajowych konkurséw samo-
lotow turystycznych, ktére daty podstawy naszemu sportowi
lotniczemu, stworzenie i subwencjonowanie Warsztatow
Lotniczych Sekcji Lotn. Politechn. Warsz., przeksztatco-
nych nastepnie w Dosw. Warszt. Lotnicze, zaopatrujace nas
w RW D-y wszelkich typéw, duza ilo$¢ dziesigtkéw samo-
lotéw dla aeroklubdéw, przybywaja, narazie jako bliskie juz
realizacji projekty, nowe: obserwatorjum meteorologiczno-
astronomiczne na najwyzszym szczycie Czarnohory Popiwa-
nie oraz budowa gmachu Instytutu Badan Technicznych Lot-
nictwa. Pierwszy z nich powiekszy niewielkg liczbe tego ro-
dzaju stacyj meteorologicznych, znajdujacych si¢ w Europie,
przyczyniajac sie do usuniecia odczuwanego braku tak przez
nasze lotnictwo wojskowe, komunikacyjne, jak i sportowe,
Drugi — stworzy placéwke, badajaca praktycznie wtasnosci
tego, co Instytut Aerodynamiczny rozpatruje naukowo jako
projekt teoretyczny. Inne prace L. O. P P. w roku biezgcym,
oprocz utrzymania dotychczasowych zainteresowan, daza do
specjalnego pogtebienia i rozszerzenia swoich wptywéw w
szybownictwie, ktére prawdopodobnie przejdzie catkowicie
na jej utrzymanie, oraz w dziedzinie modelarstwa, maja-
cego staC sie przedmiotem obowigzkowego nauczania we
wszystkich szkotach nizszych i $rednich.

Na zakonczenie tych Kilku informacyj o L. O. P. P. na-
lezy dodaé, ze jest ona najpotezniejszga nie tylko liczebnie
(1,5 miljona cztonkéw), ale réwniez i pod wzgledem za-
kresu prac, organizacja spoteczng w Europie.

Wt. KoztowskKi
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Zagadnienie wygody w komunikacji pasazerskiej

Nawigzujgc do artykutu z czerwcowe-
go numeru Skrzydlatej omawiajgcego
jeden z gtéwnych czynnikéw, decyduja-
cych o wygodzie podrézowania samolo-
tem, podamy obecnie przeglagd wszyst-
kich zasadniczych elementéw, sktadaja-
cych sie na wygode lub niewygode po-
drézy powietrznej, opierajac sie na cie-
kawym referacie p. P. R. Basseta z To-

warzystwa  Sperry Gyrosoope, wygto-
szonym na posiedzeniu amerykanskiego
Instytutu Wiedzy Lotniczej (Institute

of the Aeronautical Sciences).

Poczucie wygody lub niewygody jesit
wynikiem odbierania takich czy innych
bodzcéw zewnetrznych przez nasze zmy-
sty. Aby wiec znalez¢ granice miedzy
stanem wygody a stanem niewygody, na-
lezy podzieli¢ odbierane przez nasze
zmysty bodZce zewnetrzne na dwa obsza-
ry: obszar bodzcéw, wywotujacych po-
czucie wygody i obszar bodzcéw, powo-
dujgcych poczucie niewygody.

Rozgraniczenie tych dwo6ch obszaréw
jest trudne, poniewaz trzeba sie oprzeé
na subiektywnychf indywidualnych od-
czuciach, a $ciste badania i pomiary sg
tu prawie niemozliwe

Mimo to jednak, dzieki powaznym stu-
djom i skrzetnemu gromadzeniu danych,
udato sie przejs¢ z dziedziny subjektyw-
nych odczu¢ do dziedziny S$cistych liczb.
Dzi$ juz jesteSmy w stanie ustali¢ kon-
kretne granice cyfrowe obszaréw bodz-
céw, powodujacych takie czy inne odczu-
cia, a wiec odczucie wygody, niewygody,
wreszcie odczucie stanu niedozniesienia.

Granice miedzy odczuciami wygody a
niewygody mozemy nazwa¢ ,granica
psychiczng"”, poniewaz granica ta zary-
sowuje sie raczej w psychice, w mysli
naszej; natomiast granice miedzy niewy-
goda a stanem niedozniesienia mozemy
nazwa¢ ,granicg fizjologiczng", gdyz od-
czucia, doznawane poza tg granicg, wy-
wotujg w organizmie zaburzenia fizjolo-
giczne.

Dla zywszego zobrazowania rozwaza-
nego tematu podamy graficzne zestawie-
nie réznych czynnikéw, decydujacych o
wygodzie podrézy samolotem, oraz gra-
nice miedzy wyzej wspomnianemi ich
obszarami.

Rozpatrzmy teraz wszystkie

czynniki

pokolei

Zmiana kata potozenia. Najlepsze da-
ne pod tym wzgledem mozna otrzymac,
badajac to zjawisko na okretach. Gdy
kotysania okretu nie przekraczajg 5°,
pasazerowie (wyjawszy wypadki patolo-
giczne) nie odczuwajg niewygody. Gdy
kotysanie jest wieksze, fizyczne poczu-

cie niewygody daje sie we znaki i wzra-
sta gwattownie ze wzrostem kotysan az
do 20° kiedy to zapadajg na chorobe
morskg wszyscy podlegajacy jej.
Przy$pieszenia. Czynnik ten odgrywa
jedng z najwiekszych rél w zagadnieniu
wygody, gdy powietrze jest burzliwe lub
,dziurawe". Studja przeprowadzone przez

jHesbr/en/e

nia wieksze od 0,23 mm zmuszajag pasa-
zerbw do trzymania miesni w napieciu,
a co za tem idze, czynig odpoczynek
niemozliwym. Konsekwencjg dalszg jest
spotegowanie nerwowego odczuwania in-
nych czynnikbw w przesadnym stopniu.

Przewietrzanie. Stwierdzono, ze w sa-
molocie potrzeba przeptywu wiekszej ilo-

M//¢/MaltfoycA » a “po ™.
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Basseta na okretach i samolotach wska-
zujg, ze obszar wygody pod wzgledem
przy$pieszenia zawiera sie miedzy 0
a 01 g (przyspieszenia ziemskiego).

Jest ciekawe, ze granice te sg prawie
identyczne dla statkbw wodnych i po-
wietrznych — o ile jednak na okretach
gtéwnym czynnikiem jest przy$pieszenie
katowe, to na samolocie gidwng role
graja przysSpieszenia pionowe.

Hatas.  Stwierdzono, ze granicg wy-
gody jest natezenie hatasu 85 decybeki,
obszar niewygody lezy miedzy 85 a 120
decybeki, powyzej za$ 120 rozpoczyna sie
stan niedowytrzymaaia.

Drgania. Czynnik ten nabiera wielkiej
wagi, gdy pasazerowie sg stale narazeni
na bezposrednie zetkniecie z drgajacemi
czeSciami samolotu. Dlatego to siedzenia,
oparcia plecow, gtowy, ragk i nég musza
by¢ nalezycie izolowane od drgan. Drga-

nlea

$ci powietrza na pasazera, niz w innych
srodkach komunikacji. Badania wykazaty,
ze dla utrzymania poczucia wygody ko-
nieczne jest najmniej 1,13 m3 na minute i
pasazera.

Zapach. Czynnik ten, nie dajacy sie,
narazie przynajmniej, okresli¢ Scisle, jest
jednak zbyt waznym, aby go mozna byto
pominaé. W niektérych dawnych rozwig-
zaniach ogrzewanie kabiny uskuteczniano
przez zasilanie jej powietrzem, ogrzanem
przez rury wydechowe; powietrze to cze-
sto byto czué¢ spalenizng. Obecnie taki
stan jest uznany za niedopuszczalny, gdyz
najmniejszy $lad zapachu w powietrzu
powoduje poczucie skrajnej niewygody.

Temperatura. Czynnik ten rozdzielono
na dwie grupy: poczucie gorgca i poczu-
cie zimna, gdyz stanowig one dwa ro-
dzaje niewygody. Obszar wygody mie-
dzy zbytniem zimnem, a zbytniem gora-



cem, jest nieduzy: zawiera sie on miedzy
18° a 24°. Pozadanem jest jednak utrzy-
mywac statg temperature 20°C.
Cisnienie powietrza. Od niedawna spo-
tykamy sie w komunikacji powietrznej
z tym czynnikiem, nieznanym w innych

rodzajach podrézy. Wystgpit on na
widownie i zaczat odrazu gra¢ powazng
role, gdy wzrosta wysoko$¢ przelotu.

Obszar niewygody rozpoczyna sie tutaj
od okoto 3.000 m wysokosci. Uczucie nie-
wygody powoduje gtéwnie brak tlenu,
wywotujagcy objawy podobne do choroby
gorskiej. Dla zapewnienia wygody ko-
niecznem jest jednak, poza dostarczaniem
odpowiedniej lilosci tlenu, utrzymywanie
w kabinie ci$nienia, odpowiadajgcego
najwyzej 3.000 m wysokosci.

Szybko$¢ opadania. Zmiana cisnienia,
spowodowana opadaniem samolotu z du-
zej wysokosci, nie zaktéca poczucia wy-
gody, jak wykazaty doswiadczenia, tyl-

Inz. Z. LtUCZYNSKI

Wspotczesne

Najwazniejszem zagadnieniem nowo-
czesnej komunikacji  jest zwiekszenie
szybkos$ci, na ktérg zwraca sie uwage
przedewszystkiem przy projektowaniu no-
wych samolotéw pocztowych i pasazer-
skich.

Szybki ptatowiec, specjalnie dobrze

opracowany aerodynamicznie, przy mocy
silnika, odpowiadajagcej samolotom prze-
cietnym, zabierajgc ten sam tadunek (pa-
sazerow lub poczte), posiada w okres$lo-
nym czasie wiekszy od nich zasieg, a wiec
— eksploatowanie jego pocigga za sobg
zmniejszenie t. zw. kosztow handlowych.
Pierwsze kroki w budowie szybkich sa-
molotéw pocztowych siegajg roku 1928 i
zostaty zrobione w Ameryce: goérnoptat
LAIr-Express”, o wadze 1735 kg i mocy
410 KM, osiggnat szybkos¢ 258 km/godz,
a po zastosowaniu ostony NACA na sil-
niku i wprowadzeniu drobnych ulepszen
zwiekszyt ja do 282 km/godz. Zbudowany
w r. 1931 Lockheed ,Veega“, o ciezarze
2143 kg i mocy 420 KM, posiada szybkos¢
maksymalng 288 km/godz. Obok Lock-
heed” ukazujg sie w Ameryce konstruk-
cje firm Consolidated i Northrop, w Euro-
pie za$ do walki o szybkos$¢ przystepuja:
Junkers i Heinkel w Niemczech oraz de
Havilland w Anglji. Wyniki, uzyskane w
zapasach o najszybszy samolot komunika-
cyjny, zestawiono ponizej w tabeli.

Najbardziej udanym typem w rozpa-
trywanej kategorji maszyn, ze wzgledu na
osiggniete 377 km/godz, jest, jak widzimy,
Heinkel H-70.

Aby otrzymaé¢ szybkosci, przekraczaja-
ce 300 km/godz, zaczeto stosowaé duze
obcigzenia powierzchni oraz zmniejszenie
do minimum oporéw czotowych. Bociag-

ko wtedy, gdy szybko$¢ opadania samo-
lotu nie przekracza 5 m/sek.

Istnieje jeszcze jeden czynnik, ktérego
nie mozna uja¢ w powyzszem zestawie-
niu, a ktéry jest bardzo waznym w ko-
munikacji powietrznej. Jest to czynnik
obawy. Stwierdzono ,ze poczatkujacy pa-
sazerowie majg wiekszg skionnos$¢ do
choroby powietrznej, niz pasazerowie
doswiadczeni. W  pierwszych latach
istnienia komunikacji powietrznej pasa-
zerowie chorowali zapewne gtdwnie spo-
wodu obawy. Obecnie czynnik ten gra
daleko mniejsza role, poniewaz podréze
samolotami spopularyzowaty sie, a po-
nadto wprowadzono tak znaczne wudo-
godnienia podrozy, ze sam wptyw obawy
nie moze juz powodowaé choroby.

Pominigto w powyzszem zestawieniu
rébwniez pewien czynnik, ktéry wplywa
na poczucie wygody w sposob najbar-
dziej oczywisty, a mianowicie wygodne

samoloty ko

neto to za sobg znaczny wzrost szybkosci
ladowania, wydtuzyty sie starty, a poza-
tem samoloty, tak rasowe, posiadajg pta-
skie podejScia z duzym wybiegiem przy
lagdowaniu. Z tego wzgledu prawie wszyst-
kie, wymienione w tabelce aparaty ko-
munikacyjne, zaopatrzone =zostaly w t.
zw. hamulce powietrzne: zazwyczaj klapy
szczelinowe zwykte lub umieszczone tyl-
ko na dolnej stronie profilu.

Idea zwiekszania szybkos$ci samolotow,
obecnie bardzo popularna, stworzyta pe-
wien typ konstrukcyjny i wszedzie daje
sie zauwazy¢ ,,moda“ na dolnoptaty, prze-
waznie wolnonosne, o wydtuzeniu — 1 :6,
skrzydtach tadnie zaokraglonych lub elip-
tycznych. Grubo$¢ profilu nie przekracza
16% u ich nasady, zaleznie od zastosowa-
nego w budowie materjatu: przy drzewie
wieksza, dla uzyskania  dostatecznej
sztywnoS$ci na giecie i skrecanie. Ale i tu
mozna zaobserwowac roizne wartosci:
Heinkel H 70 ma skrzydta o grubosci
17,5% u nasady, podczas gdy ,,Comet" de

urzagdzenie wnetrza kabiny,
pasazerom obstugi kulinarnej

zapewnienie
itod

Pasazerska komunikacja powietrzna
jest tak mitoda, ze wydaje sie, iz to
wczoraj jeszcze pasazerowie byli zmu-
szeni do latania w takich samolotach,
w ktérych warunki podrézy dla pasaze-
row byly takie same jak dla pilota.
Uwazano wo&wczas, ze skoro musi je
znosi¢ pilot, to moze pasazer.
Byto to pojecie zupeinie biedne, gdyz
o ilepiloci moga znosi¢ warunki, znajdu-
jace siejuz poza ,granicag fizjolo-
giczng", o ktérej wspomniano wyzej,
o tyle pasazerowie =zaczynajg uskar-
zac sig, gdy tylko warunki prze-
kroczg granice psychiczng. Dlatego tez
nalezy, dla zapewnienia pasazerom wy-
gody, utrzymaé¢ wszystkie czynniki po-
nizej  tejgranicyf co, jak stwierdzity
ostatnie badania i préby, jest zupetnie
osiggalne.

munikacyjne

Havilland Aircraft Co. posiada ptaty o
najwiekszej grubosci — 12%.

iPozatem przewazajg samoloty dwusil-
nikowe, z podwoziem skitadanem, skrzy-
dtami cienkiemi, a wiec i z pokryciem
pracujacem.

Efektem cienkiego profilu, uzytego w
,,Comecie“, jest szybko$¢ max., wynosza-
ca — 375 km/godz, podczas gdy jego kon-
kurent z wys$cigu o puhar Mac Robertso-
na, ,Douglas", osiagnat predko$¢ mniej-
sza o okoto 50 km. Poroéwnanie omawia-
nych samolotéw, z punktu widzenia opo-
row czotowych, ktére warunkujg najwiek-
sza szybkos$¢ lotu poziomego, mozemy
réwniez oprze¢ na spoétcz. oporu, odnie-
sionego do catego samolotu na 1 KM: u
Douglasa 1,29 m2/KM, u ,,Cometa"”— 0,86
m2/KM. Réznica tych wartosci lezy takze
i w tem, ze powierzchnia skrzydta ,,Co-
met'a“ jest stosunkowo mniejsza, nizby to
wypadato z jego ciezaru. Obliczano go na
starty z petnym fadunkiem, a lagdowania
z pustemi zbiornikami, podnoszac obcig-
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1933 Northrop Delta . 3180 720

1932  Heinkel H 70 . 3350 660

1932  Junkers Ju 60 . 3100 525
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zeniie powierzchniowe do 121 kg'm2 (u
,,Douglas@a” wynosi ono 935 kg/im2).
Zmniejszone przekroje kadtuba nie wpty-
wajg tu na szybko$é¢, gdyz w odniesieniu
do 1 KM wartos$ci ich sa w obu samolo-
tach jednakowe. Naog6t mozna uwazac
,Douglas‘a“ za doskonaty samolot pasa-
zerski, podczas gdy ,Comet" jest pierw-
szorzednym samolotem pocztowym.

Przy projektowaniu kabin zwrécono
specjalng uwaga na wygode pasazeréw i
zatogi. Sg one (stosunkowo duze, zapew-
niajac  podréznym do pewnego stopnia
komfort oraz posiadajag urzadzenie do
podgrzewania powietrza doprowadzanego
i dobrg wentylacje. Fotele—przewaznie—
przestawiane. Rozpoczeto takze walke z
hatasem, tak przykrym w czasie podrézy
powietrznej.

W samolocie ,,Douglas” DC 2 uzyskano
stopien hatasliwosci — 70 decibel, co
mozna uwazac¢ za wynik b. dobry: podroz-
ni moga prowadzi¢ w kabinie rozmowe
gtosem normalnym, a wrazenie hatasu jest
nie wieksze jak w wygodnem aucie. Srod-
ki, zastosowane w nim do usuniecia ha-
tasu, sg dos¢ skomplikowane: elastyczne
zamocowanie silnika, zastosowanie 3-ra-

miennych $migiet metalowych, staran-
nie obmys$lone ostony silnikow, wy-
prowadzenie rur wydechowych tak,

aby miedzy niemi a kabing byta (ja-
kas§ sztywna przegroda, np. gondo-
la silnika, wreszcie — zmniejszenie wy-
krojow (okien) w kabinie i uzycie t. zw.
izolacji akustycznej. W pomieszczeniach
zatdg znajduja sie przewaznie dwustery.
Tablice poktadowe przewidujg (kompletne
instalacje do lotow we dnie i w nocy.
Aparatura radjowa wyposazona jest w an-
teny zwykte i kierunkowe. Konstrukcje
— przewaznie catkowicie metalowe, wy-
konane ze stopéw lekkich: ,Lockheed
Eleotra", ,Douglas" DC 2, ,Boeing" 247 D,
LJunkers" 160. Do budowy ,HeinkeTa"
H 70 uzybo duralu i drzewa, ,FokkeFa"
XXIl, PZL-27 — stali i drzewa, ,Co-
meta" i ,DragonV‘ — samego drzewa.
Nalezy przytern zaznaczy¢, ze nawet Jun-
kers zaniechat stosowania na pokrycie

Przéd kabiny pilota w samolocie Douglas

blachy falistej: w Ju 160 — blacha gtad-
ka, taczona nitami o tbach wpuszczanych.

W konstrukcji skrzydet mozna spotkac
uktad jedno, dwu i 3-dzwigarowy, jak np.
u ,Douglas‘a” (przekrdj jego ptata poka-
zano dalej). +taczenie blach pokrycia z
listwami podtuznemi, wykonanemi zazwy-
czaj z profilbw otwartych, stwarza duzg
fatwos¢ fabrykaciji.

Wszystkie samoloty posiadajg prze-
stawiane stateczniki lub klapki Flettnera
na sterach. W samolocie Ju 160 wychyle-
nie klap na skrzydle moze byé¢ sprzegnie-
te z wychyleniem statecznika poziomego.

Celem podniesienia bezpieczenstwa lo-
tu, zwrécono specjalng uwage na usunie-
cie defektow:

1) w uktadzie silnikowym,

2) " chowania podwozia,
3 . " klap do lgdowania
i na usprawnienie ich dziatania.

Obecnie przewazajg samoloty dwusilni-

ZESTAWIENIE WEASNOSCI WSPOLCZESNYCH SAMOLOTOW KOMUNIKACYJINYCH

kowe, o nadmiarze mocy, pozwalajgcym
na lot poziomy z jednym silnikiem zatrzy-
manym. Jest to koncepcja p. Stiegera,
konstruktora Monospara — prototypu an-
gielskich szybkich samolotéw komunika-
cyjnych. Konstrukcja ta jest obowigzuja-
ca, 0 czem $wiadczy fakt zastosowania jej
przez firme Lockheed w ,Elektrze", mi-
mo, ze poprzednie typy: Vega, Sirius, Al-
tair i Orion byty (jednosilnikowe.

Otwieranie klap odbywa sie przy po-
mocy mechanizmu hydraulicznego lub
elektrycznego, posiadajagcego wskazniki
ich potozenia.

Z reguty uzywane sa silniki chtodzone
powietrzem, szeregowe lub gwiazdziste.
Umieszczenie podwozia po ztozeniu w
gondolach silnikowych jest b. korzystne
ze wzgl. statycznych i aerodynamicznych.
Wsrod silnikéw, najchetniej uzywanych,
znajdujg sie: Wasp Hornet, Wright Cyclo-
ne, Gipsy i Bristol. Kadtuby posiadajg

Cieia_r Waga Ciezar Moc O_bciqze- O_bciqze- Szybko$¢  Putap Czas )
Samolot catkowity ' . Kowi nie pow. nie mocy max.przy praktycz- wznoszenia Uwagi
w locie” Wiasna uzyteczny catkowita \y yq/ma  kg/KM ziemi ny na 1000 m.
PZL 27 2320 138 * 940 390 92,2 5,95 266 4800 337" Gérnoptat, pod-
3 silniki $migta drew. wozie chowane
Airspeed ,Envoy* 2405 1550 855 406 76,2 5,92 248 5180 4 Dolnoptat, pod-
2 silniki wozie chowane
D.H.84 ,Dragon“ 1907 1037 870 260 58 7.8 209 4422 — Dwuptat
2 silniki
D.H. 89 ,Dragon- 2275 1390 885 400 73 5,7 262 5950 4' 25" Dwuptat
SIX® 2 silniki
Spartan ,,Cruiser* 2630 1655 975 390 65 6,74 214 — 6' Dolnoptat
MK 1l 3 silniki
Fiat G.2 . 2800 1850 950 405 73 6,9 242 5200 3' 55" Dolnoptat

3 silniki



przewaznie konstrukcje ,,semi - mono-
coque*, z ramkami d pokryciem pracuja-
cem, umocowanem na listwach podtuz-
nych (,Douglas*’).

Jakkolwiek takie wyczyny, jak przelot
Londyn — Melbourne, méwig doskonale
0 wartosci samolotéw w rodzaju ,,Dou-
glas™", jednak w prasie angielskiej (,,The
Aeroplane™ z dn. 1.V.35 r.), pojawiajg sie
stowa krytyki o ich przereklamowanych
szybkos$ciach. Zwrécono uwage na to, ze
aparaty, w rodzaju ,Douglas‘a“ DC-2, po-
siadaja szybkos$¢ przelotowg — 260 km
na godz., zamiast ogtaszanych 300 km/godz.
Wyczyny kilku samolotow komunikacyj-
nych, uzywanych na liinjach Paryz — Lon-
dyn, oraz ptatowca P. Z. L. 27, grupujemy
nizej, w specjalnej tabeli, jako posiadaja-
cych zblizona do siebie moc silnikéw.

Wyréznia sie sposrod nich, osiggnietemi
przy uzyciu $migiet drewnianych wynika-
nii, P. Z. L. 27 (po wykonaniu préb w lo-
cie oddano go do uzytkowania Polskim
Linjiom Lotniczym ,Lot“). Warto nadmie-
ni¢, ze po zabudowaniu na P. Z L. 27, za-
miast 3 silnikéw Gipsy-Major, 2 — Gipsy-
six, uzyska sie szybko$¢ oo 300 km/godz.

Obecnie czotowe miejsce w budowie
szybkich samolotéw posiadajg Ameryka-
nie, uzyskujac w przeciggu kilku lat, przy
naktadzie wielu miljonéw dolaréw, piek-
ne wyniki, jako owoc systematycznych
pomiaréw i badan laboratoryjnych. Po-
wstate stad koszty nie obcigzajg tylko sa-
mego pierwowzoru, lecz rozkiadajg sie
na wieksze serje, potanione starannem
opracowaniem fabrykacyjnem. Przejscie od
prototypu do serji odbywa sie btyska-
wicznie: 15 maja 1934 oblatano pierwszy
samolot ,Douglas* DC-2, a juz 5 czerw-
ca 1935 wypuszczono jego setny egzemp-
larz!

Po og6lnem oméwieniu ostatnich zdo-
byczy na polu konstrukcji, najbardziej
odpowiadajacych wspotczesnym wymaga-
niom, samolotéw komunikacyjnych i pocz-
towych, przystapimy skolei do blizszego
poznania ich charakterystyk.

Heinkel H 70

Samolot pocztowy Heinkel H 70 jest 4—
5-osobowy, nie liczac pilota iradiotelegra-
fisty. Dolnoptat o skrzydle drewnianem,
dwudZwigarowem, posiadajgcem u nasady
grubo$¢ 17,5% gtebokosci oraz wydtuze-
nie 1% . Dzwigary skrzynkowe, umoco-
wane w kadtubie 4 sworzniami, Pokrycie
sklejkowe, nosne. Sztywnos$¢ skrzydta ba-
dano w czasie proby statycznej, dla wy-
padku nurkowania, uzyskujac przy obcia-
zeniu dopuszczalnem kat skrecenia kon-
ca skrzydta — 2,7°. Szybko$¢ krytyczng
ustalono na 700 km/godz.

Kadtub, konstrukcji ramowej, z pokry-
ciem pracujgcem, wykonano z duralu. £ga-
czenie ram — podtuznemi usztywnienia-
mi z profilow otwartych, ze wzgledu na

tatwosé fabrykacji.
Podwozie — chowane
Wskrzydle, o napedzie
hydraulicznym. Kota, o
wym. 900 X 200 mm,
wyposazono w hamul-
ce. Sygnat akustyczny,
w kabinie pilota, brze-
czy w chwili przym-
kniecia gazu, cichnac,
gdy podwozie zostanie
opuszczone, przyczem
jego krancowe potoze-
nia sygnalizowane sg

lampkami: zielong i
czerwong. Amortyza-
cja. — f. Faudi, po-
wietrzno - sprezyno-

wa. Silnik — B. M. W.
VI 12 cyl.,, o mocy 660
KM przy 1600 obr. na
min.
Ciezar samolotu w locie,. 3350 kg
pustego « 2310 kg
1040 kg
362 rkm/godz
323 km/godz

tadunku
Szybko$¢ max. przy ziemi.
Szybko$¢ przelotowa. -« .

Szybkos$¢ ladowania (bez

uzycia Klap) . 104 km/godz
Czas wznoszenia na 1000

metréow . . . . . ... 3,4 min
Putap praktyczny .. 5700 m
Zasieg (przy 350 kg ben-

ZYNY) oo 925km

D. H. ,,Comel™

Samolot ,Comet* f. de Havilland Air-
craft Co. Skrzydto konstrukcji drewnia-
nej, niedzielone, o wydtuzeniu X= 91
Szkielet ptata posiada 3 dzwigary skrzyn-
kowe i 6 podituznych listew usztywniaja-

De Hayilland »Comei«

Heinkel H 70 (na pierwszynTplanie)

cych. Pokrycie — 2 warstwami sklejki, o
grubos$ci catkowitej u nasady = 13 mm.
Klapy umieszczono w czesci skrzydta, za-
wartej miedzy gondolami silnikéw. Ka-
dtub drewniany, o przekroju prostokat-
nym, zaokraglonym w goérnej i dolnej cze-
ci, posiada 4 podtuznice z ramkami i po-
kryciem sklejkowem.

Opierzenie drewniane, wolnonosne. Ste-
ry, o podwéjnych organach uruchamiaja-
cych, skompensowane statycznie.

Podwozie posiada amortyzacje systemu
Dowty, hamulce Bendix‘a, chowane w
gondolach silnikowych.

Naped sktada isie z 2 silnikéw Gipsy-
six (stopien sprezania s—&6,5), 0 mocy
224 KM kazdy, przy 2.400 obr/imin. Zbior-
niki benzyny, o pojemnosci 1-180 litr.,
umieszczono w kadtubie. Smigta metalo-



we Ratier, o skoku zmiennym przy star-
cie ii w czasie lotu.

Ciezar catk. samolotu . . 2380 kg
Obcigzenie powierzchni . 1205 kg/m#
Obcigzenie mocy . . . . 5,26 kg;KM
Moc silnikow (2 Gipsy

SIX) . e 448 KM
Szybkos¢ max. przy ziemi 378 km/godz
Zasieg 4700  km

Monospar S. T. 11

Dwusilnikowy, 4-osobowy.

Skrzydto jednodzwigarowe, usztywnio-
ne na skrecanie pretami i drutami wg. pa-
tentu Stieger‘a, sktada sie z 3 czesci.

Kadtub — =z duralu i rurek sta-
lowych, kabina — kratowa z 4-ma po-
dtuznieami, dalsza czes¢ — o jednym
dzwigarze.

Opierzenie metalowe, kryte ptdtnem.
Statecznik poziomy przestawiany w locie.
Stery z serwo-klapkami. Podwozie skta-
dane, o napedzie uruchamianym z kabiny

Monospar S. T. 11

pilota reczng korbg. 2 silniki Pobjoy ,,Nia-
gara“, o mocy po 90 KM kazdy.

Ciezar samolotu wlocie . 1160 kg
,, " pustego . 690 kg
" tadunku 470 kg
Ohbcigzenie powierzchni 57,4 kg/m2
mocy 6,5 kg/KM
Szybko$¢ max. przy ziemi. 249 km/godz
" handlowa . . . 228 km/godz
Putap 5300 m
ZaST€T v 1000 km
Lockheed »Elektra«
Samolot Lockheed ,,Elektra® 10 A
(Lockheed Aircraft Corp.), catkowicie

metalowy, zabiera 2 osoby zatogi i 10 pa-
sazerow.
Skrzydto tréjdzielne, o czesci Srodko-

Lockheed »Elektra«

wej, wbudowanej w kadtub. U nasady
skrzydta — profil Clark Y-18, w kofAcu —
Clark Y-9. Konstrukcja jednodzwiga-
rowa, z Alcladu 24 S. T. Klapy pod pta-
tem, lotki ré6znicowe, o wychyleniu 25° do
gory i 4°w dét.

Kadtub ramowy, z pokryciem pracuja-
cem, wykonany z Alcladu 24 S. T. 0 wy-
miarach: 1,53 m wys., 1,49 m szer., posia-
da akustyczng izolacje $cian kabiny i
drzwi, grubosci 4,5 cm.

Opierzenia wolmonosne, kryte blachg z
Alcladu.

Stery odcigzone servo-klapkami.

Podwozie sktadane, chowane do gondo-
li silnikowych tak, ze kota nieco wystaja,
utatwiajgc przymusowe lgdowanie. Wcig-
ganie podwozia — korbg lub silnikiem
elektrycznym. Ploza ogonowa — zasta-
piona koétkiem.

Ciezar samolotu w locie . 4090 kg
s pustego . 2480 kg
tadunku.......... 1610 kg
Obcigzenie powierzchni 96 kg/m*
mocy 4,9 kg/KM
Szybko$¢ max. przy ziemi. 346 km/godz
handlowa 306 km/godz
» ladowania . 101 km/godz
Putap ..o 5000 m
ZaSIeQ oiereeiieens 1200 km

Naped sktada sie z 2 silnikéw Pratt &
W hitney ,,Wasp Junior", o mocy po 420
KM kazdy. Zbiorniki mieszczg 910 litrow
paliwa.

Junkers Ju 160

Samolot ten opisany byt w numerze 2
Skrzydlatej z r. b.

PzZzL- 27

Samolot pocztowy P. Z, L. 27 — zabie-
ra, oprocz pilota, 5 pasazeréw i radiotele-

grafiste. Przeznaczeniem jego sg przelo-
ty na dystansie okoto 700 km. z duzg
szybkos$cig i zapewnieniem max. bezpie-
czenstwa lotu (tréjsilnikowy). Skrzydio
dwudzwigarowe, drewniane, niedzielone,
umocowane na kadtubie 4 sworzniami.
Dzwigary skrzynkowe, pokrycie ze sklej-
ki. Lotki réznicowe, wywazone statycz-
nie i dynamicznie, klapy — szczelinowe.
Kadtub spawany, wykonany z rur chro-
mo-molibdenowych, posiada na przodzie
elastycznie zamontowane toze silnika
srodkowego. Dostep do kahiny zatogi —
przez drzwi z prawej strony, do kabiny
pasazeréw — ze strony lewej.

Opierzenia — wykonane z rurek stalo-
wych, spawanych, kryte ptétnem.



PZL-27 (zdjecia gorne i dolne)

Stery kompensowane, statecznik pozio-
my przestawiany w locie.

Podwozie chowane w gondolach silni-
kowych. Amortyzacja — kragzkami gumo-
wemi f-my Dunlop. Podnoszenie podwo-
zia wymaga zaledwie 30 sek. czasu,
opuszczenie — 20 sek. Uruchamianie i
blokowanie — z kabiny zatogi, moze by¢
wykonane przez pilota lub telegrafiste.
Sygnalizacja potozenia podwozia —
Swietlna.

Naped — 3 silniki Gipsy Major 130 KM.
Zbiorniki paliwa zabudowano w skrzydle.
Dostep do silnikéw i uruchomienie ich
odbywa sie bez koniecznosci uzycia po-
mocniczych drabinek i stopni. Nizej po-
dane wyczyny P. Z. L. 27 przeprowadzo-
no ze $migtami drewnianemi.

Ciezar samolotu w locie . 2320 kg
Ciezar samolotu pustego
(z radjo io$wietleniem). 1450 kg
Ciezar tadunku 870 kg
Obcigzenie powierzchni 92,5 kg/m2
mocy 6,2 kg/KM
Szybko$¢ max. przy ziemi. 266 km/godz
» handlowa 238 km/godz
" ladowania . . . 96 km/godz
Czas wznoszenia na 1000
MEtrOW ..o 3" 37
Putap praktyczny . ... 4800 m
VAR T1 1Yo IO 700 km
Douglas D C-2
Samolot ,Douglas“ DC 2 — transpor-

towy, wykonany przez firme Douglas Air-
craft Company. Zabiera 2 osoby zatogi i
14 pasazer6w. Skrzydto metalowe, wyko-

nane z Aletadu 24 S. T., tréjdzwigarowe,
z zebrami podtuznemi i poprzecznemi, po-
kryte gtadkag blachg (nity o tbach wpusz-
czanych). Cze$¢ zewnetrzna skrzydta —
tagczona ze srodkowa zapomocg kotnierza
i potgczen wieloSrubowych. Profile: u na-
sady NACA 2215, na koncach — NACA
2209. Klapy umieszczono w cze$ci, nie ob-
jetej lotkami. Kadtub ramowy z Alcladu
24 S. T., kabina izolowana akustycznie,
0 zmniejszeniu hatasciwosci do oo 70 de-
cibeTi, Posiada instalacje radjowg zwykta
lkierunkowg. Krzesta przestawiane (kabi-
ne mozna przygotowaé na 18 oséb).
Podwozie — chowane w gondolach sil-
nikowych (sktadanie — 25 sek., opuszcza-
nie — 20 sek), o napedzie hydraulicznym.
Po ztozeniu — kota czeSciowo wystaja.



Konstruk-

cja
skrzydta
Douglas DC-2. Na zdjeciu gérnem wida¢ wysuniete klapy
Sposoh
chowania
podwozia
Cigzar samolotu w locie . 8120 kg Szybkos¢ lgdowania . . . 96,5 km/godz  wietrzem silnikéw: Pratt &Whitney Hor-
» . pustego. 5450 kg Putap praktyczny (przy net SD-G-1690 o mocy po 700 KM, przy
tadunku ..o 2670 kg petnej Mocy)....oeene. 7000 m 1950 obr/min. Liczba oktanowa dla pali-
Obcigzenie powierzchni . 93 kg/m2 Putap z jednym silnikiem wa = 87. Smigla metalowe Hamilton
mocy . . . . 5,8 kg/KM zatrzymanym ... 3000 m Standard, trzyramienne, sterowane hy-
Szybko$¢ max. przy ziemi. 330 km/godz W omawianym ,,Douglasie“ DC 2 prze- draulicznie (2 potozenia: do startu i do

. handlowa . . . 294 km/godz widziano zastosowanie 2 chtodzonych po-  lotu).



OSTATNIE KRAJOWE ZAWODY |

Motywy, ktore sktonity Polske do zrezy-
gnowania z dalszych wallk o puhar chal-
lenge'owy, zwrdécity uwage naszych witadz
lotniczych,  kierujgcych sportem lotn.,
na konieczno$¢ powiekszenia w pierw-
szym rzedzie ilosci pilotéw turystycznych
oraz daniia im odpowiedniego treningu.
Reorganizacja lotnictwa sportowego spo-
wodowata przeniesienie na drugi plan
sprawy ogdlnokrajowych konkurséw sa-
molotéw lekkich, ktére dotychczas odby-
ty sie pieciokrotnie, jako imprezy L. O.
P. P. Do chwili ostatecznego zatatwienia
tego dziatu, majacego za cel nie tylko
wyprébowanie umiejetnosci pilotow ale
rowniez i dalszy rozw6j konstrukcji samo-
lotéw stabej mocy, jedynemi zawodami ma
terenie Polski bedag zloty i rajdy, organi-
zowane przez poszczeg6lne aerokluby
pod kontrolg sportowg A. R. P. Lipiec i
sierpien r. b. przyniosty 4 zloty gwiazdzi-

ste: do Inowroctawia (6—7,VII), Gdyni
(20—21.VII), Biatej Podlaskiej (28.VII)
i todzi (10—il2.VIII), ktére tu kolejno
omoéwimy.

Zlol do Inowroctawia

Aeroklub Kujawski, utworzony w Ino-
wroctawiu  jako fiilja  Aeroklubu Po-
znanskiego, jest jedng z najbardziej ory-
ginalnych organizacyj tego typu: posiada
pewng ilo$¢ cztonkéw, wsréod ktérych
znajduje sie kilku pilotéw, posiada lotni-
sko (niewielkie wprawdzie, ale b. tadne
i rébwne), duzy zas6b checi latania, nie
posiada natomiast — samolotéw, nie ma
hangaru! Te wazne i istotne braki nie
przyczyniaja sie jednak, nawet w naj-
mniejszym stopniu, do ostabienia energji
i zapatu, skierowanych ku zdobyciu cho¢-
by jednego samolotu, opatrzonego znacz-
kiem ,,A. Kujaw" i hangaru, w ktérym
mogtyby znalez¢ schronienie ptatowce,
odwiedzajgcych te nowg placowke sportu
lotniczego, gosci. Jednoczes$nie z realizo-
wanie mmyslli o wtasnym sprzecie wyste-
puje dazenie do wspotpracy z innemi klu-
bami w zakresie rozwoju i doskonalenia
turystyki powietrznej: Aeroklub Kujaw-
ski, jak juz o tem wspomnieliSmy wyzej,
zorganizowat w roku biezagcym drugi sko-
lei zlot gwiazdzisty do Inowroctawia-
Zdro/ju (pierwszy — odbyt sie w r. ub.).
Serdeczne przyjecie, z jakiem spotkali sie
liczni zawodnicy, napewno zacie$ni wezty
przyjazni, nawigzanej w roku ubiegtym
miedzy jednym z najmiodszych w Polsce
Kluboéw lotniczych, a jego starszymi brac-
mi.

Impreza ta, ktéra odbyta sie w dn. 6 i
7 lipca r. b., zostata rozdzielona ma 2 cze-
Sci: zlot gwiazdzisty do Inowroctawia i
wys$cig nad Kujawami, na trasie okoto 145
km. W odpowiedzi na rozestane zaprosze-
nia do naszych wszystkich aeroklubéw,
zgtoszono 17 samolotéw: 6 z Warszawy,
4 z Gdanska, 3 ze Lwowa, 2 z Krakowa i
po 1 z Poznania i klubu Pomorskiego,
przyczem jednak w zlocie wzieto udziat,
przybywajac do Inowroctawia, 12 maszyn.
Oprécz zawodnikow, przylecieli w cha-
rakterze gosci: kpt. Witakowski jako
przedstawiciel ARP, 2 delegatow Aero-
klubu Slaskiego, 2 oficeréw z dywizjonu
morskiego w Pucku oraz, majacy nies¢ w
razie potrzeby pomoc, samolot wojskowy
z 4 p. lotn.

Wyniki zlotu, pomimo niesprzyjajacych
warunkéw meteorologicznych, zastuguja

na peine uznanie tak dla wytrwatosci
mtodych zatég jak i wysokiego poziomu
ich techniki latania: 7 przelotéw ponad
1.200 km. i 6 — z iloScig lgdowan ponad
10! Pierwsze miejsce, w klasyfikacji wg.
najwiekszej liczby zdobytych p-téw za
zlot, zajeta zatoga Aeroklubu Pomorskie-
go (por. pilot J. Orzechowski i p. Cz. Kor-
but) na RWD-8, przebywajac 1.463 km. z
18 miedzyladowaniami (2.875 p-téw), dru-
gie — RWD-5 ze Lwowa (p. p. W. Polny
i W. Koziot) za przelot trasy o dtugosci
1.502 km. z 19 lgdowaniami, (2.627 p-tow),
trzecie — zawodnicy z Gdanska na
RWD-8 (p. p. S. Danielewicz i W. Leja)
za 1311 km z 16 lgdowaniami (2.570
p-tébw) i wreszcie czwarte — réwniez
przedstawiciele klubu gdanskiego (p. p.
K. Ranoschek i E. Jereczek), za 1.629 km
i 11 ladowan (2.391 p-tow).

W wysScigu wzigto udziat 5 samolotow,
z ktoérych 4 zakonczyty go z wynikiem po-
myS$lnym: | — p. Ranoschek na RWD-5 z
A. Gd., Il — p. kpt. K. Kaczmarczyk z
A. W., takze na RWD-5.

Zwyciezcy otrzymali piekne nagrody,
ufundowane przez sympatykow Aeroklubu
Kujawskiego, a jedyna zawodniczka, p.
Ro6zycka, ktéra przyleciata ze Lwowa z p.
Baranowskim na RWD-5, obdarzona zo-
stata specjalng nagrodg pamigtkowg. Na-
grode za najwiekszg ilo$¢ zgtoszonych i
sklasyfikowanych samolotéw przyznano
Warszawie.

Wspélny obiad, w ktérym wzieli udziat
zawodnicy, goscie oraz przedstawiciele
wiadz miejscowych, zostal wykorzystany
dla rozdania nagréd w b. mitym nastroju,
pozostawiajgc w umystach i sercach bra-
ci lotniczej duzo przyjemnych wrazen.

Zlot nad morze

Drugi zlot lipcowy, odbyty w dniach 20
— 21.VIl r. b., zostat zorganizowany przez
Aeroklub Gdanski, przy wspoétpracy jego
fiilji, Aeroklubu Morskiego, do Rumji (Gdy-
nia), jako ,Pierwszy zlot do morza“. | on
rowniez sktadat sie z 2 czesci: zlotu pla-
kietowego (20.VIL) i wyScigu samolotow
RWD-g8 oraz, oddzielnie, — RWD-5 (21.
VII). Pozatem drugi dzien zlotu zawierat
w swym programie i cze$¢ widowiskowa,
dla licznie zgromadzonej na lotnisku w
Rumji publicznos$ci, obejmujgcag defilade
powietrzng zawodnikéw i pokaz akroba-
cji szybowcowej.

Start do zlotu, w mysl regulaminu,
mogt nastagpi¢ o dowolnej godzinie, jed-
nak czas przylotu do Rumji zawodnikéw
z poszczegdlnych aeroklubéw zostat Sci-
$le oznaczony (najwczesniej — dla A. Gd.,
0 godz. 15.00, najpézniej — dla L. K. L., o
godz. 16.10), przyczem spOzniajacy sie o
wiecej, jak 15 minut, tracili prawo do kla-
syfikacji.

Wyscig odbyt sie na trasie: Rumja —
Reda — Rumja, wynoszacej 30 km, przy
podziale zawodnikéw, jak o tem wspom-
nieliSmy juz wyzej, na 2 grupy: pilotu-
jacych RWD-5 i — RWD-s8.

I nagrode za zllot zdobyt p. Kasprow-
ski (z towarzyszacym mu p. Gaweda) na
RWD-8 z Aeroklubu Slaskiego, Il — p.
R. Kalpas (z p. Aleksandrowiczem) na
PZL-5 (A. W.).

Pierwsze miejsce w wyscigu RWD-8 u-
zyskat p. Litwinski z A. S, w wyscigu
RWD-5 — kpt. pil. Peterek z A. W.

ZLOTY TURYSTYCZNE

Zlot do Biatej Podlaskiej

Réwniez po raz pierwszy zorganizowa-
no, w dn. 28 lipca r. b, zlot do Biatej
Podlaskiej, potgczony z dorocznem S$wie-
tem K. L. P. W. S. Jako nowo$¢, regula-
min tego zlotu uzaleznit wielko$¢ czasu,
przenaczonego na przelot obranej przez
zawodnikow trasy, od iloSci projektowa-
nych lagdowan: za kazdg pieczatke, uzys-
kang na jednem z zarejestrowanych w M.
K. lotnisk, dodawano do 3y2 godzin, wy-
znaczonych jako minimum, po 15 minut.
Czas lagdowania wyznaczono na godz. 10
rano, doliczajac karne punkty za opéznie-
nie lub zawczesne przybycie.

Duze zainteresowanie klubow I zlotem
do Biatej wyrazito sie zgtoszeniem 10 sa-
molotéw: 3 — z A. W, 3 — z A. L, po
1z A. Sl i AL Gd. oraz 2 maszyn gospo-
darzy. Niestety, nie wszyscy z zapowie-
dzianych zawodnikéw stawili sie w Biatej:
wycofano RWD-g8 K.L.P.W.S. z powodu
defektu oraz nie przybyli, z nieznanych
przyczyn, piloci $lascy.

Jako pierwszy wylgdowat, o 1 min. za-
wczeénie, p. R. Mikke na PZL-5 z Aero-
klubu Warszawskiego, a zaraz po nim —
p. D, Sikorzanka (RWD-8) ze Lwowa,
kpt. pil. Babinski na RWD-7 (A. W.) i p.
S. Prusiewicz na RWD-8 (A. Gd.). W cig-
gu kilku minut nadlecieli wszyscy, biorg-
cy udziat w zlocie, z wyj. p. Drozdowskie-
go (A. W.), ktéremu odtozono, ze wzgledu
na warunki atmosferyczne, panujace na
obranej przez niego trasie, czas przylotu
do godz. 15 oraz p. Uszackiego — uwie-
zionego w ciggu 36 minut na przymuso-
wem ladowisku — wskutek braku ben-
zyny.

Po potudniu zawodnicy i zaproszeni go-
Scie wzieli udziat w wesotej herbatce, u-
rozmaiconej tancami, w czasie ktorej, za-
miast rozdania nagrod, zakomunikowano
zebranym, ze wyniki zlotu zostang usta-
lone dopiero po porozumieniu sie z A. R.
P., gdyz niektérzy zawodnicy lgdowali na
lotniskach wojskowych, nie zarejestrowa-
nych w M. K. Decyzja, komu przyznaé
pierwsze miejsce, napotkata na przeszko-
de, trudng do natychmiastowego usunie-
cia. Wobec tego wyniki bedziemy mogli
poda¢ dopiero w nastepnym numerze.

Zlol do todzi

Serje imprez turystycznych, lipcowo-
serpniowych, zakonczyt Il zlot gwiazdzi-
sty do todzi. Z réznych lotnisk wystarto-
wato 17 samolotéw, przyczem ilos¢ kla-
syfikowanych zatég zmalata, w czasie ob-
lotu obranych przez nie tras, do 11.

Pierwsze  miejsce  zdobyt samolot
RWD-5 z A. W., pilotowany przez p. kpt.
E. Peterka, komendanta o$r. P. W. Lotn.
w Warszawie, lecagcego w towarzystwie
st. sierz. J. Kubalczaka. Przebyli oni oko-
fo 2000 km, ladujac 23 razy (Krakow, Ka-
towice, Nowy-Targ, Krosno. Debica, Mie-
lec, Sandomierz, Zamo$¢, Lwoéw, Brody,
tuck, Brzes¢, Biata-Podlaska, Deblin,
Warszawa, Radom, /Ptock, Lidzbark, Po6t-
wiesk, Bydgoszcz, Grudzigdz, Inowro-
ctaw, Torun i £6dz), co dato 3444 p-ty.

Il nagrode w og6lnej klasyfikacji uzy-
skat, rowniez na RWD-5, p. S. Kowalski
(A. L.), z ilosScig 3225 p-tow.

Il miejsce przypadto w udziale p. inz.
K. Jagoszewskiemu, lecacemu na RWD-5
Aeroklubu Warszawskiego, za zdobycie
przelotem i lgdowaniami 2943 p-téw.

Nagrode zespotowgq przyznano Warsza-
wie.



Z pokazow

Podczas pokazéw lotniczych w Gdyni,
z okazji Zlotu nad morze, zdarzyt sie wy-
padek. Mtody as szybowcowy, p. Ryszard
Dyrgata, zmuszony byt wyskoczyé ze spa-
dochronem z rozpadajacego sie szybowca.
Ponizej, na prosbe Redakcji, p. Dyrgahta
dzieli sie swojemy wrazeniami.

Nareszcie nadszed} upragniony dzien,
do ktérego przygotowywatem sie od Kkil-
ku tygodni: miatem pokazac licznie zgro-
madzonej na lotnisku w Rumji, z okazji
,Pierwszego zlotu do morza", publiczno-
sci, akrobacje na wypozyczonym przez
A. W. szybowcu CW-7. Warunki atmo-
sferyczne — nie najlepsze. Silny, pory-
wisty wiatr nadmorski i hasajgce po nie-
bie zwaty kumulo-nimbusow.

Po wstepnych popisach motorowcow,
instruktor ,,Benet“ przykotowat RWD-em
na siart. Konczytem wtasnie przeglad
szybowca i przygotowania do lotu. Jak
zwykle, niechetnie naktadatem na siebie
dodatkowy balast — 8-kilogramowy spa-
dochron. Wkrétce potem, na dany przez
kierownika lotow znak—poszybowalismy
nad malownicza szwajcarja kaszubska. W
powietrzu porzadnie ,kiwato". RWD dos¢
szybko wznosit sie ze mnag do krainy ku-
muluséw. Po dtuzszej chwili spojrzatem
wdét — podemng pobtyskiwata lornetka-
mi chmura ciekawych na ziemi, przygla-
dajagc mi sie nieustannie. Obejrzatem sie
— wtyle wygladato spod skrzydet ciem-
no-zielone morze. Szybowatem juz nad
lotniskiem. Za chwile mam ,kreci¢" akro-
bacje... WysokoSciomierz wskazywat 1.100
m. Spokojnie odczepitem sie od samolotu.
CW-7 jakby zawista nieruchomo i namy-
stata sie, co uczyni¢ z wysokoscia.

Zaczatem wykonywaé¢ swoj, zgory uto-
zony, program. Klasycznym $lizgiem na
ogon spikowatem w kierunku publiczno-
§ci, by nastepnie, majac duzg szybkos¢,
wyprysna¢ Swiecg prosto w gore. Tracac
resztki rozpedu, datem catg noge i $ciag-
natem knypel na siebie: korkocigg! Nie-
stety... Szybowiec, skreciwszy sie, zrobit
pétbeczki i zawisngt na plecach. Znalaz-
tem sie w tej pozycji mimowoli — chcia-
tem z miej wyjs¢ jaknajpredzej! Nale-
zalo wykona¢ potbeczke albo pdtlooping

wybratem to ostatnie: miarowe $cigga-

nie knypla. Nagle — ostre szarpniecie w
dragzku -sterowym. Spojrzatem na skrzy-
dto i — ujrzatem rozsypujacy sie w ka-

watki jego koniec, jednoczes$nie z tern —
rozlegt sie ztowrogi trzask!

Po chwili CW-7 suneta ku ziemi lotem
nurkowym, przeplatanym ptaskim kor-
kociggiem.

Spojrzatem wdét — miatem jeszcze nie-
cate 500 m. wysokosci. Na mysl przyszedt
mi, tak wzgardzany zwykle, spadochron...
W iedziatem, ze wzamian za kazda sekun-
de wahania ptaci¢ musze drogocenng wy-
sokoscia.

lotniczych w Gdyni

»Skacz!" krzyknatem gtosno do siebie
—e -szybkim ruchem odpigtem pasy, nogi
podciggnatem tak, ze stangtem w kabinie
szybowca, rekami opartem sie o burte i
sprezystym odskokiem ,datem nura" w
przepastng gtebie powietrza.

Lecac szybko ku ziemi, chwycitem za
raczke spadochronu, obejrzatem sie za
szybowcem (byt niedaleko, z lewej stro-
ny nade mna...) i pociagnatem jg z calej
sity.

P. Ryszard Dyrgaha

Zerwatem bezpiecznik — wkrétce po-
tem uczutem lekkie -szarpniecie — zawis-
tem na pasacha—a zatem—wszystko w

Akademicki

Z inicjatywy Akademickiego Zwigzku
Zblizenia Miedzynarodowego ,Liga" i
przy poparciu finansowem Min. Spraw
Zagraniczych oraz Min. Komunikacji, zo-
stat zorganiozwany lot do kotwy, Esto-
nji i Finland-ji. Jest to juz druga tego ro-
dzaju impreza, urzadzana przez Lige, no-
szaca charakter wizyty lotniczej studen-
tow Polakow, skitadanej studentom kra-
jow obcych. W raidzie battyckim wziety
udziat zatogi, ztozone z akademikéw-pilo-
tébw, z samolotami: 2 RWD-5 oraz jedna
RWD-8, ciagngca szybowiec SG-3. Na
szefa ekipy A. R. P. delegowat inz. J.
Rzewnickiego. Obsade samolotow RWD-5
stanowili piloci A. Onoszko i A. Szarek,
zatoge szybowca—S. Pigtkowski. W cha-
rakterze pasazerow lecieli: p. Artemska
i Z. Nosowicz. Ekipa wystartowata z lot-

raid do

porzadku! Pozostat jeszcze nademng szy-
bowiec, ktéry, opadajac z wiekszg od mo-
jej, predkos$cia, bedzie musiat mniie mi-
na¢. Spojrzatem w goére i na chwile zro-
bito mi sie ijako$ gtupio — CW-7 walita
sie wprost na moj -spadochron.

Nie dokonczyta jednak swego zamie-
rzenia. Rozmyslita sie: poszta w doét lo-
tem nurkowym, mijajac mnie w bezpiecz-
nej odlegtosci.

Podczas tych zajmujacych obserwacyj
wypuscitem ragczke spadochronowg, ktérg
dotad trzymatem kurczowo. Zdazytem
jednak przykleszczy¢ jg butami. Przypom-
niatem sobie stowa instruktora: ,,prawie
wszyscy skoczkowie gubig raczki". O-
stroznie podciagngtem nogi, chcac ja
uchwyci¢, uczynitem to ijed-nak niezgrab-
nie: wypadta!

Cala ta manipulacja zajeta mnie tak
bardzo, ze nie zwracatem wecale uwagi -na
to, dokad mnie wiatr znosi i dopiero
trzask szybowca, uderzajacego o ziemie,
skierowat moje mysli na nowg, niebez-
pieczng sytuacje: pedzitem z wiatrem
wprost na linje wysokiego napiecia!

Czutem juz elektryczne ciarki!

Szybko odpigtem klamry paséw i trzy-
matem sie ich tylko rekami. Gdybym
miat lgdowac na ,drucikach" — wysunat-
bym sie z paséw, gdyz wolatem raczej
co¢ ztamac niz upiec sie zywcem.

Ostatecznie, w odlegtosci niecatych
dziesieciu metrow od przewodow, do-
tkngtem nogami ziemi, przewracajgc sie
i rozpoczatem na plecach podr6z za spa-
dochronem, ale juz po ziemi.

Dzieki temu, ze w powietrzu odpiatem
klamry, wyslizgnagtem sie tatwo z pasow,
a spadochron powedrowat samotnie. Na-
tychmiast pobiegtem za nim, chwycitem i
uscisnatem ten ,,niewygodny balast".

panstw battyckich

niska na Okeciu w dniu 5 czerwca 1935 r.,
ladujagc w czasie raidu w Wilnie, Rydze,
Tallinie, Tartu (Dorpat), Helsinkach i
Abo. W drodze powrotnej grupa lagdowa-
ta jeszcze w Dzwinsku.

Przebieg raidu byt pomys$iny, mimo
znacznych trudnosci, jakie nastreczato
ciggnienie szybowca oraz do$¢ trudne wa-
runki atmosferyczne i terenowe lotniska
w Helsinkach. Akademicy polscy spot-
kali sie z duzem uznaniem i serdecznem
przyjeciem u miejscowych witadz lotni-
czych, organizacyj studenckich i naszych
placéwek dyplomatycznych.

Raid odnidést duzy sukces propagando-
wy, o czem S$wiadczyly obszerne artyku-
ty prasy miejscowej na temat polskiego
lotnictwa i jego rozwoju,



Mieczystaw Grabinski

Miedzynarodowy week-end loiniczy w Niemczech

Zaledwie poznanska tawica wgtab sie
odsuneta, spostrzegtem w kabinie naszej
RWD-5 swobodnie i radosnie lataijacego
motyla. Tak tez i mysmy sie czuli, gdy
wszystkie kilopoty codziennej pracy zo-
staty za nami i pod nami, zmieniajgc nas
w wolnych ludzi, patrzacych z oddali na
malejgce troski dnia codziennego.

Lecimy wiec na ,Internationales Flieger
Wochenend™, organizowany przez Aero-
club von Deutschland.

Kierownictwo ogélne objat prezes tego
klubu, stawny lotnik niemiecki, kilka-
krotny zdobywca Atlantyku — Wolfgang
von Gronau. Znamy go juz dobrze: brat
on udziat w zesztorocznym, urzadzonym
w Polsce, week-endzie. Nie pozostato to
bez wptywu na organizacje opisywanej tu
imprezy.

W Berlinie

A wiec — odprawa celna na miejscu,
gdzie stojg, w Tempelhofie, nasze samolo-
ty. Napetnianie zbiornikéw — na podsta-
wie wreczanych kwitéw (na 100 1. ben-
zyny i 10 1 oliwy), ktérych nawet forma
i wymiary przypominajg nasze zesztorocz-
ne... Podobnie, jak i u nas, walizy, po na-
lepieniu na nich numeru hotelowego, sg
transportowane i ztozone w hotelu, bysmy
mogli je zasta¢ w numerze.

Podwieczorek na lotnisku, skad udalis-
my sie samochodami do hotelu ,,Excel-
sior* — podobno najwiekszego na konty-
nencie europejskim. Wieczorem — ban-
kiet w klubie tenisowym ,Blau-Weis", w
Grunewald. Jakze pieknie klub ten urza-
dzony! Obok kortéow — basen ptywacki.
Restauracja z tarasami, schodzgcemi do
placow tenisowych, ukrytych poza szpale-
rami grabowemi, ktéremi sie dochodzi do
wgtebionego w ziemie kortu zawodnicze-
go. Wokot niego wat — z pomieszczeniem
na 2 tysigce osob.

Nastepnego dnia zwiedzamy Berlin (pod
opiekunczemi skrzydtami p. Osterkampo-
wej, nie tylko dzielnej kierowczyni swego
dwuosobowego Mercedesa, gdzie sie we
tréjke miescimy, lecz takze i pilotki), by
wczesnym popotudniem polecie¢ do Ham-
burga.

Miedzy go$émi week-endu widzimy,
wraz z gospodarzami, siedem narodowo-
Sci: Anglja, Czechostowacja, Danrja, Niem-
cy, Polska, Rumunja i Wegry.

Z posérod znajomych z Polski witamy

miss Slade, pp. Macphersona i Seide-
manna.

W czasie lgdowania w Berlinie prezes
F. A. L, ks. Bibescu, osiadt, zamiast na
podwoziu, na chtodnicach oliwy i $mi-
gtach swego dwumotorowego Foteza,
gdyz pilot jego, p. Cantacuzene, wobec

uszkodzenia przyrzadu alarmujgcego, za-
pomniat poprostu o wysunieciu koét, scho-
wanych na czas lotu.

Z Polski przylecieli na trzech apara-
tach RWD-5: p. putkownik Chramiec
i sedzia Grabinski z A. R. P, kpt. Gaz-
dzik i inz. Paczkowski z Katowic, p. Ra-
noscheck z p. Matheusem z Aeroklubu
Gdanskiego. Na RWD-8 przybyli z Kra-
kowa—major dr. Michalik z 'kpt. Meissne-
rem oraz, spoznieni, panstwo Fischer von
Mollard z Parzeczewa.

Berlin —Hamburg

Jak to czesto w lataniu bywa, lot z Ber-
lina do Hamburga odbyt sie ,przepiso-

wo", z wiatrem ,w nos". W pewnej chwi-
li, pomimo chmurnej pogody, zatrzesto i
podrzucito aparatem — czemu trzesie u
licha? Na to pytanie odpowiedz znalez-
lismy w Hamburgu. Oto w przelatywanej
przez nas okolicy, wpoblizu Elby, powsta-
ja cumulusy pochodzenia termicznego,
znane juz dzisiaj w Niemczech: dzieki nim
odbyt sie ongi$ rekordowy lot (szybowco-
wy, ktéry pozwolit szybownikowi nie-
mieckiemu przelecie¢ okoto 290 km.

Droga z Berlina do Hamburga — krajo-
brazowo nudna i jednostajna. Piaski, pod-
ciggane do kultury rolnej, lasy kartowa-
te, pedzone we wzroscie, na jaki Niemcy
zdoby¢ sie potrafig i wreszcie duzo, duzo
tagk. | gdyby nie stadjon olimpijski, jego
ptywalnie, bieznie, korty i t. d., ktéry le-
zy u krancéw Berlina, na naszej loksodro-
mie, o rozmiarach gigantycznych, nie mie-
libySmy w tej drodze zadnych silniejszych
atrakcyj.

Hamburg

Po godzinie i 55 minutach lotu z Berli-
na, szaro$¢ na horyzoncie wskazuje naszej
,Erwudzie" najwiekszy port niemiecki, a
cel naszego week-end‘u—Hamburg. Wiel-
kie, wewnetrzne jezioro Alster wskazuje
swym potnocno-wschodnim, ostrym kon-
cem, kierunek pieknie urzgdzonego lot-
niska. Ptaszczyzna twarda i duza, budy-
nek portowy obszerny i wygodny. Piekne
tarasy pozwalaja licznie zebranej publicz-
no$ci obserwowaé zlatujace sie maszyny
week-endowe.

Ledwie staneliSmy na betonie, trzech
goscinnych Niemcow narzuca swe ustugi:
»lle wla¢ oliwy, benzyny i jakiej?" —
,Dokumenty celne, paszporty?" — ,Czy
juz wszystkie rzeczy?" Ledwie zdazy¢
mozna w dawaniu odpowiedzi, by po
chwili znalez¢ sie na oszklonej czesci ta-
rasu gmachu portowego.

Czekamy na innych week-endowcéow.
W tym czasie, znany juz w Warszawie
pan Krop, wyczynia swe akrobacje na
Heinkelu, krecac je stale ina granicach
utraty szybkosci.

Wieczorny bankiet — nieco oficjalny i
z licznemi mowami, wienczy pierwszy
dzien w Hamburgu.

Lubefca —Travemiinde

Rankiem dnia nastepnego oczekuje na
nas pocigg autobusowy do Lubeki. Piekne,
stare miasto, lecz jakze odmienne od
Hamburga. Gotycka katedra wspomina
strzelistg przeszto$¢, dzi$ zatrzymanego w
rozwoju, miasta. Fiekny rynek i reszt-
ki~ muréw  obronnych, przypominaja
miniong potege Hanzy. Na rynku, opodal
stacji dorozek samochodowych, dostrze-
gamy na drzewie ciekawy napis: ,Wer
bei Juden Kauft, ist ein Volksvertrater",
co skrzetnie i nieznacznie uwieczniam na
btonie fotograficznej!... Oczekujace auto-
busy odwozg nas do Travemiinde, gdzie
spedzamy czas wedtug indywidualnych
upodoban. Niektérzy z nas, mimo braku
stonca, zazywaja kapieli w morzu Battyc-
kiem. Szum morza i miarowe uderzenia
fal zdradzajg mysl powrotu przez Kopen-
hage, podobnie jak to zamierzyta zatoga
gdanskiego samolotu. PoSwiecamy wiec,
w dniu nastepnym, nawet zwiedza-
nie stynnego zwierzynca Hagenbecka
w Hamburgu, by, przy pomocy nasze-
go konsula, dosta¢ wizy dunskie i

szwedzkie. Nastepnie zwiedzamy port
hamburski, ktéry czyni potezne wra-
znie: co za ruch i porzadek! Ogladamy
statek transatlantycki S/S , Albert Bal-
lin“, nazwany tak od imienia zastuzo-
nego dyrektora Hamburg — Amerika Li-
nie, a przyjaciela b. cesarza Wilhelma.
Statek ten, o pojemnos$ci dwudziestu pa-
ru tysiecy ton, jest tem ciekawszy, ze,
cho¢ zbudowano go zaledwie przed woj-
na, juz po wojnie zostat przebudowany:
dziéb mu obcieto, zwiekszono tonaz i w
ciagu po6t roku spuszczono na wode — z
zyskiem nietylko pojemnosci, lecz, przy
tej samej mocy maszyn, i z zyskiem szyb-
kosci, zwiekszonej o dwa wezty.

W przeciwienstwie do innych, znanych
nam, (portowych miast europejskich, nie
wytaczajac i Gdyni, w miescie Hamburgu
nic nie przypomina, ze istnieje tam port.

Pozegnalny wieczdér spedzamy w Nieu-
stadten, przy wesotym ijuz peinym zzycia
towarzyskiego, nastroju. Przyczynili sie
do tego w duzym stopniu i mtodzi ofice-
rowie lotnicy, ktérzy specjalnie przybyli
bombardujacym samolotem ze Szczecina)
by noca wréci¢ do porannej stuzby. Nie
mozemy sie tak szybko rozstaé, wiec
reszte godzin nocnych tracimy na dancin-
gu, dostrzegajac, iz mimo poniedziatku, na-
wet dwutysieczny lokal jest zapeiniony.

Do Kopenhagi

Pospiech do zobaczenia Kopenhagi spe-
dza nas z t6zek wczesnym rankiem. Na
lotnisku stoja juz rzedem aparaty, goto-
we do odlotu. Ladowanie bagazy, formal-
nosci celne i walutowe — start do Ko-
penhagi.

Pogoda nieswietna, putap 300 metrow,
lekka mgietka utrudnia orjentacje. O-
puszczamy kontynent europejski. Os$mio-
minutowy, lecz dtuzacy sie juz skok po-
nad morzem i — dolatujemy do dunskiej
wyspy Laaland.

Znajdujemy sie nad krajem rolniczym:
wokdt pola, rozmieszczone w siatce drog,
gdzieniegdzie laski i ciggle ptaszczyzna,
wewnatrz wyspy pokryta jeziorami. Wisi
tutaj niema, lecz tadnie zbudowane far-
my, wzajemnie ze sobg graniczace. Trwa-
jg tu jeszcze zniwa — sporo zboza na
pniu, cho¢ u nas juz dawno je zebrano.
Znéw przesmyk wodny, — nowa wyspa,
Falster, o podobnym krajobrazie, jeszcze
jeden skok przez morze i trafiamy na Ze-
landje. Krajobraz podobny — wszedzie
kwitnie rolnictwo.

Pomiedzy wyspami Falster i Zelandja
widzimy ciekawg budowe: oto wyspy te,
doniedawna komunikujace sie z soba
statkiem - promem, przewozacym pocig-
gi, potgczono juz parokilometrowym mo-
stem.

Wzdtuz wschodnich wybrzezy Zelandji
dolatujemy wreszcie do Kopenhagi. Po
drodze widzimy dtugie rzedy whbijanych
wgtab morza stupéw, stuzacych prawdo-
podobnie do utrzymywania sieci, co wska-
zuje na drugie, obok rolnictwa, bogactwo
Danji: rybotéwstwo.

Stolica Danji

Trudno lepiej przylecie¢ nad lotnisko,
niz mysmy to uczynili. Lezy ono na po-
tudniowy-zachéd od Kopenhagi, na nie-
wielkim potwyspie, wchodzagcym prawie
w sktad miasta.

Na cichej zatoce, graniczacej z lotnis-
kiem, wodujg hydroplany. Tuz nad mo-



rzem stoi hotel, gdzie mozna (zamieszkac
niezbyt drogo i bardzo wygodnie. Do cen-
trum miasta niecate 10 km. gtadkiej dro-
gi, przebywanej na taniej benzynie: za-
ledwie okoto 15 groszy za litr. Nic wiec
dziwnego, ze ruch samochodowy duzy,
znakomicie regulowany tréjkolorowym
systemem sygnalizacji.

Miasto Kopenhaga, cho¢ potnocne, a
wiec 0 nieco surowej architekturze, nie
przyttacza jednak swa surowosciag, prze-
ciwnie — przedstawia wyrazny i mity
charakter, a mieszkancy jej sg wybitnie u-
przejmi i kulturalni. Duze wrazenie czyni
Amalienborg, rezydencja krolewska. Z
wewnetrznego dziedzinca, przez ktory
przejezdzamy, wida¢, tuz obok, dymigce
kominy statkow. Niestety, poszukiwanie
paséw ratunkowych do jutrzejszego prze-
lotu nad Baltykiem nie pozwalajg nam
obejrze¢ muzeum Thorvaldsena i Glipto-
teki. Przejazdem przez miasto i spedze-
niem wieczoru w Tivoili, mitym i duzym
ogrodzie zabaw — konczymy dzien.

Wizyta na S/S Kosciuszko, ktory wia-
$nie przybyt do Kopenhagi, przeglad do-
brze znanych jego katéw, w zawsze mitej
atmosferze statku, przypomina nam, ze za
pare godzin znajdziemy sie w Gdyni.

»Stodka langusta, ktéra — wedle przy-
stowia — sama idzie w usta" czy tez in-
ny homar, znakomicie pokrzepia nasze
sity przed morskim przelotem.

Nad Battykiem

Motor zaskakuje — jak marzenie — cie-
szy sie wida¢ zmieniong mu oliwa, wiatr
mamy pomys$lny, od rana coraz bardziej

WILLEY POS

15 sierpnia zgineli $miercig lotnikow:
znakomity pilot amerykanski Willey Post
i, towarzyszacy mu w locie do Moskwy—
gtosny dziennikarz i aktor filmowy—Will
Roggers. Lot ten byt odpowiedzig na pod-
jete przez Sowiety proby przelotu nad
biegunem, z Moskwy do San Francisco. W
niewyjasnionych okolicznosciach samolot
spadt w kamieniste dno potoku, o 15 km
od Point Barrow na Alasce. Przyczyna te-
go byto nagte wypowiedzenie postuszen-
stwa przez silnik.

donosita o
Nie-

Skrzydlata Polska czesto
wspaniatych wyczynach W. Posta.
zwykle byty koleje jego zycia.

20 lat temu Post pracowat, jako zwykty
robotnik w kopalni ropy naftowej w Ka-
lifornji. Wybuchta wojna Swiatowa. Post
zgtasza sie do szeregéw, aby walczy¢ w
Europie. Oferte jego jednak odrzucono,
zarzucajagc mu stabe zdrowie. Po diugich
staraniach postawit wreszcie na swojem,
jednak przed odptynieciem Posta do Eu-
ropy zawarto rozejm. Powr6cit wiec zno-
wu do szarej pracy robotnika w kopal-
ni. Nie mogto mu to wystarczy¢. Kiedy
w r. 1925 nad miasteczkiem jego popisy-
wat sie ,,cyrk powietrzny \ Post byt naj-
goretszym entuzjastg pokazdéw. Jeden
z ,,cyrkowcow'™, niejaki Morris, ulegt wy-
padkowi podczas skoku ze spadochronem.
Post zgtosit sie zaraz, aby zastgpi¢ ran-
nego lotnika. Jednak skoki jego nie po-
dobaly sie publicznosci i, rad nie rad,
musiat powroci¢ do wiezy wiertniczej.

W czasie pracy jaki$ odtamek trafit
Posta w oko, wybijajac je. Towarzystwo
naftowe wyptacito mu odszkodowanie w

sie  wypogadzato. Nic, tylko lecie¢!
RWD-a, mimo obcigzenia duzym zapasem
paliwa, obliczonym az do zmroku, szybko
pozwala nam na rzucenie okiem, prze-
ciez nie po raz ostatni, na Kopenhage.
Gdy ona zaczyna nikng¢é — widzimy Mal-
mo6 w Szwecji. Dla porzadku, natychmiast
po starcie, przytroczyliSmy pasy.

Krajobraz Szwecji, w tym potudniowym
cyplu zblizony jest do Danji. Ptasko. Po
chwili pagérkowato, troche rzuca samolo-
tem, bo oto nadlecieliSmy na niewielkie
pagorki i jeziorka. Po 25 minutach lotu,
trzymajac sie ciagle tysigca metrow wy-
sokos$ci, opuszczamy lad Szwecji.

Ledwo majaczy ostatni jego zarys. Wo-
k6t morze, z ktérem zlewa sie stabo wi-
doczny horyzont! Lecz oto, kiedy jeden
lad zamglit sie — szwedzki, zabtysnat na
horyzoncie drugi — Bornholm. W giebi
pod nami, sunie cien skrzydet, przecho-
dzac z fali na fale. Wzrastajgca szybkos$¢
wiatru zaczyna bieli¢ grzbiety fal. Ale
juz widzimy doktadnie kontury Bornhol-
mu. Lecz spokoj lotu zostat zaktdcony:
zaczyna rzucac, cho¢ to nie przeszkadza
cudnemu odpoczynkowi, jaki zawsze lot
daje w bezmiarach powietrznych. Miaro-
wy szum motoru! — Trzeba go tylko zro-
zumie¢ i oceni¢ mitg dla ucha rytmike je-
go tonu.

Pogoda zaczyna sie psu¢. Na potudnio-
wo - zachodnim krancu Bornholmu kite-
big sie chmury. Spoglagdamy na ziemie:
znéw krajobraz rolniczy, wewngatrz — la-
sy. Caly Bornholm widoczny jest dobrze
juz z wysokos$ci siedmiuset metrow.

Za chwile i on niiknie. Woko6t morze i
morze. Horyzont wida¢ niewyraznie, —

T NIE ZYJE!

sumie 2000 dolaréw. Wtedy zakupit on z
licytacji stary samolot, wyremontowat go
i udat sie do szkoty pilotazu. W 6 miesie-
cy po6zniej otrzymat dyplom pilota.

Mimo swego kalectwa, Post cieszy sie
opinjg znakomitego pilota. Biorac udziat
w licznych zawodach, zdobywa duzo na-
gréd pienieznych, ktére uzywa na wypo-
sazenie swego samolotu do podrézy nao-
koto Swiata. Podejmuje ja z angielskim
lotnikiem Gatty i obaj oblatuja kule ziem-
ska w rekordowym czasie 8 dni 15 godzin
i 51 minut.

W rok pdzniej Post raz jeszcze wyrusza
naokoto Swiata, tym razem sam. Nowy
rekord wynosi 7 dni 18 h 49"

czas sie diuzy: ma on tu inny wymiar.
Gdyby$ nie miat zegara, przysiagtbys, ze
minuta staje sie godzing. Wokot ani jed-
nego statku, tylko pieniste grzywy fal. Zle
oceniasz wysoko$¢ i, majac 300 metrow,
myslatbys, ze niezadtugo kotkami do-
tkniesz fal. Gonimy niz barometryczny.
Deszcz zaczyna pokrapiaé. Spoglagdam na
trzeciego towarzysza naszego lotu — ma-
ta laleczke, gwardziste krolestwa dun-
skiego: ten takze — zdziwiong ma mine
czyzby i laleczce tez czas sie diuzy#?
Moze. Bo horyzontu jak nie wida¢, tak
nie widac!

Wreszcie mity méj towarzysz, pilot px
putk. Chramiec, wskazuje palcem wdat:
to lad. Nie zaprzeczam, cho¢ mam powaz-
ne watpliwosci, czy to nie uktad chmur
na widnokregu?

Napotykamy pierwszy statek.

Kotysze sie bardzo, dziobem grzebie
w wodzie, opluwa sie falami — wkrdtce
zniknat za nami. Silnik pracuje S$wietnie,
chociaz gtos jego nad morzem inaczej
rozbrzmiewa, jak nad ladem. W zrastaja-
ca fala uktada sie w dziwne ksztatty uro-
jonych okretéw. Ale dos¢ tych wrazen
morskich, przeciez lad jest juz widoczny!
Przeglagdamy mapy, szukajac miejsca, w
ktérem wychodzimy nad ziemie. Okazuje
sie, ze i busoli mozna zaufac: trafiamy na
Lebasee w Prusach Zachodnich.

Kilkanascie minut lotu #aczy nas z
Gdynig. Znane nam juz strony: Wejhero-
wo i lotnisko w Rumji, gdzie lgdujemy,
radzi z doznanych rozkoszy dwugodzin-
nego ,morskiego"” lotu z Kopenhagi do
Gdyni.

Pragnac jeszcze bardziej skroci¢ czas
lotu, Post przystepuje do badania lotu
stratosferycznego.

Juz po pierwszych prébach przychodzi
do przekonania, ze obrat wtasciwg droge.
Kaze sobie sporzadzi¢ specjalny skafan-
der i odtad czesto dochodzg wiadomosci
0 jego lotach, odbywanych na pograniczu
stratosfery. Nie ma jednak szczescia. Po-
dejmowane parokrotnie proby lotu rekor-
dowego z Los Angeles w Kalifornji do
New Yorku skonczyty sie niepowodze-
niemt cho¢ wyniki, wykazane podczas
nich, usprawiedliwiaty naj$mielsze na-
dzieje.

Praca nad problemem lotu na wielkich
wysokosciach zajmuje Posta do ostatnich
dni. Dowiedziawszy sie o zamiarze Lewo-
niewskiego, wiedziony uczuciem szlachet-
nej ambicji, Post startuje w przeciwnym
kierunku, z San Francisco i, przelatujac
nad catg Potnocng Ameryka, dociera do
Point Barrow na Alasce. Stad podejmuje
kolosalny lot przez biegun. Atoli $mier¢
czyha nan i u progu wielkiego przedsie-
wziecia ktadzie kres jego pracowitemu zy-
ciu.

Willey Post byt jedng z najpiekniej-
szych postaci w lotnictwie Swiatowem. Nie
latat ani dla rozgtosu, ani dla majatku.
Wszystkie zarobki poswiecat na do-
skonalenie swego, popularnego w S$wiecie,
samolotu ,,Winnie Mae", na ktérym doko-
nat lotu naokoto $wiata. Smier¢ jego po-
graza w zatobie nietylko Ameryket gdzie
byt powszechnie tubiany, ale i caty $wiat
lotniczy.

Willey Post ma swojg piekng karte w
dziejach lotnictwa S$wiatowego.
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Lotnictwo

W poprzednim Sejmie powstata, z ini-
cjatywy postéw Rudowskiego i Siedlec-
kiego, grupa lotnicza postéw i senatorow,
bedaca komorka pracy lotniczej naszych
ciat ustawodawczych. Grupa ta jednoczy-
ta 8 parlamentarzystéw, rozwijajac w
krétkim okresie czasu zywg dziatalno$¢.

Horoskopy dla lotnictwa w nowym Sej-
mie przedsawiajg sie niepomysinie. Wérod
kandydatow spotykamy jedno tylko na-
zwisko posta-lotnika. Jest to wicemini-
ster Krzysztof Siedlecki. By¢é moze, w
okregu pomorskim kandydowaé¢ bedzie
b. pos. mjr. obs. Z. Tebinka.

P. min. K. Siedlecki jest dobrze znany
w lotnictwie sportowem, w ktérem od
kilku lat bierze udziat czynny. Jest czton-
kiem A. R. P. i A. W., gdzie ukonczyt pi-
lotaz szybowcowy oraz konhczy pilotaz
motorowy. Min. Siedlecki bierze zywy
udziat w pracach klubéw, przewodniczac
na ogoélnych zgromadzeniach i patronujac
wielu poczynaniom lotniczym. Przez diuz-
szy czas byt prezesem Okregowego Ko-
mitetu Szybowcowego.

Min. K. Siedlecki kandyduje w War-
szawie, z okregu 4, w ktérem potozone sg
oba lotniska i koncentruje sie zycie (lotni-
cze stolicy.

Zyciorys min. Krzysztofa Siedleckiego.

Urodzony w Warszawie, dnia 21 marca
1894 r. Szkote S$rednig ukonczyt w Ka-
miencu (Podolskim, uzyskujac mature w
r. 1912. Od r. 1909 brat czynny udziat w
zyciu konspiracyjnych organizacyj niepo-
dlegtosciowych mtodziezy szkolnej, a na-
stepnie akademickiej.

Ukonczyt wydziat przyrodniczy uniwer-
sytetu w Odesie oraz wydziat prawny
Uniwersytetu Stefana Batorego w Wailnie.

Od stycznia 1915 r. brat czynny udziat
w pracy P. O. W. i ostatnio, przed roz-
wigzaniem P. O. W., byt zastepcg komen-
danta naczelnego na wschodzie (K. N. 3).

Brat udziat w odsieczy Lwowa i wal-
kach w Matopolsce Wschodniej. W bi-
twie mikulinieckiej dostat sie do niewoli
ukrainskiej f z ktérej zdotat zbiec po 6-
miesiecznem uwiezieniu.

Po odwotaniu ze stuzby w P. O. W,
wcielony do wojska w stopniu porucznika.
Za okres prac niepodlegtosciowych i stuz-
be wojskowg odznaczony Krzyzem Niepo-
dlegto$ci i Orderem , Virtuti Militari"
V klasy.

Po wyjsciu z wojska pracowat do prze-
wrotu majowego w charakterze radcy
prawnego i generalnego pethomocnika w
Dyrekcji Funduszu Bezrobocia. W paz-
dzierniku 1926 r., powotany do stuzby cy-
wilno-panstwowej, objat stanowisko na-
czelnika wydziatu bezpieczenstwa w Ko-
misariacie Rzgdu ma m. st. Warszawa, na
ktorem to stanowisku pozostawat do 1929
r., przyczyniajgc sie do uporzgdkowania

a wybory do

Parlamentu

Wicemin. Krzysztof Siedlecki

bezpieczeAstwa stolicy. Za ten okres stuz-
by odznaczony zostat Orderem Odrodze-
nia Polski ki. IV ,,za zastugi potozone na
polu bezpieczenstwa publicznego™".

Nastepnie zajmowat stanowisko staro-
sty powiatowego, poczem zostat odwota-
ny do pracy politycznej. W pracy tej o-
bjat poczatkowo funkcje zastepcy sekre-
tarza generalnego B. B. W.

W wyborach w 1930 r. uzyska} mandat
do Sejmu oraz zostat powotany do Pre-
zydjum Klubu Parlamentarnego B. B.
W. R.

W maju 1932 r. powr6cit do stuzby pan-
stwowej na stanowisko podsekretarza
stanu w Prezydjum Rady Ministrow, na
ktorem pozostaje do chwili obecnej jako

.najblizszy wspoétpracownik premjera
Stawka.
W r. 1935 powotany zostat przez Pana

Prezydenta Rzeczypospolitej w sktad Na-
czelnego Komitetu Uczczenia Pamieci
Marszatka Pitsudskiego z powierzeniem
funkcji sekretarza wydziatu wykonawcze-
go tego Komitetu.

W tymze roku zostat odznaczony ko-
mandorja z gwiazdg orderu Odrodzenia
Polski ,za wybitne zastugi w dziedzinie
spoteczno - politycznej organizacji Pan-
stwa".

Ogtosit drukiem prace z dziedziny go-
spodarczej i historycznej w ,Ekonomi-
scie" i w ,Bellonie".

Beskid-Ballyk —zawody Aeroklubu Slgskiego

Pod nazwg ,Beskid — Battyk" organi-
zuje Aeroklub Slaski zawody lotnicze w
dn. 3L.VHI i 1JX b ktérych pro-
gram sktada sie ze zlotu gwiazdziste-
go, z nalotem grupowym na lotnisko w
Katowicach oraz lotu orjentacyjnego,

Zlot rozpocznie sie startem, uprzednio
zgtoszonych zawodnikéw, z dowolnego
lotniska, w dn. 31.VIIl o g. 7-ej i ma by¢
zakonczony w Katowicach dn. 1.IX, mie-
dzy godz. 14 a 15-ta, przyczem okres, od
g. 19-ej pierwszego dnia do g. 7-ej — na-
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stepnego, zostanie przeznaczony na odpo-
czynek w Rumji.

Przylot grupami, ztozonemi z Kilku, a
przynajmniej 2 samolotéw, bedzie spe-
cjalnie punktowany. Pozatem, za lgdowa-
nie i 30-nninutowy pobyt ma lotnisku w
Inowroctawiu, miedzy godz. 15-t3 a 17-ta,
zostang dodane, do ogélnej ilosci przele-
cianych, 100 km. Innym p-tem obowigzko-
wego pobytu, w czasie od g. 14 do 15-gj
dn. 1.IX sa Aleksandrowice koto Bielska,
na co organizatorzy otrzymali specjalne
zezwolenie M. K.

Lot orjentacyjny polega¢ bedzie ma
przelocie z Katowic do miejscowosci, o-
znaczonej ma mapie, wreczanej zawodni-
kom o 1 minute wczes$niej od chwili star-
tu. Powr6t z niego ma nastgpi¢ Scisle o
godzinie, wyznaczonej przez jury, w zalez-
nosci od podanej trasy i typu samolotu.

Zgtoszenia do zawodow ,,Beskid — Bat-
tyk" nalezato nadsyta¢ w jednym z 2 ter-
minéw: do dn. 8.VIIl (wpis 25 zt) lub do
24V b. r. (wpis 50 zt.).

Odwotanie Miedzynarodo-
wych zawodéw alpejskich

Do Aeroklubu R. P. nadeszto z Wied-
nia oficjalne zawiadomienie o odwotaniu
tegorocznego ,Alpenflugu”. Powodem
tej decyzji jest, jak gtosi komunikat, nie-
dostateczna liczba zgtoszonych samolo-
tow, ktérych ilos¢, zgodnie z regulami-
nem zawodow alpejskich, ma by¢ nie
mniejsza od 20.

Fakt niezgtoszenia nawet 20 samolo-
tow przez liczne panstwa europejskie,
zajmujace sie sportem lotniczym, do tych
naprawde pozytecznych i wartosciowych
zapasow uskrzydlonego cztowieka z te-
renem i atmosferg, wywotuje mimowolne
pytanie: czy takie zamykanie turystyki
powietrznej w ciasnych ramach ,wtasne-
go podworka" nie jest krancowa i nie
pozadang przesada nastrojow pochallem-
ge*owych?

Lol inz.

Diugodystansowy rajd powietrzny inz.
Ziembinskiego, o ktérym umiescilismy
krotka notatke w ppprz. n-rze Skrzydla-
tej, osiggnat szczeSliwie, po Palestynie i
Turcji — Egipt. Tak samolot (RWD-8) jak
i 9ilnik (zbudowany w P. Z. Inz. Walter-
Junior) zdaty z najlepszym wynikiem b.
trudny egzamin: ani jednego ,nawalenia”
w czasie przebywania dos$¢ kretej drogi
z Okecia do Kairu. Obecnie nasi turys-
tyczni rajdowcy znajdujg sie w Aleksan-
drji (pierwsza przymusowa przerwa w
podrézy — remont podwozia po zawa-
dzeniu niem io parkan), budzac entuz-
jazm tubylcow dla polskich konstrukcyj.

Ziembinskiego

Po naprawieniu podwozia, inz. Ziem-
binski zrobi wiraz w kierunku Polski,
gdyz projektowana w ubiegtym roku wi-
zyta, jakg chciat on ztozy¢é Negusowi w
Abisymji, musi, ze wzgledéw polityczych,
ulec odtozeniu na dtuzszy okres czasu.
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Liczbci samolotéw cywilnych w roznych
panstwach. Na posiedzeniu Izby Gmin, w
dn. 23 lipca r. b., Sir Cunliffe-Ltster po-
dat ilo$¢ zarejestrowanych cywilnych sa-
molotéw w réznych krajach (pierwsza ru-
bryka podaje catkowitg ilos¢ zarejestro-
wanych ptatowcow cywilnych, druga —
po odjeciu liczby obstugujgcych linje lot-
nicze):

Anglja 1297 1140
Francja 1933 1747
Niemcy 1578 1353
Belgja 180 145
Italja 443 379

Cyfry te odnosza sie do ostatnich dni
czerwca 1935 r.

Wiadomosci dla prywatnych posiadaczy
samolotow. Brytyjski Aeroklub przygoto-
wuje kompletng liste wszystkich prywat-
nych wtascicieli aparatéw lotniczych, wia-
czajac autozyra, zyroplany, balony ilataw-
ce, unoszace ludzi. Ma on zamiar udziela¢
informacyj, dotyczacych turystyki, zebran
i zlotbw w kraju i zagranicg wszystkim
posiadaczom samolotéw, autozyr i t. d.
bez wzgledu na to, czy sg oni jego czton-
kami. Odpowiednie dane nalezy kierowac
pod adresem: Royal Aero Club 119, Pic-
cadilly, London W. 1.

FRANCJA

Linja Paryz—Rzym. Jako wynik kon-
wencji lotniczej, dla podpisania ktérej
gen. Denain jezdzit przed paru miesiaca-
mi do Rzymu, dokonano, po starannych
studjach, otwarcia linji Paryz—Rzym, w
dniu 29 lipca. Potgczenie to obstuguja, ze
strony francuskiej — trzymotorowe Bre-
guet—Wa ibault, ze strony t-wa Littoria —

znana maszyna komunikacyjna, Savoia
Marchetti S-74.
Lieutenant de Vaisseau Paris Ten ol-

brzymi hydroplan, ktérego dalsze egzem-
plarze zostaty ijuz zamoéwione dla projek-
towanej transatlantyckiej linji francuskiej,
ulegt swego czasu powaznym uszkodze-
niom w Le Havre (por. poprzednig Skrzy-
dlatg). Obecnie, naprawiony, odleciat naj-
pierw do Cherbourga (czas lotu 1 h 45",
skad udat sie do Biskarozy, pilotowany
w ciggu godziny i trzech kwadransow
przez min. lotnictwa, gen. Denain. Na po-
ktadzie znajdowato sie 26 os6b. Udziat
gen. Denain ma specjalng wymowe wo-
bec nieprzychylnych pogtosek, jakie po-
jawity sie zagranica, na temat tego impo-
nujacego dzieta awjacji francuskiej.

Nowe rokordy Maurice Arnoux. Trium-
fator ostatnich zawodéw ,12 Heures
d‘Angers" postanowit poprawi¢ dwa swo-
je witasne rekordy Swiata. Terenem emo-
cjonujacych préb byto Etampes. 8 sierp-
nia Arnoux wystartowat na Caudron
C-450 Coupe Deutsch bez chowanego po-
dwozia, majac za pasazerke — jak za-
zwyczaj — panne M. L. Becker, ktora
ma sie odznacza¢ pono nietylko zacie-
ciem sportowem, ale i malg waga... 100
km przebyto w ciggu 13' 13" i 2/s sek. Da-
je to 453,740 km/godz. szybkos$ci Sredniej,
ustanawiajac nowy rekord szybkosci na
100 km dla samolotéw dwumiejscowych, o
wadze ponizej 560 kg. Rekord dotychcza-
sowy wynosit 292 km/godz.

Tegoz samego dnia nad wieczorem Ar-

noux zaatakowat rekord na 100 km dla sa-
molotéw jednomiejscowych, uzywajgc do
tego celu C-450 z chowanem podwoziem.
Nie zdotat jednak przekroczyé 466 km/g.,
podczas gdy jego S$rednia szybko$¢ z po-
przedniego tygodnia wynosita 472 km/g.
Dzielny pilot nie dat za wygrana: dwa dni
pbézniej, na tym samym samolocie, o0siag-
nat 476,316 km/godz.

Arnoux spodziewa sie, ze w nastepnych
probach uda mu sie podnies$¢ ten wyczyn
do petnych 480 km/godz.!

Coupe Helene Boucher. 31 sierpniar. b.
rozegraja sie zawody kobiece imienia zna-
komitej lotniczki, stanowigce wyscig na
trasie Paryz — Cannes. Nagrody stanowi
51.000 frankow, ofiarowanych przez trzy
panie Clement-Bayard i panig Cotnarenu.
Zawody sa miedzynarodowe (pewny jest
juz udziat angielki miss Mac Donald) i
przeznaczone wytgcznie dla kobiet.

Echa Coupe Deutsch. Minister lotnic-
twa gen. Denain postanowit, w porozu-
mieniu z Aeroklubem Francji, aby 340
tys. frankdw, jakie pozostaty z kredytow,
przyznanych na premje Coupe Deutsch
1935, przyzna¢ tym ktérzy uzyskajg do
1 wrze$nia r. b. lepsze wyniki, niz osiag-
nieto na tych zawodach. Z kwoty tej 120
tys. frankéw przypas¢ ma za nowy rekord
szybkosci na 100 km, za$ 220 tys. fran-
kéw — na 1000 km.

Ponadto wyznaczono premje w wysoko-
$ci pot miljoma frankéw za pobicie istnie-
jacych rékordéw na linjach kolonjalnych,
a mianowicie na trasie Paryz — Mada-
gaskar ii Paryz — Saigon.

Legja Honorowa dla H. Mignet a. Zgod-
nie z podawanemi przez nas gtosami pra-
sy francuskiej, podczas niedawnej promo-
cji lotnikow do Legji Honorowej, wysokie
to odznaczenie przyznane zostato przez
ministra lotnictwa panu Henri Mignet.
Roéwniez odznaczony zostat J. Romeyer,
goracy jego przyjaciel z lamoéw tygodnika
,Les Ailes".

Przelot Migneta nad La Manche. Nie-
dawno H. Mignet udat sie do Angiji dla
wykonania szeregu lotow pokazowych i
pokrzepienia swych, do$¢ tam juz licz-
nych, wyznawcéw. Wystartowawiszy w
Saint Inglevert, Mignet po 52 minutach
lotu wylgdowat na swym ,Pou-du-Cieru*
na lotnisku w Lympne, wzbudzajgc po-
wszechne zainteresowanie.  Na lotnisku
znalazt sie m. An angielski wiceminister
lotnictwa, sir Philip Sasson.

HOLANDJA

K. L. M. Koninklijlke Lucht-Matschapij
utrzymuje w Europie 14 linij dziennych i
dwutygodniowe potaczenie Amsterdam—
Batawja. W nastepstwie catego szeregu
wypadkéw, jakie od p6t roku wcigz zda-
rzajg sie samolotom komunikacyjnym te-
go towarzystwa (a w ktérych zycie stra-
cito kilkadziesigt osob), K. L. M. zmuszo-
ne byto zawiesi¢ niektére potaczenia.
Przyczyng tego jest fakt, ze w ostatnich
wypadkach poniosto $mieré, m. in., pieciu
pilotow-szefow, 4 telegrafistow i 4 me-
chanikéw poktadowych. Poniewaz nadto
zachorowato w tym czasie 5 innych sze-
fow-pilotow, razem wiec personelowi la-
tajgcemu ubyto az 10 pilotow pierwszej
kategoriji.

HISZPANJA

,Deutschlandflugt znajduje nasladow-
cow. 60 samolotéow bombowych i 30 posci-
gowych rozpoczeto, startujagc z Madrytu,
¢wiczebny lot dookota Hiszpanji. W cza-
sie jego trwania zatogi majg wykonywac
zadanjia z zakresu uzycia radja, zrzucania
bomb, strzelania z karabinéw maszyno-
wych, fotografji i nawigacji. Przewidziane
jest wspotzawodnictwo, przyczem, wzo-
rem niemieckim, zawodnikom bedg sta-
wiane punkty za wyczyny grupowe (es-
kadr).

I' T ALIJA

Na szlaku afrykanskim. 7 sierpnia, trzy-
silnikowy samolot Savoia Marchetti S-80,
znajdujacy sie w drodze do Eritrei, spadt
z niewyjasnionych przyczyn wkrétce po
starcie w Kairze i sptongt. Wsrod zabi-
tych, w liczbie 7 os6b, znajdowat sie tak-
ze wioski minister robo6t publicznych,
Luigi Razza.

Inspekcja sil powietrznych w Eritrei. —
Witoski podsekretarz stanu dla spraw
lotnictwa (ministrem lotnictwa jest, jak
wiadomo, sam premjer Mussolini), gen.
Valle, udat sie 6 sierpnia na inspekcje sit
lotniczych we wschodniej Afryce, na po-
ktadzie Savoia Marchetti S-79. Podroz
odbyta sie z szybkos$cig 350 km/godz.
Czas lotu, na dystansie Rzym—Massua,
wynosi 11 h 45"

Salon Medjolanski. Zarzad Targéw Me-
djolanskich, organizujgcy wystawe lotni-
czg w pazdzierniku r. b., ogtosit, ze
cztonkowie aeroklubow wszystkich kra-
jow majg wolny wstep do Salonu.

STANY ZJEDN.

Nieudany wzlot stratostatu. Znani bada-
cze stratosfery, Stevens i Anderson, za-
mierzyli odby¢é wzlot na balonie strato-
sferycznym z Rapid City. Przy napeinia-
niu balonu helem pekta powtoka i drogo-
cenny gaz uciekt w powietrze. Na szcze-
$cie, obeszto sie bez wypadku z ludZzmi.

Rekord wodnoptata Glenn Martin. Jak
wiadomo, dla towarzystwa Pan American
Airways zbudowano 3 hydroplany-olbrzy-
my, Glenn Martin, wyposazone w 4 silni-
ki Pratt et Whitney ,,Twin Wasp" 800
KM. Jeden z nich pobit niedawno rekord
tadunku, uniesionego do wysokosci 2000
m. Rekord dotychczasowy nalezat row-
niez do Ameryki (hydroplan Sikorsky
S-42  z 4 silnikami Pratt et Whitney
,Hornet" 670 KM — 7533 kg). Glenn Mar-
tin uniost na te wysoko$¢ 10.870 kg. Wod-
noptatowiec ten, przeznaczony dla komu-
nikacji transoceanicznej, odznacza sie
zresztg bardzo korzystnym stosunkiem
ciezaru handlowego do catkowitego — w
locie.

Pocztowe autozyra. Amerykanski mini-
ster poczt, Fairley, postanowit uzy¢ auto-
zyra do przewozu poczty w catym szere-
gu wielkich miast Stanéw Zjednoczonych.
Chodzi o przewozenie poczty z lotniska
do gmachu poczty. Istotnie, na c6z zda sie
pospieszny przewdz listu samolotem, jesli
z odlegtego lotniska do miasta wiezie sie
poczte przez zattoczone ulice, nieraz cate-
mi kwadransami! Doswiadczenia, przepro-
wadzone w Filadelfji, wypadty zupetnie
pomys$inie. Przypominamy, ze podobne
proby wykonano niedawno w Londynie.



~Pou du Ciel" oraz jego konstruktor i goracy propagator, p. H. Mignet (do notatki na
poprzednie) stronie)

Paliwo state dla silnikow lotniczych.
Pisma amerykanskie podaja wiadomos¢,
ze Adolf Prussin, chemik pochodzacy z
Prus, przy pomocy finansowej Guggen-
heim School of Aeronautics w Ameryce
wynalazt paliwo state, ktére nazwat sole-
nem. Paliwo to ma by¢ w zwyktych wa-
runkach bardzo trudno zapalne. Podobno
osiggnieto z rniem dobre wyniki przy pro-
bie pedzenia matego motoru z rurami wy-
dechowemi, wykorzystanemi dla podgrze-
wania solenu w celu jego zamiany na gaz.

Silniki  samochodowe w lotnictwie.
Handlowe Biuro Lotnicze Stanéw Zjed-
noczonych zamowito samolot, napedzany
przez g-cylindrowy silnik samochodowy
(dolnoptat dwuosobowy z siedzeniami
obok siebie, bez kabiny). Jest to czwarte
zrzedu zamodwienie, majace na celu studja
nad mozliwoscig zastosowania motoréw
samochodowych do celéw lotniczych,
lub stworzeniem takiego typu silnika,
ktory mogitby zosta¢ uzyty zaréwno do
napedu samochodéw, jak i samolotéw.

Spadochron dla samolotu. Wytwoérnia
spadochronéw Irvin wykonata, na zamo-
wienie putkownika Roscoe Turnera, ol-
brzymi spadochron, ktéry umozliwia bez-
pieczne opuszczenie na ziemie calego sa-
molotu.

Zbrojenia w powietrzu. Sity powietrzne
Stanéw majg zosta¢ powiekszone o okoto
800 jednostek. Na ten cel przeznaczono
40 milj. dolaréw. Podobnie bedzie podje-
ta renowacja istniejacego sprzetu. Wed-
tug opinji fachowcow, tylko wsréd ma-
szyn mysSliwskich okoto 150 ptatowcow
nalezy do przestarzatego typu.

Ze Se Re R

Rekord balonu sowieckiego. Na poczat-
ku sierpnia sowiecki balon kulisty, o po-
jemnosci 1600 ma, pobit miedzynarodowy
rekord dtugotrwatosci lotu dla balonow
wolnych tej kategorji: pilot Romanow, z
pasazerem Bokylinem, utrzymywali sie w
powietrzu przez 56 godzin, ladujac 3 sier-
pnia koto Kazania.

Dotychczasowy rekord nalezy do Sta-
néw Zjednoczonych — 26 h 46'. Wyczyn
sowiecki nie moze by¢ jednak wniesiony
do miedzynarodowej tabeli rekordéw,
poniewaz ZSRR dotad nie jest cztonkiem
FAL.

Linja lotnicza nad biegunem. W zwigz-
ku z przygotowywang linjg komunikacyj-
ng z Sowietéw do St. Zjednoczonych, kt6-
ra ma prowadzi¢ najkrotszg droga, t. zn.
przez krainy arktyczne, rzad sowiecki bu-
duje w okolicach podbiegunowych wielka
stacje meteorologiczng. Na innem miejscu
piszemy o pierwszych amerykanskich i
rosyjskich prébach lotu na tej trasie.

Niezwykty wypadek. Podczas préob no-
wego samolotu o wielkim zasiegu i znacz-
nej szybkosci (moze dla lotéw arktycz-
nych?) zdarzyt sie rzadki wypadek, ktory
pochtonat zycie jednego cziowieka: po
osiggnieciu szybkosci 300 km/godz. aparat
ulegt tak silnym drganiom, ze pilot Popow
i inz. Jegorow musieli czempredzej wy-
skoczy¢é ze spadochronem. Platowiec u-
legt kompletnemu zniszczeniu. Radiotele-
grafista poniost $mierc.

Spadochrony. Rosyjski komisarz ludo-
wy dla spraw lotnictwa polecit zbudowac
w najblizszym czasie 1000 nowych wiez
do nauki islkokéw ze spadochronem na te-
renie catego Zwigzku Sowietow.



Dalsze kroki

Przed paru miesigcami Skrzydlata Pol-
ska zamie$cita artykut, omawiajacy blizej
istote zjawiska powstawania warstwy lo-
du na zewnetrznych czesciach -samolotu,
ktorego niebezpieczenstwo lezy nietyllko
w zwiekszeniu cigezaru ptatowca, lecz nie
mniej w pogorszeniu wiasciwosci aerody-
namicznych profilu ptata i It p. Jak pod-
kreslano, nie nalezy bynajmniej sadzi¢,
by niebezpieczenstwo to istniato jedynie
w (krajach polarnych, choéby nawet tak
mogto sie na pierwszy rzut oka wy-
dawaé. W istocie rzeczy, grozne to zja-
wisko wystepuje czestokro¢ w temperatu-
rach niewiele nizszych od zera i czyha na
samolot tak samo w naszej strefie klima-
tycznej, jak i na mroznej Pétnocy. Meteo-
rologja dzisiejsza zbadata wiele wypad-
kéw, w ktérych oblodzenie nastepowato
w trakcie lotu, np. w chmurach typu cu-
mulonimbus; niema tu potrzeby tluma-
czy€, ze jest to przeciez zjawisko zupet-
nie codzienne.

Mogtby moze kto$ rzec, ze jesli warun-
ki atmosferyczne sg tego rodzaju, ze gro-
73 niebezpieczeAstwem, to nie trzeba la-
ta¢. Do dzi§ sporo stuszno$ci bedzie po
jego stronie. lIstotnie, burza lub mgta nie-
raz jeszcze stanowi trudno$¢ nie do zwal-
czenia. Ale te trudnosci sa wtasnie przed-
miotem najwiekszych wysitkéw ze strony
nowoczesnego lotnictwa, ktérego cata
przeciez warto$¢ lezy w niezawodnej
szybkosci. Cate lotnictwo komunikacyjne
jest nastawione — by tak rzec — na pro-
blem regularnosci lotéw. Jezeli transport
powietrzny ma istotnie spetnia¢ te donios-
ta role w zyciu nowoczesnych spote-
czenstw, jakiej sie od niego oczekuje, to
samolot nie moze by¢ igraszkg pogody!
Ostatniemi czasy rozwigzano pomyslnie
zagadnienie lotéw nocnych, zagadnienie
ladowania ibez widocznosci, przy pomocy
fal radjowych i w. in. Kwestja wyelimino-
wania tej grozby, ijakg kryje w sobie e-
wentualno$¢ oblodzenia, pozostata az do-
tad otwarta.

W walce z przeciwnemi sitami przyro-
dy wynaleziono wiele $srodkéw, majacych
za zadanie usuniecie lodu, jaki osadza
sie na powtoce samolotu. Najprostszy na
pierwsze wejrzenie sposéb, polegajacy na
ogrzewaniu eksponowanych czesci pta-
towca, nie okazat sie praktyczny. To tez
stosowano takze r6zne $rodki chemiczne,
majace uchroni¢ ptat i t. p. od przylega-
nia lodu. Jednak i tu nie osiggnieto po-
czatkowo spodziewanych rezultatow. Na-
tozona przed lotem powtoka z preparatow
ochronnych ulegata tatwo zmyciu i w
ztych warunkach atmosferycznych prze-
stawata skutkowa¢ po kilku lub kilkuna-
stu minutach.

Wobec tego widziano sie zmuszonym
do uzycia metod mechanicznych, jak opi-
sywane w Skrzydlatej urzgdzenie firmy
Goodrich. Jego ujemne cechy stanowi je-
dnak stosunkowo duzy ciezar, a jeszcze
moze wiecej — fakt, ze przyrzad usuwa
dopiero powstaty 16d, co oczywiscie
w swem zatozeniu nie moze by¢ uznane
za ideat. Jezeli pomimo to zastosowane w
Stanach Zjednoczonych aparaty tej firmy
spotkaty sie z zywem przyjeciem, to jest
ono najlepszym dowodem, jak bardzo zy-
wotna dla sprawnosci i bezpieczenstwa
komunikacji jest grozba oblodzenia.

Ostatnio firma Dunlop, produkujgca na
potrzeby lotnictwa poza pneumatykami i
kotami takze hamulce hydrauliczne i pne-

na drodze walki

umatyczne, wypuscita na rynek
aparat o tern samem przeznaczeniu,

Urzadzenie Dunlop stanowi wtasciwie
w swej istocie nawrét do metody chemi-
cznej, ktérej przewaga nad mechaniczng
lezy — wedle zdania wielu — w tern, ze
srodki chemiczne wogoéle nie dopusz-
czajg do powstawania powtoki lodowej.
Tak wiec niejako w tym wypadku zapo-
biega sie zilu, podczas gdy przy zastoso-
waniu metody mechanicznej — zwalcza
sie dopiero istniejgce.

Istotg ulepszenia, jakie przedstawia a-
parat Dunlop, jest ciggto$¢ doprowadza-
nia preparatu antilodowego do zagrozo-
nych powierzchni. W ten sposéb deszcz
czy grad nie ogataca samolotu z jego po-
wtoki ochronnej i nie maleje odpornosc¢,
jaka ona daje. Widac¢ stad, jak prosty jest
pomyst, ale nikt nie poczyta mu tego za
zte. Juz samo stowo komplikacja jest po-
niekad réwnowazne z pojeciem wielkich
trudnosci. Prostota jest wielkg zalets.

Praktycznie, urzadzenie Dunlop przed-
stawia sie nastepujaco. Warstwa gumowa-
nej tkaniny natozona jest na ptat w ten
spos6b, ze powierzchnia nagumowana
zwrécona jest nazewnatrz. Wzdiuz roz-
pietosci przechodzi gumowana rurka, zao-
patrzona w otwory co ¢éwieré cala. Rurka
ta przymocowana jest do krawedzi natar-
cia, jako cze$ci ptata najbardziej wysta-
wionej na niebezpieczeAstwo, czesciowo
roztworem gumy, czesSciowo za$ plastycz-
nem spoiwem. Porowata tkanina bawet-
niana, odpowiednio umieszczona, rozpro-
wadza ptyn z rurki na caty brzeg natar-
cia. Tkanina impregnowana umocowana
jest do paskow pokrycia ptata.

Jezeli chodzi o ptyn, doprowadzany
rurka, to jest to glykol etylenowy z pew-
nym dodatkiem alkoholu etylowego. Ten
ostatni obniza temperature, do jakiej pre-
parat okazuje sie skuteczny, a to przez
zmniejszenie lepkosci i obnizenie punktu
zestalania sie. W#tasciwoscia preparatu
jest uniemozliwienie adhezji lodu do po-
krycia samolotu. To tez juz pierwsza nie-
dostrzegalnie cienka warstewka lodu zo-
staje zdmuchnieta przez wiatr. Nadto
ptyn ochronny wywiera ten skutek, ze
uptynni jg, — dziatanie jego jest wiec
dwojakiej natury.

W podobny sposob zabezpiecza sie tez
i inne, potrzebujace ochrony, czesci samo-
lotu. Lekki system gumowych rurek do-
prowadza ptyn normalnie pod ci$nieniem
hydrostatycznem. Gdy intensywno$¢ two-
rzenia sie lodu nie jest zbyt wielka. Moz-
liwe jest jednak takze uzycie aparatow

nowy

Fundusz Stanistawa

Celem wuczczenia pamieci Stanistawa
Latwisa i przekazania Jego idei mtodemu
pokoleniu lotniczemu, Aeroklub Warsza-
wsk’ i grono przyjaciét z lotnictwa po-
stanowili zebraé fundusz na wydanie
ksigzki, poSwieconej temu cichemu a wiel-
kiemu lotnikowi i propagatorowi lotni-
ctwa w spoteczenstwie. Ze sprzedazy
ksigzki ma powsta¢ fundusz, ktory uzy-
ty zostanie, zgodnie z intencjg rodziny,
na cele stypendjalne.

Latwis zostawit bogata spuscizne lot-
nicza, szereg artykutéw i wskazan, wio
dacych do stworzenia typu lotnika ideal-
nego. Zycie Jego, w ktérem z niespoty-
kanym uporem dazyt do lotnictwa, a p6z-
niej oddat sie jemu catkowicie — stano-

Z oblodzeniem

zasilajacych, pracujacych pod sztucznem
cisnieniem. Dzigki odpowiedniemu urzg-
dzeniu kontrolnemu, wptyw cieczy och-
ronnej pozostaje pod statym dozorem pi-
lota, ktéry moze go dowolnie regulowac.

Podobne urzadzenie, zastosowane w
Anglji na samolocie ,Hart" o rozpietosci
okoto 20 metréw, dato zupetnie zadowa-
lajace rezultaty. Zuzycie preparatu wy-
niosto okoto 1 litra na godzine, przyczem
dziataniu poddana byta nietylko krawedz
natarcia ptata, ale i usterzenie.

W pewnym wypadku dokonano ekspe-
rymentu pétgodzinnego. Wytworzyty sie
dwa osrodki, gdzie 16d nie chciat w pier-
wszej chwili ustgpi¢. Jednak juz w pigtej
minucie oderwaty sie one i zostaty zdmu-
chniete przez wiatr. Po uptywie po6t go-
dziny zaobserwowano zaledwie kilka od-
osobnionych krysztatow. Zuzycie prepa-
ratu wyniosto 0,8 litra na godzine.

Jest z punktu widzenia techniki lotni-
czej rzeczg bardzo istotng, ze waga urza-
dzenia wynosi bardzo niewiele. Dla
wspomnianego samolotu ,Hart" wazyto
ono okoto 12 kg, tgcznie z zapasem pre-
paratu na 2 godziny lotu w warunkach at-
mosferycznych, sprzyjajacych tworzeniu
sie powtoki lodowej.

Przeprowadzone proby nie wykazaty,
aby obecno$¢ urzadzenia wywierata do-
strzegalny wptyw na witasciwosci aerody-
namiczne ptatowca.

Wynalazek zostal opatentowany przez
dr. J. E. Ramsbortom, szefa dziatu chemji
zaktadow angielskich Royal Aircraft Es-
tablishment w Farnborough, oraz B.
Lockspeisera i maj. J. Stewarta, wspot-
pracownikéw tychze zaktaddéw.

Dr. Romsbottom os$wiadczyt, ze idea
chemicznego zwalczania oblodzenia, kto-
rg powzigt przed paru laty, natrafiata po-
czatkowo na trudnosci, gdyz nie powiod-
fo sie otrzymaé preparatow dostatecznie
trwatych. Dzietem jego wspdétpracowni-
kéw byto obmyslenie sposobdw, pozwala-
jacych jego pomyst zrealizowaé. Po trzy-
letnich Zzmudnych badaniach cel zostat o-
siggniety.

W Polsce dotychczas aparatéw takich
nie znali$my. Niewatpliwie jednak, w mia-
re rozwoju naszego lotnictwa, wypadnie
zajac sie i ta kwestjag. W zwiazku z tern
godng zanotowania jest wiadomos¢, ze o-
koto 15 wrzes$nia r. b. spodziewana jest
w Warszawie wizyta samolotu Leopard
Moth, wyposazonego w aparat antilodo-
wy Dunlop. 11.

Latwisa

wi wyjatkowo piekny wzér do naslado-
wania.

Inz. Rzewnicki rozpoczat juz pisanie
ksigzki. Na fundusz wydawniczy do dnia
25.WIll zebrano kwote zi. 874,85. Aero-
klub Warszawski powotat Komitet, na
czele z mjr. St. Skarzynskim, ktéry zaj-
mie sie sprawg wydania i rozpowszechnie-
nia ksigzki. Ofiary na Fundusz Latwisa
nalezy sktada¢ w Administracji Skrzydla-
tej, badz na konto P. K. O. Skrzydlatej
Nr. 9511. Nie watpimy, ze wszyscy, kto-
rym droga jest pamie¢ Latwisa, pospie-
szg z ofiarami. Lista dotychczasowych
ofiarodawcow jest do przejrzenia w A.
W. i Skrzydlatej. Nazwiska dalszych —
drukowac¢ bedziemy w Skrzydlatej.



BaLonem

Nieco o wynikach loiéw na wysokoSC balonem ,, Torun®

Dwa loty balonem ,Torun"™ na wyso-
kos¢, ktore wykonaliSmy z por. Wysoc-
kim w ostatnich miesigcach, miaty na ce-
lu przedewszystkiem zyskanie doswiad-
czenia w nawigacji balonem na duzych
wysokosciach, stwierdzenie zjawisk z
dziedziny fizyki gazéw, zachodzgcych w
podobnym locie oraz zyskanie do-
Swiadczen w zakresie fizjologji i obstu-
gi liinstalacjii oddechowej. Pirocz tego, w
ostatnim locie byliSmy wyposazeni przez
Gabinet Fizyki Politechniki Warszawskiej
w przyrzady do pomiar6w natezenia pro-
mieniowania stonecznego oraz intensyw-
nosci promieni ponad fiotkowych, jak
réowniez skale barw nieba.

Jak wiadomo, ,,Torun“ jest balonem ty-
pu ,Gordon-Benneit", o pojemnosci 2200
m. sze$¢., lecz starszej nieco daty wyrobu
i, co za tern idzie, do$¢ ciezki. Na zawody
balony napetnia sie gazem S$wietlnym; dla
lotu na wysoko$¢ natomiast, napetnilismy
go do potowy Swiezym wodorem. W oby-
dwoch lotach zestawienie ciezaréw, ktore
balon uniést, byto mniejwiecej jednakowe
i przedstawiato sie nastepujaco:

instrumenty nawigac. i naukowe . 15
inne przedmioty wyposazenia . . 15 ,,
razem 785 kg

1lo$¢ balastu, ktérg balon udzwignagt w
pierwszym locie, wynosita 475 kg, za$ w
drugim — 510 kg. Ro6znica powstata stad,
ze w pierwszym wypadku, po napetnieniu
balonu musieliSmy odktada¢ start przez
trzy dni skutkiem zlej pogody i dyfuzja
wptyneta b. ujemnie na site noSna gazu.
Jak wiadomo, balon wolny, napetniony
cze$ciowo gazem nosnym, odwazony z
niewielkg tylko nadwyzkg wyporu nad
sitg cigzenia, wznosi sie bez oddawania
balastu tak dlugo, az powtoka jego nie
zostanie wypetniona rozszerzajgcym sie w Torur™ w chwile po starcie



niej, skutkiem zmniejszonego ci$nienia at-
mosferycznego — gazem nosnym. Jezeli
wiec balon byt wypetniony przed startem
— tylko do potowy, to musiat sie wznosié¢
samoczynnie do wysokosci, ktorej odpo-
wiada potowa cisnienia atmosferycznego.
W tym okresie lotu wyp6r (sita pionowa
w kilogramach, z ktérg balon idzie do g6-
ry) balonu jest staty, a szybko$¢ wzno-
szenia wzrasta z ‘wysokoS$cig, skutkiem
malejagcego oporu powietrza.

Fo osiagnieciu wysokosci, na ktérej po-
wioka wypetnia sie i napreza, czyli, jak
moéwimy, ,wysokoSci naprezenial, balon
idzie nadal jeszcze do goéry, dzieki swej
bezwtadnos$ci, lecz szybko$¢ wznoszenia
maleje, gdyz gaz nos$ny uchodzi z powtoki
przez otwarty rekaw i wypdr stabnie. Sko-
lei, balon zatrzymuje sie i, poniewaz
skutkiem bezwtadnos$ci przekroczyt swdj
nominalny putap, zacznie opadac, jezeli
nie przeciwdziata sie balastem.

Wszystkie powyzsze prawa nawigacyj-
ne balonu, wynikajace z fizyki gazéw, by-
ty nam znane tylko >z teorji. Nalezato je
bezwzglednie przezyé. Ponadto prawom
tym towarzyszy, sita rzeczy, bardzo waz-
ne zjawisko, z ktérem nawet w teorji by-
lismy mato zaznajomieni, a mianowicie
adjabatyczne zmiany temperatury gazu
wewnatrz powtoki i zwigzane z tem zmia-
ny wyporu.

Otéz oba ostatnie loty (pierwszy, w dniu
28.111 b.r.,, do wysoko$ci 9437 m. wg. F.A.I.
i drugi — 11.VII b. r., z wynikiem 10.002

m. wg. atmosfery wzorcowej) daty nam
wiele rezultatéw liczbowych z tej dzie-
dziny.

W pierwszym locie, do okre$lenia tem-
peratury gazu wewnatrz balonu, stuzyt
termometr odlegtosciowy rteciowy Zam-
bra - Negretti, za$ temperatury powie-
trza — termometr spirytusowy oraz mete-
orograf. W drugim locie uzupetniliSmy i
potwierdziliSmy pomiary temperatury ga-
zu przez wtozenie wewnatrz powtoki,
précz czujnika termometru odlegtoscio-
wego, réwniez i meteorografu.

Otéz dane cyfrowe temperatur w dru-
giego lotu sg nastepujace:

Wyso- Tempe- e’ .
KosE  ratura poue Uwagi
gazu trza
0 + 24 + 150
2000 + 6 + 20
4300 — 8 -12,5
5750 - 14 —22,5 wysoko$¢ napreze-
nia powtoki.
6450 — 15 — 27,0
7000 — 10 — 30,5 wysoko$¢, na ktorej
balon zatrzymat
sie i wyrzucono
pierwszy  worek
balastu.
8900 — 6 -45.,4
10002 - 2 —53.2
8 150 + 2 —38,0
4000 + 24 —11,0
1600 4-40 + 50
400 + 46 +24,0

Widzimy wiec z powyzszego zestawie-
nia, ze do wysokosci naprezenia (5750 m)
temperatura gazu w powtoce obnizata sie
stosunkowo bardzo szybko, skutkiem roz-
szerzania sie gazu, mimo wzrastajace-
go ustonecznienia. Po przekroczeniu tej
wysokosci, baion uré6wnowazyt sie na 7000
m. i w okresie tym, jak i nastepnym, az
do 10.000 m., temperatura gazu wzrastata,
z matemi odchyleniami, spowodowanemu
rzutami balastu. Jest jasnem, ze ponad
wysoko$cig naprezenia gaz rozszerzat sie
w powtoce i uchodzit przez rekaw,
jednak szybko$¢ tego rozprezania byta
0 wiele mniejsza, niz w pierwszym
okresie lotu. By zda¢ sobie sprawe z
wartosci nagrzewania gazu przez stonce,
nalezatoby wykona¢ lot w nocy.

Analizujagc w dalszym ciggu, dziatanie
adjabatyki staje sie jeszcze bardziej oczy-
wiste przy opadaniu balonu. Mimo, ze u-
stonecznienie maleje bardzo szybko ze
wzrostem gestosci powietrza, réwnie
szybko wzrasta z opadaniem temperatura
gazu, skutkiem sprezania, tak, ze powto-
ka byta wyraznie wiecej wypetniona przy
lagdowaniu niz przy starcie, mimo ze po-
miedzy wysokoscig naprezenia a putapem
balon stracit, skutkiem zmniejszenia sie
cisnienia atmosferycznego, prawie dwie
dziesigte swej pojemnosci.

Jezeli chodzi o wysoko$¢ naprezenia,
to nastgpito ono, zgodnie z teoretycznem
przewidywaniem, na wysoko$ci, odpowia-
dajacej potowie cisnienia atmosferyczne-
go. Pierwsza rownowaga balonu nastgpita
na 7000 m, czyli warto$¢ wysokosci, kto-
rag balon pokonat skutkiem swej bezwtad-
nosci, wynosita okoto 1250 m.

Skolei przytocze jeszcze kilka uwag
praktycznych co do instalacji tlenowej
oraz sposobu balastowania, jakie stoso-
walismy.

Uzupetnienie lisiy zgtoszen
im. Gordon-Benneti'a

W dniu 15 sierpnia r. b. uptynat drugi,
ostateczny termin zgtaszania balonéw i
zawodnikéw do tegorocznych, XXIII sko-
lei, zawodéw o puhar im. Gordon-Ben-
nett‘a. Pierwszy okres nadsytania, wybra-
nych droga préb na lokalnych przelotach,
nazwisk kandydatow wraz z podaniem
nazw i charakterystyk ich balonéw, za-
konczony 1 lipca r. b., pozwolit nam uto-
zy¢ przyblizong tabele, zamieszczong w
n-rze 7 Skrzydlatej. Obecnie mozemy jag
uzupetni¢ ostatecznemi informacjami.

Aero - club von Deutschland nadestat
nazwy, zgtoszonych juz w | terminie, ba-
lonéw oraz nazwiska pomocnikéw ich pi-
lotow:

bal. ,,Erich Deku" — pilot Karl Gotze
ijr, pom. pil. — Lohmann Werner; bal.
,Deutschland” — pil. Eugen Striiber,
pom. pil. — Schafer Werner; bal. , Alfred
Hildebrandt" — pil. Ott® Bertram, pom.
pil. — Prehm Wilhelm.

Aero-club de France podat nazwe jed-
nego ze swoich balonéw (nazwa drugiego

Temperatura powietrza, okoto 50 stopni
ponizej zera, jak rowniez dodatkowe ozie-
bianie sie zaworow redukcyjnych apara-
tow oddechowych, skutkiem rozprezania
tlenu, wymagaly specjalnego osuszenia

tego gazu, w celu zabezpieczenia sie
przed zamarznieciem inhalatoréw. Zatem
okoto 6 metrow szesciennych tlenu,
specjalnie suszonego, byto sprezone w

o$miu butlach—pod ci$nieniem 140 atmo-
sfer. Butle byty ztaczone w dwie baterje:
jedna z szes$ciu, druga, zapasowa — z
dwéch butli. Kazda baterja zostata dota-
czona do osobnego aparatu oddechowe-
go, z ktérych kazdy byt dwuosobowy. Je-
den z nich stuzyt zatem jako rezerwowy,
na wypadek zamarzniecia drugiego.

Balast sktadat sie w dwoch trzecich z
opitek zelaznych, w jednej trzeciej — z
suchego piasku. Zawarty byt w workach
trzydziesto-kilowych, zawieszonych zew-
natrz kosza w ten spos6b, ze po przecie-
ciu sznurka worek sie wywracat i zawar-
tos¢ jego wysypywata sie. Opitek zelaz-
nych uzyliSmy dlatego, ze suchy piasek
posiada w sobie duzo zbyt lekkiego pytu,
ktory, przy wysypywaniu w czasie opada-
nia balonu, zatrzymuje sie w powietrzu,
osiada na powtoce i wnetrzu kosza,
przez co znaczna jego cze$¢ marnuje sie
jako balast. Ponadto zanieczyszcza on in-
strumenty i wszystkie przedmioty w ko-
szu, dostaje sie do oczu, nosa i gardia,
stowem — przy jego uzyciu wszystko staje
sie brudne i zakurzone. Natomiast mokry
piasek, ktory nie posiada tych niedogod-
nosci i uzywa sie zwykle w normalnych
lotach, w tym wypadku nie nadawat sie,
gdyz zamarztby; w zawarto$ci worka zro-
bitaby sie jedna bryta, ktérej nie mozna-
by byto uzy¢ ze wzgledéw bezpieczen-
stwa.

na XXIIl Zawody o nagrode

— narazie nieznana) — ,Lorraine™, na
ktorym poleci p. A. Boitard w towarzyst-
wie p. Ch. Duponfa. Pomocnikiem pilota
na balonie drugim, p. Ch. Dolfuss*a, be-
dzie p. J. Pierre.

Holahdja wezmie w tym konkursie u-
dziat na balonie ,Torun", pilotowanym
przez p. p. M. Bosch‘a i J. van Tijen‘a

Stany Zjednoczone U. S. A. zawiadomi-
ty organizatora omawianych zawodow,
Aeroklub R. P,, depesza, nadestang w o-
statniej chwili przed zamknieciem listy
zgtoszen, o decyzji wystawienia 1 balonu
z tem, ze blizsze informacje o nim, jak i
0 jego zatodze, zostang zakomunikowane
bezposrednio przed konkursem.

Ogétem, w tegorocznym ,,Gordon-Ben-
necie" wezmie udziat 7 panstw (Folska.
Szwajcarja, Belgja, Niemcy, Francja, Ho-
landja i St. Zjedn, Ameryki Pdinocnej), za
posrednictwem 13 balonéw, obsadzonych
najstynniejszymi asami w dziedzinie aero-
statyki.



BEZ SILI1IKA

XVI Zawody Szybowcowe w Rhon

W asserkuppe, 5 sierpnia 1935 r

Niemiecki sport lotniczy, podzielony w
spos6b logiczny i b. pozyteczny na trzy,
Scisle zwigzane i kolejno po sobie naste-
pujace stopnie: modelarstwo, szybownic-
two i pilotaz samolotéw motorowych,
poddawany jest corocznie prébom, maja-
cym wykaza¢ postepy w kazdej z jego
3, wyliczonych wyzej, gatezi. O wynikach
ostatnich, ogolnoniemieckich zawodéw
modeli i ,,Deutschlandflug'u 1935", jako
sprawdzianach poziomu pierwszego i
ostatniego dziatu pracy na drodze do re-
alizacji hasta ,,Deutschland muss ein
Volk von Fliegern werden!" pisaliSmy juz
poprzednio, a obecnie zajmiemy sie za-
wodami szybowcowemi, zorganizowanemu
na Wasserkuppe, w czasie od 24 lipca do
4 sierpnia r. b.

Miarg ich znaczenia jest fakt, ze, lekce-
wazac do$¢ niewygodny pobyt na Was-
serkuppe, zdecydowali sie przyby¢ tam
liczni przedstawiciele szybownikéw zagra-
nicznych: Polacy, Czesi, Francuzi, Wtosi,
Portugalczycy, Finnowiie, Anglicy i We-
grzy.

Cudzoziemca uderza na tern szybowi-
sku przedewszystkiem pewna milita-
ryzacja szybownictwa niemieckiego, ktd-

ra sprawia, ze zawody ich samo-
lotéw bezsilnikowych wygladajg jak ja-
kie§ manewry wojenne, a nie swobodne
zapasy z wiatrem i chmurami grona mito-
$nikoéw lotu bezmotorowego. Cechg cha-
rakterystyczng szybownictwa w wiekszo-
Sci krajow jest to, ze tgczy ono ludzi, kto-
rzy orlg swobode przestworzy wcielajg
w zycie i na ziemi, miedzy sobg. Instruk-
tor czy kierownik lotéw — to szybownik
najdoswiadczenszy, uczony, ktérego trze-
ba stucha¢, ale przeciez uczen podchodzi
doA [jako do réwnego sobhie na polu
wspoélnych marzen i pragnien lotniczych.
W Niemczech, przynajmniej nazewnatrz,
kierownik startu — to grozny wdédz, do
ktérego przystepuje sie nieomal z bojaz-
nig! Moze to tylko wrazenie cudzoziemca,
ale jest ono witasnie takie.

Fo tych ogdlnych uwagach przejdzmy
do samej organizacji opisywanych zawo-
dow.

Urzadzit je, jak i dotad, Deutscher Luft-
sport Verband, centralizujacy w sobie ca-
ty niemiecki sport lotniczy. Kierownikiem
og6lnym zawoddéw byt kpt. pil. Roehre,
kierownikiem sportowym — ,kapitan szy-
bowcowy" * Stamer, technicznym — ,ka-
pitan szybowcowy" Plath. W sktadzie sa-
du konkursowego nalezy jeszcze wymie-
ni¢, oprocz powyzszych oséb, prezesa D.
L. V., putk. Loerzera, ,Reichsportfuhre-
ra" Baur de iBetaz, prof. Georgii z D.F.S.
oraz, znanego dobrze zagranicy, hr. Ysen-
burga.

Wedtug oficjalnego ogtoszenia, celem
zawoddw byto nie tylko wykazanie po-
ziomu szybownictwa przez wyczyny indy-
widualne i grupowe, lecz takze karnosci i
sprawnosci organizacyjnej i technicznej
poszczegblnych grup D. L. V. Jak pamie-
tamy z zesztego roku (por. numer listopa-
dowy Skrzydlatej), prawo zgtaszania za-
wodnikéw majg tylko ,Fliegerlandes-
gruppen" D. L. V. wraz z ,Reichsgruppe
Lufthansa", a nie pojedyncze osoby, czy
organizacje. Nadto zawody te byty elimi-
nacjag do przysztorocznej Olimpjady, w
ktérej szybownictwo reprezentowane be-
dzie poraz pierwszy.

* Nowy tytut niemiecki. Dostownie:
Segelfliegerkapitan.

Zajmiemy sie nieco blizej regulaminem
tej imprezy, interesujacej nas w obliczu
pierwszych polskich zawodéw w Ustjano-
wej. Specjalny jej punkt odmawia pra-
wa udziatu kobietom. Taki poglad na
sprawe jest zresztg w Niemczech o<ddaw-
na rozpowszechniony i uzasadnienia jego
nietrudno sie domysle¢. Jakkolwiek pod-
stawg do uwzglednienia zgtoszen byty
wyniki, osiggniete na konkursach regjo-
nalnych, to jednak dopuszczalny byt u-
dziat pilotow (i maszyn), ktérzy w elimi-
nacjach tych nie latali. Nowy szybowiec
Hirth‘a, ,Minimoa" (wzmianke o nim za-
miescita Skrzydlata w swym poprzednim
numerze — przed wszystkiemi zagranicz-
nemi, a nawet niemieckiemi, pismami)
ktérego budowe ukonczono tuz przed za-
wodami, nie mogtby, w innym wypadku,
wzig$¢ w nich udziatu.

Omawiajac rodzaje szybowcéw pod-
kreslono, ze musza one by¢ konstrukcji
niemieckiej. Stosunek wagi w locie do
kwadratu rozpietosci nie moze przekro-
czy¢ wartosci 1,3. Kabina pilota ma by¢
ostonieta. Przed dopuszczeniem do lotu
szybowiec musi otrzymaé¢ wize komisji
technicznej. Badaniu podlegaja roéwniez i
spadochrony, bez ktérych nie wolno star-
towaé. Starty odbywac sie majg zapomo-
cg liny kauczukowej — od zbocza, jednak
uwzgledniono mozno$¢ zarzadzenia star-
tow holowanych za samolotem (Wasser-
kuppe posiada lotnisko motorowe, na kté-
rem lgdujg i startujg nawet trzymotorowe
Junkersy), lub z wydzwigarka, z czego
zresztg nie zrobiono uzytku.

Na wyréznienia przeznaczono 55 tys.
marek (okoto 110 tys. ztotych) oraz wiele
nagréd honorowych, z rozdziatem, pro-
porcjonalnym do iloSci uzyskanych punk-
tow.

Wszelkie wyczyny zaliczono do jednej
z pieciu, opisanych nizej, kategoryj.
Pierwsza — obejmuje przeloty bez po-
wrotu na miejsce startu. Ponizej 50 km
nie przyznaje sie zadnych punktéw, od 50
km do 100 km — po y2 punkta za km, od
100 do 200 km — po 1 punkcie za km, od
200 do 300 km — po 2 punkty za km i po-
wyzej 300 km — po 3 punkty, maksi-
mum jednak — 300 punktéow. Ja ostat-



nia rubryka okazata sie potem, w ciggu
zawodo6w, zbyt mato przewidujaca, wobec
lotow okoto 500 km, ktérych wykonano
caty szereg. Lot na odlegto$¢ maogt byc
kwalifikowany réwniez i w kategorji lo-
tow wysokosciowych.

Kategonje drugag stanowity loty do celu
(Ochsenberg), z powrotem do miejsca
startu, dajac za jego wykonanie 100 punk-
tow. Rownoczesnie klasyfikowana byta
takze i osiggnieta wysokosc¢.

Kategorja trzecia — to loty wysoko-
Sciowe. Ponizej 500 m. ponad start nie
przyznawano zadnych punktéw; od 500 m
do 1.000 m. — po % punkta za 10 m., od
1.000 do 1.500 m. i od 1.500 m. do 2 000 m
— po 1 punkcie za 10 m., od 2.000 m. do
2500 m. — po 2 punkty za 10 m., od 2-500
m. do 3.000 m. — po 3 punkty, od 3.000 m
— ipo 4 punkty za kazde 10 m. wysokosci
Loty na wysoko$¢, ponizej 2 000 m. ponad

start, potgczono z przelotem conajmniej
20-kilometrowym, o ile majg one by¢
punktowane.

Loty dtugotrwate obejmuje czwarta ka-
tegorja: krotsze od 5 godzin nie brano
w rachube. llo$¢ punktow wzrasta z wiel-
koscig wyczynu, jak w poprzednich kate-
gorjach, przyczem przeleciana odlegtos¢
nie jest brana pod uwage.

Najwiekszg wage przywigzuje sie do
wyczynéw kategorji piatej: loty grupowe
w wiidocznym szyku. Chodzi tu o przeloty
zwyczajne i z powrotem do miejsca startu.

Dla dokonania przelotu grupowego mo-
ze sie wiec zameldowa¢ kilka szybow-
cow, nie mniej jednak, niz trzy. W razie
udania sie¢ zbiorowego wyczynu poszcze-
golni piloci otrzymujag punkty dodatko-
we, w liczbie 30% uzyskanych indywi-
dualnie — dla grupy tréjkowej, 35%
— dla grupy czworkowej, i t. d. Szybow-
ce winny startowaé¢ bezposrednio jeden
za drugim, poczem, po odleceniu od zbo-
cza, muszg natychmiast zebra¢ sie i wy-
konywac przelot w widocznym szyku for-
macyjnym. (Oczywiscie, na zboczu lata¢ w
formacji nie wolno!). Przy wykonywaniu
lotéw kategorji I, wszyscy uczestnicy da-
nego zespotu winni wyladowa¢ w pro-
mieniu 1 km od maszyny dowddcy. O ile
chociaz jeden szybowiec nie spetni wa-

runkéw lotu, to i pozostate szybowce
grupy tracg prawo do dodatkowych
punktéow.

Kategorja szosta nie dotyczy juz bez-
posrednio lotdw. Oceniana jest w niej
praca ekip, ich dyscyplina i zbiorowa o-
fiarnos¢. Celem tej kategorji jest danie
zado$€uczynienia trudnej i odpowiedzial-
nej, a pozbawionej zewnetrznych efektow,
pracy druzyn startowych i rzemieS$ini-
czych, oddziatéw motorowych, transportu
it d. Ocene wydaje tu kierownictwo za-
wodéw,, na mocy codziennych obserwa-
cyj — wg. wiasnego uznania.

Istnienie takiej kategorji musi spotkac
sie z wielkiem uznaniem. Jest to istotnie

nagroda za ,Gemeiinschaftsleistung”, o
ktorem tak wiele pisze sie i mowi w lot-
nictwie niemieckiem. O ile nawet ,Deut-
schlandflug” ma by¢ préba nie tylko tych,
ktérzy sa w powietrzu, ale i duzo liczniej-
szych, pozostajacych na ziemi, — to zawo-
dy szybowcowe wymagajg, od nieznanych
z nazwiska pomocnikéw, znacznie wiek-
szego wysitku i ofiarnosci. Spotkata tez
ich stuszna nagroda.

Tym pilotom, ktérzy bezposrednio
przed konkursem uprawiali szybownictwo
zawodowo (np. jako instruktorzy), odej-
muje sie, od sumy uzyskanych przez nich
punktéw, 10%; tym, ktoérzy do dnia 1
kwietnia r. b. uzyskali kat. D — 5%.

Pierwszy przepis jest wysoce charak-
terystyczny i niewatpliwie nasunie pew-
ne uwagi organizatorom najblizszej Olimp-
jady. Dotychczas bowiem w sporcie lotni-
czym tak bardzo kosztownym i wymaga-
jacym ciagtego treningu, nie odrézniano
zawodowcOw i amatorow. Trudno jednak
czyni¢ takiemu zrézniczkowaniu jakie$
powazniejsze zarzuty.

Z ogo6lnej sumy nagrod pienieznych, 6 10
przypada na wyczyny kategorji | — V,
2/10 — na kategorje VI, reszta — na na-
grody dzienne i premje.

Do zawodéw zgtoszono 95 szybowcow,
t. j. nieco mniej, niz w r. ub. Ze wzgledow
techniczno- sportowych dopuszczono je-
dynie 61 maszyn, a ostatecznie wzigto u-
dziat tylko 59, Szybowce kazdej ,Landes-
gruppe" pomalowano inng kombinacja
barw, zaopatrujac je ponadto, na sterze
kierunkowym, w duzy numer zasadniczy,
dla utatwienia kierownictwu orjentacji.
Poszczego6lne grupy zgtosity od 2 do 7
maszyn.

Z konstruktorskiego punktu widzenia,
zawody odbyty sie pod znakiem Hansa
Jakobsa. 22 szybowce — typu ,Rhon-
adler", 10 — niedawno zbudowanego
»Rhonsperber", 8 — ,Rhdnbussard", —
razem — 2/3 wszystkich maszyn jego
konstrukcji!

Pozatem byt licznie reprezentowany
»Condor" (11 szybowcéw). Ponadto zgto-
szono po jednym: ,B-10“, , Testaflieg 2",
,.P-6", ,Grunau 7 (,Moazagotl"), ,,Condor
1", ,Minimoa", ,Helios" i ,,Motor-Con-
dor" (P. Riedela).

Juz przed rokiem pisaliSmy o silnej
tendencji do ujednostajnienia sprzetu la-
tajagcego, ttumaczac powody tego. Na XV
zawodach dazenie to wystgpito juz bar-
dzo wyraznie. W roku biezacym, jak wi-
da¢ z powyzszego, zostato ono jeszcze
pogtebione, przyczem jest rzeczg pierw-
szorzednej wagi, ze 5/6, biorgcych udziat
w zawodach maszyn, to szybowce wy-
czynowe najwyzszej klasy, nalezace za-
ledwie do 4 typow. Uderzajace jest przy-
tem, jak szybko rozmnozyt sie ,,Rhdnsper-
ber", ktdry niema jeszcze za sobg nawet
pétrocznego zycia.

Z pozostatych siedmiu réznych szybow-

cow najwiekszg uwage wzbudzito nowe
dzieto Hirtha (,Minimoa", zgtoszony jako
D-Goéppinger Industrie) oraz motoszybo-
wiec Riedel a (D-La Fatda), znany Czytel-
nikom z porzedniego numeru Skrzydlatej.
Piszac wtedy o planach Riedela, wspom-
nieliSmy, ze jednem z zadan tej maszyny
miato by¢ umozliwienie pilotowi na tym
samym szybowcu brania udziatu w zawo-
dach — by nastepnie wyruszy¢ przy po-
mocy silniczka, w swojg droge, nie ogla-
dajac sie na zadne maszyny holujgce, ani
wielogtowe druzyny transportowe. Udato
mu sie to najzupeiniej. Doskonate wyczy-
ny La Fatda udowodnity, ze jest to szy-
bowiec wysokiej klasy, a demonstracja lo-
tu motorowego, jakiej dokonat Riedel po
zawodach, 4 sierpnia po potudniu, przeko-
nata wszystkich, ze i druga posta¢ ,,Con-
dora"™ nie pozostawia wiele do zyczenia.

Poczatek zawodéw nie zapowiadat sie
pomySlnie. 20 lipca, w przeddzien ich o-
twarcia, padat deszcz. Takze i nazajutrz,
w niedziele, oczom zgromadzonych pilo-
tow przedstawit sie mrzysty widok. Mgta
ustagpita dopiero okoto 10 rano, poczem

ukazato sie stonce. Przychylny wiatr
obiecywat dalekie przeloty.
Kierownik imprezy, kpt. Roehre, ze-

brat ekipy przed ,Ursinushaus” i w krot-
kich stowach otworzyt zawody. Do tej
chwili tylko 30 szybowcéw uzyskato wize
komisji technicznej, wiec wielu aséw, ta-
kich jak np. Riedel, nie mogto jeszcze
startowa¢. Ale, mimo to, juz pierwszy
dzien przyniost wyniki, wobec ktérych
zbladty wszystkie dotychczasowe wyczy-
ny. Przedewszystkiem nalezy wymienic¢
Hofmanna, ktéry podwyzszyt o 100 km.
dotychczasowy rekord H. Dittmara, ladu-
jac w Olesnicy (Czechostowacja), po
przeleceniu 474 km. Oeltzschner ,zrobit"
363 km, Miakich — 340 km, (Oeltzschner
latat na ,,Condorze", dwaj pozostali — na
»Riionsperber"), Brautigam (szybowiec
..B-10") — 237 km, ladujagc w Kadaniu, w
Czechostowacji, gdzie przed laty lgdowat
takze niezapomniany Gréenhoff, po swym
stynnym przelocie burzowym 272 km.
Kraft na ,,Rhénsperber” przebyt 202 km.
Oprécz wspomnianych, dokonano 6 prze-
lotbw miedzy 100 km i 200 km, i — 6 —
miedzy 50 km i 100 km. Najwiekszg wy-
soko$¢ uzyskat Miakich — 1.800 m. po-
nad start. Ogo6tem odbyto sie 41 startow.
Dnia tego 5 pilotow lgdowato w Czecho-
stowacji.

Do wieczora wize techniczng otrzyma-
to 51 maszyn. Nazajutrz warunki sie po-
gorszyty: wprawdzie nadal wiatl korzyst-
ny wiatr, ale szwankowata termika. To
tez pilotom nie pozostato nic innego, jak
»robi¢ czas" lotami w pradach wymuszo-
nych. Ponad 5 godzin zaglowato 10 pilo-
téw, wsrod nich Kennel, na ,,Rhénadler"”,
wylatat 10 h 23"

23 lipca sytuacja pogodowa ulegta zmia-
nie na odwrotng. Wiatr byt zastaby na lo-



ty zboczowe, natomiast poprawita sie ter-
mika. W tych warmnikach, stosunkowo
niewielka réznica pozioméw Wasserkup-
pe, mogta stusznie /wydawaé sie niewy-
starczajagcg do osiggniecia obszaréw ter-
micznych pradéw wstepujacych. Z tych
wzgledéw spodziewano sie, ze kierow-
nictwo skorzysta z zastrzezenia regulami-
nu i wprowadzi start ciggniony za samo-
lotem. Panowal tam jednak poglad, ze
nie chodzi o pokaz dla publicznosci, —
to tez nic nie zmieniono. Spate wystarto-
wat pierwszy o 2 po pot. Zwolna tracit w
dolinie wysokos$¢ i, zdawato sig, ze lot
jego zaraz sie skonczy. W ostatniej jed-
nak chwili ztapat termike i odleciat dalej.
Dodato to otuchy reszcie, tak, ze do
godz. 17 min. 47 wykonano ogo6tem 51
startow. Z tej liczby 17 pilotow zdobyto
nagrode dnia, wyznaczong za lot do Mil-
seburg (7,5 km) i spowrotem. Najpiek-
niejszego wyczynu dokonat Riedel na
swym ,Motor-Condor", przelatujac 138
km i uzyskujagc 1.145 m. ponad start. Pod
wzgledem trudno$ci wyczyn ten réwnat
sie  rekordowi Hofmanna z pierwszego
dnia zawoddw.

W dniu nastepnym warunki atmosfe-
ryczne nie ulegty wydatnej zmianie. Na-
tomiast piloci oswoili sie z niemi, a na-
dewszystko podniecit ich niespodziewany
przelot Riedel'a. To tez, zamiast troszczy¢
sie 0 nagrode dnia za lot do Habelberg
(15 km) i spowrotem, wiekszo$¢ pilotow
podejmuje przeloty w najrézniejszych kie-
runkach. Wczorajszy triumfator, Riedel,
ladowat koto Akwizgranu, po przebyciu
270 km, Kraft — koto Kolonji (230 km),
Dobler — pod Pforzheim (200 km) i t. d.
Warto tu zauwazyé¢, ze ten ostatni liczy
42 lata. Widzimy wiec, jak bardzo opano-
wany jest przez liczne rzesze pilotéw lot
termiczny i witasciwa mu technika kra-
zenia. Wogdle, uderzato ,ciasne" krgze-
nie pilotow w Rhén, latajgcych, na 20-me-
trowej nieraz rozpieto$ci, maszynach.

Wolf Hirth trzymat sie w poblizu Was-
serkuppe. Najpierw poleciat do Habel-
berg, potem do Oechsenberg (30 km), i,
okrazywszy te goére, wrocit na start, zdo-
bywajac za jednym zamachem dwie na-
grody. Jak pamietamy z poprzedniego ro-
ku, na XV zawodach Hirth zdobyt te na-
grode, jako pierwszy od czasu jej usta-
nowienia.

25 lipca nie przyniést zmiany pogody.
Hofmann, ktéry wystartowat pierwszy
przed p6t do dziesiatej, dotart az do Bel-
gji, ladujac koto Arion, po przebyciu ok.
320 km. Riedel doleciat do Duren — 250
km. Jest ciekawem, ze mimo nienadzwy-
czajnych warunkéw, szybko$¢ przelotowa
np. tego ostatniego wynosita 60 km/godz.
Oeltzschner przebyt okoto 240 km. Na
lotnisko w Karlsruhe (199,5 km) przyle-
cieli: Krekel, Schilling i Peters. Hirth o-
siggnat okolice Kolonji (193 km). Ponadto
wykonano jeszcze szereg lotéw ponad 100

km. Brautigam, startujgcy dnia tego dwu-
krotnie, obleciat Oechsenberg i wrocit na
W asserkuppe, bedac czwartym, ktory te-
go wogole dokonat,

W ten spos6b wykonano przelotami
tacznie okoto 4.000 km w ciggu 4 dni,
jednak przyszto$¢ miata przynies¢ dalsze,
zdumiewajgce wyczyny.

Dzienn 26 lipca nazwaty ,Les Ailes”
dniem kolezenstwa. W nastepstwie wy-
padku, jakiemu ulegt jeden z ,Rhénsper-
berdw*, kierownictwo zawodéw wycofa-
to z udziatu wszystkie szybowce tego ty-
pu. Inni piloci, powodujac sie tatwg do
zrozumienia solidarnoscig, postanowili
wstrzymac sie od lotéw do czasu, az ich
koledzy otrzymajjag zdatne do latania ma-
szyny. Zawrzata gorgczkowa praca i na-
zajutrz szybowce zostaty dopuszczone do
lotow.

Byt to dzien bez wiatru, chociaz z do-
brg termika. Od zesztego roku wiemy, ze
wyczynéw szczytowych mozna sie spo-
dziewa¢ tylko od kombinacji termiki i
silnego wiatru. Tymczasem, Wolf Hirth
zagluje 420 km — wynik, uznany zgo-

dnie za najbardziej sensacyjny wy-
czyn XVI zawodéw, ktérego nie zdo-
taty zaémi¢ nawet pdzniejsze przeloty

pieé¢setkilometrowe! Hakenjos zrobit 330
km. Ponadto zanotowano 7 lotdw ponad
200 km i 19 — ponad 100 km. Dnia tego
wylatano wiecej kilometréw, niz przez
caty dotychczasowy przecigg zawodow.

Zainteresowany znakomitemi wynikami,
przybyt na Wasserkuppe gen. Wever z
ministerstwa lotnictwa.

Oto bilans pierwszego tygodnia. Na nie-
cate 300 startow wykonano:

2 przeloty ponad 400 km,

6 przelotow od 300 km do 400 km,

18 przelotéw od 200 km do 300 km,

63 przeloty od 100 km do 200 km,
nie liczac drobniejszych.

W niedziele, 28 lipca, Wasserkuppe spo-
wity mgty i chmury. Wykonano 9 startow,
przyczem godny uwagi jest tylko lot Spil-
gera, ktory przekroczyt 5 godzin.

Nazajutrz wiatr zmiott mgte i rozbtysto
stofice. Czterech pilotow, Oeltzschner,
Steinhoff, Brautigam i Heidemann, usta-
nawia nowy rekord S$wiata przelotem do
Brna w Czechostowacji, gdzie wszyscy
ladowali na lotnisku. Odlegto$¢, podawa-
na poczatkowo jako 498 km, okazata sig,
po doktadnem zmierzeniu, 502 km! Heini
Dittmar, startujacy w zawodach poraz
pierwszy, wylagdowatl w odlegtosci 50 km
od Brna. Bartanne — koto Cichnowic —
483 km, Peters przeleciat 452 km, Spate
— 416 km. Nadto wykonano caly szereg
lotéw ponad 100 km, 200 km i 300 km.
Ogolnie, suma przelotéw 29 lipca dosiegta
imponujacej cyfry 28.000 km.

30 lipca pogoda ulegta zmianie na gor-
sze. Mgta i nisko wiszace chmury, odej-
muja nadzieje nawet najuporczywszym

optymistom. Jednak nie chcg oni dac
za wygrang, zw#aszcza niecierpliwi sie
Hofmann, ktoéry poprzedniego dnia, gdy

koledzy bili jego rekord, lgdowat w odl.
59 km od Wasserkuppe, bedac niedyspo-
nowany fizycznie. Koto potudnia deszcz
ustaje i storice przebija chmury. Niema
dobrej termiki, ale, badz co badz, panuje
silny wiatr. Szereg pilotow podejmuje w
bardzo trudnych warunkach przeloty,
ktére udajg sie, mimo ogdlnego sceptycyz-
mu. Na czele jest Hofmann ze 187 km, po-
tem idg: Kennel — 142 km, Vergens —
132 km, Buchner i Brix — po 60 km. Je-
$li uwzgledni sie okolicznosci, w jakich
dokonywano loty, to urastajg one do wiel-
kosci najznakomitszego wyczynu. | dlate-
go, cho¢ na Wasserkuppe niema zwycza-
ju interesowac sie zbytnio kazdemi 60 ki-
lometrami, Buchner i Brix spotykajg sie
z dobrze zastuzonem uznaniem.

31 lipca pogoda jest niesprzyjajaca, a na

Wasserkuppe nastr6j senny. Zdobywcy
rekordu nie powrdcili jeszcze z Czecho-
stowacji.

1 sierpnia jest dniem zaloby. Nadeszia
wiadomos$é, ze Rudolf Oeltzschner zabit
sie w drodze powrotnej, ktérg odbywat
na holu za samolotem.

Od czasu tragicznego wypadku Groen-
hoffa, zawody w Rho6n, mimo wzrastaja-
cej frekwencji, nie znaty wypadkéw $mier-
telnych. Wkrétce zakomunikowano prze-
bieg zdarzenia, ktore kazato opusci¢ do
potowy masztu powiewajagce na Was-
serkuppe flagi panstwowe i D. L. V. W
poblizu Selb, w Bawarji, pocigg szybow-
cowy chwycony zostat przez niezwykle
silny wir, ktéry rzucit go ku ziemi. Pilot
samolotu, Koepke, zdotat opanowac iswoj
aparat 70 m nad ziemig. Szybowiec Oeltz-
schnera nie wytrzymat olbrzymich napre-

zen i rozpadt sie w powietrzu. Pilot
poniést $mier¢ na miejscu, podwyz-
szajac liczbe tych, ktérzy w Niemczech

oddali zycie dla postepu szybownictwa,
do olbrzymiej wysokos$ci siedemdziesie-
ciu...

Na wiadomo$¢ o wypadku kierownik
zawodoéw, kpt. Roehre, zebrat wszystkich
obecnych przed ,,domem Ursinusa" i w
prostych stowach podniést zastugi Oeltz-
schnera, ktéry ostatnio reprezentowat
Niemcy na wystawie w Lizbonie, budzac

podziw swemi pokazami, a takze byt
tworcg nowego, znanego szybowiska w
Laucha.

Liczni, przebywajacy tu przedstawiciele
zagranicy, pospieszyli wyrazi¢ swe wspot-
czucie. Wkrétce tez nadszedt telegram
kondolencyjny od putk. Loerzera, ktory
Swiezo zostat mianowany przez kanclerza
Hitlera ,,Reichsluftsportfuhrerem™.

Dnia 1 sierpnia odwiedzit ob6z szy-
bownikéw gen. Milch, niemiecki wicemi-
nister lotnictwa, ktéry, w towarzystwie
radcy putk. Christiansena, putk. Udeta i
szeregu wyzszych oficerow lotnictwa,



przyleciat z Berlina na trzymotorowym
Ju-52. Gen. Milch zebrat zawodnikow i
ekipy, poczem przemoéwit do zgromadzo-
nych. Pominiemy tu momenty polityczne
jego mowy. Zauwazmy tylko, ze, gratu-
lujac pieknych wyczynéw w imieniu mi-
nistra lotnictwa Rzeszy, Goeringa, za-
pewnit pilotéw, ze réowniez i kanclerz
Hitler gteboko interesuje sie ich wysit-
kami, rozpytujac nieraz o kazdego zosob-
na. tatwo pojaé, jakie ten szczegét z
przemoéwienia gen. Milcha, wywotat wra-
zenie. Nastepnie gen. Milch obszedt
wszystkich zawodnikéw, ktérzy udali sie
do ustawionych w dwa rzedy szybow-
cow. Po krotkim pobycie wiceministra,
potezny Junkers wystartowat w powrot-
ng droge.

Nieliczne proby lotéw, jakie tego dnia
popotudniu, mialy miejsce, z powodu ztej
pogody nie odniosty skutku. Wyjatek
stanowit Riedel, ktéry zdotat zrobi¢ 70
km.

Nazajutrz warunki sie polepszyty,
jednak nie mozna ich byto uwaza¢ za do-
bre. Nagrode dnia wyznaczono za lot do
Kassel (100 km), gdzie dotarto 5 pilotow.
Ponadto zanotowano 6 przelotéw od 100
do 200 km, a pilot Nein wylgdowatl w
Broken, na najwyzszym punkcie gor Har-
zu, 200 m. nad poziomem Wasserkuppe.

3 i 4 sierpnia panowat juz nastréj, wy-
wotany zblizajagcym sie koncem zawo-
déw. Mimo to, wykonano szereg piek-
nych lotéw, nie mogacych jednak konku-
rowaé z nadzwyczajnemi wyczynami po-
przednich dni. Wymienianie ich zajetoby
nam zbyt wiele miejsca.

W poniedziatek, 5 grudnia, przy piek-
nej pogodzie przystagpiono do ogtoszenia
wynikéw i rozdania nagréd. W suchych
cyfrach przedstawiajg sie one nastepuja-
co.

W ciggu 14 dni trwania zawodéw wy-
konano og6tem 513 startow, co czynitoby
Srednio okoto 8—9 startéw na jeden szy-

Z szybownictw

Tabela rosyjskich rekordéw /szybow-
cowych, zblizajgcych sie w wielu punk-
tach do ekstraklasy Swiatowej (np. w lo-
cie dtugotrwalym bez pasazera — Sowie-
ty ostojg tuz za Niemcami, z czasem 35 h
17', a w locie z pasazerem — na pierw-
szem miejscu, po osiagnieciu 26 h 29",
posiadata do niedawna dos$¢ stabe miej-
sce w zakresie przelotow: latem r. b. re-
kord sowiecki wynosit zaledwie 97 km
(pilot Borodin).

21 czerwca udato sie I. L. Kartaszowo-
wi dokona¢ przelotu, ktéry stanowi juz
wyczyn powazny. Pilot ten jest instruk-
torem moskiewskiej szkoty szybowcowej
i spadochroonwej (oba rodzaje sportu
lotniczego w Sowietach — propagowane
i uprawiane zupetnie rownolegle). W
o$rodku tym postanowiono pokusi¢ sie
o zrealizowanie wyczynéw w ptaskim te-
renie  okolic Moskwy, dotychczas bo-
wiem odskocznig dla wszelkich rekordow
byto w Sowietach jedynie stynne szybo-

bowiec. W rezultacie zrobiono nastepu-
jace przeloty:
149 —ponad 60 km
113 — 100 km
41 — 200 km
6 — 300 km
9 — 400 km
4 — 500 km

Ogélna suma przelotéw dosiegta nieby-
watej liczby 35.000 km, t. j. blisko obwo-
du kuli ziemskiej!

O godzinie 10 rano zebrali sie wszyscy
przed ,domem Ursinusa”, gdzie prezes
Lorzer ogtosit wyniki. W przeméwieniu,
jakie przy tej okazji wygtosit, uczcit pa-
mieé niezapomnianego Oeltzschnera.
Byto rzeczg fatwo zrozumiatg, ze trzej
koledzy Zmartego, ktérzy réwniez lgdo-
wali w Brnie, zwrdcili sie do kierownic-
twa D. L. V., aby Oeltzschner zgtoszony
zostat do FAI jako ten, ktéry ustanowit
nowy rekord Swiata. Skolei putk. Loer-
zer podkreslit fakt, ze minety juz czasy,
kiedy w szybownictwie styszato sie
wcigz te same nazwiska. Dzi$ mitodzi
przescigajg swoich mistrzéw. Ale czyz
moze by¢ wieksza nagroda dla nauczy-
ciela za jego trudy?

Wi ielki nacisk potozyt méwca na prace
i ofiarno$¢ druzyn pomocniczych: same
tylko oddziaty transportowe przejechaty
w czasie zawodow okoto 110.000 km! Nie
mniej wydajny byt trud druzyn rzemiesl-
niczych: dokonano w ciggu jednej doby
zmiany na wszystkich szybowcach typu
~Rhonsperber".

Nastepnie p. Loerzer odczytat telegram
min. Goeringa, otrzymany w odpowiedzi
na przestane mu poprzedniego dnia cyf-
rowe sprawozdanie z osiggnietych wyni-
kow.

W klasyfikacji indywidualnej na czele
znalazt sie Oeltschner z 2000 punktow.

Dalsze miejsca zajeli: Spate, Steinhoff,
Hofmann, Bartaune, Riedel, Brautigam
it d

a sowieckiego

wisko na Krymie. Kartaszow przystapit
do studjowania meteorologji, poczem za-
czat ,tapac" front. Nadszedt on w petnej
mocy dnia 21 czerwca, o godz. 8 min. 40
wieczorem. Mimo p6znej pory i koniecz-
nosci latania noca, pilot kazat sie wyho-
lowa¢ za samolotem na wysoko$¢ 600 m,
poczem odczepit sie w zasiegu pradow
wstepujacych. W ciggu 2 i p6t minut szy-
bowiec znalazt sie na wysokosci 2.500 m,
co odpowiada S$redniej szybkoSci wzno-
szenia prawie 13 m/sek. Jakkolwiek i na
tej wysoko$ci wznoszenie nie ustato,
Kartaszow, nie chcac wchodzi¢c w chmu-
ry, oddalit sie od frontu. W tym okresie
lotu pilotowi dawato sie we znaki silne

rzucanie. Dalszy lot odbywatl wzdtuz
frontu, ratujgc sie od wejscia w chmu-
ry silnem pikowaniem. Okoto pdinocy

front dogonit pilota, ktéry, mimo cze-
stych wytadowan elektrycznych, trzy-
mat sie w poblizu zwolna zamierajacej
burzy. Wyzyskawszy wszystkie mozliwo-

W klasyfikacji grupowej pierwsze miej-
sce zajeta VII grupa D.L.V. (Drezno), zdo-
bywajagc tem samem nagrode honorowa
min. Goeringa.

Ostatnie stowo nalezato do
nusa, tworcy Wasserkuppe.

Skolei przystgpiono do odczytywania
niekonczacej sie listy nagréd, co zajeto
okoto 2 godzin czasu.. Potem, zatado-
wawszy swe trofea do samochodéw, za-
czeto sie rozjezdza¢. Do samego wieczora
sznur wozo6w z przyczepkami transporto-
wemi przesuwat sie po pieknych serpen-
tynach asfaltowej szosy Wasserkuppe.

inz. Ursi-

Nalezy tu jeszcze wspomnie¢ o paru
rzeczach, ktére, chociaz nie majg bezpo-
Sredniego zwiagzku z zawodami, zastugu-
ja jednak na uwage szybownikow.

Wsrod nich, na pierwszem miejscu po-
stawi¢ nalezy demonstracje lotu silniko-
wego, jakag przeprowadzit P. Riedel, wie-
czorem 4 sierpnia, na swym ,La Falda".
Pokazata ona, ze ,Motor-Condor", obok
wiasciwosci szybowca wyczynowego wy-
sokiej klasy, posiada tez, dzieki 18-kon-
nemu ,Kollerowi", petng swobode ru-
chéw. A o to wtasnie chodzito jego twor-
cy, jak sobie przypominamy z numeru lip-
cowego Skrzydlatej.

Inng ciekawg rzeczag byta demonstracja
aparatury telefonicznej Siemensa dla po-
ciggéw szybowcowych, odznaczajacej sie
wielka prostotg i znikoma waga. Ale o
tem poméwimy innym razem, dodajac tyl-
ko, ze na zawodach postugiwali sie nig, w
lotach ciggnionych powrotnych, Piotr Rie-
del i Ludwik Hofmann.

W zakonczeniu mego sprawozdania,
jest dla mnie mitym obowigzkiem ztozy¢
na tem miejscu podziekowanie, za okaza-
ng mi uprzejma goscinnos$¢, kierownikowi
zawodoéw, p. kpt. Roehre i p. hr. Ysenbur-
gowi.

T W.

§ci, osiggnat on 2 200 m. n. p. m. i rozpo-
czat lot $lizgowy. Widzac w oddali $wia-
tto, skierowat sie ku niemu, przekonywu-
jac sie wkrotce, ze byt to lokalny pozar
lasu. Chcagc — niechcac — poleciat dalej.
Majac juz tylko 100 m. wysokoSci, ujrzat
szose, a obnizywszy sie do 25 metrow —
spostrzegt nagle, wytaniajace sie z mro-
ku, zabudowania jakiej$ wioski. Przele-
ciawszy nad nig ostatnim wysitkiem, Kar-
taszow wyladowat na kawatku wolnego
pola, o godz. 0 min. 30, t. j. prawie po 4
godzinach lotu. Wioska ta okazato sie
Butatowo w Kalininskiej Obtasti: przele-
ciana odlegto$¢ wyniosta 171 km.

W tydzien potem, Kartaszow powté-
rzyt prébe lotu z frontem burzowym, ale
po 120 km musiat go przerwaé¢ ,spo-
wodu  silnego rzucania". ,Kartaszow
oczekuje nowych burz, zeby ostatecznie
zawojowaé $wiatowy rekord lotu na od-
legto$¢" — osadzit krotko catg sprawe
,Samolet".



Przed Zawodami

Jak juz o tem doniosta Skrzydlata w
numerze poprzednim, odbeda sie, w okre-
sie jesiennym r. b. (22.1X—6.X), pierwsze
polskie zawody szybowcowe, zorganizo-
wane na terenach Ustjanowej.

Zawodnikow, podzielonych przez znany
juz naszym Czytelnikom regulamin tego
konkursu, na 3 kategorje (I — 4-miies.
praktyka instruktorska i 50 godz. lotow
szybowcowych lub kat. D, Il — 15 godz.
lotéw przy starcie z liny, albo jeden z
war. do kat. D i lll — mogacy bra¢ udziat
w zawodach, a niedopuszcz. do gr. | lub
II) maja zgtosi¢ do dn. 31 b. m. organiza-
cje szybowcowe (kota, sekcje aerokl. i t.
p.). Juz dzisiaj mozna przewidzie¢ liste
okoto 60 nazwisk, a wsrod nich — wiele
znanych z nieprzecigtnych wynikéw zeg-
larstwa powietrznego (Lopatniuk, Bara-
nowski, Mynarski, Offierski, Zabski, Pol-
ny, Ciastuta, Olenski, Mikulski Plenkie-

Szybowcowemi

w Ustjanowej

wicz Pigtek, Gliwinski, Czarkowski, lila-
szewicz, Derengowski, Younga, Modli-
bowska, Mackowska; z wojskowych—kpt.
Blaicher, por. Wiodarkiewicz i w. inn.).

Szybowcdéw dostarczg, wobec braku
maszyn prywatnych (posiadajg je, i to w
znikomej ilosci, aerokluby Krakowski i
Poznanski), L.O.P.P, M. K. i szkota w U-
stjanowej, dajac okoto 30 CW-5, SG i Ko-
maréw. Jak z tego wynika, z posréd prze-
widywanych kandydatéow (okoto 60) tyl-
ko 30 -+ 35 bedzie mogto startowaé w za-
wodach. Pozostali za$, o gorszych kwalifi-
kacjach — stworzg grupe zastepcow lub
zostang skresleni z listy.

Przydziatu sprzetu poszczeg6lnym za-
wodnikom dokona P. K. S., w porozumie-
niu z jego wiascicielami (M.K., L.O.P.P.),
uwzgledniajac specjalizacje pilotéw i ka-
tegorje, w jakich oni beda startowac.

Szkota Szybowcowa Po ichno-Pinczow im. gen. dyw. Leona Berbeckiego

Zabudowania Polichna

Szybowisko $lizgowe w Polichnie, dzieki
staraniom Kiel. Okr. Wojew. L.O.P.P., w
biezacym roku zmienito swdj dotychcza-
sowy wyglad. Na miejscu prymitywnego
zabudowania znajduje sie obecnie piekny,
nowoczesny budynek, mieszczacy niezbe-
dne dla szkoty urzadzenia. Starania
0 zapewnienie dobrych warunkéw rozwo-
ju nie skupity sie wytacznie na or-
ganizacji pracy na miejscu, ale roéwniez
zwrocity sie w kierunku usuniecia dotych-
czasowych trudnosci komunikacyjnych.
Przeprowadzenie doskonatej szosy Che-
ciny—Polichno oraz linji telefonicznej
(tel. szkoty — Checiny 9) — to nowe, po-
wazne zdobycze.

Prace wyszkoleniowg rozpoczeto z dn.
1 maja b. r.: dotagd okoto 150 os6b zdoby-
to kategorje A iB pil. szyb., w tem — jed-
na grupa cudzoziemcow. Szkota bedzie
prowadzita swa prace do 1 listopada.

Nowe mozliwosci rozwojowe szkoty
budza zywe zainteresowanie wtadz cen-
tralnych. W lipcu b. r. zaszczycili ja

swoja obecnoscig pp.: gen. pil. Rayski —
szef Dep. Aeron. M. S. Wojsk., w towa-
rzystwie p. putk. Turbiaka, szefa Dep.
Lotn. Cyw. M. K. oraz prezesa Kiel. Okr.
Wojew. L.O.P.P., p. Cz. Grabowskiego i
inz. Kwiecinskiego. W miesigcu sierpniu
odwiedzit szkote, z ramienia Ministerstwa
Komunikacji, p. putk. Perini.

Osrodek zaglowy w Pinczowie zorgani-
zowal w czasie od 10.IV do 10.V b. r. kurs
treningowy dla 12 o0séb. Szkolenie zaglo-
we za$ rozpoczeto w dniu 1.VII, przy-
czem pierwszy kurs otwarto dla 30 kan-
dydatéw p. w.

Przy osrodku zaglowym w Pinczowie
coraz czesciej grupuja sie modelarze. W
dniach 9—10.VI odbyty sie okregowe za-
wody modelarskie, potgczone z pokazem
lotéw  zaglowych i ciggnionych (za
RWD-8). Obecnie w Pinczowie odbywa
sie kurs dla instruktorow modelarstwa,
ktéry korzysta z urzadzen warszatowych
szkoty. Kursem kieruje Okrag Wojew.
L.O.P.P.

Kota szybowcowe, zarejestrowane w PKS,
w g organizacyj (stan na dzien 20.YIl. 35r)
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< O NOW I of x
Biata Podlaska 1 2 — — — 3
Katowice . . ¢ 2 5 1 9 18
Krakéow 2 3 — — 1 6
Lublin 1 1 — — — 2
Lwoéw 1 14 3 — 4 22
LodZ. 1 3 1 17
Poznan 3 1 1 - 4 9
Torun 1 4 1 — 3 9
Warszawa 1 4 1 1 5 12
Wilno 13 1 — 2 1
Razem 14 44 9 3 29 99
Z Bezmiechowej
Wyniki szkolenia szybowcowego juna-

koéw. W okresie od dn. 17 czerwca do 20
lipca b. r. wyszkolono do kat. ,,C“, w
czasie ,,| Kursu junakéow P. W.“, 53 jego
cztonkéw. Do szkolenia zgtosito sie 56 ju-
nakow, z ktérych sportowa kategorje ,,C*
uzyskato 53 (95%), urzedowg kat. ,,C* —
51 (91%). Trzech uczniéw szkolenia nie
ukonczyto.

Caty zesp6t, dzieki dobremu poprzed-
niemu wyszkoleniu, dobrej kondycji fi-
zycznej, zamitowaniu do lotnictwa, kar-
nosci i dyscyplinie, osiggnat nadspodzie-
wanie dobre wyniki.

Czes$¢ junakdéw [pozostata w Bezmiecho-
wej na kursie treningowym, w czasie kto-
rego zostali oni doprowadzeni do szy-
bowcéw rasowych i majg juz okoto 5-1-6
godzin lotéw razem ze szkolnemi, przy-
czem wszyscy wykonali diuzsze loty
zaglowe (prawie dwugodzinne).

W czasie szkolenia na tym kursie ju-
nakéw, nie byto zadnego wypadku lotni-
czego. Dn. 19 lipca odbyto sie zakonczenie
kursu, z udziatem p. starosty powiatu les-
kiego, ktory wreczyt wszystkim jego ab-
solwentom odznaki pilotbw szybowco-
wych kat. ,,C*.

Finski rekord, ustanowiony w Bezmie-
chowej. Dnia 28 lipca b. r. pilot szybow-
cowy, finlandczyk Siro Aimo, wykonat
w Bezmiechowej lot zaglowy na szybow-
cu Komar, trwajacy 5 godzin 39 minut i
uzyskat wysoko$¢ 595 metrow ponad
miejsce startu.

Pilot szyb. Siro Aimo

Lotem tym ustanowit on dwa fiAskie
rekordy szybowcowe: dtugotrwato$ci i wy-
sokosci lotu.

Jest to pierwszy wypadek ustanowienia
na polskich terenach i polskich szybow-
cach cudzoziemskich rekordéw szybow-
cowych przez cudzoziemca, catkowicie
wyszkolonego w Polsce,



»,Wyzsza szkota szybownictwal — w
polskim przektadzie. Na poétkach ksie-
garskich ukazata sie niedawno nowa
ksigzka z zakresu 'Szybownictwa, be-
dagca  tlumaczeniem, unowocze$nieniem
aktualnemi poprawkami i uzupetnie-
niami, znanego dzietka W. Hirth*a —
~Wyzsza szkota szybownictwa*. Jest
to wynik pracy p.p. T. Wasiljewa i A.
Rylskiego, studentéw Sekcji Lotniczej Po-
litechniki Warszawskiej, ktérzy z petnem
powodzeniem podjeli trud nie tylko jej
przettumaczenia, ale réwniez i nie szcze-
dzili wysitkbw w kierunku podniesienia
jej wartosci przez osobiste porozumiewa-
nie isie z autorem tego dzietka oraz wpro-
wadzali aktualne uzupetnienia.

Obszerny zakres tematow w niej poru-
szonych, przystepne nawet dla laika, a je-
dnak zupetne ich rozwiniecie w sposéb
niezwykle barwny i ciekawy, obok bardzo
niskiej ceny (zt. 3.80) napewno uczynig z
~Wyzszej szkoty szybownictwa", do cza-
su ukazania sie oryginalnej pracy polskiej,
nieodtgcznego towarzysza kazdego, kto
interesuje sie szybownictwem.

W. BRYTANIA

Zawody. London Gliding Club urzadza
we wrzesniu zawody, w ktérych wezmie
udziat okoto 20 maszyn. Przedtem, t. j. w
koncu sierpnia r. b., odbeda si¢ mistrzo-
stwa angielskie na znanem szybowisku w
Sutton Bank. Przewidywany jest udziat 40
szybowcow.

Rekord dtugotrwatosci. Pilod
ustanowit nowy rekord angielski
trwajagcym 13 godzin 7 minut.

Od czego zaleza subwencje? Powotany
niedawno przez ministerstwo lotnictwa
komitet dla krzewienia lotnictwa cywil-
nego uznat, ze: 1) szybownictwo angiel-
skie rozwija sie ospale, 2) fgczy sie to ze
szkodg dla panstwa, gdyz jest ono jednym
z najtanszych sposob6w przygotowywania
pilotéw motorowych.

Efektem tej opinji jest przyznanie klu-
bom szybowcowym subsydjum w kwocie
25.000 funtéw szterlingéw, piatnego w
ciagu 5 lat, w rownych czesciach, przy-
czem uzyskanemi stad sumami nie wolno
pokrywac¢ wiecej, jak 75% kosztow naby-
wanego sprzetu lub terenéw szybowco-
wych. Ale Anglja, mimo kryzysu, jest
krajem bogatym!

Neilan
lotem,

FRANCJA

Nowy rekord Nesslera. W nocy, z 21
na 22 lipca, Eryk Nessler ustanowit nowy
francuski rekord dtugotrwatosci lotu. Te-
renem tego wyczynu byto znane szybo-
wisko w Banne d‘Ordanche. W ystarto-
wawszy przy stabym wietrze péinocnym,
0 godz. 4.30 popotudniu, Nessler zaglowat
na szybowcu ,Aviia 41-P“ 16 godzin i 31
minut. Nowy ten rekord jest bardzo cen-
nym nabytkiem szybownictwa francuskie-
go. Warto doda¢, ze 4 dni przedtem, Nes-
ler dokonat przelotu 46 km. do wytknie-
tego uprzednio celu, po obranej trasie.

Francuska wersja .,Dronea®. Przelot
Kronfelda na motoszybowcu ,Drone", z
silnikiem Douglas, ponad kanatem La
Manche, wywotat we Francji silny od-
dzwiek. Wyrazem jego jest podjecie
tam budowy ,Drone"™ w nieznacznie
zmienionej postaci, ktérag opracowat

inz. Chassierio. Niedawno w  Moi-
selles odbyty sie jego préoby w locie, ktd-
re wypadty najzupetniej zadowalajgco.
Czas wznoszenia na 500 m. wyniost okoto
5 minut. Wypada nam jednak zaznaczy¢,

ze aparat ten zaopatrzono w 35-konny sil-
nik Poinsard, a przeciez 40-konny silnik
wystarcza znakomicie dwuosobowemu sa-
molotowi Leopoldoff (réwniez francus-
kiemu), ktéry niedawno ukonczyt préby z
doskonatym rezultatem.

Przelot 200 km. E. Nessler, szef-pillot
LAVII'\ uzupetnit swo6j stan posiadania
nowym rekordem! 11 sierpnia wystarto-
wat z Bonne d‘Ordanche o g. 10 min. 45
do lotu dtugodystansowego. Po 7 godzi-
nach wylgdowat on pod Tournous,
przelatujgc okoto 200 km w linji prostej.

NI1TEMECY
Szybowiec dwumiejscowy ,,Goppin-
gen 2“. Wolf Hirth, nie mniej znakomity

konstruktor, jak i pilot, po akrobacyjnym
szybowcu ,,Wolf*, obdarzyt szybownikéw
niemieckich w tym roku jeszcze dwoma

aparatami wysokiej klasy: dwumiejsco-
wym ,,Géppingen 2“ i Wyczynowym
»Minimoa", Kktérego pierwsze wystepy,

podczas tegorocznych zawodéw w Rhén,
odniosty najpetniejszy sukces.

,Goppingen 2“ zostat zbudowany z my-
$lg o szkoleniu na dwusterze w lotach
wleczonych i $lepych, a specjalnie — dla
nauki lotéw termicznych, ktérych doktad-
ne opanowanie nie jest bynajmniej tak
proste, jak sie to moze, na pierwszy rzut
oka, wydawac.

Szybowiec ten stanowi dalsze udosko-
nalenie znanego ,,Grunau 8", zbudowane-
go przed laty przez Hirth‘a, na polecenie
Deutscher Luftsport Verband‘u.

Aby utatwic¢ start wleczony, wyposazo-
no go, obok ptozy, w koétko o $rednicy 40
cm. z pneumatykiem balonowym niskiego
cisnienia oraz w hamulec, ktéry mozna
uruchamia¢ z obu siedzen. Jednocze$nie
urzadzenie to ochrania szybowiec od nad-
miernych wstrzgénien. Dla lotéw pasa-
zerskich druga sterownia daje sie tatwo
wymontowa¢. Wsiadanie i opuszczanie
tylnej kabiny, ktéra znajduje sie pod
skrzydtem, jest dostatecznie wygodne, by
nie utrudniato ewentualnego skoku ze
spadochronem. Dzieki odpowiedniemu u-
rzadzeniu kabin, mozliwe jest porozumie-
wanie sie pilota i pasazera, podczas lotu,
normalnym gtosem. Widoczno$¢ z obu ka-
bin — dostateczna. Dla szkolenia w $le-
pym pilotazu okna tylnej kabiny posia-
dajg zastony, ktére mozna otwierac i za-
puszcza¢ z przedniego miejsca, przezna-
czonego dla instruktora.

Szybowiec ,,Géppineren 2"

Jednem z zastosowan ,Goéoppingen 2°
ma by¢ przeszkalanie pilotow motoro-
wych na szybowcach. Ten gatunek ludzi
przywykt tak nonszalancko odnosi¢ sie
do réznych niegwattownych  ruchéw
powietrza, ze niewiele pomagaja dtu-
gie wyktady o krazeniu na termice.
Najskuteczniejszem wydaje sie bezpo-
$rednie i praktyczne instruowanie na
dwusterze. Nalezy podkresli¢ ze Niem-
cy sa krajem, w ktéorym piloci mo-
torowi przestali juz patrze¢ na szybow-

nikéw z odcieniem pogardy. W wielu
krajach jeszcze, niestety, tak nie jest...
Ale w Niemczech, jak twierdzi gen.

Milch, niemiecki wiceminister lotnictwa,
,Fiihrer" wypytuje sie doktadnie o wyczy-
ny kazdego zawodnika konkurséw szy-
bowcowych! (powiedziane na Wasser-
kuppe, w czasie pobytu gen. Miilcha, dnia
2 sierpnia r. ib, podczas XVI zawodéw w
Rhén).

Wracajac do ,,Goppingen 2", podajemy
jeszcze ijego gtéwne dane:

rozpietosé 145 m
powierzchnia nosna 21,5 m2
wydtuzenie ptata 10

dtugosé 6,6 M
ciezar bez zatogi 198 kg
obcigzenie pow. nos$nej 17 kg/m

doskonato$¢ (finesse) 15
szybko$¢ opadania 1 m/sek.

Pierwsze loty probne wykazaly dobrg
zwrotno$¢ nowego szybowca niemiec-
kiego. Opisem drugiego, ,Minimoa" —
zajmiemy sie oddzielnie, na innem miej-
scu.

STANY ZJEDN.

Zawody w Elmira. Od 14 do 28 lipca
odbywaty sie w Elmira doroczne amery-
kanskie mistrzostwa szybowcowe. Pomi-
mo ztych warunkéw atmosferycznych, w
ciagu 8 dni, 31 szybowcow wykonato 185
startow. Najdtuzszy przelot zrobit Ri-
chard Du Font — 193 km, najdtuzszy lot
— 0 ‘Meara — 7 h 11', najwiekszg wyso-
kos¢ osiagnat Du Pont — 1.513 m. Biorgc
pod uwage niesprzyjajacg pogode, wyniki
te nalezy uzna¢ za bardzo dobre.

Poczta szybowcowa. 29 czerwca doko-
nano udanej préby przewozu poczty na
czteromiejscowym szybowcu, holowanym
przez samolot, z Akron do Columbus. Jak
pamietamy, podobna préba zakonczyta sie
w roku ub. niepowodzeniem.

Fot. Flugsport



WIADOMOSCI

Dr. Adam Kochanski

Pilotom szybowcowym pod rozwaga

Kilka wskazowek meteorologicznych,

Z okaziji bliskich juz krajowych zawo-
déw szybowcowych w Ustjanowej, moze
przydaé¢ sie przypomnienie naszym pilo-
tom niektérych sposobéw zZaglowania,
uzaleznionych od warunkéw meteorolo-
gicznych. Niewatpliwie wiekszos¢ z tych,
ktérzy wezmg udziat w zawodach, zna je
doskonale, ogranicze sie wiec tylko do
zwrocenia uwagi na zjawiska najciekaw-
sze — z pos$réd mniej znanych.

I. Zaglowanie na pradach tere-
nowych

Nie zajmujac sie opisem zasad tego lo-
tu, zbadajmy wplyw zbocza, traktowane-
go jako ,odskocznia® do lotéw termicz-
nych i frontowych. Warto wiedzie¢, jakie
wysokosci mozna osiggnagé na czystym
wietrze stokowym, bez najmniejszego
wspoétudziatu termiki, przyjmujac warunki
optymalne, t. zn. spokojny a silny
wiatr, o szybkosci 14 — 16 m na sek. Wy-
sokosci wzgledne grzbietu Zukowa, tak
na S jak i na N, wynoszg okoto 280
m, Koroliku — 160 m. Z teoretycznych
obliczen wypada 1), ze, zaleznie od wtas-
nosci szybowca i sity wiatru, mozna osiag-
na¢ nad .szczytem Zukowa 700 do 930 m.
nad start, a nad Korolikiem — 400 do 530
m. Na gtadkich, a réwnych grzhietach” ta-
kich jak Zukéw, Stonne i t. p., przy wie-
trze od 8 do 10 m/sek, strefa prgdéw wzno-
szagcych przedtuza sie daleko poza stok
zawietrzny, przyczem linja 0 m/sek. cigg-
nie sie w przedtuzeniu $redniej pochyto-
Sci stoku dowietrznego. Tuz nad tg linja
istnieja silne centra wznoszenia, a pod nig
— niebezpieczny wir tylny. Mozna wiec,
majac 200 m n. s., przy nieco silniejszym
wietrze, zaglowa¢ nad stokiem zawietrz-
nym, nie zapuszczajac sie jednak dalej
jak 400 m za grzbiet -). Przy wietrze po-
nizej 8 m. na sek. i bez termiki, takie za-
glowanie jest zupetnie niemozliwe.

W wypadku przelotu wzdtuz zboczy, na-
lezy bra¢ pod uwage wiry i znaczne
zwiekszenie sity iwiatru w przerwach
grzbietu, a wiec w jego dolinach i wiek-
szych  falistosciach. Ze zwiekszeniem
szybkosci wiatru w gorze trzeba sie liczy¢
przy kazdym locie terenowym.

Il. Loiy naczole frontu burzowego

Wszystkie burze mozna podzieli¢ na
dwa rodzaje: 1) frontu zimnego i 2) ter-
miczne (cieplne). O rodzaju nadciggajacej

J) A. Baldit: Meteorologie du relief ter-
restre. Edit. Gauthier-Villars, Paris 1929,

2 A. Kochanski:
cych na szybowisku w Bezmiechowej. Ko-
munikaty Inst.Geofizyki i Meteor. Uniw.
J. K. we Lwowie, Nr. 69. Lwow 1933,

o pradach wstepuja-

dotyczgcych

burzy powinna meldowa¢ stuzba meteoro-
log. Burze cieplne majg zupetnie taki sam
obtok cumulo-nimbus oraz charakter ru-
chéw pionowych, co burze frontowe, a
réznig sie od nich tem tylko, ze powstajg
w ciszy, nad nadmiernie ogrzanemi obsza-
rami.

Burze frontu zimnego (niem. — die
Bée, Gewitterfront, Kaltfront, franc. — li-
gne de grains, ang. — squalle-line): 1) wy-
stepuja caty rok, najczesciej w jego zim-
nej potowie, o kazdej porze dnia i nocy (u
nas w nocy stabng lub gina); 2) zjawiajg sie
zawsze w dtugich linjach burzowych; 3)
szczyt obtoku siega do wys. 4—5 km, a
putap, mozliwy do osiggniecia na szy-
bowcu, wynosi 2—3 km; 4) szybko posu-
wajg sie w posiadanym kierunku ruchu
(mozliwos$¢ diugich przelotéw na szybow-
cu); 5) mate prawdopodobieristwo gradu.

Burze cieplne (termiczne) (niem. — das
Gewitter, franc — 1'orage, ang.— thunder-
storm): 1) wystepuja w letniej potowie ro-
ku, w potudnie i popotudniu (nocag rzad-
ko i przewaznie — w gorach); 2) ukazuja
sie zawsze jako izolowane jednostki bu-
rzowe lub grupy burz; 3) szczyt obtoku
siega czesto do wys. 8—10 km (mozliwo$¢
osiggniecia znacznych wysokos$ci na szy-
bowcu, ale tylko wewnatrz obtoku); 4) sa
nieruchome, albo poruszaja sie beztadnie
w matym promieniu (maks. 80—100 km);
5) duze prawdopodobienstwo gradu i pio-
runow.

Zycie frontéw burzowych jest u nas zu-
petnie odmienne anizeli w zach. Euro-
pie 3. Nie majg one cech szkwaléw ocea-
nicznych, ale prawdopodobnie charakter
mieszany, frontowo-termiczny. Dowodem
tego jest zamieranie wiekszosci naszych
frontbw w miare zblizania sie nocy, a
wczesne odradzanie sie przed potudniem
i przedewszystkiem w tych miejscach,
ktére sg predysponowane do tworzenia
latem burz cieplnych (np. urozmaicone
wzgdrza Roztocza, na NW od Lwowa).

Fronty nasze pozornie skracajg sie od
potudnia i zmieniajg kierunki swego ru-
chu (rys. 3), przytem na granicy domeny
rosyjskich wyzow, t. zn. niedaleko na E
od nas, z reguly stabnag szybko i rozbija-
ia sie.

Fronty rzadko dochodzg do nas jako je-
dnolite linje, gdyz zwykle tamig sie na
wschodzie Polski na poszczeg6lne odcin-
ki, z mniej lub wiecej obszernemi lukami

3 A. Kochanski:
nentalisme utilises dans le vol a voile.
Komunikaty Inst. Geof. i Meteor. Uniw.
J. K. we Lwowie, Nr. 96. Lwow 1935.

TECHNICZNE

lotbw nadzboczowych,

Caracteres de oonti-

. T. S

frontowych i termicznych

(rys. 4), a pozatem, nie majgc duzej szyb-
koSci, narastajg od przodu a ging od tytu.
Wywotuje to powstawanie specyficznych
rodzajow burz, posuwajgcych sie skokami
(rys. 5).

Wskazoéwki przed lotem i lot. Przed
rozpoczeciem lotu nalezy zawsze zadac
od stuzby meteor, danych co do kierunku,
w ktérym posuwa sie firont, szybkosci je-
go ruchu i zasiegu .linji burzy. Najwazniej-
szy jest kierunek. W razie potrzeby moz-
na go okresli¢c samemu, ze startu. Front
idzie mniej lub wiecej prostg linjg. Linja
ta na horyzoncie przedstawia sie jako tuk,
ktorego Srednica podaje doktadnie kieru-
nek frontu. Nalezy wiec okres$li¢ strone
Swiata, w ktorej tuk ciemnej linji jest naj-
wyzej nad horyzontem i doda¢ 180° otrzy-
mujac w ten sposob kurs busoli w locie.
Jest to Srodek prosty i pewny, ale tylko
pod warunkiem, ze spostrzezenia zrobimy
nadtugo przed nadejsciem frontu, t. zn.
natychmiast po jego ukazaniu sie nisko
nad horyzontem, W czasie lotu najlepiej
jest utrzymywac kierunek, postugujac sie
busola, przy zachowaniu daleko posunie-
tej ostrozno$ci, dla unikniecia wessania
szybowca w chmure.

I1l. Termika

Ogranicze sie do poruszenia tylko kilku
ciekawszych zagadnien, gdyz wszystkie
pozostate znalezé mozna na inmem miej-

scu 4. Latanie na termice ,kominowej**,
t. zn. takiej, przy ktorej waskie ko-
miny sa rzadko rozmieszczone w po-
wietrzu, napotyka w terenie gorzy-
stym duze trudnosci. Pilota ciagle

krepuje rzezba terenu, a tymczasem ko-
miny uciekajg mu z wiatrem. Majac wy-
sokos$¢ kilkuset m. n. s. i stwierdzajagc do-
sy¢ gesto rozmieszczone kominy, nie na-
lezy zwraca¢ specjalnej uwagi na teren.

Latajac na termice, pilot nie posiada
punktéw odniesienia na ziemi. Jezeli be-
dzie on kreci¢ sie nad jakiem$ miejscem,
gdzie ,nosi**, to komin po pewnym czasie
przez nie przejdzie. Nalezy wiec robi¢
peitne spirale bez obawy utraty znalezio-
nej przestrzeni nosnej, gdyz wiatr, zno-
szac szybowiec, zniesie réwniez i komin.
Np. przy wietrze 5 m. na sek. juz po 100
sek. nie bedzie komina w tem miejscu, w
ktorem wykryliSmy go poprzednio. Komi-
ny o $rednicy 500 m. nalezg juz do bardzo
duzych.

4  A. Kochanski: Zagadnienie t. zw. ter-

miki. Lwowskie Czasopismo Lotnicze, Nr,
1/1934.



Przy projektowanych przelotach na ter-
mice, zawsze trzeba sprawdzi¢ przed
startem kierunek oraz szybkos$¢ goérnych
wiatrow i stara¢ sie lecie¢ z wiatrem.
Mozna tatwo uzyska¢ na tem kilkadzie-
sigt km.

Na ostatnim zjezdzie ISTUS‘a prof. Ge-
orgii udowodnit, ze przy stabym wietrze,
a silnej termice, przeloty termiczne nale-
zy robi¢ nad zawietrzng strong
grzbietow i nad lasami, przyczem naj-
korzystniejszem bedzie latanie nad nie-
ustonecznionym albo stabo ustonecznio-
nym stokiem (nad N stokami naszych
grzbietow karpackich, przy wietrze S). Z
braku miejsca, nie podaje blizszych objas-
nien tych regut.

Zdarzajg sie dnie, rzadko wprawdzie
(jak to stwierdzitem np. 14, 15, 16 i 17 paz-
dziernika 1934 r.), w ktérych wszedzie, na
ogromnych przestrzeniach, obserwuje sie
tylko prady wstepujace, a nigdzie niema
opadania. Szybko$ci wznoszenia docho-
dzg wtedy do 2 m. na sek., stwarzajac do-
skonate warunki dla przelotéw, mimo nis-
kiego (400—600 m) putapu takiej termdki
duzych obszaréw. Trudno mi scharaktery-
zowa¢ wspomniane warunki poza nadmie-
nieniem, ze jest to naptyw cieptych i bar-
dzo wilgotnych mas oceanicznego pocho-
dzenia, z duzem i ciaggtem zachmurzeniem
Stcu i Acu oraz stabemi, ale dosy¢ cze-
stemi deszczami.

Chciatbym wreszcie poruszy¢ kwestje
t. zw. termiki wiatrowej, dajacej szlaki cu-
muluséw. Jest to kombinacja dobrej ter-
miki z duza szybkos$cig wiatru5. W ubieg-
tym roku wykonano na tego rodzaju ter-
mice przeloty z Rhon, wynoszace 310, 315,
351 i 375 km, ze $rednig szybkoscig ponad
50 km/godz., w tem jeden — 67 km/godz.
Termika wiatrowa powstaje przy ziemi
jako skutek szybkiego wtargniecia ciep-

5 W. Georgii: Termischer Segelflug.
, Luftfahrtforschung“ Nr. 5 (Oktober),
1934,
Rys. 2. Trzy sposoby startu terenowego na front, wedtug Georgii‘ego.

przed wichurg burzowg, w odlegtosci 1—2 km przed walcem.
wej, gdzie nastepuje réwnomierne i spokojne wznoszenie.
burzowego, ¢ — wzniesienie szybowca w goére, nastepnie lot ku przodowi celem

tych i wilgotnych mas zwrotnikowego po-
chodzenia. Niestety, warunki takie zacho-
dzg ledwie kilka razy do roku. Trudno

powiedzie¢, czy tego rodzaju szlaki Cu
zjawiaja sie i u nas. Nieraz mylnie sie
uwaza rodzine Cu, powstatych z jednego

Rys. 1. Schemat frontu burzowego wedlug W. Georgii*ego6) (zmodyfikowany nieco
przez autora). U goéry rysunku — przekréj pionowy frontu, u dotu — odpowiadajgcy mu
wykres szybko$ci wiatru na ziemi. Zimna masa powietrza, odgraniczona od warstwy
cieptej ostrg powierzchnig nieciggtosci (tinja kreskowana), wdziera sie z duzg szyb-
koscig w nieruchoma przestrzen ogrzana. Ruch powietrza cieptego zaznaczono podwoj-
nemi strzatkami, zimnego — pojedyAczemi. Wdzieranie si¢ powietrza zimnego jest
najgwattowniejsze przy ziemi. Cze$¢ powietrza cieptego zostaje wypchnieta mecha-
nicznie w goére, wskutek czego u czota burzy tworzy sie niebezpieczny walec burzo-
wy. W waskiej i niespokojnej strefie (1), tuz przed walcem, wznoszenie jest stabe,
a turbulencja silna. Strefa ta nie nadaje sie do lotu. Na odlegtosci 2—3 km przed
walcem wysuwa sie ku przodowi frontu, na wiekszych wysokosciach, klin ciezkiego
powietrza zimnego. Nakryte ta kapa lekkie powietrze ciepte wznosi sie spokojnie,
bez najmniejszej turbulencji, w gére. W przedniej czesci chmury burzowej mamy
wznoszenia, w tylnej — opadania az do powierzchni ziemi. Tworzy sie w ten sposob
rodzaj olbrzymiego wiru, czylit. zw. kolisko burzy, ktérych moze by¢ we froncie kilka.
Starty terenowe w strefie (1) rzadko sie wudajg; pewniejsze sg w niej starty ciggnione.
Najlepsza do lotu jest strefa (2) (3), t. zn. czyste powietrze na 2—3 km przed $ciang
frontu. Wznoszenie jest najsilniejsze w chwili ciszy, pod wiezami Cu, idacemi przed
frontem (strefa 2). Im blizej tych turni cumulusowych i im wyzej — tem wznoszenia
silniejsze. W razie mozliwosci wessania szybowca w chmure, nalezy ucieka¢ ku przo-
dowi frontu i w doét. Jezeli zas wznoszenia maleja, zbliza¢ sie do $ciany frontu. Pod
zadnym pozorem nie nalezy wchodzi¢ wgtgb Cunb, gdzie panujag opadania do 10
m/sec, silne wiry w przejsciu ze strefy pradéw wstepujacych do strefy pradéw opa-
dajacych, grad i t. d.

6) W. Georgii: Zukunftsfragen des Segelfluges. ZFM Nr. 5, 1933,

I.b — szybowiec startuje w czasie ciszy, na krétko
Nastepnie planuje w polu pradéw wznoszacych chmury burzo-
Nalezy przytem bezwzglednie unika¢ zaduzego zblizenia do walca
zapobiezenia wessania w chmure, znowu—

w gore i spokojny, prosty lot na 1 do 3 km przed $ciang frontu. Start zupetnie bezpieczny; jezeli nie uzyska sie wznoszenia,

a jest mozliwo$¢ lgdowania blisko miejsca startowego, tatwo wystartowaé po raz drugi.
wietrze zboczowym, na diugo przed nadejsciem frontu,
naprzeciw frontu, az osiggnie wznoszenie chmury burzowej,
duizg swobode ruchoéw, trzeba jednak uzyska¢ wysoko$¢ na diugo przed frontem i uwaza¢, by jej nie stracic

przed burza.
burzowego.
wznoszenia walca burzowego,

2.a — szybowiec zagluje na stabym
b — przy zblizeniu sie burzy opuszcza zbocze i nadlatuje tak daleko
¢ — stad — jak w sposobie 1. Jest to start wyczekujacy, dajacy
podczas ciszy

3.a — szybowiec startuje tuz po nadejsciu wichury burzowej, ktéra pojawia sie nieco przed przejsciem walca
Pierwsze wysokosci osigga sie w pradach zboczowych, wywotanych silnym wiatrem burzy, a czesciowo w polu
b — szybowiec musi teraz ucieka¢ przed czoto burzy, i ¢ — wysungé sie w réwnomiernym,

spokojnym pradzie wznoszagcym Cunb, na 1—2 km przed walec. Stad — jak w sposobie 1 i 2. Start zawodny, ale czesto ko-

nieczny; wymaga doktadnego okreslenia

chwili rozpoczecia lotu, co jest bardzo trudne.



Rys. 3. Front przychodzi z kierunku I
Jezeli $rodek znizki barometrycznej, z
ktéorym wigze sie pdinocny koniec frontu,
jest, jak to czesto bywa, umiejscowiony,
to linja frontu obiega kotowo, jakby na
osi, znizke (IlI). T. s. zachodzi, gdy nad
Rosjg panuje wyz. Stad fronty u nas ma-
ja kolejno kierunki: NW, W, S, SW i po-
zornie jakby skracajg sie od potudnia.
Loty przed frontem nalezy wiec prowa-
dzi¢ w kierunku na N lub na NE, a nie
na E lub SE.

i-wsze sadjur, 2gfe siadjum

Rys. 4. Rozbijanie sie, pierwotnie jedno-
litej, linji frontu na poszczegdlne odcinki
burzowe, poprzedzielane lukami. Dtugos¢
takiego odcinka moze by¢ od kilku do kil-
kunastu km. Nalezy unika¢ odcinkéw po-
tudniowych, ktére szybko ging (por. rys.
3), jak réwniez i wysunietych w przod,
gdyz tamanie sie frontu S$wiadczy o
zmniejszeniu szybkosci ruchu zimnych
mas, dtuzej zy¢ wiec bedag odcinki tylne.

Zycie komina i Cu
przy wietrze 5 m/sek

iprzy wznoszeniu 2 m/sek
# komina  500m

Rys. 7.

Rys. 5. Narastanie frontu od przodu. Szybko$¢ posuwania sie frontu jest z reguty
duzo mniejsza, anizeli szybko$¢ wiatru na froncie. Im front silniejszy, tern szybciej sie
posuwa. W niektérych frontach wiatr przy ziemi jest bardzo staby, zwiekszajgc swoja
szybko$¢ w gornych warstwach. Kapa powietrza zimnego u gory burzy wysuwa sie
wtedy daleko wprzéd, przed obtok (linja kropkowana), a lekkie powietrze ciepte
stara sie wydosta¢c ponad nig. Przed obtokiem gtéwnym (1) tworzg sie wtedy zu-
petnie niezwigzane z nim obtoki, od zwykitych Cu poczawszy (4), przez turmy Cu
(3), do olbrzymich obtokéw burzowych wtgcznie (2). Stary, tylny obtok frontu zamie-
ra (1), role jego obejmuje obtok (2), potem obtok (3) i t. d. W takich warunkach na-
lezy strzec sie bardzo pilnie objecia szybowca przez chmury, narastajgce przed fron-
tem i ucieka¢ mozliwie szybko ku przodowi, gdyz obtoki tworzg sie niezmiernie
predko.

Nachylenie komina na lecenie Bezmiechowej

przy wicirze .5 m/sek
i przy wznoszeniu 2 m/sek

) komm» 500m

Rys. 6. Przecietnie silny i szeroki komin, przy stabym wietrze. U dotu — przekrdj
Stonnego w Bezmiechowej. Zauwaz silne pochylenie komina i znaczne wysokosci,
jakie trzeba osiggna¢, by dosta¢ sie w prady wznoszace, przyczem Cu bedzie juz
25 km za zboczem, gdy wlokacy sie za nim komin najdzie na start C.

Stadja rozwojowe komina i jego obtoku, przy stabym wietrze. Ogniiska nie wysytajg stale pradéw w goére, ale ,od-

dychajg", pulsujag. W ciggu 5 do 10 minut ogniska wysytaja prady w gore, a potem wygasajg (na rys. przyjeto okresy 5-mi-

nutowe). Wida¢, jak komin odrywa sie od ziemi, skraca od dotu,

a dopiero potem nakrywa obtokiem. Fowstajagcy obtok

wlecze pod sobg juz tylko bardzo ptytkg warstwe pradéw wznoszgcych. Wreszcie i obtok, po p6t godzinie zycia, niknie. Nie
nalezy wiec nigdy lata¢ pod jednym obtokiem diuzej, jaik kwadrans.



ogniska i zniesionych potem wiatrem, za
szlak Cu. Takg fatszywg ,famiilje” Cu wy-
obraza wtasnie rys. 7. Czasem znowu sze-
reg statych ognisk, np. piaskéw nad brze-
giem Wisty, wybrzeza morskiego i t. p,
wysyta stale Cu, ktére idg z wiatrem i
wygladajg zupeinie jak szlaki Cu. Fatszy-
wy szlak pozna¢ mozna po tem, ze po Kil-
ku lub kilkunastu km. urywa sie, a za
nim, ani przed nim, niema zadnych chmur.

W kazdym razie nie nalezy zapominaé
o tym doskonatym s$rodku zaglowania, ja-
kim jest termika wiatrowa, ktérg, by¢
moze, odkryje kto$ i u nas.

W koncu uwaga techniczna: w mysl
uchwaty F.A.l.,, do uznania wszelkich
miedzynarodowych i Swiatowych rekor-
dow wysokosci, potrzebny jest baroter-
mograf, a nie tylko barograf, jak dotych-
czas. DLV wprowadzita je w Niemczech,
a w Darmstacie widziatem juz te nowe

Inz. W. STEPNIEWSKI

Elementy aeronawigacji

Obok doktadnej znajomosci zjawisk
atmosferycznych, stwarzajagcych og6lne
warunki dla dokonania jakiegokolwiek
wyczynu szybowcowego, dobrego pilota
samolotu bezsilnikowego powinna cecho-
wac rowniez i umiejetno$¢ jaknajlepszego
wykorzystania sytuacji, stworzonej przez
atmosfere oraz wydobycia z posiadanego
szybowca wszystkich mozliwosci w da-
nych warunkach.

Dla osiggniecia tego celu instynkt, in-
tuicja, czucie i to wszystko, co sktada sie
na talent pilota, muszg by¢ uzupeinione
analizg elementéw aeronawigacji szybow-
cowej, t. zn. zachowania sie szybowca
przy roznych wielkosciach pradéw pio-
nowych i poziomych.

Zblizajacy sie konkurs szybowcowy, ze
wzgledu na pore roku, w jakiej sie on od-
bedzie, nie obiecuje najlepszych warun-
kéw atmosferycznych, wiec tembardziej
staje sie aktualnem wykorzystanie do
maximum zalet szybowcéw. Wychodzac z
tych zatozen, opracowaliSmy tutaj, stara-
jac sie o najbardziej przejrzystg forme, od-
powiednie wskazowki dla pilotow 1

Kazdy wyczyn szybowcowy, tak lot na
wysokos$¢, odlegto$é, jak i na czas, zaw-
sze sktada sie z tych samych, powtarza-
jacych sie, elementéw: zdobywania wy-
soko$ci na pradzie wznoszacym i tracenia
jej w réznych okolicznosciach, az do zna-
lezienia nowego obszaru pradu piono-
wego.

Naturalnie, ze pilot zawsze bedzie da-
zyt, przechodzac obszar pradu wstepuja-
cego, (czy tez krazac w nim), do osiggnie-
cia, po wyjsciu z niego, najwiekszej wy-
sokosci. Przebywajac obszary duszace,
stabonos$ne, albo pozbawione pradéw pio-
nowych, bedzie on usitowat przelecie¢
jaknajwieksza odlegto$¢ wzgledem ziemi
przy minimalnej stracie wysokosci, (naj-
wieksza doskonato$¢ wzgledem ziemi).

Przy rozpatrywaniu problemu obszaréw
nienosnych, nasuwajg sie nastepujace pro-
ste przypadki:

1) lot slizgowy w powietrzu nierucho-

4 Wykresy opracowat p. M. Piatek.

przyrzady w uzyciu. Nie zapomnijmy o
nich przy naszych zawodach.

Rys. 8. Powstawanie szlakéw cumulu-
séw. h — rzut poziomy, p — przekroj
szybowcowej

mem (niema pragdéw poziomych ani piono-
wych);

2) lot pod wiatr w powietrzu pozbawio-
nem ruchéw pionowych;

3) lot z wiatrem poziomym;

4) przechodzenie obszaréw duszacych.

W rzeczywisto$ci, najczesciej spotykac
bedziemy kombinacje ruchéw powietrza
pionowych z poziomemi, jednak wnioski,
wyciggniete przy rozpatrywaniu przypad-
kéw prostych, beda dla pilotéw dostatecz-
ng wskazowka postepowania rowniez i
w sytuacjach bardziej ztozonych.

Lot szybowca kontrolujemy przy pomo-
cy nastepujacych przyrzadéw poktado-
wych:

a) szybkos$ciomierza, wskazujgcego pred-
kos$¢ szybowca wzgledem powietrza,

b) warjometru, podajacego szybkos$¢
wznoszenia,

c) wysokosciomierza, okreslajacego wy-
soko$¢ nad poziom morza lub jaki$ inny,
odpowiednio obrany, i wreszcie

d) busoli.

Przy bezposredniej kontroli lotu postu-
gujemy sie przewaznie dwoma pierwsze-
mi przyrzagdami, wiec wskazéwki, doty-
czace najlepszego wykorzystania istniejg-
cych warunkéw, podawaé bedziemy w
ten sposéb, by pilot, stosujac je w prakty-
ce, postugiwat sie przedewszystkiem szyb-
kosciomierzem i warjometrem. Wykorzy-
stujemy tu, jako podstawe wyktadu, meto-
de wykreséw, wskazujagcych predkos¢,
najodpowiedniejsza dla lotu w danych
warunkach.

Przechodzgc do analizy prostych przy-
padkéw lotu, rozpatrzymy je kolejno, w
zalezno$ci od réznych stanow powietrza.

Lot w powietrzu nieruchomem
(rys. 1)

Szybowiec znajduje sie w locie $lizgo-
wym o predkosci torowej V m/sek lub
Vkm/godz. Szybko$¢ tg mozemy roztozyé
na dwie sktadowe: opadania — W i po-
ziomg — Vx . Poniewaz linje ruchu szy-
bowcow sa stosunkowo bardzo nieznacz-
nie pochylone do poziomu, wiec z duzem
przyblizeniem mozemy przyjaé Vx —co Vy
co utatwi nam dalsze rozwazania, gdyz

pionowy. Silny wiatr przy ziemi dzieli sie
na naprzemian lezace linje wzglednie sta-
bych (podwdjne strzatki a, a, a), i wzgled-
nie silniejszych (pojedyncze strzatki b, b,
b) strug. Powodem tego jest réznorodnos¢
podtoza. Teren urozmaicony (wzgdrza,
lasy, brzeg morski) stwarza wieksze tarcie
dla wiatru i zmniejsza jego szybko$¢. Te-
ren jednolity (réwniny, pola, zbiorniki
wod) zmniejsza tarcie, wskutek czego
szybkos$¢ wiatru rosnie. Szybciej biegnace
strugi oddajag odgatezienia (linje kresko-
wane) strugom powolniejszym. Tworza
sie w ten sposob dtugie na setki km osie
zbieznosci powietrza (c, ¢, c), oraz osie
rozbieznosci (d, d, d). Zbiezno$¢ pozio-
mych Linij przy ziemi wywotuje tstabe pra-
dy wstepujace, ktore nastepnie, juz jako
prady termiczne, w wilgotnej, a wiec nie-
statej atmosferze, ida same w goére (a‘, a‘,
a‘). 08 nakrywa sie dlugim na kilkaset
km szlakiem Cu. Rozbiezno$ci towarzy-
szg prady opadajace (b, b\ b‘). Osie te
sq zupetnie wolne od chmur. Lecie¢ nale-
zy doktadnie wzdtuz szlaku Cu, $rodkiem
obtokéw. Wznoszenie do 2 m. na sek.

szybko$¢ V odczytujemy wprost na szyb-
kosciomierzu, a wiec jest to wielko$¢
wskazywana bezposrednio. Natomiast w
teoretycznych rozwazaniach wygodniej
jest postugiwaé sie réwniez i sktadowgq
pozioma predkosci, Vxe Rysunek 2 przed-
stawia wykres V w funkcji predkosci po

torze dla 4-ch szybowcéw: Komara, So-
kota, CW-5 i SG-3.

Rys. 1. Lot w powietrzu nieruchomem.

Gdy bedzie nam zalezgto na jaknaj-
dtuzszem schodzeniu z wysokosci H, mu-
simy stara¢ sie o utrzymanie na szybko-
$ciomierzu predkosci lotu, odpowiadaja-
cej najmniejszej szybkosci opadania, Vy
min. Pragnac za$ zalecie¢ najdalej z po-
siadanej wysokosci H, t. j. dazac do tego,
by stosunek » byt jaknajwigkszy, powin-

niSmy widzie¢ na nim predkos$¢, odpowia-
dajacag lotowi z najwieksza doskonatoscia.

L
H

i *

= E = EI

Z podobienstwa trojkatow wynika, ze
o ile literg E oznaczymy doskonato$¢ szy-
bowca wzgledem powietrza, a — E}jego
doskonato$¢ wzgledem ziemi, t. j. stosu-
nek odlegtosci L, jakg naprawde w da-
nych warunkach szybowiec przeleci, do
wysokosci H .

W powietrzu zupeinie spokojnem do-
skonatos¢ wzgledem ziemi i wzgledem
powietrza jest ta sama. Chcac wiec wy-
kona¢ najdalszy lot z danej wysokosci, w
zupetnej ciszy, nalezy utrzymac¢ predkos¢,
odpowiadajaca najwiekszej doskonatosci
szybowca — £max* Inaczej ta sprawa wy-
glada n. p. w locie pod wiatr.



Rys. 2. Szybkos$¢* opadania Vy w funkcji
szybkosci lotu V dla szybowcéw: Komar,
Sokét, CW-5 i SG-3

Lot pod wiatr, w powietrzu pozha-
wmﬁem pradow Blonowychp

Stawiamy sobie pytanie: z jakg szybko-
$cig trzeba lecie¢ na danym szybowcu, by
osiggna¢ najlepszg doskonato$¢ wzgledem
ziemi EIt t. zn.,, posuwajgc sie pod wiatr
z danej wysokos$ci H, przeby¢ najwieksza
odlegtos¢ L (rys. 3).

Rys. 3. Lot pod wiatr w powietrzu po-
zbawionem pradéw pionowych.

Z podobienstwa przedstawionych na
rys. 3 trojkatow wynika, ze

L Vx- W
H vy
Rys. 4. Wykres lewy:

(gdzie W jest szybkos$cig wiatru czotowe-
go). Proste przeksztatceniel) daje wygod-
niejsza posta¢ tego wzoru:

=4 E1-y

Majac powyzsza zalezno$¢, staramy sie
wyszukaé¢ dla danego szybowca, przy réz-
nych warto$ciach wiatru czotowego W,
takie predkosci lotu, by posuwac sie pod
wiatr z jak najmniejsza stratg wysokosci.

Praktycznie rozwigzujemy to zadanie w
nastepujacy sposob: kreslimy (lewa stro-
na rys. 4) dla réznych predkos$ci wiatru
czotowego (W —2; 4; 6% i t. d. m/sek.)
szereg krzywych, przedstawiajagcych zmia-
ny doskonato$ci szybowca (w danym wy-
padku SG3), wzgledem ziemi, zaleznie od
predkosci lotu V.

Z szeregu takich wykreséw widzimy, ze
kazdej szybkosci wiatru czotowego odpo-
wiada tylko jedna predkos$¢ lotu po torze,
przy ktérej doskonato$¢ wzgledem ziemi
Ei jest najwieksza. Majac to, mozemy spo-
rzadzi¢ dla danego szybowca wykres naj-
lepszych predkosci lotu, przy réznych
warto$ciach wiatru czotowego. Na rys. 4
(na prawo) przedstawiono krzywag dla
szybowca SG3. Obok punktéw naniesio-
nych na krzywej, umieszczono wartosci
najwiekszej doskonatosci wzgledem zie-
mi, jaka mozna osiggng¢ w locie pod
wiatr, przy réznych jego nateze-
niach, lecac z predkosScig, wskazang na
wykresie. N. p. dla szybowca SG3, przy
wietrze czotowym W = 10 m/sek, pilot

powinien lecie¢ na szybkosci V= 72
VvV ,-w K W
) E, =
H v,
ale t. zn.

doskonatos$ci wzgledem powietrza (w po-
wietrzu nieruchomem — réwniez wzgle-

*
dem ziemi), za§ VW= — copodstawiajac
E

do wzoru i przyjmujac Vx = co V otrzy-
mamy jego przeksztatcong postac.

zmiana doskonato$ci wzgledem ziemi

£, szybowca SG-3, jako funkcja predkosci lotu (wzgledem po-
wietrza) przy réznych predko$ciach wiatru czotlowego W. Wy-

kres

skonatosci wzgledem ziemi.

prawy: szybkos$ci, z jakiemi nalezy lecie¢ na SG-3, przy
réznych warto$ciach wiatru czotowego, by z danej wysokosci
zalecie¢ jak najdalej. Liczby przy punktach podajg warto$¢ do-

Rys. 5. Wykres

wzgledem ziemi,

km/godz, gdyz wtedy odbedzie on najwiek-
szg droge pod wiatr. Widzimy pozatem,
ze doskonato$¢ wzgledem ziemi wyniesie
Ex= 10,5 czyli, szybujac z wysokosci n. p.
1.000 m, SG-3 bedzie mogt przelecie¢
10,5 km w linji prostej.

Postepujac analogicznie, jak w opisa-
nym przykitadzie szybowca SG3, docho-
dzimy do wykreséw (rys. 5), dajacych dla
Komara, CW5, SG3 i Sokota najlepsze
szybkos$ci lotu przy réznych warto$ciach
wiatru czotowego. Ponadto dajg one wy-
miar doskonato$ci wzgledem ziemi, co
pozwala pilotowi oceni¢ odlegtos¢, jaka
mozna przelecie¢ z danej wysokosci, idac
pod wiatr.

Ze sporzadzonych wykresow widzimy,
ze, posuwajac sie pod wiatr, nalezy lecie¢
na zwiekszonej predkos$ci, przytem cha-
rakter linji lewej strony rys. 4 poucza, ze
im silniejszy jest wiatr czotowy, tem
mniej wptywa, na pogorszenie doskonato-
Sci, przesada w kierunku zwigkszenia
szybkosci. N. p. dla W 15 m/sek, czy
zastosujemy V = 80 km godz, czy tez V

100 km/godz, — doskonato$¢ wzgledem
ziemi ulegnie tylko matej zmianie, nato-
miast zmniejszenie predkosci szybowca do
V = 70 km/godz. obniza jg odrazu z Ex
—6 na Ei = 4,8. Pozatem widzimy z rys.
5 jak gwattownie maleje w locie pod
wiatr doskonato$¢ wzgledem ziemi. Tem
sie ttomaczy np. bardzo strome schodze-
nie szybowcéw we wszystkich przete-
czach, gdzie mozemy spotka¢ sie ze
znacznym wzrostem sity wiatru. Z miejsc
takich nalezy ucieka¢ na znacznie zwiek-
szonej predkosci.

Lot z wiatrem w powietrzu, poz-
bawionem pragdow pionowych

Rys. 6 przedstawia ztozenie predkosci
wiasnej szybowca z szybkoscig powietrza
oraz tor jego lotu przy tylnym wietrze.

Rys. 6. Lot z wiatrem, w powietrzu po-
zbawionem ruchéw pionowych.

najkorzystniejszych  szybkosci w locie

»pod wiatr“, przy réznych predkosciach wiatru czotowego. Licz-
by przy punktach podajg mozliwg do osiggniecia doskonatos¢



Z podobienstwa trojkatow, po zastoso-
waniu przeksztatcenia takiego, jak w
punkcie poprzednim, mozemy fatwo wy-
prowadzi¢ zwigzek, przedstawiajgcy do-
skonato$¢ szybowca wzgledem ziemi, jako
funkcje predkosci wiatru tylnego i szyb-
kosci lotu po torze:

L w

Ej H E 1+ y
Postepujac  w poznany juz sposob,
otrzymamy wykresy przedstawione na
rys. 7, wskazujace najwitasciwsze szybko-
§ci lotu roznych szybowcéw, dla osigg-
niecia najwiekszej odlegtosci w locie
Slizgowym z wiatrem. Cyfry, wpisane obok
naniesionych punktéow, wyrazajg miare
doskonatosci wzgledem ziemi. Z charak-
teru narysowanych tu krzywych widzimy,
jak bardzo tylny wiatr zwieksza zasieg
szybowca. N. p. dla CWS5, przy = 10

m/sek, lecagc z 1.000 m, przy predkosci
V = 51 km/godz, mozemy przeby¢ 41,3
km.

Rys. 7. Wykres najkorzystniejszych szyb-
kosci w locie ,z wiatrem* przy jego r6z-
nych wartosciach. Liczby przy punktach
podaja doskonato$¢ szybowcoéw wzgledem

Pozatem nasuwa sie jeszcze jeden
wniosek ogoélny: chcac przelecie¢ naj-
wieksza odlegtos¢ lotem Slizgowym z tyl-
nym wiatrem, nalezy, przy jego wigkszem
natezeniu, stosowaé¢ mniejszg predkos¢,
zblizajac ja do wywotujacej najpowolniej-
szg utrate wysokosci.

Przechodzenie obszaréw dusza-
cych

Gdy szybowiec leci z predkoscig toro-
wa V,to odpowiada jej tylko jedna wiel-
kos¢ Wy (rys. 2), ktéra w powietrzu, po-
zbawiomem ruchow pionowych, wskazuje
warjometr. Natomiast gdy warjometr, bez
wychylania sterow, wskaze wiekszg pred-
kos¢ opadania, oznacza to wejsScie szy-
bowca w obszar pragdu duszacego. Szyb-
kos¢ U pradu pionowego, skierowanego
ku dotowi, bedzie réwna réznicy szybko-
$ci opadania, wskazanej przez warjometr
i szybkosci opadania, odpowiadajacej lo-
towi $lizgowemu w powietrzu nierucho-
mem, stad U = t/j — Vy. (Ul— predkos¢
opadania wzgledem ziemi, wskazana przez
warjiometr). W ten sposéb, pamietajac
chociazby w przyblizeniu warto$¢ szyb-
ko$ci opadania, zwigzang z predkoscig na-

szego lotu, mozemy oceni¢ site pradu
duszgcego.
Rys. 8 Lot w powietrzu ,,duszgcem*

przy braku pradéw poziomych.

Stawiajagc sobie pytanie: na jakiej szyb-
kosci nalezy lecie¢, by przej$s¢ obszar du-
szacy z najmniejszg stratg wysokosci, roz-
patrzymy na podstawie rys. 8. Wskazuje
on pochylenia toru szybowca wzgledem
ziemi pod wptywem pradu opadajacego
U. Z podobienstwa trojkatéw wynika za-

leznos¢:
" -£43 del =i
L \ v, E
i Vx=coV
wiec
=H o ~
Ej L V + E

Naturalnie, ze starajgc sie 0 najgorszag
doskonatos¢ wzgledem ziemi E,, bedzie-
my dazy¢ do jej najmniejszej odwrotnoSci.
Dla réznych szybowcow ponownie spo-
rzagdzamy szereg wykreséw wartosci funk-

cyj _ przy rozmaitych predkosciach pra-

du opadajgcego, w zaleznosci od ruchu po
torze (rys. 9 przedstawia takie krzywe
dla szybowca Sokot).

Wybierajgc najkorzystniejsze kombina-
cje predkosci lotu, otrzymamy wykresy

Rys. 9. Zmiana doskonato$ci wzgledem
ziemi szybowca Sokot, w funkcji szybko-
$ci lotu przy réznych wartos$ciach pradu
duszgcego V

rysunku 10. Dajg nam one praktyczne wy-
miary predkosci, do jakiej nalezy rozpe-
dzi¢ szybowiec przy napotkanem dusze-
niu, by przejs¢ ten obszar z jaknajmniej-
szem obnizeniu lotu. Widzimy np., ze
CW5 i SG3 przy pradzie duszacym U =
= — 2 m/sek (pierwotne wskazanie war-

Rys. 10. Wykresy najkorzystniejszych
predkosci lotu przy przechodzeniu obsza-
réw duszenia, dla réznych predkosci pra-
du opadajagcego. Liczby przy punktach
podaja doskonato$¢ szybowcdw wzgledem
ziemi.

jometru np. przy locie na £nex> wyniesie
u —co 2,8 m/sek), nalezy rozpedzi¢ do
80 km. na godzine i nie przestraszac¢ isie
tem, ze warjometr wskaze wzrost pred-
kosci opadania np. 3,25 m/sek, gdyz mi-
mo to stracimy mniej na wysokosci, prze-
chodzac ten obszar duszacy, niz gdybysmy
zachowywali, mozliwg do osiggnigecia w
tych warunkach, najmniejsza predkos$é
opadania, t. j. U\ —co 2,6 m/sek.

Pozostaje jeszcze do rozpatrzenia ostat-
nie proste zagadnienie:

Najlepsze wykorzystanie pradu
wznoszacego

Stawiamy je w formie pytania: z jaka
predkoscig nalezy lecie¢, by przy naj-
mniejszej odlegtosci, w obszarze pradu
wznoszacego, osiggnac¢ jaknajwiekszg wy-
sokos¢.

Rys. 11. Lot w powietrzu wznoszacem
przy braku pradéw poziomych.

Rozpatrujac zwigzki,
sunku 11, otrzymamy:
A A L

L — V E

Poistepujac jak poprzednio,

wskazane na ry-

znajdujemy

lajkorzystniejsze warto$ci  stosunku -j-
(najwieksze) dla réznych V i U i przed-
stawiamy je na rysunku 12. Mamy tu
szybkos$ci, z jakiemi nalezy lecie¢ przy
danej warto$ci pradu wznoszacego, ktora
znajdujemy jako sume predkos$ci wznosze-
nia, wskazanej przez warjometr i predko-
$ci wiasnej opadania szybowca. (Okresli-
my ja na podstawie rys. 2, znajac szyb-
kos¢ lotu, wskazang przez szybkoscio-
mierz).



Lecac np. na szybowcu Komar z pred-
kosciag V —50 km/godz, spostrzegamy na
warjometrze wznoszenie Ul==1 m/sek, a
poniewaz dla tej szybkosci V — oo 0,7
m/sek, wiec U~ 17 m/sek. Pragnac naj-
lepiej wykorzysta¢ to wznoszenie, musi-
my utrzymaé V 0043 km/godz.

Z przebiegu krzywych mozna wycigg-
na¢ ogolny wniosek: w im silniejszym pra-
dzie wznoszacym szybowiec sie znajdzie,
tern bardziej nalezy go $cigga¢, prawie az
do predkosci minimalnej, jezeli chcemy
otrzymacé najlepsze wykorzystanie napot-
kanego pradu wznoszacego. Tern sig tlo-
maczy znane zjawisko, ze przy starcie na
wietrze zboczowym maszyna, dobrze
Sciggnieta (byle nie przeciggnieta), idzie
bardzo szybko wgore.

W podane tu wykresy i wielkosSci

nalezy sie nieco wmyslic i tak je
je przetrawi¢, by osiggna¢ automatyczne

BOLESEAW WISNICK1
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Rys. 12.  Wykresy najkorzystniejszych
predkosci lotu przy réznych szybkosciach

Przeloty zboczowe w okolicy Ustjanowe]

W szybownictwie polskiem daje sie za-
uwazy¢ stosunkowo mata ilo$¢ przelo-
téw, przy uwzglednieniu liczby pilotéw,
latajgcych na szybowcach wyczynowych.
Poréwnanie pod tym wzgledem naszego
sportu szybowcowego z niemieckim, wy-
pada dla Polski bardzo niekorzystnie, na-
lezy jednak mie¢ nadzieje, ze poprawe
przyniesie nadchodzacy Kraiowy Konkurs
Szybowcowy w Ustjanowej, ktéry prze-
widuje szereg nagrod za przeloty na tra-
sach dowolnych i wyznaczonych:

1) Ustjanowa — Turka — Ustjanowa,

2) Ustjanowa — Sanok — Ustjanowa,

3) Ustjanowa — Bezmiechowa — Ustja-
nowa.

Z konfiguracji terenu wynika, ze beda
to przeloty o charakterze zboczowym,
mozliwe do wykonania, przy pewnych kie-
runkach i sile wiatru, bez pomocy ter-
miki.

W Instytucie Techniki Szybownictwa
opracowano, na podstawie mapy oraz
przy pewnych zatozeniach, dotyczacych
warunkéw meteorologicznych, trasy tych
przelotow dla szybowcéw: CW-5, SG-3
oraz Sokdét, z podaniem wysokosci, jakie
nalezy uzyska¢ przed przeskokiem z jed-
nego zbocza na drugie.

Z innych typéw szybowcow, ktorych
uczestnictwo w tych zawodach jest praw-
dopodobne, mozna jeszcze wymieni¢ Ko-
mara i B. 1 Znajac jednak ich cechy cha-
rakterystyczne oraz opierajgc sie na roz-
wazaniach, podanych w niniejszej pracy
i w artykule p. t. ,Elementy aeronawiga-
0ji szybowcowej" oraz postugujac sie ma-
pa, piloci beda mogli tatwo uzupetnié¢ i
dla nich opracowane tu trasy.

SposOob wyznaczania tras

Trasy wyznaczono przy zatozeniu szyb-

kosci wiatru — 10 m/sek, kierunku NE,
wzglednie SW, a wiec prawie doktadnie
prostopadtego do linji zboczy, wzdtuz

ktérych odbywac¢ sie majg przeloty (rys.
4). Posiadajg one charakter wybitnie zbo-
czowy, gdyz trasy ich przebiegajg wzdtuz
systemu zboczy, zapewniajgcych wiatry
wznoszace, konieczne do utrzymania sie
szybowca w powietrzu. Dla przelecenia
miejsc, pozbawionych pradéw wznosza-
cych, wywotanych przerwami w ciggtosci
grzbietdw, konieczny jest zapas wysoko-

§ci, ktory zapewni bezpieczne dojscie do
nastepnego zbocza. Przelot czysto zboczo-
wy stanowi najnizszg kategorje przelotéw
szybowcowych spowodu matych odleg-
tosci i zwigzania z ograniczonemi kierun-
kami, jednak przy trasie zgéry podanej,
stanowi on dobrg zaprawe dla pilotow.
Podczas konkursu warunki takie zjawiac
sie bedg prawdopodobnie dos$¢ czesto.

Rys. 1

W koétkach, lezagcych wzdtuz wyznaczo-
nych tras (rys. 4 i rys. 1), podano wyso-
kosci, ktdre nalezy uzyska¢ przed prze-
skokiem. Cyfra gdrna odnosi sie do szy-
bowca CW-5, srodkowa — do szybowca
SG-3, dolna — do szybowca Sokdét. Strzat-
ka oznacza kierunek lotu.

Wysokos$ci podano wg. wskazan wyso-
kosSciomierza, nastawionego na lotnisku w
Ustjanowej na 500 m. (wysoko$¢ tego lot-
niska nad poziomem morza).

Obliczono je przy zatozeniu, ze do na-
stepnego zbocza dolatuje sie na wysoko-
$ci grzbietu, z uwzglednieniem wtasnosci
szybowcow wg. tabeli 1i 2.

Wtasnosci te, przy w — 0, podano dla
szybowcow CW-5, Sokot i Komar na pod-
stawie dmuchan catosci, dla SG-3 — na
podstawie dmuchan ptata, do ktérych do-
dano staty spétczynnik oporéow szkodli-
wych cxs= 0,004.

TABELA 1

obieranie odpowiedniej predkosci lotu i
umiejetnos¢ szybkiego i S$cistego iloscio-
wo, oceniania warunkéw lotu. To drugie
zadanie nie nastrecza specjalnych trudno-
Sci, gdyz charakterystyki wiatrow pozio-
mych podajg komunikaty meteorologicz-
ne i pomiary na starcie. Warjometr wska-
ze naogo6t dos¢ scisle predkos¢ opadania
czy wznoszenia sie szybowca wzgledem
ziemi. Zapamietanie przyblizonych pred-
kos$ci wiasnych opadania szybowca dla kil-
ku szybkos$ci lotu jest dos¢ tatwe. Poza-
tem dobry szybownik, ktéry pozna swa
maszyne w lotach $lizgowych, powi-
nien pamieta¢ wskazania szybko$ciomie-
rza, odpowiadajace predkosci lotu z naj-
mniejszem opadaniem. Poréwnujac ta
predkos$¢ iz podang na rys. 2, ustali on fa-
two obserwowany btad swego szybkoscio-
mierza, stwierdzajac, ze w pewnych wa-
runkach nalezy lecie¢ np. z predkoscig o
20 km/godz wiekszg od szybkosci najwol-
niejszego opadania.

Dla przeskokéw prostopadtych do zbo-
cza, wykonywanych z wiatrem, przyjmo-
wano najwieksza doskonato$¢ szybowca
wg. tabeli 1 dla w = 0%*), dla odbywaja-
cych sie pod wiatr — najwiekszg dosko-
nato$¢ wzgl. ziemi, wg. tabeli 1 dla w —
10 m/sek.

W wypadku przeskoku wzdtuz linji zbo-
czy, a wiec przy wietrze prostopadtym do
kierunku trasy, wyznaczono najkorzyst-
niejsza szybko$¢ i odpowiadajaca jej do-
skonatos¢ wzgledem ziemi, w sposob
przedstawiony na rys. 2 i wyjasniony ni-
zej.

Azeby przelecie¢ z punktu A do B z
najmniejsza stratg wysokos$ci, przy wie-
trze o kierunku prostopadtym do trasy i
pewnej szybko$ci w m/sek, nalezy lecie¢
tak, by osiagna¢ najwieksza doskonatos$¢,
przyjeta dla wiatru przeciwnego o szyb-
kosci w m/sek., przyczem o$ szybowca
winna tworzy¢ z kierunkiem trasy kat
taki, aby wypadkowa szybkos$ci wzgledem
powietrza vp i szybko$ci wiatru w miata
kierunek obranej trasy. W zagadnieniu
tern niewiadomemi sa vp i a. Mozna je
znalez¢ graficznie, droga kolejnych przy-
blizen, przy uwzglednieniu zaleznoSci
vopt ~ *(*0)dla danego typu szybowca **).

*) Witasciwie wiatr tylny ,poprawia™
doskonatos¢ wzgledem ziemi, jednak po
stronie zawietrznej stoku wystapia pewne
prady duszace, ktére uwzgledniano wta-
$nie przez przyjecie doskonatosci jak dla
w = 0.

**) Zaleznosci te wyznaczono w artykule
»Elementy aeronawigacji szybowcowej".

. Wiatr przeciwny
Cibza w = 10 m/sek
Typ szybowca Najwieksza Najwieksza dosko-
.. lprzy szyb- A > przy szyb-
doskoga}osc Kosci v km/h natosé wigl. ziemi | o«i v kmi/h
z
CW-5 25 57 12,5 80
SG-3 23 59 n 72
Sokét 19 60 8,8 74
Komar 20 50 6,8 62



Rys. 2

Zestawienie takich przeliczen dla szy-
bowcéw SG-3, CW-5, Soko6t i Komar,
przy wietrze prostopadtym do kierunku
trasy, o silem - 10 m/sek, zawiera tab. 2.

TABELA 2
Wi iatr prostopadty do trasy
w — 10 m/sek
gyp
szybowca  doskonatosé
/ wagl siemi Pray szybk.  Kat
Ez v km/h a
CW-5 17 63 34
SG-3 16 64 34
Sokot 13 66 32
Komar 10.5 56 39
Wysokos$¢, potrzebng do przeskoku,

wyznaczamy w spos6b  nastepujacy.
Znajdujemy na mapie: a) odlegto$¢ zbo-
czy — 1km. (wzglednie, Scislej biorac, od-
legto$¢ punktu, gdzie zaczynamy prze-
skok, do miejsca, w ktérem mozna bedzie
znalez¢ prady wznoszace), b) wysokosé
grzbietu zbocza, do ktérego chcemy do-
lecie¢c — Wb m. n. p. m. Wysoko$ciomierz
nalezy, jak poprzednio wspomnielismy,
ustawi¢ na lotnisku w Ustjanowej na 500
m.  Znajac szybkos$¢ i kierunek wia-
tru wzgledem trasy, okreslamy najwiek-
szg doskonato$¢ szybowca wzgledem zie-
mi, Ez.

Wysokos$¢ nad grzbietemB, do ktérego
chcemy dolecie¢, wyznaczamy z zalezno-
Sci:

AW 1000 |j (metrow)
Ez
wiec wysokosSciomierz przed przeskokiem
ma wskazywac

W= WB+ AW

trasy i jezeli pilot poleci z odpowiednig
szybkos$cig. Znajac wtasciwosci szybowca,
wptyw wiatru na jego wyczyny, oraz kon-
figuracje terenu, mozna bedzie lot swdj
dostosowa¢ do kazdych warunkéw mete-
orologicznych.

W wypadku wiatru o innej sile i kie-
runku, jak przyjete do obliczen, zmieni
sie rowniez najkorzystniejsza szybkos$¢ i
doskonato$¢ wzgledem ziemi, a tem sa-
mem — wysokos$¢, konieczna do prze-
skoku.

Wptyw ten nalezy oceni¢ przed lotem
przynajmniej jakos$ciowo, a dla oceny ilo-
Sciowej postuzy¢ sie mozna nizej omowio-
ng metoda. Dla dowolnego kierunku i si-
ty wiatru postepujemy podobnie, jak przy
wietrze prostopadtym do trasy lotu. Wy-
padkowa szybkosci wzgledem powietrza
VP i szybkos$ci wiatru w winna miec¢ Kkie-
runek trasy, za$ szybko$¢ vp — odpowia-
da¢ najwiekszej doskonato$ci wzgledem
ziem' dla wiatru przeciwnego, o szybko-
Sci w (rys. 3).

Kierunek trasy oznaczono A—B, szyb-
ko$¢ wiatru — w (znana sita i kierunek).
Po obu stronach prostej A —B kreslimy
proste 1—1, rdwnolegte do niej, w odleg-
tosci wyznaczonej przez punkt D. Z pun-

Rys. 3

Podane wysokos$ci bedg miarodajne
wtedy tylko, gdy warunki meteorologicz-
ne odpowiedzg przyjetym do wyznaczania

Rys. 4

ktu A zakre$lamy tuk promieniem A —C,
rownym orjentacyjnie przyjetej (szybkosci
szybowca (w m/sek).



Jezeli sktadowa szybkosci wiatru w
kierunku trasy, w, jest przeciwna do Kie-
runku lotu lub réwna o, nalezy przyjac
predkos$¢ wiekszg od odpowiadajgcej Emax
dla w = o.

Majac wykreslony wektor szybkosci
wzgledem powietrza vpl znajdujemy rzut
szybkosci wiatru w na jego kierunek, i,
postugujac sie wykresami, podanemi w
artykule ,,Elementy aeronawigacji szy-
bowoowej“, sprawdzamy, czy dla szybko-
Sci wiatru w sktadowa# daje najwieksza

doskonato$¢ wzgledem ziemi. Jezeli tak
nie jest, nalezy odpowiednio zmieni¢ szyb-
kos¢ vp. W praktyce wtasciwg szybkos$é
vp | kat a, znajdujemy juz przy drugiem
lub trzeciem przyblizeniu.

Znajac najkorzystniejszg szybkos$¢ i do-
skonato$¢, posiadamy juz wiadomosci, po-
trzebne do nalezytego wykonania prze-
skoku.

Ogo6lnie biorgc, dla wiatru o szybkosci
wiekszej niz 10 rn/isek, a matem odchyle-
niu kierunku, wysokosci konieczne do
przeskoku bedg wieksze niz podane na
mapie (dla mniejszej sity wiatru — mniej-
sze).

Przy przeskokach przez przetecze nale-
zy liczy¢ sie jeszcze z tem, ze dziatajg one
jak dysze, wywotujac zwiekszenie szyb-
kosci wiatru, w nastepstwie czego maleje

doskonato$¢ szybowca wzgledem ziemi w
poréwnaniu z obliczong przy projektowa-
niu tras. Wptywu teg-o czynnika, na pod-
stawie tylko samej mapy, nie da sie oce-
ni¢, dlatego tez pomijamy go w oblicze-
niach, uwzgledniajac w czasie lotu przez
wiekszy zapas wysokos$ci albo przez od-
dalenie sie od przeteczy.

Duza pomoc przy przelotach moga
przynies¢ prady termiczne, zmieniajace
nieraz catkowicie lub czesciowo trase lo-
tu, nalezy wiec zawsze stara¢ sie o ich
wyzyskanie.

Spodziewamy sie, ze podane tutaj uwa-
gi o charakterze informacyjnym, beda po-
mocne pilotom w czasie konkursu, szcze-
gélnie przy przygotowaniach i wykonaniu
przelotow zboczowych i na rozpatrzonych
trasach. Omoéwmy jeszcze w kilku sto-
wach sam przebieg wyznaczonych tras
(rys. 4).

I. Przy wietrze NE:

1) Ustjanowa — Turka — Ustjanowa,

45 km. Poczatkowo zaglowanie nad zbo-
czem Zukowa (1—2), nastepnie — prze-
skok pod wiatr (2—3) na po6tnocny stok
drugiego pasma i lot wzdtuz zboczy az
nad Turke. Fo drodze — 2 przeskoki
wzdtuz zboczy (5—6 i 7—8), z tych dra-
gi — znacznie diuzszy, jednak na jego tra-
sie znajduje sie mate zbocze, nad ktérem
mozna bedzie znalez¢ prady wznoszace.

SZCZEGOLY OSTATNffCH WYCZYNOW
Przelot inz. S. Grzeszczyka Bezmiechowa —Lwow, 1165 km

W dniiu 18VIIl b. r. inz. Szczepan
Grzeszczyk dokonat, na szybowcu CW-
535 (konstr. inz. W. Czerwinskiego),
przelotu burzowego z Bezmiechowej do
Lwowa.

Warunki meteorologiczne w dniu tym
ksztattowaty sie nastepujaco. Od godz. 10
rano wieje wiatr SSW, o predkosci okoto
5 m/sek. Przebieg dzienny cumuluséw —
normalny. Okoto godz. 15-ej na zachodzie
daje sie zauwazy¢ wieksze skoncentrowa-
nie chmur, stwarzajace jak gdyby niezbyt
wyrazny front.

O godz. 15.10 startuje inz. Grzeszczyk i
utrzymuje sie przez kilkanascie minut na
wietrze zboczowym. W tym okresie dwu-
krotnie probuje on podejs¢ do zblizajace-
go sie walca, jednak, napotykajac duszenie,
wraca do zbocza. Przy trzeciej proébie
»tapie“ wznoszenie, rosngce stopniowo do
5 m/sek, w miare zblizania sie do walca,

Pionier polskiego szybownictwa,

inz. S. Grzeszczyk

W ostatniej fazie — lot nad Turke i po-
wrot tg samag droga do p-tu wyjSciowego
w Ustjanowej.

2) Ustjanowa — Bezmiechowa — Ustja-
nowa, 16,5 km, Na tej trasie jeden prze-
skok pod wiatr (1—2) i jeden — wzdtuz
zbocza (3—4).

Il. Przy wietrze SW:

3) Ustjanowa — Turka — Ustjanowa.
Lot wzdtuz systemu zboczy, =z trzema
przeskokami (1—2, 2—3, 4—5) i odlotem
od zbocza nad Turke (6—7—6).

4) Ustjanowa — Sanok — Ustjanowa,
32 km. Na trasie przeskok ze zbocza Zu-
kowa na pasmo, stanowigce przedtuzenie
Stonnego (2—3), oraz przeskok ze Ston-
nego na wzgo6rze nad Sanokiem, lot nad
Sanok i powr6t nad Stonne (6—7—8—09).
Zaglowanie na zboczach nad Sanokiem —
niepewne, tak, ze raczej nalezy osiagnac
wiekszg wysoko$¢ nad Stonnem.

5) Ustjanowa — Bezmiechowa — Ustja-
nowa. Przelot ten odbywa sie po trasie
przelotu do Sanoka.

Oprécz omowionych, mozliwe sg w oko-
licy Ustjanowej inne przeloty, zwtaszcza
zboczowo-termiczne. Dla utatwienia tych
przelotdw sporzadzono w ITS specjalng
mape okolic Ustjanowej *).

*) Mape te wysyta ITS na zadanie. Ce-
na 1 egz. wynosi zt 3.

SZYBOWCOWYCH

ktéry miat charakter chmur mato skon-
densowanych i prawie przezroczystych,

o utugosci me przekraczajacej paru kilo-
metrow.

Pilot, stawiajgc za cel swego lotu osigg-
niecie Lwowa, caty lot przeprowadza
konsekwentnie. Wobec stabego rozwinie-
cia frontu ku poéinocy, kieruje sie on
bardziej na potudnie. Osigga wysoko$é
okoto 1.600 m. n. s. i z niej wchodzi w
chmury, wychodzac z nich na lewo, w
kierunku wschodnim. Orjentacje utrudnia
mu uszkodzenie szybkoSciomierza (praw-
dopodobnie od gradu).

Na wysokosci Chyrowa, Grzeszczyk
odchodzi na odlegtos¢ kilku kilometrow
od burzy, chcac rozpatrzy¢ mozliwosci
posuwania sie bardziej na po6inoc, w kie-
runku Lwowa. Daleko na pdéinocy, w od-
legtosci okoto 20 km, zauwaza jakgdyby
zarys innego frontu. Po paru probnych



rekonesansach na poétnoc, podchodzi do
walca, celem nabrania wysokos$ci i, 0siag-
nagwszy okoto 1.800 m. n. s., decyduje sie
dojs¢ lotem Slizgowym do frontu, widzia-
nego na potnocy. Przeleciawszy okoto 20
km, pilot znajduje wznoszenie na czole
drugiej burzy i bierze ogdlny kurs na
Lwow, stale krazac przed burzg i wra-
cajgc do niej tak, by utrzymywa¢ wyso-
koS¢ okoto 1.200 m. n. s. Wobec braku
mapy, pilot szukat znakéw orjetacyjnych
dla lotu, pamietajgc miedzy innemi, ze do
Lwowa wytycza droge charakterystyczny
bieg (obok siebie) szosy, kolei i rzeki.
Znalazitszy te ,,droge”, trzymat sie jej stale,
dolatujagc w ten sposéb do Grédka Jagiel-
lonskiego. W miare zblizania sie do Lwo-
wa, burza, na ktérej leciat inz .Grzeszczyk,
poczeta coraz bardziej zbliza¢ sie do bu-
rzy, idacej bardziej na wschéd. Przed sa-

Przelot kpi. inz. M. Blaichera

Kpt. Michat Blaicher

Dnia 15.VI. b. r. wykonat, na szybowcu
Komar, kpt. M. Blaicher bardzo ciekawy
przelot termiczny, przy catkowicie wol-
nem od chmur niebie.

~ Start nastgpit o godz. 13,30 ze szczytu
Zukowa, przy wietrze SW 5 —6 m/sek. W
kominie, nad wsig tobozew, pilot osiggnat
wysoko$¢ 1.200 m. nad poziom doliny Ust-

Grupowy przelot na froncie
nowskiego i Mynarskiego

Dnia 28.VI.1935 r. wykonali z Bezmie-
chowej, na froncie burzowym, idacym z
zachodu, przeloty zaglowe, o czem komu-
nikowaliSmy juz w poprzednim n-rze
Skrzydlatej, trzej piloci:

a) Zbigniew Zabski, na szybowcu CW-5
— do Bolechowa — 118,8 km;

b) Bolestaw Baranowski, na szybowcu
CW-5 34 — do Drohowyza klMikotajowa
— 111,9 km;

c) Piotr Mynarskii, na szybowcu Komar
— do Grédka Jagiellonskiego — 93.5 km.

Obecnie podamy kilka ciekawszych
szczeg6tow o tym, pierwszym w Polsce,
zbiorowym wyczynie szybowcowym.

Start do przelotu nastgpit, w matych
odstgpach czasu, o godz. 17-ej.

P. p. Zabski i Baranowski lecieli przez
pewien czas razem (do Sambora) — pilot

mym Lwowem burze tak sie zblizyty do
siebie, ze odlegto$¢ miedzy niemi nie
przekraczata 1 km. Ku potudniowi ta od-
legto$¢ jeszc?e sie zmniejszata | w tym
kierunku powstawaty silne wytadowania
elektryczne. Inz. Grzeszczyk skierowat
sie bardziej na poéinoc, w luke, odlatujac
kilkanascie kilometrow od Lwowa. W ten
sposOhb, poczekawszy nieco na przejscie
burz nad lotniskiem, wraca nad nie, ma-
jac wcigz jeszcze okoto 1.500 m nad po-
ziom lotniska i, schodzac spiralg i $liz-
giem, laduje w ulewnym deszczu.

W czasie lotu, pilot zaobserwowat szyb-
ko$¢ poruszania sie burzy w gérach —
okoto 30 km godz., nad terenem ptaskim
— okoto 45 km/godz.

Szybowiec CW-5 35 uwaza inz. Grzesz-
czyk za dobrze nadajacy sie do Slepego
pilotazu.

Ustjanowa-Radymno, 65 km

janowej  (wysoko$¢ Ustjanowej wynosi
okoto 500 m. n.p. m., szczytu Zukowa —
ok. 750 m. n. p. m.), kierujgc sie na SE. Nie
napotykajac jednak na przestrzeni 15 km
nowych kominoéw, wrdécit nad tobozew i,
po odzyskaniu zdobytych poprzednio
1.200 m, obrat kierunek NE. Trasa dal-
szego lotu prowadzita nad grzbietem Ka-
meny Laworty, w kierunku na Dobromil,
bez zadnych pradéw wznoszacych (warjo-
metr wskazywat opadanie 2,2 m/sek).

Nad Bobromilem (400 m. n. p. m.) wy-
soko$ciomierz, nastawiony na 0 na pozio-
mie doliny w Ustjanowej, wykazat 200 m,
jednak znalezione pojedyrnicze kominy da-
ty szybowcowi wznoszenie okoto 0%
m/sek. Wysokos$¢, osiggana w mich, docho-
dzita do 500 m. Lecac od komina do ko-
mina, pilot posuwat sie doktadnie wzdtuz
drogi Dobromil — Przemy$l — Radymno,
na wysokosci, wahajacej sie od 200 do 500
m. nad terenem.

Lot odbywat sie naog6t spokojnie i je-
dynie przy wejsciu w kominy, ktére wy-
stepowaty przewaznie nad uprawnemi po-
lami, dawato sie odczuwac¢ wyrazne rzu-
canie.

Ladowanie nastagpito w Radymnie, o
godz. i17.30, w odlegtosci 65 km. od Ust-
janowej.

burzowym Zabskiego, Bara-

Trasy ostatnich przelotow z Bezmiechowej
i Ustjanowej

Mynarski obrat, wkrétce po starcie, kie-
runek bardziej po6tnocny. Przebieg lotu
dwoch pierwszych szybowcéw byt naogot
podobny, a tylko w ostatnim okresie p.
Zabski zwrdcit sie bardziej na potudnie,
wobec czego opiszemy jedynie przebieg
lotu p. Baranowskiego.

Start nastgpit na potudniowem zboczu
Stonnego i po 30 sekundach lotu $lizgo-
wego szybowiec zaczat wznosi¢ sie z ros-
naca szybkoscig od 0,5 do 4 m sek. Przy
4 m/sek. pilot doszedt prostopadle do
frontu i, posiadajac 1.400 metréow wyso-
kosci ponad start, poleciat wzdtuz frontu
na potnoc. W tym kierunku przebyty
wszystkie trzy szybowce, posuwajac sie
razem, okoto 10 km, przy ulewnym desz-
czu. Nastepnie Zabski i Baranowski pole-
cieli wzdtuz frontu, ma potudnie. Koto
Sambora pojawity sie przed frontem cu-
mulusy na wysokosci szybowcow, ktdre,
lecgc nieco przed burzg, musiatyby w nie
wejs¢. Zabski skierowat swoj CW5 wzdtuz
frontu, bardziej na potudnie, Baranowski
za$ postanowit odejs¢ nieco od burzy i
czeka¢ ma potaczenie sie z mig cumulu-
sow. Przez pewien czas krazyt on nad
Samborem i ostatecznie zdecydowat sie
ladowaé. Lotem S$lizgowym  zeszedt z
wysokosci okoto 1.900 m (nad poziom
startu Bezmiechowej), do 300 m., idagc w
kierunku prostopadtym do frontu. Lado-
wanie nastgpito w majatku Drohowyz k.
Mikotajowa, o godzinie 18 min. 50.

Przelot Kazimierza Antonia-
ka Lwow —Busk, 50 km

Dnia 19.VI1.1935 r. przeszedt nad Lwo-
wem zachodni front burzowy o wielkiem
nasileniu.  Postanowit go wykorzystac,
startujac z lotniska w Sknitowie na szy-
bowcu CW-5/34, pilot Aeroklubu Lwow-
skiego, p. Kazimierz Antoniak. Start za
samolotem RWDs8 nastapit o godzinie 16
min. 44. Do wysokosci 350 m. n. s. lot
ciggniony odbywat sie spokojnie, wyzej
wystapity bardzo silne rzucania i przy
jednem z nich, na wysokos$ci okoto 500
metrow, zerwata sie linka holownicza. Za-
raz po tem pilot szybowca obserwowat
wznoszenie 1 m/sek. i silne kotysanie na
boki, przy zblizaniu sie za$ do walca bu-
rzowego — opadanie 1 m/sek. z duzem
rzucaniem. Oddalanie sie od walca na
odlegtos¢ do 300 metrow powodowato
wznoszenie coraz silniejsze i lot spokoj-
niejszy.

Pilot obrat kierunek na NNW, jednak-
ze, po przeleceniu pewnej przestrzeni
wzdtuz frontu, napotykat deszcz i stwier-
dzit pogorszenie widocznosci, zmuszajace
go do zmiany kursu o 180 stopni. Pod-
czas wznoszenia sie, na wysokosci okoto
1.800 m, szybowiec wiszedt w chmure (cu-
muluis, idacy przed walcem burzowym),
jednakze, dzieki busoli i skretomierzowi,
szybko z niej wyszedt. W chmurze dato
sie odczuwa¢ silne rzucania pionowe.
Dalszy lot odbywat pilot na wysokosci ok.
2.200 m. nad start, wzdtuz grzebienia bu-
rzy. Po osiggnieciu wyraznego kranca
walca burzowego zaobserwowatl on stop-
niowe rozchodzenie sie chmur. Zamiast
wznoszenia pojawito sie silne duszenie i
rzucanie. Miarg ich sa, bezposrednio po
sobie nastepujace, wahania wskazan war-
jometru (od +2 do —s).

Ladowanie nastagpito w Busku k/Kras-
nego, w odl. 50 km. od Lwowa, o godz. 17
min. 40.



