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PIERWSZY SALON MEDIOLANSKI

Zwycigestwa w lotnictwie sg owo-
cem przygotowania moralnego, zawo-

dowego i technicznego, chtodnej i
przemyslanej odwagi i desperackiej
woli.

Mussolini.

Pierwszy miedzynarodowy Salon lotniczy w Me-
djolanie (12 — 28 pazdz. r. b.) nalezy traktowac
przedewszystkiem jako pierwszy wielki pokaz, na
stopie miedzynarodowej, lotnictwa wioskiego. Udziat
zagranicy byt w nim znaczenia drugorzednego.

lloSciowo — udziat wtoski stanowit dobre % Sa-
lonu. JakosSciowo byt jeszcze wiekszy. Nie chodzi mi
tu jednak, bynajmniej, o samg jakos$¢ techniczng eks-
ponatéw, lecz o stopien odbicia w nich caloksztattu
lotnictwa danego kraju i o zawartg w tym obrazie
nauke — i morat. Obraz wioski byt budujacy.

| tutaj znow nie jest najwazniejszg sama technika
i jej szczyty. Najgodniejszem uznania jest to, z czego
wysoki i szeroki stan techniki wynika jako naturalne
nastepstwo. Mianowicie — $wiadoma, konsekwentna
polityka lotnictwa i to, co nazwatbym jego filozofja.

W Italji doniosto$¢ lotnictwa jest doceniana, a po-
trzeby jego znane, bezposrednio, osobiscie odczuwa-
ne u samej gory: kroél i dyktator — entuzjasci lot-
nictwa i ojcowie lotnikéw; nastepca tronu lotnik,
obydwaj synowie dyktatora lotnicy, syn przybrany,
minister z ktéorym inni sie licza, lotnik.

W takiej konstelacji lotnictwu musi powodzi¢ sie,
niema co gadac.

Nie nalezy jednak odwracac¢ sytuacji. Jezeli lot-
nictwo weszto w Italji do prywatnych domoéw wtad-
cow panstwa, to przedewszystkiem dlatego, ze wej-
$cie to uznali oni za potrzebne. Obecna bezkonkuren-
cyjna konjunktura lotnictwa wiloskiego nie wynika
z protekcji familijnej, lecz ten stosunek familijny zo-
stat stworzony dla nawigzania potrzebnego a najzyw-
szego kontaktu.

Jako obraz lotnictwa narodowego Italji, Salon
Medjolanski jest rewelacjg nawet dla ludzi znajgcych
lotnictwo wtoskie z prasy fachowej i majacych o niem
jaknajlepsze wyobrazenie. Jest on rewelacjg olbrzy-
miej rozbudowy i wielostronnos$ci przemystu lotnicze-
czego, wielkiego kroku naprzéd w dziedzinie moder-
nizacji konstrukcji i nadzwyczajnego tempa pracy.

Ten wielki postep objat réwnomiernie wszystkie
dziedziny lotnictwa, wszystkie jego kategorje, w mysl
zasady, ze niema wielkosci takiego czy innego dziatu
lotnictwa bez odpowiedniej rozbudowy innych dzia-
téw. Lotnictwo to jedna cato$¢, sprzezona i konsek-
wentna, w ramach ktérej i zgodnie z jej ogélnym po-
ziomem moga rozwija¢ sie dziaty poszczegdlne.

Jakkolwiek Italja prowadzi wojne, a od diuzszego
juz czasu przygotowywata sie do niej, w dziedzinie
lotnictwa pokojowego, komunikacyjnego, dokonano
postepéw nie mniejszych — o ile nie wiekszych —
niz w dziedzinie lotnictwa wojskowego. Idac po linji
tak zwanej amerykanskiej, po ktdérej poszta cala
Europa, Italja posiada dzisiaj, i juz w uzytkowaniu,

szereg typow samolotow wielkiej szybkosci i wielkie-
go tonnazu, konstrukcji wtasnej i z materjatow bar-
dziej odpowiadajgcych mozliwosciom Kkrajowym, a
z wykorzystaniem wszystkich najnowszych udosko-
nalen amerykanskich. Niezaleznie od tego, nie za-
pomniano o zasadniczych roéznicach terytorjalnych
i eksploatacyjnych miedzy Stanami Zjednoczonemi
a Europa i nie zaniedbano typdw posrednich, mniej-
szych i nieco mniej szybkich, a zato ekonomiczniej-
szych i lepiej przystosowanych do potrzeb linij krot-
kich i $rednich.

W dziedzinie lotnictwa wojskowego dokonano
wielkiego wysitku i osiggnieto odpowiednie rezultaty
w kierunku nowoczesnej formuty samolotu bombar-
dowego. Jest to samolot wysokosciowy o wielkiegj
szybkosci, duzym tonnazu i duzym zasiegu, uzbrojo-
ny ze wszystkich mozliwych stron. Wbrew przyjetej
powszechnie nowoczesnej zasadzie, odnos$nie wielo-
silnikowcow wojskowych, parzystej ilosci silnikow
(celem zuzytkowania dla potrzeb wojskowych przed-
niej cze$ci kadtuba) — sg to wszystko 3-motorowce
z silnikiem srodkowym w kadtubie.

Wtosi wierzg w swojg formute szybkiego bombar-
dowca, jak Francuzi w swojg — multiplace de com-
bat. Stusznie, czy niestusznie, ale dobrze jest w co$
wierzy¢, innemi stowy mie¢ jaki okre$lony program
i realizowaé go w tempie, poki jeszcze moze by¢
aktualny.

Znacznie mniej nowoczesne jest wioskie lotnictwo
mysliwskie, przynajmniej sadzac z typow pokazanych
na Salonie. Jak w wielu innych panstwach, tak i tu-
taj potrzebng przewage wyczynéw osigga sie mozol-
nie, drogg pakowania coraz wiekszych silnikéw,
zwiekszajac rdéwnocze$nie mase, a co zatem idzie
i bezwtadnos$¢ maszyny, ktérej cechg rasowg powinna
by¢ lekko$¢ i zwrotno$¢; nie mowigc juz o zaslepianiu
jej pola widzenia do przodu nieproporcjonalnie wiel-
kiemi, w stosunku do mocy, rozmiarami silnika (co
gorsze, jak sie okazuje z tegoz Salonu, niepotrzebnie
wielkiemi).

Pod tym wzgledem piekng lekcje dali S$wiatu
Niemcy swoim samolotem turystycznym (tak byto na-
pisane) Focke - Wulff, ktéry po dokonaniu niewiel-
kich przerobek bytby witasnie samolotem mysSliw-
skim w pojeciu nalezytem (co znow wynika z wypi-
sanych cyfr, jesli sie je umie czyta¢). Narazie ma tyl-
ko kanaty w masce silnika dla dwéch karabindw ma-
szynowych czotowych-

W dziedzinie witoskiego lotnictwa turystycznego
prawdziwg rewelacjg jest samolot dwumiejscowy
Nardi, osiggajacy szybko$¢ 340 km/g. z silnikiem 200
KM. Biorgc $cisle, nie chodzi tu o lotnictwo turys-
tyczne, lecz o lotnictwo wogole. Jest to zywy, bo la-
tajacy, dowod, co mozna osiggna¢ przy pomocy juz
istniejacych srodkéw i jak wiasciwie knoci sie, a nie
konstruuje, w lotnictwie dotychczas.

Witosi wyraznie podjeli rewizje tego zagadnienia.
Przejawem charakterystycznym sg coraz liczniejsze
realizacje samodzielne $migta o skoku nastawnym
w locie, poczgwszy od mocy najmniejszych, odpowia-
dajgcych samolotom sportowym i turystycznym.



W szystkie powazniejsze wytwodrnie lotnicze mecha-
niczne poszty juz w tym kierunku i osiggajg re-
zultaty.

Smigta metalowe o skoku regulowanym na ziemi
robi juz sobie niemal kazda wytwornia ptatowcow.

Polska wystawita swo6j najnowszy samolot my-
sliwski, z rodziny, ktérg pysznimy sie przed Swiatem,
catkowicie metalowy, jedynie, i wtasnie, ze $migtem
drewnianem, panie dobrodzieju, z kloca.

Przechodzac od lotnictwa wtoskiego do wnioskdéw
og6lnych z Salonu Medjolanskiego, nalezy podkreslié
nastepujace fakty i tendencje:

zaznacza sie pewne zahamowanie dalszego rozro-
stu konstrukcji metalowej, a nawet — w panstwach
nie produkujgcych duralu — zwrot do konstrukcji
mieszanej, rehabilitacja drzewa (z wyjatkiem $migta)
i ptétna. Wyniki z najnowszemi konstrukcjami drew-
nianemi i mieszanemi podajg w watpliwos¢ nowo-
czesny dogmat o bezwzglednej wyzszosci konstrukcji
catkowicie metalowej. A zreszta, — gdyby nawet me-
tal byt lepszy, trzeba go najpierw mieé;

Smigta o skoku nastawnym w locie zaczynaja
wchodzi¢ w faze zastosowania biezgcego, dla wszyst-
kich kategoryj samolotéw, a budowa ich przestata
by¢ czarng magjg; S$migtem uzywanem masowo jest
narazie $migto metalowe o skoku regulowanym na
ziemi. Smigto drewniane o skoku statym jest juz ana-
chronizmem i stopniowo znika z konstrukcji powaznej;

podwozie chowane, doniedawna delikates i przy-
tem zawodny (np. niepowodzenia na Coupe Deutsch
1934) obecnie jest juz regulg dla wszystkich katego-
ryj maszyn szybkich;

Witoskie samoloty Salonu

Samolot Nardi F. N. 305, najciekawszy i prawdziwie re-
welacyjny samolot Salonu. Rozwija szybko$¢ max. 340
km/g. z silnikiem 200 KM. Jest, przytem, konstrukcji
mieszanej. Wyniki osiggniete z tym samolotem powaznie
podajga w watpliwo$¢ szereg dzisiejszych poje¢ konstruk-
cyjnych, np. wiare w bezkonkurencyjno$¢ konstrukcji
catkowicie metalowej oraz w wydajno$¢ obecnych kon-
strukcyj z punktu widzenia wykorzystania mocy silnika.
Samolot ten, zaliczony do kategorji turystycznej, jest
w rzeczy samej studjum przejSciowem do kategoryj wyz-
szym.

w dziedzinie silnikbw — dazenie do zmniejszenia
wymiaréw zewnetrznych i polepszania widocznosci
(np. silniki odwrécone i gwiazdy podwojne o zmniej-
szonej Srednicy);

studja, konstrukcje dosSwiadczalne, nie pasujgce
narazie do ram zadnej okreslonej kategorji uzytkowej,
lecz optacajgce sie posrednio w dalszej ewolucji i sta-
nowigce najwiekszy czynnik postepu;

wreszcie — tempo, tempo, tempo; skrécenie cza-
su uptywajgcego od koncepcji do produkcji seryjnej,
mozliwe dzieki postepom normalizacji i rozbudowie
przemystu pomocniczego — oraz... dzieki coraz wiek-
szemu wyrobieniu personelu kontrolno - odbiorczego,
coraz lepiej odrézniajacego potrzeby istotne od bez-
mysinej Sruby.

Na zakonczenie chce jeszcze wspomnie¢ mity
szczeg6t, zauwazony na stoisku niemieckiem. W szyst-
kie ich maszyny pszyszty na wystawe lotem, co zo-
stato zaznaczone odpowiednim napisem: ,,ten samolot
przyszedt z Niemiec drogg powietrzng”. Niby rzecz
zwykta, ze samolot przyleciat o wiasnych sitach, a nie
przyjechat w skrzyni, jak przyjezdza zwykle wiek-
szo$¢ eksponatéw, jednak podkreslenie tego faktu
Swiadczy o pewnej ambicji lotniczej i o zaskdrnym
sentymencie i dopatrywaniu sie tego sentymentu u in-
nych. Patrzagcemu na obcy samolot mito jest prze-
czytac, ze samolot ten z obcego kraju przyleciat.

Bo przeciez lot jest celem i najwyzszem Kryter-
jum lotnictwa i — radosScig serca lotnika.

J. Rz.

Nardi F. N. 305

Samolot Caproni 123, 10 tonn. Najwiekszy wtoski

samolot komunikacyjny nowoczesny, wielkiej szyb-
kosci. Posiada wszystkie udoskonalenia nowoczes-
nych maszyn stylu t. zw. amerykanskiego (miedzy
innemi kabine cichg i przeciwtermiczng). Jest kon-
strukcji mieszanej, kadtub z rur stalowych, skrzyd-
ta drewniane 3-podiuznicowe, kryte ptdtnem. Jest
znacznie tanszy od Douglas'a, ktérego prze-
wyzsza tonnazem przy niewiele mniejszej szyb-

Caproni 123 kosci.

Samolot Fiat G, 18, wtoski odpowiednik Doug-
las™. Jest to samolot $cisle tej samej kate-
gorji, rozmiaréw i uktadu, lecz o znacznie
fatwiejszej i tanszej konstrukcji (réwniez
metalowej, skrzydia czesciowo kryte ptot-
nem). Jest onetanszy i tatwiejszej fabrykaciji,
niz maszyna amerykanska.

Fiat G. 18
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Rekord. Wod. Szybko$¢ Macchi Cast.M C.72 1 Fiat AS. 6 3000 Odkr. 1 Dolnopt. 2 ptyw. Metal 709
Lad. Wysoko$¢ Caproni C. A. 1 3 1 Alfa Pegas. 530 % Dwupt.  Zwykie Miesz. = = = 14433
Wod. Dystans Cant. Z. 501 1J. F. As. 750 R 750 3 Gornopt. Kadtub. Drzewo 5600 - 260 ' :
Lad. Wznosz. C. N. A. Eta 1C. 7 180 % Parasol Zwykte  Met. ptét.. 803 280 - - : —
Konkurs. 3 Wyz. akr. Breda 28 1 Piag. Stella VI 380 % Dwupt. 3 B B 14 1200 240 240 7500
Wod. B Breda 28 1 Piag. Stella VI 380 % 3 2 ptyw. 3 3 14 1350 350 230 6500
Szkolne Lad. Poczatk. Breda 26 1 Walter 150 % 2 3B Zwykte  Miesz. 1 920 250 150!- 400 4300
3 B Breda 25 1 Walter 220 % 2 3B 3 3 11 1000 250 205 - 500 6200
Wod. B Breda 25 1 Walter 240 1 2 3 2 ptyw. 3 10 1130 250 190 — 400 4900
Lad. 3 SA.l 1 1 Fiat A/54 135 5 2 3 Zwykte 3 — 943 301 2202000 850 5500
3 Akrob. SAIl 1 1 Fiat A/70 200 B 2 3 3 3 15 836 301 256 — 840 7000
3 3 Fiat G. 8 1 Fiat A/70 200 5 2 3 3 3 13 — 280212 — 925 —
3 Mysliws. Magni-Vale 1 Farina T 58 130 % 1 Gornopt. Drewn. — 800 200 250 — 1000 7000
Sport. :3 Stabosiln. Bonomi BS 22 1 20 5 1 3 3 3 — 285 105 100 — 4g- —
3 B Augusta Ag 2 1 Anzani 12 % 1 Parasol 3 3 — 300 100 100; 6g9. —
Turyst. 3 N. 5 1 Pobjoy 75 % 2 DolnopL 3 Miesz. 9 530 250 200 — — @ —
3 N. 5 bis 1 Fiat A/54 135 Lim. 3 3 3 3 7 740 280 235 — — —
B Breda 39 1 Colombo S/63 130 Odkr. 2 3 3 8 840 280 220 — — 6000
B Agusta B 6 1 Alfa 110 135 Lim. 4 3 L— 1100 450 222 — 1000 —
B S.Al 2 1 Fiat A/54 135 5 3 3 3 3 — 1062 372 230 — 800 6500
3 Fiat G. 5 1 Fiat A/54 135 Odkr. 3 3 3 10 880 280 223 — 790 5750
3 Fiat C. 5 bis 1 Fiat A/70 200 5 |3 3 3 3 10 910 280 265 — 635 —
3 Breda 79 1 Alfa 110 135 Lim. 3 Gdrnopt. B 3B — — — 210 — 700 4000
3 Breda 79 S 1 Alfa 115 200 5 4 3 3 3 1150 450 260 — 700 5500
3] C.N.A. 15 1C. 6 150 % 4 Dolnopt. Chowane . — 970 370 2605000 1000 —
3 C.N.A. 25 1C. 6 150 % 4 Gornopt, Zwykte 3 — 970 370 2455000 1000 —
3 CaP.S 1 1 Fiat A/70 200 » 4 Dolnopt. Chowane Met. p%ét.li— 1050 490 245 — 700 6000
B S.A.l.M. AN. 1 Gipsy Major 135 F 4 Zwykte 1100 450 240 — 1000 ®—
3 Cant Z 1010 1 Alfa 110 135 & 4 Gornopt. B jDrzewo 1100 450 205 — 700 —
3 Szybko$¢ NARDI F.N. 305 1 Fiat A/70 200 Odkr, 2 Dolnopt. Chowane iMiesz. 14 840 300 340 — 1100 7000
Amf. Savoia 80 1 Colombo S/63 130 Lim. 2 Jednopt. Amf. 3 1000 300 227 — 1000 5200
3 Savoia 80 bis 2 Pobjoy 170 4 3 3 3 — 1080 300 205 — 1200 5200
Transp. Lad. Breda 44 2 Gipsy VI 400 Puli. 8 Dwupt.  Zwykite 65 2170 820 225 — 600 4750
3 Caproni Borea 2 Walter Major 370 3 8 Dolnopt. 3 Drewn. — 2600 900 255 — 900 5400
3 Caproni C. A. 123 2 Gn. Rhone K14 1760 3 23 3 Chowane Fokker — 100003500 3252000 5¢. 6000
3 Fiat A.P R. 2 2 Fiat A. 59 R. 1400 38 15 3 3 Metal 9 67002900 3902000 2000 7750
3 Fiat G 18 2 Fiat A. 59 R. 1400 ., 21 3 3 3 7 86702770 3402800 960 7600
Savoia 73 P 3 Piag. Stella IX 1650 1 3 Zwykte  Miesz. — 93003500 3252000 1000 7400
| 3 Savoia 74 4 Piag. Stella IX 2800 3 30 Gérnopt. 3 3 — — 5000 330 1600 1000 7000
3 Savoia 84 2 Fiat A. 59 R. 1600 3 21 Dolnopt. Chowane 3 — 9300 3500 3554000 — 7800
Amf. Macchi Cast.M.C.94 2 Stella X 1400 B 15 Gornopt. Kadtub. 3 - 68002100 290 1000 650 5500
Wod. Cant Z 506 3 Piag. Stella X 2100 15 Dolnopt. 2ptywak. Drzewo 5 90003200 310 1500 700 7000
3 Savoia S 66 3 Fiat A 24R. 2100 B 22 Jednopt. 2 kadtub. Miesz. — 3500 246 — 800 —
i 1
Bojowe Lad. Mysliws. Romeo Ro. 41 1 Piag. Stella VII 450 Odkr. 1 Dwupt. Zwykie Met. ptot. 1130 250 342 400
3 3 Caproni AP- 1 1 Piag. Stella VII 450 3 1 Dolnopt. 3 Miesz.  — 2330 730 3554000 — 7500
k3 3 Caproni 114 1 Alfa Mercur. 530 3 1Dwupt 3 33 — 1700 350 3604000 — 10000
3 3 Fiat CR. 32 1 Fiat A/30 550 B3 1 3 3 Metal 15 1800 525 3903000 750 9500
3 3 Fiat CR. 33 1 Fiat A/33 700 1 3 3 3 14 — — 412] — 700 10500
3 3 Fiat CR. 41 1 Gnome 14KFS 780 3 1 3 3 3 15 1975 575 3804000 - 12200
'3 3 Breda 27 1 Alfa Mercur. 530 3 1 Dolnopt 3B Met. ptot. - 1790 530 4005000 750 10000
3 3> Capr. Chiodi 1 1 Gnome 14 KFS 780 3 1Dwupt, 3 Miesz. — 2100 600 4404750 - -
Wywiad. Breda 64 1 Alfa Pegas. 700 38 2 Dolnopt. Chowane Met. ptét. 10 3500 1000 360 - 1500 7000
3 3 Romeo Ro 37 1 Fiat ASOR 550 % 2 Dwupt.  Zwykite 3 . 2235 835 341 . 2000 .
Lad. Caproni Ca 133 3 Piag. Stella VII 1350 - Gornopt. 3 Miesz. 6 65002500 280 1700 2000
3 Caproni Ca 132 3 Piag. Stella 1X 1830 | Dolnopt. Chowane 3 10000 3700 3304000 1500 6800
B Savoia Mar. S72 3 Piag. Stella VII 1350 Gornopt. Zwykte  Fokker 12300 5500 295 4000 - :
3 Savoia Mar. S79 3 Alfa Pegas. 1740 Dolnopt. Chowane 3 - 3200 4304000 - 7900
3 Savoia Mar. S81 3 Alfa 126 1780 3 Zwykte 3 55 95503600 3504000 2000 8200
3 Piaggio P. 16 3 Stella IX R. C. 1830 Jednopt. Chowane Metal 8450 . 4005000 2000 —
Wod. Katapult. Romeo Ro 43 1P. X.R. 710 Odkr. 2 Dwupt. 1 pltyw, Met. ptot. 2300 - 28510001350 -
3 3 M. F. 10 1 Fiaf A/30 R 600 B 12 3 Kadtub, Metal 14 2350 800 3003000 1200 7500
3 3 M. F. 6 1 Stella X 700 3 1 ptyw. B 14 815 265 — 1300 —
3B 3 M. F. 4 1 Stella IX 610 B 4 Parasol Kadtub. B 12 — 925225 — - —
3 Macchi Cast.M.C.77 1 Asso 750 750 3 1 Jednopt 3 Miesz. — 4800 1800 - - - -
Cant. Z. 501 1 Asso 750 R 750 3 Gornopt. T Drewn. 5600 2200 260 2500
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3.500
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3.000
3.500
2.000

4.000
2.000

5.200
4.400

OBR.
max.

obr/min

3.200
4.300
3.600

2.100
2.250
2.350
2.250

2.100
2.100
2.000
2.000
2.400

2.100
2.200
2.150
2.600
2.600
2.150
2.000
3.300

2.100
2.000
2.000
2.000
2.300
1.800
1.800

Litraz

1,330
1,809
4,300

19,334
19,334
24,858
24,858
38,668

28,630
24,861

7,210

8,361
27,700
24,480
24,480
27,700
32,820
51,100

6,600
20,860
20,860
20,160
32,140
47,100
47,100

Silnik Fiat AS6 mocy 3100 KM z samolotu M.C. 72, Swiatowego rekordu szyb-

kosci

por.

Agello (709,209 km/g).

Woskie wytwornie Lotnicze

Wtoskie wytwadrnie ptatowcéw i silni-
kéw lotniczych sa zrzeszone w syndyka-

cie ,Gruppo Costruttori

di Aeromobili e

Motori d'Aviatione”, zwanym A.N.l.M.A.

Aeronautica Macchi — Varese
(wodnosamoloty i Amfibje).
Industrie Aeronaut. Romeo — Neapol
(samoloty i wodnosamol. marki Ro).

Sa to firmy nastepujace:
Wytwornie silnikow:

Fiat — Turyn,

Issota Fraschini (1. F.J — Medjolan,

Alfa Romeo — Medjolan,

Piaggio & C — Genua,

Comp. Nazionale Aeronaut. — Rzym.
Wytwoérnie ptatowcow:

Grupa Fiat.

Aeronautica d’ltalia — Turyn,
(samoloty marki Fiat).

Costruzioni Meccan. Aeronaut. — Ma-

rina di Pisa (wodnosamoloty metalo-
we marki M. F.).

Aeroplani Caproni — Medjolan
(samol. Caproni i Pallawicino P.S.I).

Scuola Auiazione Caproni — Vizzola
(filja Caproni).

Piaggio & C — Genua.

Soc. larouolanti Alta Italia FJ,A.l. —
Sesto Calende (wodnosamol. Savoia-
Marcchetti).

Soc. Ital. Ernesto
Giovanni.

Cantieri Riun. dell Adriatico — Triest.
(wodnosamoloty marki Cant.).

Compania Nazionale Aeronautica —
Rzym (samol. i silniki marki C.N.A.).

Construzioni Aeronaut. G. Agusto —
Gallarate (samol. matej mocy marki
Ag). .

Piero Magni — Medjolan.

Sozieta Aeronautica Italiana —
signano.

Wittorio Bonomi — Medjolan
(szybowce i samol. matej mocy).

Breda — Sesto S.

Pas-

Stos.
sprez.

6.0
6,0
6.0
6,9
6.0

55
5,75
6,5
8,0
6,0
6,5
5,7
7,0

54
6,0
6,0
57
6,7
57
57

W Cigzan

REDUK-
TOR  pal. ol. catk. jedn.
grgr kg kg/KM
1,775: 1 32 1,066
3:1 — 100 1,250
2:1 — — 165 1,100
- 260 20 340 0,800
— 260 20 325 0,755
161:1 260 20 440 0,720
— 260 20 430 0,640
1,485: 1 260 20 625 0,660
— - 136 1,130
204 1,075
280 1,035
1:0,655 — - 475 0,680
1:0,655 —_ - 455 0,722
- 230 10 150 1,070
— 250 10 167 0,835
15 :1 280 25 475 0,818
1,611:1 240 15 480 0,800
1,428: 1 270 15 500 0,800
15 :1 270 15 465 0,715
1,455 :1 225 10 550 0,785
1,666: 1 — — 930 0,300
1:0,677 230 20 135 1,350
— — — 323 0,807
— — — 323 0,702
— 235 16 381 0,865
1:0,743 245 75 570 0,695
1:0,658 253 12 730 0,855
1:0,658 220 8,5 700 0,800

Inz. Caproni przy podwoziu swego histo-

rycznego ,,Caproni 6000 HP",

zbudowa-

nego w poczatkach ery faszystowskiej i
na ktérym
Swiatowych

niem.

zostato pobite

wznoszenia sie

6 rekordow
z obcigze-



Samolot Fiat C. R. 33

Samolot Fiat C.R. 41

Samolot Breda 27

Samolot Caproni A. P. 1

Samolot Romeo Ro0.37

Samolot Romeo Ro. 41

Samolot - studjum Jona J— 6

Samolot ten ma skrzydto g6rne umo-
cowane elastycznie na osi réwnolegtej
do podtuznej osi kadtuba. Ustréj ten ma
na celu automatyczng stabilizacje po-
przeczng i wykluczenie sterowania po-
przecznego. W miare wychylen skrzydita
pod wptywem impulséw zewnetrznych
(np. burzliwego powietrza lub réznicy
wyporéw na wirazu) lotki zostaja wy-
chylane samoczynnie, przez mechanizm

Silnik rewolwerowy Fuscaldo

Silnik rewolwerowy Fuscaldo z cylindra-
mi rownolegtemi do osi watu. W kazdym
cylindrze znajdujg sie 2 ttoki, przeciw-
legte i przeciwbiezne, pracujace na indy-
widualne watki korbowe, sprzezone z wa-

tem gtéwnym przy pomocy stozkowych

kot zebatych. Charakterystyka silnika do-
Swiadczalnego, wystawionego na Salonie,
jest nastepujaca:

uzalezniajgcy ich nachylenia od wychy-
len skrzydta. Dla powiekszenia skutecz-
nosci lotek na duzych katach natarcia —
skrzydto zaopatrzone jest w sloty i in-
terceptory. Wynalazek ma zapewniaé
bezpieczenstwo lotu podréznego w ciez-
kich warunkach i w locie $lepym i upra-
szcza¢ pilotaz, sprowadzajagc go do
dwuch ptaszczyzn sterowania. Narazie
samolot ten jeszcze nie latat.

llos¢ cylindrow . . . . 3
Srednica cylindrow .o 60 mm
Skok ttokéw . 120 mm
Litraz catkowity .o 1,02 Itr.
Szybko$¢ obrotowa watu 2000 obr/m
M 0 C i 60 KM

Waga siln. bez oston i Sm 82 kg.
Waga catkowita, ze $migtem

o skoku nastawnym w lo-

cie (!) Caproni, z przewo-

dami i z okapotowaniem 105 kg
Najwieksza $rednica silnika . 55 cm



Samolot kolonjalny Caproni 133, maszyna podstawowa obecnej kampanji afrykan-

skiej.

Smigio-olbrzym Piaggio

o skoku nastawnym w lo-
cie, o dowolnem stopnio-
waniu. Z takiem $mig-
tem, na wodnosamolocie
Cant 501, z silnikiem I.F.
750 KM, Mario Stoppani
pobit rekord S$wiatowy
odlegtosci dla wodnopta
tow, przelatujagc 4966 km
z Monfalcone do Beibera
w niespetna 25 godz.

Samolot Fiat APR2 ko-
munikacyjny wielkiej
szybkosci (szybko$¢ max.
390 km/g), z podwoziem
chowanem, zasieg 2000 km
(z 12 pasazerami).

Wodnoptat Sauoia S. 66,
todziowy dwukadtubowy,
3-silnikowy 2100 KM.
Jest to typ standard linij

Samolot Sauoia-Marchetti S. 79, najszyb-

szy w swej kategorji (430 km/g).

$rédziemnomorskich kom-
panji Ala Littoria. Nie
byt wystawiony na Salo-
nie.

Samolot bombardowy Piaggio P 16 (ponizej) — o swoistej konstrukcji skrzydta w

czesci centralnej. Smigta Piaggio o skoku nastawnym w locie. Gérne gniazdo Strzelca Wodnosamolot bojowy Romeo Ro 43.
w stanie nieczynnym opuszcza sie wgtgb kadtuba. Gniazdo tylne znajduje sie w sa-

mem zakonczeniu ogona, stanowigcem rodzaj grubego odwitoku. Samolot ten byt przez

Witochéw uwazany za jedno z clous salonu i uwaznie strzezony przed zbytnig cie-

kawos$cig gosci.

Wodnosamolot pasazerski Cant. 506.

Amfibja komunikacyjna Macchi M.C. 94.



Lotnictwo obce na Salonie Mediolanskim

FRANCIA

Udzial Francji w wystawie byt naj-
wiekszy i najréznorodniejszy ze wszyst-
kich narodowosci obcych. Skladaty sie
na niego: stoisko urzedowe Ministerstwa
Powietrza, szereg stoisk wytworni pta-
towcow (Caudron, Dewoitine, Potez, Mu-
reaux, LeO), silnikowych (Hispano-Sui-
sa, Renault), $migiet (Ratier), stoisko li-
nij lotniczych Air-France i szereg mniej-
szych stoisk wytwaérni akcesorjéw, wypo-
sazenia, sprzetu pomocniczego, ekwipun-
ku i t. p. Oprécz strony technicznej i
handlowej, udziat francuski, zwitaszcza
oficjalny i poét-oficjalny, szeroko uwzgle-
dniat strone propagandowg, przy pomocy
dokumentacji naukowej  (wyniki badan
laboratoryjnych i t. p.) i statystycznej
wielkiej ilosci modeli samolotéw, wsta-
wionych wyczynami lub zaletami kon-
strukcyjnemi, i t. p.

Samoloty francuskie.

Caudron-Renault 370 KM. zdobywca
rekordu szybkosci samolotéw lgdowych
(505,848 km/g.), identyczny z poprzed-
nim typem Coupe-Deutsch, jedynie z sil-
nikiem o wigkszej mocy i z mniejszym
zbiornikiem paliwa. Smigto Ratier, o sko-
ku samonastawnym w locie. Ciezar cat-
kowity 750 kg., ciezar uzyteczny 200 kg.,
powierzchnia nosna 7 nr, zasieg 400 km.,
szybko$¢ min. 110 km/g.

Caudron Coupe-Deutsch 1934, silnik
Renault 310 KM. Platowiec identyczny
j. w., ciezar uzyteczny wiekszy, 370 Kkg.,
ciezar catkowity 970 kg., szybko$¢ max.
443 km/g., szybko$¢ min. 120 km/g., za-
sieg 1400 km.

Caudron Simoun, samolot turystyczny,
znany z ostatniego salonu paryskiego.
Jest to wersja uzytkowa typu wyczyno-
wego Coupe-Deutsch, do ktérego zacho-
wuje o0g6lne podobieAstwo zewnetrzne.

Deuoitine D. 500 z silnikiem-armatka
Hispano 500 KM, samolot mysliwski, dol-

noptat, catkowicie metalowy. Samolot
znany z ostatniego salonu paryskiego,
(patrz Skrzydlata Nr. 12 r. 1934).
Potez 54, bojowy wielomiejscowy, o
pieciu roznych zastosowaniach taktycz-
nych i odpowiadajgcych im pieciu réz-
nych  wyposazeniach (bombardowanie
bliskie, bombardowanie dalekie, wywiad

bliski, wywiad daleki, walka powietrzna).
Samolot znany juz z ostatniego salonu
paryskiego. Jest to typowy przedstawi-
ciel nowoczesnej taktyki lotniczej fran-
cuskiej, formuta konkurencyjna dla wszy-
stkich dotychczasowych kategoryj lot-
nictwa wojennego. (Patrz Skrzydlata
Nr. 12 r. 1934).

Potez 56, samolot lekki komunikacyj-
ny, kursujagcy w Air-France na linji Pa-
ryz—Rzym. Dolnoptat dwusilnikowy z
podwoziem chowanem, konstrukcji drew-
niano-ptéciennej. Samolot znany juz z o-
statniego salonu paryskiego, a przedtem
jeszcze opisany w Skrzydlatej Nr. 11 r.
1934.

Mureaux 115, samolot wywiadowczy
dwumiejscowy starej formuty, gdérnoptat
catkowicie metalowy z siln. Hispano 650
KM. Samolot znany juz z ostatniego sa-
lonu paryskiego, patrz Skrzydlata Nr. 12
r. 1934.

Silniki francuskie.

Najciekawszym  silnikiem francuskim
byt Hispano 14 Hbrs, 14-cylindrowv —
2 gwiazdy po 7 cylindrow — o mocy 670
KM przy 2400 obr/min.

Jego cechg wyr6zniajagcg sa nadzwy-

czaj mate, w stosunku do mocy, rozmia-
ry zewnetrzne: $rednica jego wynosi o-
koto 1 m., co jest niestychanie wazne dla

samolotéw  jednosilnikowych, przede-
wszystkiem mysliwskich, ze wzgledu na
mozno$¢ zmniejszenia grubo$ci kadtuba

i wydatne powiekszenie widocznosci do
przodu. Litraz 26,05, $redn. cyl. 135, skok
130, stos. sprezania 6,2, Reduktor o prze-
ktadni 1:1,6. Konstrukcji analogicznej,
ale juz znacznie wiekszych rozmiaréw i
mocy jest, réwniez wystawiony, silnik
Hispano 14 Hars o mocy max. na wy-
sokosci 1120 KM. Z posrdd silnikow Re-

nault zostaty wystawione: Bengali 4 P.
D. J. 120 KM, 4 cyl. szereg, odwré6cony,
chtodz, pow., analogiczny lecz 6 cyl.

Bengali 6. P. D. /. 300 HP, gwiazdzisty
9 C. A., gwiazdzisty podwdjny 14 F. A.
S., wreszcie ,12 D. R. S. 600 KM — sil-
nik starszej formuty, 12 cyl. ukiadu V,
chtodzony woda.

NITEMZCY

Na udziat Niemiec sktadato sie: stois-
ko ptatowcéw  (Biicker, Gotha, Klemm,
Focke-Wulff, szybowiec wyprawy brazy-

lijskiej ,,Sao Paulo"), szereg stoisk wy-
twoérni silnikéw (Argus, Hirth, Siemens,
Junkers), wytworni  $migiet Schwarz,

przyrzadéw poktadowych Askania, sprze-
tu radio Lorentz, pomp, hamulcéw i prze-
ktadni hydraulicznych Knorr. Wreszcie,
stoisko niemieckiego instytutu badan lot-
nictwa D. V. L., Deutsche Versuchsan-
stalt, oraz instytutu techniki szybowco-
wej D. V. S., Deutsches Versuchsinstitut
fiir Segelflug.

Samoloty niemieckie.

Biicker 131 ,,Jungmann” z siln. Hirth
80 KM, samolot szkolny poczatkowy,
dwuptatowiec konstrukcji mieszanej, zna-
ny, miedzy innemi, z ostatniego salonu
paryskiego.

Gotha Gol. 145 z siln. Argus 240 KM,
samolot szkolny przejsciowy i akroba-

cyjny, dwumiejscowy, dwuptatowiec kon-
strukcji mieszanej.

Focke-Wulff FW56 z siln. Argus 240
KM, samolot szkolny mysliwski i trenin-
gowy, jednomiejscowy, jednoptat z uste-
rzeniem na charakterystycznem podwyz-
szeniu na koncu kadiuba (specjalnosé
danej firmy, majagca zapewni¢ lepsze
warunki pracy usterzenia, wyniesionego
ponad obszar zaburzen aerodynamicz-
nych w cieniu kadtuba). Konstrukcja ka-
dtuba catkowicie metalowa, skrzydet —
mieszana, na zadanie odbiorcy metalowa
kryta ptétnem. Mimo, ze na salonie sa-
molot ten figurowat jako turystyczny, jest
on kompletnym lekkim samolotem mys-
liwskim, catkowicie przewidzianym do
tego zastosowania, az do kanatdw na wy-
loty karabinéw maszynowych w gdérnej
masce silnika. Poniewaz w granicach
rozmiaréw i wagi obecnie zabudowanego
w nim silnika istniejg juz silniki o mocy
znacznie wiekszej — samolot ten, przez
samg zamiane silnika, moze ze szkolnego
sta¢ sie samolotem mysliwskim bojowym
0 najzupetniej nowoczesnych witasnos-
ciach. Dane cyfrowe z silnikiem obec-
nym: ciezar wthasny 665 kg., ciezar cat-
kowity 985 kg., powierzchnia nosna 14
m!, szybko$¢ max. przy ziemi 285 km/g.,
na wys. 5000 m. 251 km/g., szybko$¢ lg-
dowania 90 km/g.

Klemm KL 25 z siln. Hirth 80 KM, sa-
molot sportowy, turystyczny i szkolny,
dwumiejscowy, odkryty, dolnoptat kon-
strukcji mieszanej.

Szybowiec Fafnir 11 ,Sao Paulo", zdo-
bywca Swiatowego rekordu odlegtosci 400
km  (wyprawa brazylijska szybownikéw
niemieckich).

POLSKA

Lotnictwo polskie i przemyst lotniczy
polski byty reprezentowane przez: stois-

ko samolotowe z jednym samolotem
(Pile), z jednym silnikiem oryginalnym
(G. R. 760) i jednym wyprodukowanym

przez PZL wg. licencji angielskiej (Pe-
gasus 11 Mi2), stoisko balonowe ze zwy-

Powtoka balonu «Kosciu3zko», na standzie polskim



Fotomontaz z salonowego numeru ITAla dTtalia, organu oficjalnego lotnictwa fa-
szystowskiego. Radosna gloryfikacja dziatalnosci lotnictwa bombardowego.

cieskim balonem Polonia, stoisko f-my
Avia (amortyzatory), stoisko Lubelskiej
Wytworni CzeSci Lotniczych W4 Stel-
maszyka, wreszcie wielkie stoisko Huty

Batory (poOtfabrykaty i materjaty lotni-
cze).
Samolot Pile z siln. PZL Mercury

VS2. Samolot mysliwski jednomiejscowy,
gérnoptat o charakterystycznych dla swej
rodziny skrzydtach, wygietych przy ka-
dtubie, konstrukcji catkowicie metalowej,
z wyjatkiem $migta. Smigto—catkowicie
drewniane. Ciezar wihasny 1124 kg., uzy-
teczny 607 (wraz z paliwem). Jest to dal-
sza ewolucja znanego u nas powszechnie
samolotu mysliwskiego P-7-Jupiter. Dane
liczbowe opublikowane: rozpieto$¢ skrzy-
dta 10,72 m., dtugos¢ 7,55 m., wysokosé
2,85 m., powierzchnia nosna 17,9 m2
ciezar catkowity 1731 kg., szybko$¢ max.
na wysokosci 5000 m. 380 km/g., przy
ziemi 282 km/g., szybkos$¢ lgdowania 105
km/g. Czas wznoszenia sie na 5000 m
6 min. 30 sek., putap 10.000. Zasieg 750

km. Uzbrojenie — cztery karabiny ma-
szynowe Kkal. 7,92.
Z. S. R R

Stoisko rosyjskie miescito 4 samoloty,
4 silniki, szereg modeli samolotéw, dwie
maszyny do spawania elektrycznego kon-
strukcji typu ,Stal", przenos$ng stacje
kontroli silnika i przyrzadow, wreszcie
duzo materjatu propagandowego w po-
staci danych, ilustrujacych postepy so-
wieckiego przemystu lotniczego i, wogodle,
ulotniczenia kraju.

Samoloty sowieckie.

Samolot szkolny szybkosciowy, z silni-
kiem M. 25 o mocy 650/725 KM. Jest to,
w ogolnych zarysach, nasladownictwo a-
merykanskiego samolotu szybkoSciowego
Gee-Bee, krotki pekaty dolnoptat z sie-
dzeniem pilota blizej ogona (gtowa pilota
w koputce oszklonej), z okapotowaniem
silnika pierscieniem NACA typu zamk-
nietego (jedynie z otworami dla chtodze-
nia sprzodu), z podwoziem chowanem.
Konstrukcja mieszana. Zadaniem samolo-

tu jest wyzsza szkota pilotazu szybkich
maszyn nowoczesnych i przyzwyczajenie
pilota do nowych warunkéw pracy, z
wszelkiemi przynaleznemi utrudnieniami
i komplikacjami urzadzen pomocniczych.
Précz tego, niezawodnie, studjum pod po-
dobny typ samolotu bojowego.

Samolot turystyczny Air 9 bis z silni-
kiem Mil, 100 KM, gwiazdzistym 7 cyl.,
dolnoptat dwumiejscowy, limuzyna kon-
strukcji mieszanej. Ciezar catkowity 800
kg., szybkos¢ max. 214 knLg., szybkos¢
min. 60 km/g., putap 5700 m., zasieg
1000 km. Samolot znany juz z ostatniego
salonu paryskiego.

Amfibia arktyczna z silnikiem M il 100
KM. Jest to wodnoptat todziowy z pod-
woziem ladowem, unoszonem pod skrzyd-
fa, jednoptat, konstrukcja metalowo-pto-
cienna. Cechg charakterystyczng jest da-
leko idgca sktadalnos$¢, zaréwno skrzy-
det, jak i piramidy silnika, odktadanej,
wraz z silnikiem i $migtem, do tytu i cho-
wanej miedzy ztozone skrzydita. Urzadze-
nie to ma na celu utatwienie transportu
i zatadowania na okret. Szybko$¢ max.
190 km/g., min. 90 km/g.

Samolot komunikacyjny ,,Stal 3" o spe-
cjalnej konstrukcji szkieletu, ze stali nie-
rdzewnej, spawanej elektrycznie (struk-
tura identyczna jak w samolocie Stal 2
wystawionym na ostatnim salonie pary-
skim). Samolot ten jest w Rosji budowa-
ny seryjnie i w uzyciu na linjach lotni-
czych. Silnik M. 22 480 KM. Ciezar wta-
sny 1560 kg., catkowity 2850, szybko$¢
max. 260 km/g. Ze wzgledu na odrebnos¢
konstrukcji, samolot wystawiony byt ogo-
tocony z pokrycia (ptoétno) i pokazany w
formie szKieletu.

Silniki sowieckie rodziny ,M. G.":
M. G. 11, M. G. 21 i M. G. 31, gwiazdzi-
ste, chtodzone powietrzem, o ilosci cy-
lindi6w odpowiednio 5 7 i 9. Moc odpo-
wiednio 170, 250 i 340 KM. Liczba obro-
tow jednakowa dla wszystkich: nominat.
2000 obr/min., max. 2150. Silnik najwiek-
szy — wysokosciowy M. G. 34, 12 cyl.
uktadu V, chtodzony wodg, o mocy ok.
1200 KM; blizsze dane liczbowe nie po-

dane.
STANY ZJEDN.
Jedynym eksponatem stoiska amery-
kanskiego byt samolot turystyczny Fair-
child 24, gérnoptat konstrukcji mieszanej,
z silnikiem Warner 145 KM, 6-cyl. szer.
odwr6é., limuzyna 2-osobowa z siedzenia-
mi obok siebie. Skrzydta z klapami i
slotami. Ogo6lny uktad przypomina nasza
trzynastke RWD. Dane liczhowe: ciezar
uzyteczny 360 kg., szybko$¢ max. 230
km/g., szybko$¢ min. 75 gm/g., zasieg 900
km. Procz tego wystawiata swe wyroby
amerykanska firma radiotechniczna The
General Radio Co.

CZECHOSLOWACJA
Lotnisko czechostowackie byto repre-
zentowane gtoéwnie przez f-me Walter,
ktora wystawita catg game swych silni-
kéw, od najmniejszych (Walter-Minor
i Junior), do najwiekszych (Walter-Pol-
lux Il R gwiazdzisty 9 cyl. o mocy max.
560 KM i obrotach max. 2250). Przemyst
metalurgiczny byt reprezentowany przez
Hute Poldi.

INNE PANSTWA

Szereg innych panstw uczestniczyto w
salonie na mniejszg skale, wystawiajac
poszczeg6lne produkty, akcesorja, mater-
jaty i t. p. | tak, np., Anglja byta repre-
zentowana przez wytwornie przyrzadow
poktadowych Smith, Belgja — akcesorja,
Szwajcarja — chronometry i aparaty po-
miarowe samopiszace, Wegry — lakiery.



Inz. E. Kosko
Lotnictwo

Jednem z najpopularniejszych obecnie
haset sportu lotniczego jest ,latajmy
wszyscy!”. Na przeszkodzie do jego rea-
lizacji stoi przedewszystkiem brak odpo-
wiednio taniego samolotu, gdyz dzisiaj
stosowane platowce turystyczne, dzigki
duzej mocy silnikéw (przecietnie 100—
120 KM) oraz niejednokrotnie wprost
luksusowemu wykonaniu, wymagajg sto-
sunkowo wielkich wktadéw pienieznych.
Typy samolotow oraz moc ich silnikow
zmieniajg sie z roku na rok, a obserwo-
wanie tych ewolucyj moze utatwié¢ prze-
widywania na przyszto$¢. Materjatu cyf-
rowego, dotyczacego ilosci samolotéw po-
szczegélnych grup sportowych, w ciagu
kilku ostatnich lat, dostarcza rejestr pta-
towcow cywilnych Biura ,,Veritas”.

Wziete s w nim pod uwage tylko
Niemcy, Francja i Wtochy, jako pafstwa
0 najwiecej rozwinietem lotnictwie spor-
towem, z wyjatkiem, niestety, Wielkiej
Brytanji. Jako podstawe wprowadzonej
tu klasyfikacji przyjatem w statystyce
moc silnika oraz ilos¢ miejsc, — dla wy-
razniejszego uwydatnienia réznic miedzy
poszczeg6lnemi typami samolotow.

Najwiekszg grupe, zaopatrzong w sil-
niki o mocy od 70 do 180 KM, trudno
jest bardziej zrozniczkowaé, gdyz czesto
pewien typ moze posiadac¢ silniki o réz-
nej mocy, uniemozliwiajac tem przepro-
wadzenie S$ci$lejszej granicy.

Podziat ten jest zresztg tylko formal-
ny i nie uwidacznia witasciwego przezna-
czenia poszczeg6lnych typéw. Bardziej
istotnem wydaje mi sie nastepujace zgru-
powanie, ktére jednak tylko czeSciowo
odpowiada powyzszemu zestawieniu:

1) Samoloty przeznaczone do szkole-
nia pilotéw w klubach i prywatnie; sa
one prawie wszystkie zawarte w pozy-
cji 3-ciej (tabl. 1). Mozna je podzieli¢
na dwie kategorje:

a) konstrukcje stare, pamietajagce nie-
jednokrotnie czasy wojenne, oddane
przez rzady do dyspozycji klubow; spet-
niajg one nieraz swe zadanie, cho¢ nie
odpowiadajg wymaganiom nowoczesnego
szkolenia i sg naogoét uwazane za malum
necessarium, bedac bardzo nieekonomicz-
ne w locie i utrzymaniu, przyczem tamu-
ja one nieraz rozw6j nowych typoéw. Za-

liczy¢ tu mozna: we Francji — 58 Han-
riotow HD 14, we Wiloszech — 44 SVA
(Ansaldo) i 10 Aviatikow;

b) samoloty nowsze, specjalnie przy-
stosowane do szkolenia na dwusterze i
do pierwszych lotéw samodzielnych; t3-
czg one doskonate wtasnosci lotne, tat-
wy start i matg szybkos$¢ ladowania, z do-
statecznym nadmiarem mocy, nieraz ko-
sztem ekonomji oraz szybkosci.

2) Samoloty, przeznaczone do treningu
(przewaznie w Kklubach). Zaleznie od
stopnia zaawansowania mozna
wséréd nich rozréznié:

pilota

a) przeznaczone dla przecietnych pilo-

tow klubowych. Doniedawna uzywano w
celach treningowych tych samych samo-
lotow, na ktérych odbywato sie szkole-
nie, a dopiero w ostatnich latach pow-
stata tendencja w kierunku stworzenia
typu, ktéryby lepiej nadawat sie do prze-
lotéw, akrobacji, mégt by¢ przystosowa-

*) Wedtug obliczen,
I. B. T. L. przez inz. J.
i autora, na podstawie danych
B. V.

dokonanych w
Naleszkiewicza
rejestru

sportowe w Swietle statystyKki

Biura »Veritas«™)

TABLICA I. ZESTAWIENIE SAMOLOTOW SPORTOWYCH WEDLUG KATEGORJI MOCY

(Slan 3 .XII. 934)

:;' Moc w KM llo$¢ miejsc
1 do 35 1i2
2 35 — 45 1i2
3 45 — 70 2
4 70 — 180 2
5 70 — 180 3i4
Razem samolotow sportowych
k3 B zarejestr ...
Francja
do 35fiJf 35-45m

ny do lotu na plecach, umozliwiat szko-
lenie w locie na $lepo i t. p. Mozna tu
rowniez zaliczy¢ niewielkg ilos¢ istnie-
jacych w klubach jednomiejscéwek, za-
wartych, prawie catkowicie, w poz. 2 i 3,
tabl. I.

b) oddane do uzytku najlepszych pi-

lotéw: specjalne zawody, Challenge, Cou-
pe Deutsch de la Meurthe, wielka tury-
styka i zdobywanie rekordéw w danej
kategorji. Sa one zwykle trudne w pilo-
tazu, drogie i nieekonomiczne, a specjal-
ne przeznaczenie ttumaczy niewielka ich
ilos¢. Moc tej grupy waha sie w bardzo
szerokich granicach, wykraczajac nie-
jednokrotnie z ogélnie przyjetych norm.

3) Samoloty do uzytku prywatnych
wiascicieli. Zaleznie od zamozno$ci wta-
Sciciela i od jego wymagan, dotyczacych
wygody, rozrézniamy:

a) kabinowe, przewaznie 3 i 4 miejsco-
we, wyposazone komfortowo; majg one
niektére cechy samolotow grupy 2b (da-
lekie przeloty turystyczne), uzywane sg
jako samoloty rodzinne, szczeg6lnie w
kolonjach, lub tez dyspozycyjne — dla
wyzszych urzednikéw kolonjalnych;

b) samoloty tanie i ekonomiczne pod
wzgledem zuzycia materjatow pednych i
utrzymania, przeznaczone dla pilotow-
witascicieli  prywatnych, mniej zamoz-
nych. Typ ten przewaza w Niemczech, po-
zwala na ograniczenie wymagan w za-
kresie komfortu, zasiegu i ciezaru uzy-
tecznego. Moc ich waha sie w granicach
od 40 do 120 KM.

4) Samoloty stabosilnikowe (moc po-
nizej 35 KM). Mimo, ze w prasie lotni-
czej wszystkich krajéow tyle miejsca po-
Swieca sie t. zw. samolotowi popularne-

Francja Niemcy Witochy
il tam o il.sam.q1 o il.sam.1 o4
10 0,8 52 6,0 0 0,0
17 1,3 46 53 2 0,9
u 0,9 124 14,2 0 0,0
931 743 629 72,2 209 96,3
285 22,7 20 23 6 2,8
1254 1000 871 100,0 217  100,0
1806 1423 430
N/erncy Wiochy
70-/60 /f/f

2 mlelsccwe

45-70/W
3/4 mlelocohle

mu, byty one w grudniu 1934 r. jeszcze
mato rozpowszechnione, jak to wynika
z podanego w tabl. | zestawienia.
Wszystkie wymienione typy nie sg tak
$cisle rozgraniczone, by kazda sportowa
maszyna mogta by¢ jednoznacznie zali-
czona do jednej z powyzszych grup.
Przeciwnie, umiejetne potaczenie cech
charakterystycznych  dwoéch lub wiecej
kategoryj w jednym samolocie moze mu
zapewni¢ powodzenie na diugie lata.
Np. angielskie Moth’y nadaja sie z jed-
nakowem powodzeniem tak do uzytku
prywatnego, jak i do szkolenia lub tre-
ningu w klubach. Przeszto 800 Moth'ow
wypuscita fabryka de Havilland'a, a moz-
na je spotkaé we wszystkich zakatkach
kuli ziemskiej. Podobnie rozprzestrzeni¢
sie mogg i t. zw. rodziny typ6éw, stano-
wigce pewng ilos¢ odmian jednej kon-
strukcji ,standard”, o wielu cze$ciach
sktadowych wspdlnych. Przykiadem tego
sg uzywane w Niemczech samoloty Klemm
(428 egzemplarzy na ogoélng liczbe 871
zarejestrowanych), a we Francji — Cau-
dron (427 — na 1254 zarejestrowanych).
Z analizy powyzszego zestawienia, a
jeszcze lepiej — ze szczeg6towych wy-
kazow zarejestrowanych samolotow po-
szczegblnych typow dos$¢ wyraznie wy-
nika, ze niektére z nich, stosowane ma-
sowo w lotnictwie sportowem, juz dzi$
stanowig rozwigzanie prawie definityw-
ne, cho¢ moze nie idealne i bedg z bie-
giem czasu ulegaty tylko nieznacznym
udoskonaleniom. Do takich mozemy zali-
czy¢ np. samoloty kategorji Ib (szkolne),
2a (normalne treningowe) i 3a (turysty-
ka rodzinna). Z pozostatych typow: la
(stare szkolne, coraz bardziej wychodzg



z uzycia, 2b (kategorja specjalna) — bu-
dowane sa tylko dorywczo, a 3b (popu-
larne) stanowia jeszcze grupe bardzo
réznorodng, gdyz nie znaleziono dla nich
dotychczas zadowalajgcej formuty. Po-
dobnie przedstawia sie problem i samo-
lotbw matej mocy, bedacych dopiero w
pierwszem stadjum swego rozwoju.

Jezeli poréwnamy poszczegélne kraje,
abstrahujac od bezwzglednej ilosci samo-
lotébw, to przekonamy sie, ze Niemcy
maja lotnictwo sportowe najbardziej
zrozniczkowane, szczegélnie w katego-
rjach o matej mocy.

Rok zarejestrowania kazdego samolo-
tu, podany w rejestrze B. V., pozwala na
przedstawienie nie tylko statystycznego

stanu lotnictwa sportowego, ale w pew-
nym stopniu takze i jego tendencyj roz-
wojowych. Najciekawszy przyktad sta-

nowig tu Niemcy. Tabl. Il przedstawia
ilo§¢ samolotéw, zarejestrowanych w tym
kraju w latach od 1930 do 1934 w po-
szczegélnych zakresach mocy. Statystyka
ta o tyle jest niezupetna, ze nie obejmu-

je samolotow, ktére zostaty w tych la-
tach skasowane, jednak ilo$¢ ich jest
prawdopodobnie niezbyt wielka. Z ze-

stawienia w tabl. Il wida¢ wyraznie sto-
pniowy spadek og6lnej iloSci samolotow
zarejestrowanych do najmniejszej w r.
1932 i duzy przyrost w r. 1933, t. j. po
nastaniu rzadéw hitlerowskich. Przyrost
w r. 1934 spada jednak znowu znacznie,
co jest dosy¢ trudne do wytlumaczenia.
Wydaje sie mozliwem, ze pewna ilos¢
samolotéw sportowych w Niemczech, stu-
zaca przysposobieniu wojskowemu, nie
zostata zarejestrowana w B. V., gdyz nie-
oficjalne dane wskazuja na to. ze w ub.
roku przyrost ten wzmogt sie jeszcze
bardziej. Z zastrzezeniem miec, ze dane
oficjalnie nie odzwierciadlajag doktadnie
rzeczywistego stanu, mozemy stwierdzic¢
pochodzenie prawie wszystkich samolo-
tow niemieckich, o mocy ponizej 45 KM

TABLICA. I

STATYSTYKA SAMOLOTOW SPORTOWYCH W/G

TABLICA Il. ROZWOJ LOTNICTWA SPORTOWEGO W NIEMCZECH W OSTATNIEM
PIECIOLECIU
Dor.19_30 Przybyto w latach Razem do roku
Moc w KM Wiacznie 1931 1932 1933 1934 1984 wiacznie
am % aml % am % oan % oan % an %
20 — 35 39 1226 10 10,75 1 03 2 202 52 611
35 — 45 341 10,69 968 1,89 2 0,69 46 | 541
45 — 70 ?j1 753 12 2265 90 3125 15 1515 124 114,57
70 — 120 245j 77,05 67 7204 407546 195 67,71 82 82,83 629 [173,01
Razem 318 1000 93 100,0 53 100,0 288 100,0 99 100,0 851 |100,0

(92 maszyny na 98, t, j. 94%), z przed
r. 1932, oraz wyrazne zaznaczenie sie
przesuniecia ku wiekszej mocy silnika.
Widzimy stad, ze préby stworzenia w
Niemczech lotnictwa stabosilnikowego,
rozpoczete po osiagnieciu pierwszych po-
mysinych  wynikéw w  szybownictwie,
czyli okoto r. 1922, nie doprowadzity do
pozadanego rezultatu. A wiec takze i w

»L"AERONAUTIQUE*"

R. 1931 R. 1932 R. 1933 R. 1°34
pryw. klub. razem pryw. Kklub. razem pryw. Kklub. razem pryw. klub. razem
Niemcy. 109 240 349 139 278 417 130 257 387 136 292 428
Francja. 121 47 168 290 103 393 384 128 512 462 272 734
W. Brytanja . 333 68 401 385 62 447 402 70 472 401 114 515
Wiochy. 28 44 72 37 46 83 38 44 82 34 1 57 91
Cz. Bieniek
»Pouduciel« w Swieile badan

Artykut niniejszy ma na celu, jak to
juz z samego brzmienia jego tytutu wy-
nika, zapoznanie og6tu czytelnikéw, in-
teresujacych sie postepem lotnictwa, z
wiasciwosciami aerodynamicznemi szero-
ko ostatniemi czasy reklamowanego, po-
pularnego samolotu o nazwie ,,Pou du
Ciel”. Nie bede w artykule niniejszym po-
dawat opisu technicznego samego samo-
lotu, gdyz mniemam, ze jest on dosta-
tecznie znany czytelnikowi Skrzydlatej.

Powstrzymujac sie od krytyki, fascynu-
jacych wtasciwoséci aerodynamicznych,
podawanych w prasie lotniczej za-
granicznej, jakiemi miat sie wyroéz-
nia¢ uktad komory ptatow ,,Pou du
Ciel'a” oraz jego nadzwyczajnych wta-
$ciwosci lotniczych, musze na tem miej-
scu przyznaé, ze witasnie te rewelacyjne
zalety samolotu sktonity mnie do prze-
prowadzenia zasadniczych pomiaréw tu-

nelowych celem otrzymania rzeczowego
materjatu dosSwiadczalnego. Materjat, po-
dany nizej, umozliwi czytelnikowi zorjen-
towanie sie we witasciwosciach aerody-
namicznych samolotu ,Pou du Ciel”, a
tem samem unikniecie mniej lub wiecej
przykrych niespodzianek w przypadku,
gdyby, porwany zapatem lotniczym i za-
sugestjonowany tatwoscig realizacji, badz
co badz dla niego niecodziennego proble-
mu — zechciat sam budowac i pilotowac
ten samolocik.

W lipcowym numerze r. b. Skrzydlatej
(str. 181) opublikowano wyniki pomiarow
tunelowych Laboratorjum Aerodynamicz-
nego Politechniki Lwowskiej, dotycza-
cych samolotu o podobnym uktadzie pta-
téw, jak to ma miejsce w ,,Pou du Cielfu”.
Ze wzgledu na wprowadzone modyfikacje
w badanym przez wymienione wyzej la-
boratorjum modelu, wyniki pomiaréw nie
moga stuzy¢ czytelnikowi jako materjat,

Niemczech, ojczyznie szybownictwa, pro-
blem lotnictwa stabosilnikowego nie zo-
stat jeszcze rozwigzany. Zauwazy¢ nale-
zy, ze Niemcy byly jedynym krajem, w
ktéorym samoloty stabosilnikowe budowa-
no serjami (np. rejestr B. V. na r. 1935
zawiera 34 samoloty Klemm L20Bi i L25b
z silnikiem Daimler-Benz 2502, o mocy
20 KM). W innych krajach nie wyszly
one nawet poza stadjum roboty domowej.
Pomimo znacznych wysitkoéw, czynionych
ostatnio na Zachodzie w kierunku stwo-
rzenia samolotu stabosilnikowego (por.
czeste opisy na tamach ,,Skrzydlatej”),
nie wydaje sie, aby ktoéry$ z nowych ty-
pow stanowit juz zadowalajagce rozwig-
zanie.

Gtéwna przyczyna tego niepowodzenia
samolotéw stabej mocy tkwi prawdopo-

dobnie w niedostatecznem rozwigzaniu
kwestji silnika, ktéry odgrywa tu naj-
wiekszg role.

Rozwdj lotnictwa sportowego, uwidacz-
niajacy sie w ilosci posiadanych samo-
lotow sportowych przez Niemcy, Francje,
Anglje i Wtochy w ostatnich 4 latach,
obrazuje cyfrowo tabl. Ill. Widzimy z
niej rowniez, ze w Niemczech ilo$¢ sa-
molotow klubowych jest w przyblizeniu
dwa razy wigksza od liczby samolotéw
prywatnych, podczas gdy we Francji jest
wiecej samolotow prywatnych niz klubo-
wych, a w Wielkiej Brytanji kluby po-
siadaja zaledwie czwartg cze$¢ tego, co
prywatni wtasciciele. Zestawienie to, po-
chodzace z innego zrédta (L’Aeronau-
tigue, Mai 1934), zawiera cyfry znacznie
réznigce sie od poprzednio podanych. Nie
rozstrzygajac, ktére z danych sa Scislej-
sze lub tez skad wziety sie takie rézni-
ce, wystarczy, jezeli te dane postuzg nam
do ogélnego poroéwnania stosunkow w
poszczeg6lnych krajach.

aerodynamicznych

pozwalajacy na doktadng ocene wtasci-
woséci aerodynamicznych ptatowca ,,Pou
du Ciel”.

Ponizej przedstawione sa wyniki badan
tunelowych, przeprowadzonych w labo-
ratorjum Instytutu Aerodynamicznego w
W arszawie, dotyczacych modelu ,,Pou du
Ciel” (rys. 1), wykonanego w skali 1:10
na podstawie danych, zawartych w ksigz-
ce p. H. Mignefa p. t. ,,L'Aviation de
I'air. — Pourauoi et j'ai construit le Pou
du Ciel”.

Poza pomiarami, ktérych wyniki poda-
ne sa ponizej, wykonano szereg innych
doSwiadczen, dotyczacych ptatow tego
samolotu i ich wzajemnego oddziatywa-
nia. Ze wzgledu na ograniczone ramy ni-
niejszego artykutu, zamiast wykresow
podaje tylko charakterystyczne dane cy-
frowe, zaczerpniete z wynikéw tych ba-
dan.



mm

Plat przedni..cn. 15
Plat ty Iny e 17
Ptat przedni (w obecnosci

tylnego) . e 15
Ptat tylny (w obecnosci przed-

NIEYO) oo 19
Ptat przedni i tylny . . .. 17

Spétczynniki oporu i sity nosnej samolo-
tu Cx i Cy odniesione zostaty do tacz-
nej powierzchni obu ptatow S = Sp +

+ St = 0,0771 + 0,0482 = 0,1253 m2 Spot-
czynniki zas§ momentéw podtuznych Cm"

obliczono wzgledem $rodka ciezkosci sa-
molotu i odniesiono do powierzchni S
oraz cieciwy ptata. Biegunowe réwnowa-
gi samolotu (rys. 3 i 5) i wartosci Cm"

dla réznych wychylen ptata przedniego
okreslono dla dwoch potozen S$rodkow
ciezkosci (rys. 2 i 4).

Spo6trzedne sSrodkéw ciezkosci samolo-
tu sg nastepujace: potozenie tylne x —
= 40,5 mm. y = 48,5 mm, potozenie przed-
nie x = 205 mm. y 485 mm.

Jak wida¢ z zestawienia, zawierajgce-
go dane cyfrowe oraz z wykreséw biegu-
nowych samolotu, przypisywanie uktado-
wi ptatéw ,,Pou du Ciel* wtasciwosci
aerodynamicznych ptatéw szczelinowych
nie znajduje potwierdzenia. Z wynikéw
doSwiadczen natomiast wida¢, ze ze
wzgledu na maty odstep piatéw tego

Stateczno$¢ podtuzna
przy fy/nem potozeniu $rodka cigzkosci x»40.5mm.y =48.5mm

r »dla C

y max. u Z max.
17,0 95,5 19,5
13,4 93,5 20,5
18,2 125,0 16,5
39 80,0 25,0
12,7 98,0 185

Model samolotu., Pou -du-Ciel ™
Rys. 1

dwuptata, oddzialywanie wzajemne pta-
téw jest niekorzystne.

Rozpatrujgc skolei rownowage podiuz-
ng, widzimy (rys. 2 i 3), ze przy tylnem
potozeniu S$rodka cigezkosci samolotu po-
siada on statyczng réwnowage, lecz tylko
w bardzo matym zakresie katéw natar-
cia, a mianowicie od i  11,2° do i= 18°
Przy mniej korzystnych warunkach atmo-
sferycznych nalezy sie powaznie liczy¢ z
mozliwoscig przejscia platowca na teb.
Reagujac w tym przypadku normalnie na
uktad sterowy, pilot tylko pomoze samo-
lotowi w wykonaniu wymienionej wyzej
niepozadanej ewolucji. Przesuniecie $rod-

Biegunowa rénnonegi

Rys. 3

ka ciezkosci ku przodowi (rys. 4 i 5) nie-
co rozszerza zakres katéw natarcia, ktd-
re moga by¢ wykorzystane w locie, lecz
nie usuwa catkowicie mozliwosci wypad-
kéw, w najlepszym razie konczacych sie
tylko podtamaniem maszyny.

Przechodzac do oceny statecznosci kie-
runkowej (rys. 6), nalezy oceni¢ statecz-
nos$¢ ze sterem trzymanym za dostatecz-
na, natomiast z wolno puszczonym za
niezadawalajacg ponizej kata natarcia
i= 11°

Oceneg za$ sterownos$ci poprzecznej mo-
gtaby da¢, zdaniem mojem najbardziej
miarodajna, stacja doSwiadczalna — po u-
skutecznieniu préb w locie.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze sa-
molot ,,Pou du Ciel", w tej postaci, w ja-
kiej zostat rozpowszechniony, ze wzgledu
na bezpieczenstwo lotu nie odpowiada
warunkom, jakie wymagane sg od innych

Stateczno$¢ podtuzna
przy przedmempotozeniu $rodka ciezkosci. x-20,5mmy - 48,5mm

Rys. 4

maszyn lotniczych, zatem nie mozna pro-
pagowac jego budowy i poleca¢ jako bez-
piecznego, taniego $rodka lokomocji po-
wietrznej.

W zakonczeniu niniejszego artykutu
chce nadmieni¢, ze, wypowiadajac sie w
sprawie wiasciwosci aerodynamicznych

Biegunowa réwnowagi
przyprzedniem potozeniu srodka ciezkosci:
X=205mm;y -48,5mm

Rys. 5

samolotu ,,Pou du Ciel”, nie kwestjonuje
mozliwo$ci wykonania samolotu z rucho-
mym przednim ptatem, odpowiadajgcego
zasadniczym wymaganiom, jakie obowig-
zujg w lotnictwie.
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Rozbudowa amerykanskiego lotnictwa prywatnego wgtgb i wszerz

W Stanach Zjednoczonych buduje sie
do uzytku prywatnego miljony samocho-
déw rocznie, a samolotéow prywatnych —
tylko pare tysiecy. Jednakze w U.S.A,
kraju stosunkowo bogatym, o olbrzymich
odlegtosciach, o spoteczenstwie kochaja-
cem sie w szybkosci — nalezatoby spo-
dziewaé sie szybszego rozwoju lotnictwa
prywatnego. Na przeszkodzie temu stoja:

1 niedostateczna sie¢ lgdowisk,

2. wysokie ceny silnikéw samolotowych,

3. trudnos$ci nauki pilotazu (w porow-
naniu z kierowaniem samochodem) i

4. uporczywa niewiara szerokich mas

w bezpieczenstwo samolotow, przezna-
czonych do uzytku prywatnego.
W tych warunkach czynniki rzadowe

postanowity same wszczaé odpowiednig

akcje. Zawcze$nie jeszcze na jakiekol-
wiek wnioski krytyczne w tej sprawie,
jedno jest jednak pewne: ruszyliSmy z
miejsca problem doprawdy wielkiej wagi,
nie tylko dla Stanéw Zjednoczonych
A. P, ale i dla catego cywilizowanego
Swiata.

Niedawno utworzony wydziat studjow,
przy Urzedzie dla lotnictwa handlowego
(Development Section, Air Commerce

Bureau), rozpisat konkurs na dwumiej-
scowy samolot prywatny: dostatecznie
bezpieczny, tani i tatwy w pilotowaniu

oraz odpowiadajacy nizej wymienionym,
specjalnym warunkom.

Siedzenia obok siebie. Dwuster. Kabi-
na. Kadtub metalowy. Pelne wyposaze-
nie w przyrzady i inny osprzet. Silnik
do 100 KM. Szybko$¢ maksymalna nie
mniej 110 mil. ang. na godzing (177
km/godz.), minimalna 35 mil (56,3
km/godz.), wybieg — 800 stép ang. (244
m), na przeszkode wysokosci 35 stop
(10,7 m), dobieg — 400 stép (122 m), po
przeleceniu tejze przeszkody. Wszystko

to — z dwiema osobami zatogi, dwoma
spadochronami, 40 funtami bagazu, ben-
zyng i smarem na 300 mil lotu (965 km),
przeciw wiatrowi o szybkosci 10 mil
(16,09 km/godz.) na godzine.

Ustalono réwniez i specjalne warunki,
zwiekszajace bezpieczenstwo. Stateczno$é
poprzeczna musi by¢ zapewniona przy
kazdej kombinacji nastawienia stateczni-
ka i steru wysokosci. Pilot musi mie¢
mozno$¢ nadania maszynie dowolnego
normalnego potozenia w locie, operujac
sterem wysokosci, niezaleznie od nasta-
wienia statecznika poziomego i niezalez-
nie od pracy silnika. Samolot musi by¢
normalnie zwrotny bez potrzeby uzycia
steru Kkierunkowego, to znaczy bez uzy-
cia tego steru musi sie da¢ potozy¢ w

Samolot Hammond Y

skret prawy lub lewy, do 20 stopni zwi-
su na skrzydto, bez widocznego $lizgu od
lub ku $rodkowi zakretu i bez zadarcia
lub daznosci do nurkowania. Zastosowa-
nie urzadzen, zwiekszajacych nosnosé
(sloty i t. p.) nie moze wymaga¢ dodat-
kowych nastawian statecznika poziome-
go. Maksymalne zadarcie powinno by¢
mozliwe przy kazdem potozeniu statecz-
nika poziomego (z dziatajgcym  silni-
kiem). Nagly spadek mocy silnika nie
powinien grozi¢ nurkowaniem ponizej 10
stopni pod ptaszczyzne pozioma. Wytrzy-
matos¢ podwozia musi byé wystarczajg-
ca dla przejecia pionowej sktadowej
szybkosci 20 stop na sekunde (0,61m/sek),
co nie powinno tez uszkodzi¢ dalszych
czesci konstrukcyjnych samolotu.

Zwiekszenie pola widzenia okres$lono
nastepujgcemi warunkami. W kazdem po-
tozeniu w powietrzu pilot i pasazer mu-
szg posiada¢ mozno$¢ — poruszajac gto-
wa i barkami — widzenia bez przeszkéd
przedewszystkiem w kierunkach:

1, naprz6d — w polu, ograniczonem

od dotu ptaszczyzng, odchylong o 5 stop-
ni ponizej toru samolotu, od gory za$§ —
nachylong pod katem 20 stopni nad tym
torem, oraz dwiema bocznemi ptaszczyz-
nami;

2. nad6t i wprzéd — mniej wiecej
wzdtuz 20-go lub 30-go stopnia, liczac
od pionu; rozwarto$¢ tego kata widze-
nia powinna wynosi¢ 30 stopni;

3. do gory i wtyt — w zakresie kata
mniej wiecej zaczynajacego sie od pionu
i siegajacego 45 stopni wtyt.

Powyzsze warunki konkursu nasuwajg
konstruktorowi my$l zastosowania urza-
dzen,- stuzacych do zwiekszenia nosnosci
samolotu oraz obnizenia obcigzenia jed-
nostkowego powierzchni nosnej. Zalety
niskiego obcigzenia sg jasne: utatwiajg

ladowanie i start, zmniejszaja prawdo-
podobienstwo utraty szybkosci, obnizajg
szybko$¢ ruchu obrotowego w ewentual-
nym korkociggu i utatwiaja wyjsScie z
niego.

Niestety, jest jednak i druga strona
medalu. Nizsze obciazenie zwieksza rzu-
canie samolotem w burzliwem powietrzu,
utrudniajac w tych warunkach start i Ig-
dowanie, a co najwazniejsze — zmniej-
sza szybko$¢ lotu przy tern samem obcig-
zeniu mocy.

Potgczenie kwestji szybkosci ze spra-
wa bezpieczenstwa lotu jest w Ameryce
najtrudniejszym orzechem do zgryzienia.
Amerykanski fabrykant samolotow jest
businessmanem, cenigcym w maszynie
latajgcej przedewszystkiem  szybkos¢.
Szybkos$¢ jest w jego oczach jedyng za-
letg samolotu. Co za$ do bezpieczenstwa,
to uwaza on, ze samolot juz teraz jest
dostatecznie bezpieczny.

W wyniku tego konkursu zbudowano
i oblatano tylko dwa samoloty: Ham-
mond Y i Waterman Arrowplane. Pro-



by nie sg jeszcze skonczone. Wytwaérnia
HammoncTs Y otrzymata zamoéwienie na
serje prébng, sktadajacag sie z 15 samo-
lotow.

Hammond Y nie zados$Cuczynit jednak
konkursowym  wymaganiom  szybkosci:
jego szybko$¢ maksymalna jest o jakie$
15 mil na godzine zamata. Jest jednak
nadzieja, ze przez wprowadzenie pew-
nych poprawek da sie jg podwyzszyc.

Hammond Y posiada silnik Menasco
95— 100 KM. Pole widzenia — doskona-
te, co wida¢ z ilustracji. Oczywiscie, na-
lezy to zawdziecza¢ umieszczeniu silni-
ka ztytu, za zatogg. Dzieki temu kabina
wolna jest od swedu spalin, a szum sil-
nika i $migta daje sie mniej odczuwac.
Dzieki znacznemu nachyleniu skrzydet
wzgledem siebie (V poprzeczne) statecz-
no$¢ poprzeczna i sterowno$¢ sa dobre.
Maty ster wysokosSci utrudnia strate
szybkosci. (Przy sposobnosci zauwaze, ze
nie jest to dobry $rodek zwalczania utra-
ty szybko$ci. Wprawdzie w ten sposob
nowicjuszowi rzeczywiscie trudniej be-
dzie ja wywota¢, ale zato gdy samolot
straci szybko$¢ wskutek zatrzymania sie
silnika, to nietylko nowicjuszowi, ale i
doswiadczonemu pilotowi trudniej bedzie
wyprowadzi¢ samolot z tego stanu, gdyz
ster wysokosci okaze sie zamatly. Lepiej
wiec jest da¢ wiekszg powierzchnie ste-
ru, a ograniczy¢ jego ruch ku gdrze).

Najciekawszem w Hammondzie jest
rozwigzanie podwozia. W zwyktych sa-
molotach kota umieszczone sg w pewnej
odlegtosci przed S$rodkiem ciezkosci sa-
molotu. Dodatkowe koétko znajduje sie
zwykle w koncu kadtuba i moze sie ob-
raca¢, gdy samolot zakreca na ziemi. W
HammondZie Y obydwa kota gtéwne u-
mieszczono nieruchomo za $rodkiem ciez-
kosci. Jesli zwykty samolot wyladuje z
bocznym wiatrem, to podczas rolowania
okazuje on dazno$¢ do zawracania prze-
ciw wiatrowi, wskutek czego wiatr pod-
nosi nieraz skrzydio ,dowietrzne" i kita-
dzie maszyne na plecy, poprzez skrzyd-
to przeciwne. Jest to t. zw. w Ameryce
»ground looping" (looping na ziemi). W
HammondZie Y, wobec umieszczenia kot
za $rodkiem ciezkos$ci, reakcja jest prze-

ciwna: wiatr przyciska samolot do zie-
mi, zwiekszajac jego stateczno$é. Pré-
by praktyczne wykazaty, ze Ham-

mond Y laduje doskonale nie tylko z bo-
cznym wiatrem, ale i w potozeniu silnie
zadartem lub odwrotnie: z wielkg szyb-
koscig i ogonem w goérze. Jest to wszyst-
ko mozliwe, oczywiscie, dzieki wystawio-
nemu silnie naprzéd przedniemu kotu
podwozia, duzemu skokowi amortyzato-
row i hamulcom. W tych warunkach do-
bieg samolotu jest bardzo krotki.
Nalezy jednak zaznaczy¢, ze, pomimo
powyzszych zalet, Hammond nie wydaje
sie jeszcze typem skofczonym: naprzy-

ktad ksztatty zewnetrzne kabiny pod
wzgledem aerodynamicznym budzg za-
strzezenia, jak i fakt istnienia zewnetrz-
nych stojakéw, zastrzatow i t. p.

Jest tez jeden zasadniczy minus: Ame-
rykanie nie lubig samolotéw, w ktorych,
w razie kraksy, silnik wali sie cztowie-
kowi na plecy. A tak jest z Hammond™
em. Jesli zesp6t napedowy jest ztytu, to
musi on sktada¢ sie z dwuch silnikéw,
umieszczonych w bardziej bezpiecznych

miejscach — po bokach.

Wade te posiada réwniez i drugi z
konkursowych prototypéw, Waterman
Arrowplane.

Samolot Waterman Arrowplane jest

produktem specjalnie obliczonym na gu-
sty Amerykanéw. Ma wiec wysokg szyb-
ko$¢ maksymalng: 110 mil na godz. i jest
podobny nieco do... samochodu! Amery-*
kanin kocha sie w samochodzie i zzyt
sie z nim. Ten moment psychologiczny
jest tu umiejetnie wyzyskany. Nabywca
Waterman'a stanie wiec przed niska ka-
bing, do ktdérej wejscie jest réownie do-
godne, jak do samochodu, wewnatrz za$
znajdzie urzadzenie naog6t takie, do ja-
kiego przyzwyczait go automobilizm. Na
tem nie konczy sie podobieAstwo. W do-
tychczasowym samolocie spos6b, w jaki
sie startuje, jest skomplikowana nowo-
$cig dla automobilisty. Knypel trzeba,
jak wiadomo, najpierw posunag¢ do przo-
du, a gdy samolot rozpedzi sie dostatecz-
nie oo ziemi — S$ciggna¢ go na siebie.
W Waterman’ie knypel bierze sie odrazu
na siebie i wtasciwie wiecej nic sie z nim
nie robi. Ster wysokoS$ci jest tu za sta-
by, aby moégt zadrze¢ przéd maszyny do
gory przed nabraniem dostatecznej szyb-
kosci na ziemi, t. j. przed samem oderwa-
niem sie. Start jest wiec prawie automa-
tyczny, co musi podobaé¢ sie mitosnikom
automobilizmu. | jeszcze jeden szczego6t:
koto przednie pod kabing obraca sie, jak
w samochodzie, dzieki potgczeniu z or-
czykiem steru kierunkowego.

Samolot Waterman Arrowplane

Silnik i tu, jak w Hammondzie, jest
firmy Menasco. a réwniez i podwozie
jest tego samego, opisanego wyzej, szcze-
Sliwego typu. Ladowanie i startowanie —
tak samo wygodne. Widoczno$¢ — jesz-
cze lepsza niz w HammondZie, a to dla-
tego, ze Waterman Arrowplane jest bez-
ogonowcem. Lotki, dziatajgc rdéznicowo,
spetniajg swa zwyktg role lotek, dzia-
tajac za$ jednocze$nie, stajg sie sterem
wysokosci, a ster kierunkowy moze by¢
uzyty jako hamulec aerodynamiczny. Ma
to olbrzymie znaczenie w razie korkocig-
gu, z ktérego dzieki temu Waterman tat-

wo wychodzi.

Trudno jest przewidzie¢ dalszy rozwdj
lotnictwa ,,popularnego”, zapoczatkowa-
nego HammondZm Y i Waterman Ar-

rowplan'em. Osobiscie watpie, aby byto
mozliwe wydzielenie sie tego lotnictwa
w specjalng grupe: ,dla mas" (obok

dwuch dotychczasowych: lotnictwa pry-
watnego w ogdélnosci i komunikacyjnego).
Sadze natomiast, ze mozna zaryzykowac
przypuszczenia co do przysztego rozwoju
lotnictwa tylko odno$nie pewnych ten-
denc*': konstrukcyjnych. Mianowicie:

1. Samoloty z silnikiem pchajacym nie
wypra samolotéw z silnikiem ciggnacym.
Konstruktorzy jednak tych ostatnich znie-
woleni beda ulepszy¢ warunki widoczno-
$ci na swych samolotach.

2. Samoloty z silnikiem pchajagcym sa
z pewnos$cig przyjemniejsze dla podréz-
nych powietrznych. Konstruktorzy samo-
lotéw z silnikiem zprzodu postarajg sie
wiec, aby i ich maszyny byty cichsze niz
sa obecnie.

3. Opisane w tym artykule podwozie
trzykotowe jest powaznem ulepszeniem,
ktédre spewnos$ciag podziata zarazliwie na
konstruktoréw innych maszyn, przezna-
czonych dla wiascicieli prywatnych.

4. Konstruktorzy samolotéw prywat-
nych dotozg wysitkéw w celu zwigksze-
nia szybkosci swych maszyn i przejda do
generalnego  zastosowania urzadzen do
zwiekszania nosnosci (sloty i t. p.).



UWAGI OGOLNE

Warunki, w jakich Aeroklub Rze-
czypospolitej Polskiej przystepowat do
organizowania pierwszych odpowiada-
jacych poziomowi naszego szybow-
nictwa, Krajowych Zawodéw Szy-
bowcowych, nie obiecywaty osiagnie-
cia dobrych wynikéw, a to z naste-
pujacych powoddw.

1) Nie posiadano zadnego dorobku
ani doswiadczenia w kierunku organi-

zacji i wykonania zawodow szybow-
cowych.
2) Nie posiadano stwierdzonych

danych co do wydajnosci i ,,powietrz-
nej pojemnosci“ naszych terenéw szy-
bowcowych.

3) Jedyny wolny w kalendarzu
sportowym A. R. P. termin nie obie-
cywat witasciwej pogody na czas za-
wod6éw. Diugos$¢ dnia, w trzeciej de-
kadzie wrze$nia i pierwszej pazdzier-

TEREN SZYBOWCOWY

Przy wyborze terenu, na Kktérym
maja sie rozegra¢ zawody, wchodzity
w rachube tylko dwa: Bezmiechowa —
jako pierwszy i powszechnie znany te-
ren w Polsce, posiadajacy za sobg
duze tradycje najlepszego terenu szkol-
nego, oraz Ustjanowa — teren istnie-
jacy i czynny dopiero od trzech lat.

Wybér padt na Ustjanowa z na-
stepujacych powodow:

Potozenie Ustjanowej pod wzgle-
dem komunikacyjnym jest nietylko ko-
rzystniejsze od Bezmiechowej, lecz
najkorzystniejsze z tych, jakich moz-
na sobie zyczy¢. Dzieki bowiem bez-
posrednim zarzadzeniom pana wicemi-
nistra komunikacji, inz. A. Bobkow-
skiego, zostat uruchomiony przystanek
»Ustjanowa — Obdéz Szybowcowy*
w odlegtosci 30-tu krokéw od zabu-
dowan Obozu.

nika, réwniez nie dopuszczata petnej
wydajnosci zawodow.

4) Wreszcie duze ograniczenie bud-

zetowe, spowodu organizowania tych
zawodoéw bezposrednio po zawodach
Gordon-Bennett, na ktére zostaly za-
angazowane kredyty poszczegélnych
instytucyj, nie pozwolity na szersze, a
tern samem kosztowniejsze ujecie orga-
nizacyjne zawodow szybowcowych.

Dzigki czynnikowi wyjatkowego
szcze$cia pod wzgledem pogody z jed-
nej strony — oraz wybitnej pomocy
finansowej Ligi Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej oraz Ministerstwa
Komunikacji, a pomocy materjatowej
i personalnej Departamentu Aeronau-
tyki — z drugiej strony, zawody spet-
nity swe zadanie w stopniu wyzszym,
niz sobie to obiecywat A. R. P., przy-
stepujac do ich organizacji.

Warunki, w jakich odbyty sie za-
wody, dadzg sie stre$ci¢ nastepujgco.

Szosa: Sanok — Chyréw — Lwow
biegnie przez $rodek terenéw szybow-
cowych, a w odlegtosci 100 m od
Obozu Szybowcowego.

Lotnisko, dotykajace toru kolejo-
wego i polaczone nowo zbudowang
drogg z szosg i miasteczkiem, lezy u
podnézy pasma Zukoéw, na ktérem ro-
zegraty sie zawody.

Teren lezy w odlegtosci 2-ch Kkilo-

metrow od miasteczka Ustrzyki —
Dolne.
Wysoko$é pasma Zukéw, wyno-

szgca 765 m. n. p. m. stwarza temu
terenowi szybowcowemu silniejsze i
pewniejsze warunki zaglowania oraz
lepszg, bo wyzszg o 100 m, odskocz-
nie do lotow termicznych.

Wreszcie rozbudowa samego Obo-
zu oraz jego przystosowanie technicz-
ne do zawodow przedstawiaty sie row-

niez znacznie korzystniej niz terenu

Bezmiechowej.

Poza wyzszemi walorami samego
pasma terenowego, A. R. P. wzigt
pod uwage w gtéwnej mierze warunki
komunikacyjne. Dzieki przystankowi
Ustjanowa — Obdz Szybowcowy, le-
zacemu w Srodku terenu, moégt zostac
zorganizowany caty szereg pociggow
popularnych i skierowaé w te strone
ruch turystyczny.

Dzieki bezposredniemu potozeniu
obozu przy szosie gtdwnej, cieszyt sie
zorganizowany na dzien 6.X.35 r.
Gwiazdzisty Zjazd Samochodowy
nadspodziewanem powodzeniem. Przy-
byto ponad 200 zgtoszonych oraz oko-
to 500 niezgtoszonych samochodéw i
motocykli. Dla propagandy tak tury-
styki jak i szybownictwa — efekt bar-
dzo duzy.

Posiadajgc na terenie szybowco-
wym zarejestrowane lotnisko gorskie,
o wymiarach 480 x 300 m., mogli
organizatorzy przewidzie¢ Zlot Gwiaz-
dzisty Samolotow Turystycznych, kto-
ry odbyt sie dnia 6.X.35 r. W zlocie
wzieto udziat 16-tu zgtoszonych za-
wodnikow oraz kilka niezgtoszonych
samolotow cywilnych i wojskowych.
Zlot ten przyczynit sie réwniez w du-
zej mierze do podniesienia poziomu
catosci imprezy. Lotnisko goérskie zy-
skato sobie petlne zaufanie ws$rod na-
szych turystow powietrznych, Kktorzy
dzieki Zlotowi mieli mozno$¢ zapoz-
na¢ sie z niem oraz by¢ $wiadkami bar-
dzo pracowitego i obfitego w piekne

wyczyny dnia zawodéw szybowco-
wych.
Roéwniez, dzieki wygodnemu poto-

zeniu komunikacyjnemu oraz rozbudo-
wie Obozu, mdgt on gosci¢ u siebie,
w pierwszych dniach zawodéw, okoto
200-tu zawodnikéw poszczegélnych
kot modelarskich L. O. P. P., ktérzy
przybyli do Ustjanowej w peinym



sktadzie, po odbyciu zawodow modeli
latajagcych we Lwowie. Przebywajac
przez kilka dni wséréd zawodnikéw i
naszych najbardziej rasowych szybow-
cow, obserwujac catemi godzinami lo-
ty i manewry naszych aséw szybow-
cowych, zblizyli sie oni do szybow-
nictwa bardzo szybko i zyskali wiele
dla nastepnego etapu swej mtodej,
tworczej pracy.

Ten sam S$lad, cho¢ w mniejszym
stopniu, pozostawity zawody szybow-
cowe na niezrzeszonej jeszcze, hieza-
awansowanej lotniczo mtodziezy szkol-
nej, ktéra widziato si¢ codziennie na
zawodach. Wedtug pobieznej statysty-
ki, przybyta na zawody mtodziez oko-
to 80-ciu $rednich i nizszych zakta-
déw naukowych. Przy organizacji na-
stepnych zawodéw nalezatoby przewi-
dzie¢ udziat conajmniej dziesiecio-
krotnie wiekszej liczby, co, dzieki wy-
bitnie korzystnemu potozeniu komuni-
kacyjnemu, nie nastreczy wiekszych
trudnosci.

ZAWODNICY

Wykazali oni w catej peini cechy,
potrzebne pilotowi, biorgcemu udziat
w zawodach, a przedewszystkiem: od-
wage, zacietos¢, wystarczajacg doze
ryzyka i potrzebny upér.

Kolezenstwo sportowe zaznaczyto
sie bardzo wyraznie w czasie zawo-
déw, zblizajac sie niekiedy do grani-
cy przeczulenia. Byt to objaw piekny
i czysty. Wszyscy rywalizowali ze
sobg szlachetnie, od pierwszego do
ostatniego dnia zawodow.

O sportowem nastawieniu zawodni-

W Y N I K I

Jesli chodzi o bezposrednie korzy-
$ci, osiagniete przez obecne zawody,
poza pozytywnemi wynikami w po-
staci poprawienia wszystkich krajo-
wych rekordéw précz przelotu burzo-
wego, do ktérego p6zna pora roku nie
nastreczyta sposobnosci — to nalezy
ogo6lnie stwierdzi¢, ze dzieki zawodom
wykonaliSmy w naszem szybownictwie
milowy skok naprzéd.

Zawodnicy mieli mozno$¢ znaczne-
go podniesienia swej klasy pilotazu.

Duza cyfra osiggnietych w czasie
zawodoéw kategoryj D pilota szybow-
cowego S$wiadczy o tem rowniez wy-
mownie.

Wielu zawodnikéw rzucito sie po
raz pierwszy w dal, porzucajgc zbocze
i dokonujac pieknych i dalekich prze-
lotow w tych trudnych warunkach, na
szybowcach wolnych, niepozwalaja-
cych, przy swych wtasciwosciach, po-
kona¢ dalszych przestrzeni.

Nasze zwierzchnie wtadze sportowe
mogty dzieki zawodom dokonac Ilu-

Pasmo gorskie Zukéw pozwalato, w
dnie korzystne, na jednoczesne zaglo-
wanie 26-ciu zawodnikéw oraz na
wylatywanie do 180-ciu godzin w cia-
gu krotkiego, jesiennego dnia.

Rozlegte ladowiska na obu stokach
pasma Zukoéw dawaty mozno$é jedno-
czesnego lgdowania kilkunastu zawod-
nikom w chwilach krytycznych, t. j.
nagtego ostabienia warunkéw zaglo-
wania, nie nastreczajac kierownictwu
najmniejszych obaw o bezpieczenstwo
zawodnikéw. Dzieki tym warunkom
terenowym zapewnione byto réwniez
w duzej mierze bezpieczenstwo lotow
nocnych, nawet 4-ch zawodnikdéw jed-
noczesnie.

Kilkakrotne przekroczenie wysoko-
§ci 2000 m w czasie zawodow, a Kil-
kadziesigt lotéw na wysokosci ponad
1000 m, méwig o szczegdlnie korzyst-
nych warunkach termicznych zboczy
Zukowa i terenéw Ustjanowej.

kéw $wiadczg osiggniete wyniki oraz
te nienotowane wyczyny, ktérych nic
nie jest w stanie przyémi¢. Wystarczy,
ze wspomne o zawodniku Dyrgalle,
ktéry sprowadza swoj szybowiec na
zawody ryzykownym lotem zaglowym
wzdtuz zboczy Bezmiechowej, ktéry
w przeddzien zawodéw, dla poznania
obcych mu warunkéw terenowych i
dla wtasnego treningu, pozostaje w po-
wietrzu cata, dtugag, ciemng i burzliwg
noc niczem nie nagrodzong, gdyz nie
miescita sie ona w terminie zawoddw.

stracji sit i formy naszych zawodni-
koéw i teraz przyjdzie im tatwo do-
kona¢ wyboru takiej ekipy szybowco-
wej, ktérej przypadnie w udziale bro-
nienie na terenie miedzynarodowym
naszych barw sportowych i dobrej po-
zycji szybowcowej.

Zawody daty, réwniez po raz pierw-
szy, naszym wybitnym konstruktorom
szybowcowym sposobno$¢ do poréw-
nania praktycznych witasciwosci swych
typow, ich zalet i wad. Pewni jestes-
my, ze zanotowali oni w czasie za-
wodoéw wiele pozytecznych wnioskéw
dla swej dalszej twdérczosci konstruk-
torskiej.

Warunki atmosferyczne, w jakich
pracowali zawodnicy, barogramy i wy-
niki lotow dostarczyty wiele materja-
tu badawczegeo dla naszych o$rod-
koéw studjow w dziedzinie aerologji i
meteorologji szybowcowej.

Dzieki odpowiedniej propagandzie,
cieszyliSmy sie duzg popularnoscig i
duzym naptywem publicznos$ci, a zwta-

szcza miodziezy szkolnej, na ktorej
nam w tym wypadku przedewszyst-
kiem zalezato.

Cyfrowe zestawienie wynikow

Nizej zebrane cyfry daja obraz ca-
toksztattu pracy zawodnikow.

Ilo$¢ catych dni lotnych — 7

Ilo$¢ pot-dni lotnych — 5

Suma wykonanych lotéw — 490

W najintensywniejszym dniu zawo-
dow wykonano 70 lotow, wyzaglowa-
no 180 godz.,, przyczem zaglowato
jednocze$nie 26-ciu zawodnikow.

Czasy

Suma wylatanego czasu — 763 go-
dzin 14 minut.
Statystyka lotow:

Grupa |.
Ponad 3 godziny — 57 lotéw
w tern do g. 5-ciu — 43 —,—
—»— —,— 10-ciu — 9——
—n— — 15-tu — 4 —
—m— — — 20-tu - 1— —
Grupa II.
Ponad 2 godziny — 38 lotow
w tern od g 3— 5 — 12—, —
—m — 5—10 - 71—
—— —m— 10—15 - 2——
Ogétem wykonano przelotow — 43.
Grupa | — 27.
do 50 km. — 11
do 50—100 — 12
od 100—150 , — 4
Grupall — 16.
do 25 km. — 7
do 50 , — 5
do 100 — 4

Wysokos$ci

Wykonano lotéw na wysokosci:

Grupa I.
do 500 m. — 7
od 500—1000 ,, — 57
od 1000—1500 , — 18
od 1500—2000 , — 12
od 2000—2500 , — 3
do 3000 ., — 3
Grupa |Il.
do 200 m — 95
do 500 — 4
do 1000 — 40
do 1500 — 13
do 2000 , — 11
do 2500 — 1

Warunki do kategorji D

a) Czas, t. . loty ponad 5 godz. — 28
b) Przeloty ponad 50 km — 20
¢) Wysoko$¢ ponad 1000 m — 64
Razem wykonano warunkéw do
kat. D — 112, przyczem wszystkie
warunki do kat. D osiggneto podczas
zawodéw 11 pilotow. (Kpt. Pe-
terek wykonat 12 warunkéw do Kat.
D, K. Plenkiewicz 11, 9-ciu pilotow
wykonato od 5 do 9 warunkdw).



Grupa |Il.

1) Czarnecki — 37h 37

2) Dziurzynski — 33h 27

3) Zygmund — 16 h 51

4) Derengowski — 19h 32

5) Szydtowski — 16 h 47

6) Modlibowska — 15h 34

7) Ganowiczéwna — 6h 10’

8) Kwiatkowski — 5h 46'

) o 9) Pigtkowski — 5h 28
Szczegdtowe zestawienie o- 10) Peterek — 5h 1V

siagnietych wynikéw w po-
szczegoOlnych kompetencjach

a) Suma czasow.

Grupa |I.
1) Olenski — 66 h 57
2) Plenkiewicz — 53h 14
3) Kula — 28 h 33
4) Ciastuta — 23 h 25
5) Witodarkiewicz — 18h 21
6) Brzezina — 17 h 23
7) Offierski — 13 h 34
8) Mikulski — 12h 23
9) Wacnik - 11h 17
10) Zabski — 10h 25
11) Antoniak — 10h 20
12) Younga — 8h 11
13) Blaicher — 5h 14
14) DyrgaHa — 4h 59
15) topatniuk — 3h 49



b) Suma wysokosci.

Grupa |I.
1) Wtodarkiewicz — 14210 m.
2) Brzezina — 12.920,,
3) Plenkiewicz — 11.070,,
4) Zabski — 8.030,,
5) Baranowski — 6.980,,
6) Antoniak — 5935,
7) Blaicher — 5.280,,
8) Dyrgaha — 5.065,,
9) Offierski — 4.750,,
10) Kula — 3.765,,
11) topatniuk — 3.695,,
12) Wacnik 3.585 ,,
13) Olenski — 3.165,,
14) Younga — 2815,
15) Mikulski — 2.390,,
16) Ciastuta — 2260,
Grupa IlI.
1) Peterek — 17.810 m.
2) Czarnecki — 14.105 ,,
3) Szyditowski — 9.405,,
4) Pigtkowski — 7.220,,
5) Ganowiczéwna — 6.135,
6) Dziurzynski — 6.115,,
7) Kwiatkowski — 5.190,,
8) Derengowski — 4565,
9) Modlibowska —  4.045,
10) Zygmund — 2135,
11) Wtodarczyk — 880 ,,
12) Mackowska — 500 ,,
¢) Suma przelotow.
Grupa |
1) Zabski — 319 km
2) Baranowski — 256 W
3) Blaicher — 220 .
4) Wiodarkiewicz — 148
5) Brzezina — 127
6) Plenkiewicz — 120 ,,
7) Lopatniuk — 114
8) Dyrgatta — 959
9) Antoniak — 8
10) Mikulski — 51
11) Kula — 46
12) Younga — 45
13) Offierski — 417
Grupa |II.
1) Pigtkowski — 119 km
2) Szydtowski — 102
3) Czarnecki — 83 W
4) Peterek — 5
5) Dziurzynski — 435
6) Modlibowska — 425
7) Derengowski — 372 ,
8) Zygmund — 28
Wyniki pieciu czotowych zawod-
nikow
Najdtuzsze czasy lotow.
Grupa |
1) Olenski — 20 h 13
2) Plenkiewicz — 13 h 08’
3) Younga — 8h 11
4) Antoniak — 7h 16
f 5) Mikulski — 5h 38
Grupa Il
1) DziurzynAski — 11 h 21
2) Czarnecki — 10 h 17"
3) Zygmund — 9 h55
4) Modlibowska — 8h48
5) Derengowski — 6h 07
Najwieksze wysokosci.
Grupa I
1) Wtodarkiewicz — 2.630m.
2) Zabski — 2540,
3) Younga — 2235,

4) Baranowski — 2.150 ,,
5) Plenkiewicz — 2.090 ,,
Grupa Il
1) Pigtkowski — 2.010 m.
2) Ganowiczowna — 1.800 ,,
3) Szydtowski — 1.800 ,,
4) Modlibowska — 1.795 ,,
5) Derengowski — 1.780 ,,

Najdtuzsze przeloty.
Grupa |

1) Baranowski — 140 km
2) Plenkiewicz — 120 ,,
3) Zabski — 105 ,,
4) Wtodarkiewicz — 96 ,
5) Blaicher — 84,
Grupa IlI.
1) Czarnecki — 83 km
2) Pigtkowski — 66 ,,

USZKODZENIA | WYPADKI

Dzieki duzemu szcze$ciu przede-
wszystkiem, wygodnym warunkom te-
renowym, oraz dobrej klasie zawodni-
koéw, nie mial miejsca w czasie za-
woddéw ani jeden wypadek uszkodze-
nia ciata.

NIEKTORE UWAGI |

Regulamin zawodéw.

Brak doswiadczenia w uktadaniu
regulaminu zawodoéw szybowcowych,
brak wtasnego dorobku w tym Kie-
runku, zaznaczyt sie zupetnie wyraz-
nie. Regulamin byt niekompletny i na-
kierowywat zawodnikéw na jedno-
stronne wysitki, bez oglgdania si¢ na
zajecie ogO6lnie dobrej punktacji.

Regulamin byt w swej wiekszej
czesci nastawiony na podziat nagréd
honorowych i pienieznych. Duze upo-
rzadkowanie i rozjasnienie tej jego
czes$ci wniosta czeSciowa jego zmiana
w tym kierunku, zaproponowana przez
p. ptk. Chramca i wprowadzona w
czasie zawodow przez komisje spor-
towa. Znosi ona mianowicie wszyst-
kie nagrody pieniezne tak za indywi-
dualne wyczyny, jak i nagrody dnia.

Bezposrednie wnioski, jakie nasu-
watyby sie w sprawie regulaminu
przysztych zawodéw, sa:

1) Znie$¢ na state jakiekolwiek na-
grody pieniezne.

2) Wprowadzic
zawodnikéw, na ktérg ztozy sie suma
osiggnietych punktéw za nastepujace
wyczyny zawodnika w czasie zawo-
dow:

a) przeloty bez
sce startu,

b) przeloty z powrotem na miejsce
startu,

e) wysokosci lotut

d) czasy lotu,

e) loty w zgtoszonych zespotach,
przyczem ocenie podlegaja:

a) Przeloty ponad 50 km od miej-

powrotu na miej-

0gdélng punktacje

3) Peterek — 59
4) Szydtowski — 54
5) Dziurzynski — 43

Najdtuzszy lot nocny wykonat Olen-
ski — 11 godzin 15 minut.

Wyniki zawodniczek
N ajdtuzsze czasy lotow.

1) Modlibowska — 8h 48’
2) Younga — 8h 11
3) Ganowiczéwna — 3h 10
Najwieksze wysokosci.
1) Younga — 2230 m.
2) Ganowiczéwna — 1.800
3) Modlibowska — 1.795
Najdtuzsze przeloty.
1) Younga — 45 km
2) Modlibowska —41
Na wykonanych 490 lotéw oraz
763 godzin lotu zdarzyly sie dwa

$rednie uszkodzenia szybowcow, Kkto-
re zostaly wyremontowane i w czasie
zawodéw ponownie oddane do dyspo-
zycji pilotow.

WNIOSKI KONCOWE

sca startu. Punktowane sg one podtug
nastepujacej tabelki.

Punktéw za Najwyzsza

Ponad km Do km kazdy petny  osiggalna

m *ilo$¢ punkt.
50 100 72 25
100 200 1 100
200 300 2 200
300 400 3 300

Za pierwsze 50 km nie otrzymuje
zawodnik zadnych punktéw.

b) Przeloty z powrotem na miejsce
startu. Punktowaniu podlega przelot
do Bezmiechowej (wieza budynku
warsztatowego) i powrot do Ustja-
nowej, z lgdowaniem w promieniu
1000 m. od punktu startu. Osiggnie-
cie tego punktu musi by¢ zgtoszone
przez posterunek obserwacyjny, znaj-
dujacy sie na wiezy bud. warsztat, w
Bezmiechowej.

Za kazde osiagniecie tego punktu,
z lgdowaniem w Ustjanowej, otrzymu-
je zawodnik 100 punktéw.

c) Loty na wysoko$¢. Ocenie podle-
gajg loty ponad 500 m ponad punktem
startu, wzgl. punktem odczepienia sie
na holu, i punktowane sg podiug na-
stepujacej tabelki:

Punktéw z. Najwyzzsa
Ponsd ™ 0Om g dom  SeRgalne
500 1000 _ 127*
1000 1500 7 25
1500 2000 , 50
2000 2500 2 100
2500 3000 3 150
3000 4



Za pierwsze 500 m. zawodnik
punktéw nie otrzymuje. Loty na wy-
sokosci punktowane sg tylko wtedy,
jesli wykonane sg wraz z przelotem
dtugosci conajmniej 20 km.

Nie dotyczy to jednak lotéw, w kto-
rych zawodnik osiggnat wysokos$¢ po-
nad 2000 m.

d) Czasy lotu. Ocenie podlegaja
wszystkie loty, trwajgce bez przerwy
ponad 5 godzin i punktowane sg po-
dtug nizej podanej tabelki:

5 Najwyzsza
Ponad godz. Do godz. Punrlf'lti%w za osfz\{\gz/allna
: ilo$¢ punkt.
5 7 ", 60
7 9 1 120
9 10 1V2 90
10 11 2 120
1 12 2V2 150 6. X. —26 szybowcoéw krazy w okolicy Zukowa
12 - 3 —

Za pierwsze 5 godz. zawodnik nie
otrzymuje punktéw.

Ocenie podlegajg tylko te loty, w
ktorych zawodnik odszedt od zbocza
po najwyzej jednej godzinie zaglowa-
nia, lecz nie wyszedt poza koto o pro-
mieniu 6-ciu km. od pktu startu.

e) Loty w zgtoszonych zespotach.
Do przelotéw z powrotem na miejsce
startu i bez powrotu moga zgtaszac sie
zespoty, sktadajace sie z 2-ch do 5-ciu
zawodnikow.

Do punktacji takich przelotéw do-

licza sie:
za zesp6t dwu-szybowcowy — 25% pktoéw
tréj-szybowcowy —30%
s, cztero-szybowc. —35% »
piecio-szybowc. — 40% »

Przy zgtaszaniu zespotu musi zostaé
podany pilot, prowadzacy zespot.
Wszyscy zawodnicy zespotu musza
startowa¢ bezposrednio po sobie, i ze-
bra¢ sie w zespdt zaraz po starcie.
Zaglowa¢ nad zboczem w zespole nie
wolno. Zesp6t musi ladowa¢ w pro-
mieniu 1 km. od szybowca kierowni-
ka zespotu.

Jesli ktéry$S z zawodnikéw zespotu
nie wykona lotu zgodnie z przepisa-
mi, obowigzujacemi zespdt, wowczas
kazdy z zawodnikoéw zgtoszonego ze-
spotu oceniany jest indywidualnie.

IT S- IV, szybowiec dwuosobowy, przeznaczony do studjow

Rozdziat nagrdd.

Korzystajgc z tegorocznego do-
Swiadczenia, proponuje na przysztosc¢
dagzenie od samego poczatku prac
przygotowawczych do proporcjonal-
nego rozdziatu nagréd na pierwsze,
drugie i trzecie miejsce, we wszyst-
kich kategorjach wyczynéw. Zapo-
biegnie to tegorocznemu stanowi rze-
czy, ktéry zostawial nienagrodzonych
lub nieproporcjonalnie stabo nagrodzo- Prof.'S. Lukasiewiezli pilot F.JKotowskilpo locie naci TS - IV



nych zawodnikoéw, osiggajacych drugie
i trzecie miejsca og6lne w zawodach
i w poszczeg6lnych grupach wyczy-
noéw. Wyraznym przyktadem tego stu-
dzacego zapal zawodnikow utozenia
sie nagréd byl przydziat nagrod Olen-
skiego i Plenkiewicza, przy ktérym
Plenkiewicz, mimo bardzo wysokich
wynikow ogélnych, prawie zadnych
nagréd nie otrzymat.

Zawodnicy.

Ze wzgledu na bezpieczenstwo lo-
tow w czasie zawodow, nalezatoby na
przysztos¢ przyja¢ jako zasade, ze za-
wodnik musi wykaza¢ sie sumg conaj-
mniej 40-tu godzin wyzaglowanych, a
w tem conajmniej 10 godz. w roku za-
wodow.

Zawodnik musi posiadaé za soba
kurs lotow wleczonych. Nalezy tu z

zalem zaznaczyé, ze skutkiem spo6z-
nionej dostawy szybowcéw dwaj za-
wodnicy, a w szczeg6lnosci czotowo
zapowiadajacy sie zawodnik Offier-
ski, prawie nie doszedt do gtosu w
czasie zawodow.

Organizacja zawodow.

Ocena pracy poszczeg6lnych komi-
syj i dziatbw podana zostata w spra-
wozdaniu. Ogranicze sie na tem miej-
scu do podkreslenia najwazniejszych
uwag i dezyderatow.

Jest bardzo wskazane odcigzenie
kierownika zawod6éw od wszelkich
czynnos$ci administracyjno - reprezenta-

cyjnych, ktére winien spetniac¢ jego za-
stepca.

Przeliczanie barogramek musi wy-
konywa¢ doktadny, sumienny i spor-
towo bezpartyjny pracownik. Propo-
nuje, by w przysztosci oddawano do
odczytu barogramki bezimienne, ce-
lem wykluczenia odczytywania baro-
gramek pod katem osobowych sympa-
tji. Odczytywanie barogramek sposo-
bem bezosobowym zapewni tak Kie-

rownictwu jak i zawodnikom peine
zaufanie do odczytu.

Pozatem nalezy w przysztosci sto-
sowaé¢ juz barogramki z materjatu nie
ulegajgcego kurczeniu sie przy utrwa-
laniu, wzglednie przy zmianie wilgot-
nosci. (W Niemczech wprowadzono
barogramki z cynfolji juz od roku).

Celem umozliwienia komisji spor-
towej wyznaczania ciekawych zadan
w dnie o stabych warunkach, koniecz-
nem jest wyposazenie grupy pomiaro-
wej w dalmierz, o zasiegu mierzenia
conajmniej do 10 km.

Wskazanem jest, by na przyszte za-
wody aerokluby dostarczyty swym za-
wodnikom wszystkie posiadane S$rodki

transportowe, a wiec samoloty do ho-
lu i samochody transportowe.

Pozatem, kazdy szybowiec musi po-
siada¢ swo0j wiasny woz transportowy,
by wykluczy¢ taki stan rzeczy, jaki
obecnie miat miejsce, ze na 6 szybow-
cow SG, bedacych w przelocie, tylko
2 posiadaty wozy transportowe, a po-
zostate 4 musialy czeka¢ na powrot
wozéw z poprzednich transportow.

Piloci musza réwniez we wiasnym
interesie cze$ciowo dostosowywac tra-
se przelotu do warunkéw komunika-
cyjnych i terenowych, a przy przelo-
tach ponad 100 km. dazy¢ do lado-
wania na terenie, nadajgcym sie do
startu za holem, biorgc pod uwage na-
sze trudne warunki drogowe i wyni-
kajacy stad trudny i dtugotrwaty tran-
sport kotowy.

Dosdwiadczenie z ostatnich zawodow

wykazuje, ze nalezy odnosi¢ sie z du-
zg rezerwg do pracownikéw dobrowol-
nie zglaszajacych swa wspotprace.
Wigkszos¢ z nich wykazata zupetne
niedotestwo i brak obowigzkowosci
sportowej, wprowadzajgc chaos w po-
wierzonym  zakresie pracy. Nalezy
wiec w przysztoSci angazowac tylko
pracownikéw pewnych, znanych i
optacac ich.

Termin zawodow.

Stan pogody w czasie tegorocznych
zawodow byt rzeczg szcze$liwego
przypadku. Przy mniej korzystnym
stanie pogody, witasciwym tej porze ro-
ku, mogty na czas trwania zawodow
przypas¢ 2 — 4 dni lotne, a wtedy

zawody nie moglyby spetni¢ swego
zadania.

Proponuje, by w przysztosci termin
zawodéw miescit sie miedzy 1 lipca
a | wrze$nia, przyczem najwiecej o-
biecujgcym wydaje mi sie okres doj-
rzewania zb6z z uwagi: na duze moz-
liwosci termiczne jasnych tanéw, du-
ze mozliwosci lotéw na frontach burz,
oraz odpowiednig diugos$¢ dnia.

14-to dniowy czas trwania zawo-
déw uwazam za zupetnie wystarcza-
jacy do osiggniecia duzych wynikow.

Pptk. pil. B. Stachon



Prof. inz. S. Lukasiewicz

Ocena wynikow Zawodow Szybowcowych 1935 roku

Zawody szybowcowe 1935 r. daty wy-
nik dos¢ wybitny i przyniosty nader
wielkg korzy$¢ dla naszego szybownic-
twa. Daty one bowiem obrachunek na-
szych sit w materjale ludzkim, sprzeto-
wym i w przygotowaniu konstruktoréow i
instytucyj naukowych. Podniecity zapat
pilotéw i daty pobudke konstruktorom i
naukowcom. Dostarczyty wiele materjatu
obserwacyjnego i doswiadczalnego w te-
chnice lotu, w konstrukcji szybowcow i
ich zastosowaniu, oraz co do atmosfery
i jej cudownych stanéw, dajacych sie wy-
zyska¢ dla lotu. A przedewszystkiem
wydatnym i korzystnym jest wynik dla-
tego, ze zawody skierowaty pilotow na-
szych na droge najwyzszej klasy lotu,
jaka sa przeloty. One bowiem w naj-
wiekszym stopniu podnoszg umiejetnosé
i sprawnos¢ pilotéw, wiedze i sztuke kon
struktoréw oraz poziom nauki, pracuja-
cej dla szybownictwa i dla catego lot-
nictwa.

Czy jednak w obecnych zawodach szy-
bowcowych bylisSmy w petni przygoto-
wani do tej wyzszej klasy lotu szybow-
cowego, czy osiggneliSmy juz szczyt wy-
niku i czy mozemy na obecnem swem
przygotowaniu, wzmocnionem przez za-
wody, opiera¢ prace dalsza i spodziewac
sie z tego nowych sukceséw?

Widzac i uznajac, ze ze strony wszy-
stkich pracujagcych nad szybownictwem
zrobiona byta bardzo wielka praca i pod-
jety duzy wysitek, mam obowigzek, jako
przewodniczacy komisji sportowej zawo-
déw, podda¢ pytanie to surowemu Kkry-

tycznemu rozwazeniu — z mysla i ce-
lem, Zze osiaggna¢ pragniemy i osiggnaé
musimy dalsze rozleglejsze i najlepsze
wyniki.

Wiec stwierdzi¢ trzeba, ze naog6t

przed zawodami tendencja do przelotéw
i ich opanowanie byty bardzo mate. Je-
dynie paru pilotow miato doswiadczenie
w przelotach. Inni znali jeno lot na pra-
dach nad zboczem, na prgdach gtéwnie
wiatrowych. Z tego powodu przewazna
ilos¢ pilotéw ,przesiadywata" podczas
zawodoéw w locie, nie oddalajagcym sie od
zbocza. Dopiero w drugim tygodniu za-
wodoéw przyktad nielicznych przelotow-
cow i imperatyw ze strony komisji spor-
towej sktonity niektérych, trzymajacych
sie przedtem tylko zbocza, do przelotéw.
Wina w tem po pierwsze tego, ze w szko-
tach szybowcowych nie mozna byto do-
tychczas uprawia¢ na wiekszg skale
przelotébw — co wynikato z obawy o ca-
tos¢ szyboweca i troski o nieuszczuplanie
niebogatego taboru oraz z nieposiadania
Ssrodkow do transportowania szybowca z

dalszego odlotu. Wina, po drugie, regula-
minu, ze nie premjowat przelotow wy-
zej od przesiadywania nad zboczem lub
od sumy wysokosci nad zboczem.

W iekszos¢ przelotdow, wykonanych na
zawodach, to przeloty $lizgowe z duzej
wysokosci, osiggnietej w poblizu startu,
z silnym wiatrem tylnym. Nie sg to wiec
jeszcze przeloty, w ktérych zastosowano-
by catag umiejetnos¢ wyzyskiwania szy-
bowca i wyzyskiwania réznych unosza-
cych pradéw w atmosferze. Aczkolwiek
wiec przeloty daty duzo doswiadczenia,
nie mozemy powiedzie¢, iz wyprobowa-
no w nich w petni umiejetno$¢ pilota,
warto$¢ szybowca i poznano do giebi
witasnosci atmosfery.

Jakiez wiec bytyby postulaty na przy-
szto$¢, aby szybownictwo osiggato dalszy
rozw6j i wyniki jaknajlepsze?

Wzgledem pilotéw bytoby koniecznem,
aby przelot byt uznany w szkotach szy-
bowcowych za niezbedng cze$¢ treningu,
a takze jako $rodek do poznawania mo-
zliwosci lotniczych atmosfery i do wy-
prébowania  szybowcéw, przeznaczo-
nych do wyzyskiwania wszelkich, naj-
stabszych nawet, mozliwosci lotu. Oczy-
wiscie, w zwiazku z tem szkoty posiadac
powinny odpowiednia obserwacje mete-
orologiczng i interpretatora meteorolo-
gicznego oraz pilotéw, mogacych robi¢ lo-
ty doswiadczalne.

Co do konstrukcji szybowcéw nie mo-
zna uwazac¢, aby obecnie posiadane byty
juz ostatnim  wyrazem tego, co w tej
dziedzinie mozna osiggngé. Ze strony
konstruktoréw i ze strony badaczéw ae-
rodynamikéw i obliczeniowcéw musi byc¢
podjety dalszy, znaczny wysitek, aby o-
osiggna¢ konstrukcje lepiej wyzyskujace
mozliwosci lotnicze atmosfery. Jasne, ze
wysitek ten oprze¢ sie musi na petniej-
szem, niz dotychczas, poznaniu tych moz-

liwosci. | tu wiec potrzebna jest usilna
wspoétpraca meteorologa. Jasne jednak
jest takze, ze z wprowadzeniem kon-

strukcyj, obiecujacych postep, nie mozna
czeka¢, az obserwacje meteorologiczne
beda w peini zebrane (gdziez bowiem
postawi¢ mozna im kres?) Trzeba te kon-
strukcje wyprébowywac i zbiera¢ na nich
doswiadczenie. Sadzitbym, iz kazdy krok
powinien by¢ uzyty do wprowadzania ty-
péw nowych, wzglednie do wprowadzania
ulepszen w typach istniejacych. Kazdy
rok bez takiej pracy — to rok stracony
dla postepu!

Aby konstruktor miat materjatl do no-
wych pomystow lub do ulepszen, oprzec

sie musi nie tylko na opinji pilotéw, lata-
jacych na jego szybowcach, lecz przede-
wszystkiem na skrupulatnych obserwa-
cjach, zebranych w celowem oblatywaniu
szybowca i w pomiarach jego wtasnosci,
oraz zebranych wynikéw, osigganych przy
rozwigzywaniu zadan celowo postawio-
nych.

Do pomocy wiec konstruktorowi przyjsé¢
musi pilot badawczy wraz z inzynierem
pomiarowcem. Obserwacje i pomiary ta-
kie powinnyby by¢ zbierane na terenie
szkot szybowcowych przez ITS, ewen-
tualnie przez IBTL i ITS. Pomiary obej-
mowa¢ powinny takze strone wytrzyma-
toSciowa.

Badania aerodynamiczne, mogace dac
konstruktorom materjat do wprowadza-
nia ulepszen, musiatyby by¢ znacznie
rozszerzone w stosunku do tego zakresu,
jaki jest obecnie. Mysli i plany, wypo-
wiadane o wybudowaniu specjalnej pla-
cowki aerodynamicznej dla szybownictwa
i lotnictwa popularnego powinny, sadze,
by¢ skierowane na droge realizacji.

Wzgledem znajomosci zjawisk i ener-
gij atmosfery, mogacych by¢ uzytemi do
lotu szybowcowego, praca badawcza mu-
si by¢ znacznie rozszerzona. Dotychcza-
sowe prace ITS w tym Kkierunku, operu-
jace nader skromnemi S$rodkami, obejmo-

waty niewielkg tylko czastke tych zja-
wisk i mogty uchyli¢ maly jeno rabek
tych cudownych mozliwosci lotniczych.

Dzieki wybitnej pomocy, jaka na zawo-
dach data Gtéwna Wojskowa Stacja Me-
teorologiczna, mozna byto po raz pierw-
szy *) bodaj w szybownictwie naszem
wyjasni¢, czemu i na jakich wysokosciach
mogt znalez¢ lotnik mozliwosci unosza-
ce. Po raz pierwszy przeprowadzono dla
szybownictwa systematyczne wzloty ae-
rologiczne, ktére dawaty wiadomos$¢ o
zmianie temperatury w warstwach powie-
trza z wysokoscig, a dzieki temu wykry-
waty, jaki jest stan rownowagi termicz-
nej i wynikajacej z tego mozliwosci pra-
déw unoszacych (przy réwnowadze trwa-
tej). Wazloty aerologiczne sg wybitnym,
nader skutecznym S$rodkiem, ktory thu-
maczy powstawanie pragdéw unoszacych.
Czy jednak jedna stacja taka, jaka byta
podczas zawodow, dala i moze dac¢ cat-
kowite wyjasnienie mozliwosci lotu i mo-
ze zapewni¢ peilny pozytek dla pilota
i petne, najcelowsze skierowywanie jego
wysitkéw? Zawody stwierdzity, ze jeden
posterunek nie moze wystarczyé. Dawat

*) Wzloty aerologiczne dla szybownic-
twa byly wykonywane przez ITS przy
pomocy 2-go putku lotniczego w r. 1933.



on bowiem znajomo$¢ stanu atmosfery i
mozliwosci w niej tkwigcych, tylko w
bliskosci Ustjanowej. Nieznany byt na-
tomiast ani stan wzg6rz, ani na przedgo-
rzu. Podczas zawodoéw przysztych, wy-
daje mi sie, potrzebny bytby sondaz ae-
rologiczny przy samej granicy potudnio-
wej oraz na przedgorzu, np. w okolicy

Przemydla, — co moznaby robi¢ za
jednym lotem, przy pomocy jednego
samolotu (sondaz taki projektowali-

$§my robi¢ juz w koncu obecnych zawo-
dow). Potrzebny byiby takze sondaz ae-
rologiczny — na pograniczu, w gorach
i na przedgo6rzu, na zachéd i na wschdéd
od Ustjanowej — robiony przez odpo-
wiednie placowki lotnicze, np. Krakéw
i Lwoéw. Pozadane bytlyby takze w cza-
sie zawodoéw regularne wzloty aerologi-
czne w Poznaniu, Warszawie i Wilnie i
natychmiastowe komunikowanie pomia-
row do miejsca zawodéw w Ustjanowej
oraz natychmiastowa interpretacja po-
miaréw w kierunku wyszukiwania z nich
mozliwos$ci lotu. Z interpretacji tej wy-
ciggana bytaby zacheta i porada dla pi-
lotow. Niewatpliwie doktadna znajomos¢
stanu atmosfery, na duzych potaciach
kraju, databy moznos$¢ osiggniecia wiek-
szych wyczynéw i diuzszych przelotow.
Dla uzasadnienia tego przytocze, ze spo-
dziewajac sie ze wzlotow aerologicznych
mozliwo$ci unoszenia w pasie biegngcym
wzdtuz goér, proponowatem dla osiggnie-

cia najbardziej dtugiego przelotu, aby
Inz. W. Stepniewski
Strona sporto
Piloci

Zawody szybowcowe zgromadzity na

starcie pilotow, majacych przewaznie po-
wazny trening w lotach nad terenami
goérskiemi. Trening ten, wyrazajacy sie¢ w
grupie | suma czaséw, przekraczajaca 50
godzin a nieraz nawet 100 godzin, a w
grupie Il nie mniejszg naog6t od 25 go-
dzin, byt dostateczng rekojmiag otrzaska-
nia si¢ z powietrzem.

Na 28 zawodnikéw 16 miato za sobg
badz to specjalny kurs akrobacji szybow-
cowej, badz tez dobre opanowanie akro-
bacji samolotowej i znajomo$¢ akrobacji
na szybowcu.

Ze wzgledu jednak na swoiste trudno-
sci transportowe, jakie mieliSmy i mamy
w czasie normalnej pracy treningu szy-
bowcowego w Polsce, najstabiej przed-
stawiat sie u wszystkich pilotéw przed
zawodami trening w przelotach. Na
wspomniang, 0g6lng liczbe 28 pilotéw je-
dynie 7 mogto wykazaé¢ sie przelotami
powyzej 50 km, z tego tylko 3—przelotami
powyzej 100 km i tylko 3 miato po pare
przelotéw. Zestawiajac te dane z wyni-
kami przelotowemi, osiggnietemi na za-
wodach, widzimy, jak przedewszystkiem
dzieki trudnos$ciom transportowym i spe-
cjalnym warunkom pracy szybowcowej
daleko byliSmy od naszych mozliwosci w
tej dziedzinie. Zreszta i w czasie samych
zawodoéw nie doszliSmy jeszcze bynaj-
mniej do naszej dzisiejszej granicy.

przelot byt czyniony nie jako $lizg z wia-
trem tylnym, w Kkierunku prostopadiym
do Zukowa, lecz w kierunku Stanistawo-
wa. Brak $cistych danych z placowki na
wschéd od Ustjanowej nie pozwolit na
to, aby postawi¢ pilotom porade impera-
tywng. Dlatego przeloty wykonywano z
mys$la pomocy przez wiatr tylny. Kon-
czyty sie one jednak na przedgorzu,
gdzie ginety nosne warunki termiczne.

Taka, w ogoélnych zarysach naszkico-
wana, pomoc meteorologiczna i akcja ba-
dawcza, robiona tylko w czasie zawoddw,
nie moze jeszcze wystarczy¢ dla wyswie-
tlenia wszystkich mozliwos$ci lotniczych
atmosfery. Dazy¢ trzebaby do tego, by
wieksze os$rodki szybowcowe, jak Bez-
miechowa i Ustjanowa, posiadaly stacje
meteorologiczne i robity regularne, jak-
najczestsze wzloty aerologiczne oraz aby
podejmowaty, na podstawie obserwacyj
meteorologicznych, rézne préby lotu.

Pozatem, poniewaz wykrycie tajemnic
przyrody nastagpi¢ moze jeno na podsta-
wie materjalu obserwacyjnego najobszer-
niejszego, trzebaby szybowce przelotowe
zaopatrzy¢ w instrumenty, zapisujace wy-
sokos$¢, szybko$¢ lotu i zmiane pradéw
unoszacych  (obecne wysokosciomierze,
szybkosciomierze i warjometry datyby sie
prawdopodobnie ztgczy¢ w jeden instru-
ment, zaréwno wskazujacy jak i zapisu-
jacy, a wiec nie wiele drozszy niz obecne
wskazniki). Doda¢ trzebaby do tego za-
pisnik temperatury i wilgoci. Szybowiec,

W a Zawodow

Regulamin —Zadania dzienne —
Stuzka meteorologiczna

Zastrzegajac sie zgory, ze regulamin
przysztych zawodéw nalezy tak skonstru-
owaé, by zaréwno wysitek pilocki jak i
techniczny zwré6ci¢ w kierunku, ktéry z
punktu widzenia og6lnego rozwoju szy-
bownictwa jest najbardziej celowym, a
wiec w kierunku przelotow, w szczegdl-
nosci przelotow docelowych, regulamin
zawodow 1935 nalezy uzna¢ za dobry dla
pierwszych zawodéw. Regulamin ten, do
pewnego stopnia jednakowo nagradzajacy
osiggniecia w trzech zasadniczych konku-
rencjach szybowcowych—czasu, wysoko-
§ci i przelotu,—zgory stwarzat podstawy
do podzielenia sie pilotow, zaleznie prze-
dewszystkiem od ich wyszkolenia i po-
siadanego sprzetu, na grupy, uprawiajace
pewne konkurencje i specjalizujgce sie w
tych konkurencjach. Dzieki tej wtasnie
specjalizacji zawody, jako cato$¢, daty
mozno$¢ doskonatego wgladniecia w nasz
dorobek szybowcowy i ocenienia pozio-
mu dotychczasowego dorobku zaréwno
pilockiego jak technicznego, zdobywajac
w ten sposéb realng podstawe dla wnio-
skow na przysztosé.

Poza stale otwartemi konkurencjami
czasu, wysokosci i przelotow, przewi-
dziane byty w regulaminie zadania spe-
cjalne, jak np. przeloty z powrotem na
miejsce startu (do Sanoka i do Bezmie-

tak wyposazony, przywozitby historje ka-
zdego przelotu, z ktérej meteorolog i
konstruktor mogtby wiele wyciagnac.
Powazne mozliwos$ci lotu szybowcowe-
go umozliwitby mocno ,szybowiec z sil-
nikiem pomocniczym", zaopatrzony w ta-
ki wskaznik i zapisnik. Jednak szybowiec
wtasciwy, wiec maszyne, mogaca latac
bez silnika, uzywajacg silnik jeno do po-
mocy w miejscach, gdzie niema pradéw

unoszacych*). Taki szybowiec z silni-
kiem pomocniczym magtby podejmowac
loty eksperymentalne, badajac wiele
miejsc w atmosferze, doszukujac sie w
niej mozliwosci lotniczych.

Oby szybowiec taki — zadanie piekne

dla konstruktoréw szybowcéw i konstru-
ktoréw silnikow, zapuszczanych w locie—
opracowany byt jaknajrychlej!

Sumuje i podnosze wypowiedziane wy-
zej: dla dalszego rozwoju szybownictwa
i dlatego, aby przynist on pozytek z nie-
go spodziewany, potrzebna jest usilna
praca pilotéw w przelotach i lotach do-
Swiadczalnych, twércza praca konstruk-
torow, praca badan w locie, praca badan
aerodynamicznych, budowa szybowcow,
obiecujgcych postep, wreszcie praca ba-
dawcza meteorologow.

*)  Obecne oznaczenie:
silnikiem™ jest naduzywane. Nazywa sie
nim i to, co nie moze lata¢ bez silnika.
Gdziez tu prawo do terminu ,,szybowiec",

»Szybowiec z

czyli maszyna latajagca bez pomocy sil-
nika?!
chowej). Pozatem komisja sportowa wy-

znaczata zadania dzienne. Zadania te by-
ty $rodkiem, przy pomocy ktdrego skie-
rowywano wysitek pilocki w pewnym
kierunku. W dnie, w ktérych ze wzgledu
na warunki meteorologiczne nie mozna
byto w normalnych konkurencjach osigg-
na¢ wymaganych regulaminem minimoéw,
zadania dzienne stanowity cel wysitkow.
Pozatem byty tak dobierane, by stanowi¢
w miare moznosci element treningu dla
pilota. Np. stawiano pewne cele w tere-
nie, po osiggnieciu ktérych nalezato
wroci¢ na miejsce startu, zmuszajac przy
wykonywaniu tych zadah, w dnie o ztych
warunkach wiatrowych, do wykorzystania
termiki chmurowej lub terenowej. W
dnie, umozliwiajgce loty w normalnych
konkurencjach regulaminowych, zadania
dzienne wskazywaty na pewne mozliwo-
Sci osiagnie¢ w tym dniu, wytyczajac w
ten sposéb kierunek pracy pilockiej. Tak
np. w ostatnich dniach zawodéw statym
dopingiem w Kkierunku przelotéw byto
wyznaczanie ich jako zadan dnia.

Ogromnie pomocnemi w wyznaczaniu
zadan dziennych w dniu zadania, a nawet
w przewidywaniu tych zadan dnia po-
przedniego, z duzem prawdopodobien-
stwem, byty prognozy warunkéw meteo-
rologicznych oraz sondaze balonikowe,
podajace kierunek i site wiatru na réz-
nych wysokosciach oraz, przedewszyst-
kiem, sondaze aerologiczne zapomoca






wzlotéw samolotowych z meteorografem,
zapisujagcym temperature i wilgotno$¢ w
zaleznosci od cisnienia (wysokosci). Son-
daze te pozwalaty przewidywaé¢, na ja-
kiej wysokos$ci mozna spotka¢ prady
wznoszace.

Stuzba meteorologiczna byta zorgani-
zowana przez Stowng Wojskowa Stacje
Meteorologiczng. Jej kierownikowi, p.
mjr. Zacharewiczowi, oraz pracownikom
Stacji, pp. sierz. Skotarkowi i Szczecin-
skiemu, zawdziecza komisja sportowa
materjat, ktoéry pozwolit na stawianie
pewnych celéw wysitkom pilotow.

Przebieg zawoddw zilustruje najlepiej
prace pilotéw i ich wysitek sportowy oraz
zdecydowane przesuniecie tego wysitku
w kierunku przelotéw. Charakterystycz-
nem jest, ze piloci, ktérzy sprébowali
przelotow, tak wysoko zaczeli sobie ce-
ni¢ strone emocjonalng i przyjemnoscio-
wg tego wyczynu, ze zastrzegali sie, iz
na przysztos¢ tylko w tej konkurencji
beda chcieli stawac.

Sprzet Zawodow sktadat sie z 13 szy-
bowcéw typu Komar (w tem 1, por. Wto-
dafkiewicza, byt wyposazony w ostone
pilota), 8 szybowcow typu SG (1 SG-28;
6 SG-3 i 1 SG-3 bis p. Baranowskiego) i
z 7 szybowcow typu CW-5 (3 CW-5 typ
1935, reszta starsze typy).

Przebieg Zawodow
|

22.X. Wiatr bardzo staby SW (do 4
m/”ek), prostopadty do zbocza. Niebo
prawie zupetnie bezchmurne, rzadkie cu-
mulusy wysokie. Wobec takich warun-
kéw, uniemozliwiajgcych catkowicie loty
w konkurencjach regulaminowych, zada-
niem dnia byto wykona¢ lot na czas.

Liczne starty i usitowania ,chwycenia
kominéw termicznych” konczyly sie
przewaznie co najwyzej paruminutowemi
lotami (do wieczora—jeden tylko lot 15-
minutowy, wypracowany bardzo ciasnem
krazeniem). Pod wieczdr wiatr ustala sie
na szybkosci 5 m/sek i 3 pilotéw wyko-
nuje zadanie dnia (wszyscy na Komarach).

23.X. Od 5-tej rano wiatr prostopadty
do zbocza o kierunku SW i szybkosci 10
m/sek, malejacy w potudnie do 7 m/sek.
Niebo przez caty dzien prawie catkowi-
cie bezchmurne. W dniu tym, poraz pierw-
szy w czasie zawoddw, spotkano sie ze
zjawiskiem pradéw  wstepujacych na
wielkich obszarach. Juz szybowce, ktére
lataty koto godziny 6-tej i 7-jnej, poczety
uzyskiwaé¢ znaczne wysokos$ci, ocenione
na oko na bliskie 1.000 m. Sondaz aero-
logiczny, wskazujac nierobwnowage ter-
miczng na réznych wysokosciach, pozwa-
lat przypuszczac¢ istnienie pragdéw wzno-
szacych do znacznych wysokosci. Jako
zadanie dnia komisja sportowa wyznaczy-
ta uzyskanie dla grupy | wysokosci
H ~ 1.300 m nad start, dla grupy Il 1.100
m nad start.

W grupie I. siedmiu pilotébw wykonuje
zadanie dnia (4 na szybowcach SG i 3 na
Komarach). W grupie Il szesSciu, w tem 1
dwukrotnie (na Komarach-—5, na SG—1).
W grupie tej Ganowiczéwna wysokoscig
okoto 1.700 m, uzyskang na szybowcu
Komar, ustanawia przejsciowo nowy ko-
biecy rekord polski. Doswiadczeni prze-
lotowcy: Baranowski (SG-3 bis) i Zabski
(SG-28) wyzyskuja zdobytg wysokosé
(2.150 i 1.800 m) do przelotéw, przyczem

* Mapka wykonanych przelotow po-
dana jest w art. dr. Kochanskiego.

Baranowski wykonuje przelot do Pilzna,
odlegtego o 116 km na pdéjnocny-zachdd,
lecac dluzszy czas réwnolegle do gor i
zdobywajagc po drodze utracong wyso-
ko$¢ krazeniem w kominach. Zabski o-
biera kierunek na Lwoéw i dolatuje do
odlegtego o 95 km Lubienia Wielkiego.
Po drodze réwniez nadrabia wysokos$¢ w
kominach termicznych (m. i. nad Sambo-
rem uzyskuje wysoko$¢ okoto 1.700 m).

Grupe polskich przelotowcow powiek-
sza w tym dniu Pigtkowski, dokonywujac
na Komarze przelotu 52 km do Sambora,
uzyskawszy uprzednio wysoko$¢ 2.050 m.

tadnego wyczynu dokonywuje por.
Brzezina, robigc na szybowcu SG-3 prze-
lot do przedmie$¢ Sanoka — 27 km i
wracajac spowrotem na miejsce startu.
Kilku pilotow, usitujacych dokonaé¢ tego
samego lotu, lub przynajmniej do Bez-
miechowej i spowrotem, siada po drodze,
miedzy Bezmiechowg a Ustjanowa.

Dzien ten réwniez sprzyjat lotom na
czas. To tez Olenski uzyskuje na Koma-
rze 11 godzin 4 min.

24,X. Dzien nielotny, cisza i deszcz.

25X. Wiatr o kierunku S, szybkosci
6 — 7 m/sek, chwilami cichngcy. Sondaz
atmosferyczny nie wskazuje mozliwosci
powstawania pradéw wznoszacych, spo-
wodowanych nierbwnowaga termiczng
atmosfery. Komisja sportowa wyznacza
jako zadanie dnia wykonanie lotéw o
czasie t 1 godz., przytem dla grupy |I.
z wysokos$cig H A~ 150 m, dla grupy Il. z
wysokoscig H 100 m.

W grupie | wykonuje zadanie dnia pie-
ciu pilotow (3 na szybowcach SG i 2 na
Komarach). W Il. grupie dziewigciu pilo-
tow wykonuje zadanie dnia (7 na Koma-
rach, 2 na SG). Najlepszy czas dnia: w
grupie I. por. Witodarkiewicz na Koma-
rze 3 h 25', w grupie Il. DziurzynAski, row-
niez na Komarze, 4 h 25'. Najlepsze wy-
sokosci: w grupie | por. Brzezina na SG-
3 535 m, w grupie Il. Czarnecki na Ko-
marze 375 m.

26,X. Wiatr o kierunku S do SW, szyb-
kosci wahajacej sie 6 — 8 m/sek. Wzlot
aerologiczny nie daje podstawy do spo-
dziewania sie pradow wstepujacych; sto-
wem, dzien nadajacy sie w konkuren-
cjach regulaminowych przedewszystkiem
do zboczowego latania na czas. Chcac,
mimo to, da¢ pilotom pewien trening w
kierunku przelotowym, komisja sportowa
wyznacza, jako zadanie dnia, przelot do
odlegtego o 35 km pasma Karolika z
dwukrotnem przejsciem conajmniej
wzdtuz tego pasma (t. j. na przestrzeni
okoto 2 km/); dla grupy |. obowigzywat
powrét na strone potudniowg Zukowa,
za$ dla grupy Il. dozwolone byto lgdowa-
nie na stoku poéinocnym.

Wobec tego, ze pasmo Karolika jest
nizsze od Zukowa i ze uzyskanie w tym
dniu wiekszych wysoko$ci nad start rie
byto tatwe, zadanie przedstawiato znacz-
ne trudnosci, szczeg6lnie dla grupy I. To
tez w grupie tej zadanie wykonuje tylko
2 pilotéw: Antoniak na CW-5 i por. Wto-
darkiewicz na Komarze, wykorzystujac
prady wznoszace pod bodajze jedynym
w tym dniu cumulusem i uzyskujac pod
tg chmura najlepsze wysokos$ci dnia: 825
i 805 m nad start.

W II. grupie zadanie wykonato 5 pilo-
tow na Komarach i to przy uzyskaniu
znacznie mniejszej wysokos$ci nad start:
200—500 m. (najlepsza wysoko$¢ w gru-

pie Il. uzyskujg Czarnecki i Szydtowski,
po 525 m, obaj na Komarach). Najlepsze
czasy dnia uzyskujg: Olenski na Komarze
— 9 godz. 39 min. i Plenkiewicz — 9
godz. 22 min.

27.X. Dzien nielotny. Cisza i deszcz.

28.X. Wiatr o kierunku W do WNW,
czyli prawie réwnolegty do pasma Zuko-
wa, wiejgcy z szybkoscia 6 — 7 m/sek,
pedzi liczne cumulusy, przesuwajace sie
na wysokosci paruset metrow nad star-
tem. Jedyng okazje do zaglowania
mozna byto osiggnaé, wystartowawszy w
odpowiednim momencie, ,przyczepiajac
sie” do cumulusa i latajac w jego pra-
dach wstepujacych. Wobec takich warun-
kéw, komisja sportowa jako zadanie dnia
wyznacza dla grupy |. wykonanie lotu o
czasie t ~ 45 min., dla grupy Il. t ~ 30
min. Pozatem uznaje sie za konkurencje
specjalnie wynagradzang uzyskanie w
tym dniu najlepszej wysokosci dnia.

Na og6lng liczbe 63 startéw tylko czte-
rech pilotow w grupie | speinia zadanie
dnia (2 CW-5, 1 Komai* i 1 SG-3). W gru-
pie Il. réwniez czterech pilotéw, w tem
Czarnecki na Komarze dwukrotnie, uzys-
kujac czasy 2 h 24' i 48'. Pozatem w
pierwszym locie Czarnecki osigga naj-
lepszg wysoko$¢ dnia dla obu grup —
1.280 m nad start, zdobyte w cumulusie,
przez wielokrotne wchodzenie w chmu-
ry. W tejze grupie bardzo tadng wy-
sokos$¢ dla tego dnia, 1.220 m, uzyskuje
kpt. Peterek na SG-3, krazac w cumulu-
sie; Antoniak na CW-5 w grupie I, row-
niez stosujac krazenie w cumulusie, osig-
ga wysokos$¢ 1.230 m.

29.X. Na podstawie prognozy meteoro-
logicznej co do wiatru i prawdopodobien-
stwa pradéw wstepujacych, juz poprzed-
niego dnia ogtoszono, jako zadanie dnia,
przelot do odlegtej o okoto 5 km Kameny
Laworty i powr6t: dla grupy |—na potu-
dniowy stok Zukowa, gdy dla Il—dozwo-
lone byto lgdowanie na po6inocy. Zgodnie
z prognozag, w dniu tym wial wiatr z
szybkosciag 9—11 m/sek, o kierunku SW.
Sondaz aerologiczny nie pozwalal spo-
dziewa¢ sie pradéw wstepujacych do
wiekszych wysokosci. Wobec takich wa-
runkéw, szczegdblng trudnos$¢ przy wyko-
naniu zadania stanowit powrét na Zu-
kow, gdyz przy wietrze 10 m/sek dosko-
nato$¢ szybowcow wzgledem ziemi bar-
dzo znacznie maleje, tak, ze np. dla Ko-
mara wynosi d = 6,8, dla SG i CW5 d=
— 101).

W grupie I. zadanie wykonato szesciu
pilotow (3 SG, 1 Komar i 2 CW-5). Kpt.
Blaicher na CW-5 i por. Wiodarkiewicz
na Komarze wykonali zadanie dwukrot-
nie. W grupie Il. zadanie spetnito 3 za-
wodnikéw na Komarze, w tem na szcze-
gélne wyro6znienie zastuguje lot (prze-
pisany dla grupy 1) Ganowiczéwny na
Komarze, ktéra wro6cita na potudniowy
stok Zukowa.

Warunki nie nadajgce sie do uzyskiwa-
nia wiekszych wysokosci (przecietnie 500
— 700 m) ani tez do przelotéw, byty zu-
petnie dobre do lotéw czasowych, to tez
najlepsze wyniki dnia w tej konkurencji
wynosza: Olenski na Komarze 13 h 11,
Plenkiewicz na SG 13 h 06', Younga na
CW-5 8 h 11" W Il grupie — Czarnecki
na Komarze — 10 h 51"

* Patrz artykut:
gacji szybowcowej,
b. roku.

Elementy aeronawi-
Nr. 8 Skrzydlatej z



30.X. Wiatr SW o szyuKOSci 10 — 13
m sek, niebo catkowicie bez chmur.
Wzlot aerologiczny wskazuje nieréwno-
wage termiczng do wielkiej wysokoS$ci i
mozliwo$¢ powstawania pragdéw wzno-
szacych na duzych obszarach. Widzac
mozliwo$¢ uzyskiwania znacznych wy-
sokosci i wykorzystywanie tych wysoko-
Sci dla przelotow (patrz rys. 2 w artyku-
le dr. Kochanskiego), komisja sportowa
zacheca pilotow do wykonywania prze-
lotébw, stawiajac jako zadanie dnia dla
grupy I. przeloty o diugosci L ~ 50 km,
za$ dla Il. L 35 km.

Pomimo uzyskiwania do$¢ duzych wy-
sokosci (w grupie |. 6 maszyn osigga po-
nad 1500 m), jedynie dwoéch pilotéw w
tej grupie decyduje sie na przeloty i tak:
Younga, na szybowcu CW-5, osiggajac
wysokos¢ okoto 2.000 m nad start (no-
wy rekord kobiecy polski), dokonywuje
przelotu w okolice Turki—45 km (kobiecy
rekord przelotu w Polsce); Dyrgaha,
rowniez na CW-5, wykonywa przelot 47
km, w okolice Przemysla.

Wgrupie 1l Modlibowska uzyskuje na Inz. Grzeszczyk, pptk. Turbiak i ptk. Perini

szybowcu SG-3 najlepszg wysokos$¢ dnia
w swej grupie, 1.789 m, osiggajac row-
niez najlepszy czas kobiecy na zawo-
dach — 8 h 48'. Pozatem w Il. grupie jest
do zanotowania przelot Derengowskiego
37 km.

Wynikiem, zastugujgcym na szczegélne
wyréznienie, nalezy nazwac¢ lot Olenskie-
go na szybowcu Komar, w tym dniu i no-
cy po nim nastepujgcej, ustanawiajgcy
nowy rekord polski dtugotrwato$ci czasu
lotu 20 h 13. W locie tym 11 h 06" lotu
nocnego zaliczy¢ nalezy do najtadniej-
szych wyczynéw sportowych. Podkresli¢
nalezy przedewszystkiem bardzo mecza-
ce warunki, w jakich ten lot sie odbywat:
bezksiezycowa noc, bardzo silne rzuca-
nia i bardzo mata wysoko$¢ nad start w
czasie lotu.

I.X1. Dzien charakterystyczny dla wy-
stepowania termiki na wielkich obsza-
rach, w potgczeniu z wiatrem 10 — 12
m sek. Nadaje sie on doskonale do prze-
lotéw, to tez komisja sportowa jako za-
danie dnia stadia przeloty, okre$lajac
jako minimum L ~ 35 km dla grupy I .
i L 25 dla grupy Il. W grupie I. Ba- Start na kukowie
ranowski, na szybowcu SG-3 bis, dokony-
wa najdtuzszego przelotu termicznego w
Polsce, 140 km, lgdujac pod Zamosciem.
W okolicach Chyrowa pilot dochodzit
juz prawie do lagdowania, lecz znalaziszy
nad S$cierniskiem komin pradu wznosza-
cego, ciasng spiralg zdobywa wysokos¢,
nastepnie drugi raz uzyskuje tym sposo-
bem wysokos¢ (patrz barogram lotu na
rys. 12 artykutu dr. Kochanskiego). Zab-
ski przelatuje na szybowcu SG-28 82 km
do Monasterza na pn. od Jarostawia. Kpt.
Blaicher na CW-5 69 km do Jarostawia,
por. Brzezina na SG-3 58 km do Zadab-
rowia, w kierunku NNE od Przemysla,
por. Wiodarkiewicz na Komarze 52 km
za Przemys$l, Drygata 43,5 km pod Prze-
mys$l, Offierski 41,7 km do NizyAca w kie-
runku na Przemysl. B. ciekawy byt prze*
lot kpt. Blaichera ze wzgledu na to, iz
prawie caly odbywat sie na wysokosci
okoto 600 m (maksymalna wysokos$¢ lotu
690 m). Ciasno krazac, pilot wykorzysty-
wat przedewszystkiem kominy termicz-
ne. Przeloty o dtugosci okoto 50 km, wy-
konane wtym dniu, majg przewaznie cha-
rakter lotéw slizgowych, wykonanych z ) .

silnym wiatrem tylnym, po  uprzedniem W\ﬁ%ohoiejzouvbgwa na lotnisko (z prawej) ob6z; w dali szosa i réwnolegle do niej idqca



uzyskaniu okoto 1.500 m nad start (patrz
r"s. 2 jako typowy). W grupie Il. Piat-
kowski na Komarze przelatuje 67 km do
Sokolego (7 km N od Moscisk), Szydtowski
55 km do Bolic pod Mosciskami, Dziu-
rzynski 44 km pod Przemysl (obaj na Ko-
marach), Modlibowska na SG-3 do Ni-
zynca — 40 km i Zygmund na Komarze
28 km do Sanoka.

2XL Dzien prawie nielotny, niczem
charakterystycznem nie zaznaczajgcy sie.

3.Xl. Okoto godz. 6-ej rano nadcigga
od potudnio-zachodu, przy bardzo silnym
witrze SW (do 18 m/sek), zokludowany
front ciepty i zimny. Dokonywane sg licz-
ne starty i proby wykorzystania tego
frontu zokludowanego do lotéw zaglo-
wych. Proby lotu przed tym frontem, za
ktorym nadcigga deszcz, nie daty wiek-
szych rezultatéw i prawie wszystkie szy-
bowce po locie nie dtuzszym niz 1 godz.,
nie uzyskawszy wysokosci wigkszej od
500 m, siadaja.

4.X1. Wiatr SW o szybkosci do 16
m/sek. Sondaz wykazuje mozliwos¢ pra-
déw wznoszacych do bardzo znacznej
wysokosci  (rys. 3 w artykule dr. Ko-
chanskiego). Stowem—typowy dzien wy-
stepowania zjawisk termicznych na du-
zych obszarach. DzieA wybitnie nadajg-
cy sie do uzyskiwania wielkiej wysokosci
i do przelotow, to tez w dniu tym wyso-
kosci powyzej 2.000 m w grupie | uzyskuje
4 pilotéw, w tem por. Wiodarkiewicz na
Komarze i Zabski na SG-28 osiggajg wy-
soko$¢ okoto 2.600, Plenkiewicz i Offier-
ski, obaj na szybowcach SG-3, uzyskujg
wysoko$¢ 2.090 i 2.035 m. Kpt. Peterek
w grupie Il. uzyskuje wysoko$ci 1.390 m
i 1.140 m. Wysokos$ci osiggniete w tym
dniu zostajg przewaznie wyzyskane dla
przelotow i tak: Plenkiewicz na SG-3 do-
konuje przelotu do odlegtej o 120 km Ra-
wy Ruskiej (barogram lotu na rys. 13 ar-
tykutu dr. Kochanskiego), Zabski wyko-
nuje przelot do odlegtego o 105 km Nie-
mirowa, uzyskujagc w czasie przelotu naj-
wyzszg wysoko$¢. Rowniez w czasie prze-
lotbw osigga swojg najwyzszg wyso-
kos¢ por. Wtodarkiewicz, ktéry dokonu-
je w tym dniu na Komarze przelotu 96
km w okolice Jaworowa (barogramy
przelotdw na rys. 10 i 11).

Inne przeloty w tym dniu przedstawia-
ty sie nastepujgco: kpt. Blaicher na CW5
— 84 km w okolice Jaworowa, topatniuk
na SG-3 62 km w okolice Radymna, por.
Brzezina na SG-3 69 km w okolice Mo-
Scisk i Mikulski na CW-5 51 km do Bo-
lic. Kpt. Peterek w grupie Il. — 59 km
do Naktowa.

5XI. Wiatr bardzo silny, inwersja na
matej wysoko$ci, dzien niezaznaczajacy
sie niczem szczegbélnem. W ciggu dnia
wykonano wszystkiego 11 startow.

6.XL Wiatr SW o sile 5 — 7 m/sek. Od
godz. 9-ej pojawiajg sie do$¢ liczne cu-
mulusy. Sondaz atmosferyczny wykazuje
inwersje na wysokosci okoto 800 m nad
startem; powyzej inwersji mozliwos$¢ pra-
déw wznoszacych (patrz rys. 4). Wobec
przewidywanych trudnos$ci w przebiciu
sie na pradach zboczowych i na stabej
termice terenowej, komisja sportowa za-
rzadza loty z wyciggnieciem szybowcow
za samolotem do wysokos$ci 800 m ponad
lotnisko. Ze startu ciggnionego wykony-
wuja przeloty: kpt. Blaicher na CW-5
do Jarostawia 67 km, pozatem 3 piloci
na szybowcach CW-5 wykonywujg prze-
loty okoto 45 km.

Ze startu z gumy wykonane zostajg w
tym dniu 3 przeloty, przyczem najefek-
towniejszy Czarneckiego na Komarze,
przy wyzyskaniu termiki cumulusowej, do
odlegtej o 83 km Rodawy, lezacej w kie-
runku NNE od Jarostawia; topatniuk na
SG-3 przelatuje 52 km za Przemysl.

W nioski ogdlne

Majac caty szacunek dla walorow wy-
chowawczych i wysitku woli, jakiego wy-
magaja wieksze wyczyny konkurencji
czasowej, trzeba przyzna¢, ze przelot
stat sie stucznie najbardziej atrakcyjnym
zaré6wno dla pilota, jak i dla szerszego
og6tu, interesujgcego sie gtebiej szybow-
nictwem.

Przelot bowiem, jezeli dzi$§ jest jeszcze
daleki od tego, by nazwac¢ go S$rodkiem
komunikacji, to jednak obecnie nawet
moze by¢ uwazany za S$rodek pewnego
rodzaju turystyki powietrznej, czy cho-
ciazby tylko ,powietrznej witoczegi”.

Dlatego nie mozna sie dziwié, ze ten
wyczyn, najbardziej psychologicznie uza-
sadniony, gdyz najbardziej odpowiadajg-
cy gteboko tkwigcym w cztowieku ele-
mentom ruchu — nabrat najwiekszego
ciezaru gatunkowego ze wszystkich wy-
czynéw.

Lezy on pozatem najbardziej na linji
rozwoju szybownictwa, gdyz w miare po-
stepu poznawania atmosfery i w miare
postepu konstrukcyjnego, element przy-
padkowos$ci zmniejsza sie coraz bardziej,
a wyposazenie szybowca w silnik pomoc-
niczy uczyni z tego szybowca Swietny i
niezawodny $rodek matej turystyki.

Wysuwajgc na czoto zagadnien sporto-
wych w szybownictwie sprawe przelotu
(takie postawienie sprawy w zadnym
stopniu nie ogranicza celéw, dla ktérych
dotychczas szybownictwo cieszyto sie
poparciem wtadz panstwowych), stajemy
przed szeregiem zagadnien, — dokad
skierowa¢ wysitek techniczny, kon-
strukcyjny i wyszkolenie pilota, by moz-
liwie jaknajwiecej, w naszych najbardziej
przecietnych warunkach, méc wykonaé
przelotow.

Podczas zawodow odezwaty sie gtosy,
ze nalezy zachowac¢ daleko idacg ostroz-
no$¢ w ocenie szybowcéw i wycigganiu
wnioskow technicznych i konstrukcyj-
nych na podstawie osiggnietych wyni-
koéw, gdyz warunki zawodoéw, ze wzgledu
na wystgpienie ,termiki wielkich obsza-
row”, byty catkiem wyjatkowe. Niemniej
trzeba pamietaé, ze zjawisko tej spe-
cjalnej termiki w czasie ,polskiej jesie-
ni” nie jest czem$ odosobnionem, ani
krotkotrwatem. Juz w 1932 r. w Bezmie-
chowej spotykano sie z temi zjawiskami.
W biezagcym roku jeszcze w dniach 11 i
12 listopada wykonano na niej bardzo in-
teresujgce loty. Widzimy wiec, ze ze
wzgledu na diugotrwato$¢ wystepowania
tych zjawisk, jak réwniez ze wzgledu na
obszar, obejmujacy prawdopodobnie wiel-
kie potacie Karpat, zjawiska te powinny
zosta¢ uwzglednione przez konstruktora.

Poniewaz termika wielkich obszaréw
jest przewaznie potgczona z silnemi wia-
trami, a na mniejszych wysokos$ciach da-
je sie odczuwaé bardzo silne rzucanie,
jako gtéwny nakaz konstrukcyjny z tego
ptynie: a) konstruowanie szybowcéw o
duzej szybkosci lotu, b) stosowanie wy-
sokich spdétczynnikéw wytrzymatosci, ze
szczegdlnem uwzglednieniem szybkiego
lotu w burzliwej atmosferze.

Co sie tyczy techniki wykorzystania tej
termiki dla przelotu, to jest ona dos¢

prymitywna i polega przedewszystkiem
na niezbyt trudnem uzyskaniu znacznej
wysokosci  (okoto 1500 m nad start) i
wykonaniu  lotu $lizgowego z wiatrem.
Typowym przyktadem wykorzystania ta-
kiej zdobytej wysoko$ci jest barogram
przelotu, przedstawionego na rysunku 2.

Zrozumiate jest, ze w czasie zawodow
bylty réwniez przeloty, w ktérych po
opuszczeniu obszaru termiki pilot uzyski-
wat utracong wysoko$¢ w locie $lizgo-
wym, krazac ,w kominach”, przyczem
nieraz w ,kominach" uzyskiwat znaczne
wysokosci, jak to widzimy na rys. 12. Ba-
rogram Plenkiewicza (rys. 13) przedsta-
wia inny przyktad ciekawy przelotu (wy-
konanego w pdznych godzinach wieczor-
nych) do Rawy Ruskiej i wygladajacy w
ten sposob, jak gdyby termika wielkich
obszaréw siegata wtenczas znacznie poza
zakres gor.

Z doswiadczen zawodéw, jak réowniez z
catego poprzedniego naszego dorobku
szybowcowego, ptynie wniosek, ze naj-
wazniejszym warunkiem mozliwos$ci wy-
korzystania termiki ,kominowej" jest
przedewszystkiem mozliwos$¢ jaknajcia-
$niejszego krazenia, stowem jaknajwiek-
sza zwrotno$¢ szybowca. Dochodzi przy-
tem drugi czynnik, do pewnego stopnia
ktécacy sie ze zwrotnoscia, gdyz wyma-
gajacy naog6t duzych wydtuzen, a co za-
tem idzie i rozpieto$ci, mianowicie moz-
liwie nieduza predko$¢ opadania wogdle,
a szczegOlnie niepogarszanie tej wtiasno-
$ci szybowca przy krazeniu (ten ostatni
postulat tatwiej speini szybowiec o matej
rozpietosci).

WiHasciwosci, pozwalajagce na dobre
krazenie, w potaczeniu z mozliwoscig
rozpedzenia szybowca do duzych szyb-
kosci poziomych bez zbytniego pogar-
szania witasnosci aerodynamicznych, sa
warunkiem mozliwosci dobrego wykorzy-
stania zaréwno wspomnianej termiki ,ko-
minow”, jak i termiki cumulusowej.

W czasie ostatnich zawoddw mieliSmy
wtasciwie jeden dzien (6.X.), w ktorym
mogliSmy wykonywaé¢ przeloty cumulu-
sowe (np. przelot L. Czarneckiego na
Komarze). Pewne doswiadczenie cumu-
lusowe dat dzien 28.X, kiedy to stoso-
wano krazenie w chmurze, co w potacze-
niu z ogdlnem naszem doswiadczeniem
kaze zada¢ od szybowcéw do tego celu
miedzy innemi réwniez dobrej stateczno-
Sci, ze wzgledu na tatwos¢ Slepego pilo-
tazu. Do takich wt#asnosci nalezy dodaé
moznos¢ wprowadzenia szybowca w kor-
kocigg w razie kompletnej dezorjentacji.
Brak tendencji do rozpedzania sie w kor-
kociagu i tatwos¢ wyprowadzenia musza
uzupetnia¢ wtasnosci szybowca.

Stowem, reasumujgc te rozwazania i
pozostawiajgc $cislejsza analize technicz-
ng tego zagadnienia do specjalnych roz-
wazan w Wiadomosciach Technicznych
I. T. S, dochodzimy do wniosku, ze od
szybowca, ktéryby miat mozliwie czeste
zastosowanie przelotowe w naszych wa-
runkach, nalezy wymagac:

a) doskonatej zdolnosci

b) wielkiej rozpietosci
szybkosci lotu,

c) stosunkowo matej szybkos$ci opada-
nia,

d) duzej statecznos$ci dokota
kich osi,

e) wystarczajaco wysokiego spdéiczyn-
nika wytrzymatosci i

f) moznosci wprowadzania w korkociag
i tatwosci wyjscia z niego.

krazenia,
uzytkowych

wszyst-



PODZIAL NAGROD

A. Nagrody przechodnie

1. Nagrode Pana Ministra Komunika-
cji — za najdalszy przelot (ponad 100
km) — Aeroklubowi Lwowskiemu za
przelot p. Bolestawa Baranowskiego, 140
km do okolic Zamoscia.

2. Nagrode Ligi Obrony Powietrznej i
Przeciwgazowej — za najwieksza wyso-
kos¢ (ponad 1.000 m) — Wojskowemu
Obozowi Szybowcowemu w Ustjanowej
za wysoko$¢, osiagnietag przez por. An-

6. Nagrode Pana Wiceministra, gen.
bryg. Janusza Gtuchowskiego, dla naj-
mtodszego pilota | grupy (co do daty
uzyskania kat. Cu), ktéry zajat jedno z
pieciu pierwszych miejsc w jednej z kon-
kurencyj — p. por. Andrzejowi Wtodar-
kiewiczowi za pierwsze miejsce w wyso-
koSci i pierwsze miejsce w sumie wyso-
kosci.

7. Nagrode Pana Wojewody Lwowskie-
go Wiadystawa Beliny-Prazmowskiego, za
najdtuzszy przelot w grupie I — p. Bo-

wszystkich konkurencjach — p. Kazimie-
rzowi Plenkiewlczowi za drugie miejsce
w ditugosci przelotu, drugie miejsce w lo-
cie nocnym, drugie miejsce w sumie cza-
sow, drugie miejsce w dtugotrwatosci lo-
tu, trzecie miejsce w sumie wysokoSci i
piate miejsce w wysokosci.

13. Nagrode
trum Wyszkolenia Oficeréw Lotnictwa,
dla zawodnika wojskowego za najdalszy
przelot pos$réd zawodnikow wojskowych
(ponad 50 km) — p. por. Andrzejowi

drzeja Wiodarkiewicza w czasie przelo- lestawowi Baranowskiemu. Wtodarkiewiczowi za przelot 96 km do
tu do okolicy Jaworowa. 8. Nagrode Kierownictwa Krajowych  okolic Jaworowa.
ZAWODNICY NALEZACY DO l-ej GRUPY
Por-* A. Wiodarkiewicz Z Zabski B. Baranowski Z Olenski K Plenkiewicz
M. Offierski B. Lopatniuk R. Dyrgalta Kpt. inz. M. Blaicher Por. S. Brzezina
J Z Mikulski S. Wacnik K. Antoniak K Kula T. Ciastula
B. Nagrody jednorazowe Zawodow Szybowcowych — za najdalszy 14. Nagrode Pana Wiceprezesa Aero-

3. Nagrode Pana Ministra Spraw Woj-
skowych — za najdtuzszy czas lotu (po-
nad 5 godz.) — p. Zbigniewowi Olenskie-
mu za lot trwajacy 20 godz. i 13 min.

4. Nagrode Pana Szefa Departamentu
Aeronautyki M. S. Wojsk, za najdtuzszy
czas lotu nocnego (conajmniej 3 godz.)—
p. Zbigniewowi Olenskiemu za lot nocny
w czasie 11 godz. i 15 minut.

5. Nagrodg Pana Podsekretarza Stanu
w Prezydjum Rady Ministrow, Krzyszto-
fa Siedleckiego — za najwiekszg sume
przelotbw w grupie | — p Zbigniewowi
Zabskiemu za sume 282 km w 3 przelo-
tach. Komisja z uznaniem podnosi, ze p.
Zbigniew Zabski dokonat w ostatnim dniu
Zawodéw jeszcze jeden przelot o diu-
gosci 47 km.

przelot docelowy i spowrotem na miejsce
startu — p. por. Stanistawowi Brzezinie
za przelot Ustjanowa — przedmiescie
Sanoka — Bezmiechowa — Ustjanowa.

9. Nagrode Pana Prezydenta miasta
Lwowa Wactawa Drojanowskiego, za naj-
dtuzszy czas lotu w grupie | — p. Zbig-
niewowi OleAskiemu.

10. Nagrode Aeroklubu Krakowskiego,
za najwiekszg sume czaséw w grupie |,
wynoszacg 66 godzin 57 minut — p. Zbig-
niewowi Olenskiemu.

11. Nagrode Aeroklubu Lwowskiego —
za najwiekszg sume czaséw — Aeroklu-
bowi Warszawskiemu, za sume czasow,
osiggnieta przez jego zawodnika, p. Zbig-
niewa Olenskiego.

12. Nagrode Instytutu Techniki Szybow-
nictwa — za bardzo dobre wyniki we

klubu Lwowskiego, dr. inz. Jerzego Ko-
zickiego, za najwiekszg wysoko$¢ w gru-

pie I — p. por. Andrzejowi Wtlodarkie-
wiezowi.
15. Nagrode ,Skrzydlatej Polski" za

najwieksza sume wysokosci w grupie | —
p. por. Andrzejowi Wiodarkiewiczowi.

16. Nagrode Pani Hrabiny Jadwigi Rus-
sockiej dla wychowanka W.O.S. Ustja-
nowa za najwiekszg wysoko$¢ — p. por.
Andrzejowi Wtodarkiewiczowi.

17. Nagrode Pana Prezesa Aeroklubu
Lwowskiego, prof. inz. Edwarda Tadeu-
sza Geislera, dla zawodniczki, za najdal-
szy przelot (ponad 30 km) — p. Marji
Younga za przelot 45 km w okolice Tur-
Ki.

18. Nagrode Aeroklubu Poznanskiego,
za najwieksza wysokos$¢ lotu posrod za-

Pana Komendanta Cen-



wodniczek (ponad 500 m) —
Younga za wysokos$¢ 1987 m.

19. Nagrode Dyrekcji Fabryki ,Vulca-
nit" w Warszawie dla zawodniczki za
najwieksza wysoko$¢ lotu posréd zawod-
niczek (ponad 500 m) — p. Marji Youn-

g

p. Marji

a_

20. Nagrode Okregu Wojewddzkiego
Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazo-
wej we Lwowie za przelot z lgdowaniem
w promieniu 25 km od centrum miasta
Lwowa — p. Zbigniewowi Zabskiemu za
przelot do Lubienia Wielkiego.

21. Nagrode Polskiego Komitetu Szy-
bowcowego — za najwiekszg sume prze-
lotow — Aeroklubowi Lwowskiemu, za
sume przelotéw pilota Zbigniewa Zab-
skiego.

22. Nagrode Dyrekcji Panstwowych Za-
ktadow Lotniczych — p. kpt. inz. Micha-
towi Blaicherowi za bardzo dobrg sume
przelotéw 220 km, z wytrwatem poszuki-
waniem warunkoéw przelotu w trzech prze-
lotach.

23. Nagrode Pana Komendanta Gtow-
nego Zwigzku Strzeleckiego — za naj-
wiekszg sume czaséw wszystkich lotow
w grupie Il — p. Lucjanowi Czarneckie-
mu za sume czasOw, wynoszacg 37 go-
dzin i 35 minut.

24. Nagrode Aeroklubu Warszawskie-
go za najdalszy przelot w grupie Il —
p. Lucjanowi Czarneckiemu za przelot
83 km do okolic Jarostawia.

25. Nagrode Aeroklubu toédzkiego dla
najmtodszego pilota grupy Il, co do daty
uzyskania kategorji Cu, ktéry zajmie jed-
no z pieciu pierwszych miejsc — p. Lu-
cjanowi Czarneckiemu za pierwsze miej-
sce w przelocie i drugie miejsce w sumie
wysokosci.

26. Nagrode p. hr. dr. Kajetana Czar-
kowskiego-Golejewskiego za przelot ter-
miczny 45 km — p. Lucjanowi Czarnec-
kiemu.

Z AW O D -
N T CZ K I

Gr. I Gr. Il

M. Younga

27. Nagrode Dyrekcji Warsztatow Szy-
bowcowych w Warszawie za najdtuzszy
czas lotu w grupie Il — p. Adamowi
Dziurzyhnskiemu za lot trwajacy 11 go-
dzin i 21 minut.

28. Nagrode Dyrekcji Fabryki W. Kar-
pinski i W. Leppert w Warszawie oraz

29. Nagrode Polskich Linij Lotniczych
,Lot" — p. Wandzie Modlibowskiej za
lot trwajgcy 8 godzin i 48 minut.

30. Nagrode Dyrekcji Zwigzku Awia-
tycznego we Lwowie za najwiekszg sume
wysokos$ci lotow ponad 200 metrow kaz-
dy — p. kpt. Edwardowi Peterkowi za
sume wysokosci, wynoszacg 17.810 m.

31. Nagrode Pana Dyrektora Panstwo-
wego Urzedu Wychowania Fizycznego i
Przysposobienia Wojskowego dla zawod-
nika grupy Il, ktéry osiggnie najwiekszg
sume wysokosci — p. kpt. Edwardowi
Peterkowi.

32. Nagrode Pana Dyrektora Panstwo-
wego Urzedu Wychowania Fizycznego i
Przysposobienia Wojskowego dla organi-
zacji zgtaszajacej zawodnika, ktéry osiag-
nie najwiekszg sume wysokosci — Woj-
skowemu Obozowi Szybowcowemu w U-
stjanowej za sume wysokos$ci, osiggnieta
przez kpt. Edwarda Peterka.

33. Nagrode Aeroklubu Wilenskiego za
najwiekszg wysokos¢ lotu w grupie Il —
p. Stanistawowi Pigtkowskiemu za wyso-
kos¢ lotu, wynoszacg 2.010 m.

34. Nagrode Dyrekcji Doswiadczalnych
Warsztatow  Lotniczych za najwieksza
sume przelotow w grupie Il — p. Stani-
stawowi Piagtkowskiemu za sume 1186
km w dwu przelotach.

35. Nagrode Sekcji Lotniczej Kota Me-
chanikéw Studentéw  Politechniki War-
szawskiej, dla zawodnika studenta od-
dziatu lotniczego jednej z politechnik, za
najlepszy wynik w konkurencji kombino-
wanej przelotu, wysokos$ci i czasu — p.
Stanistawowi Pigtkowskiemu.

36. Nagrode Okregu Wojewo6dzkiego
Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazo-
wej we Lwowie—p. Wiktorowi Szydiow-
skiemu za bardzo dobrg sume przelotow
101,7 km w dwu przelotach.

37. Nagrode Aeroklubu Slaskiego — p.
Tadeuszowi Derengowskiemu za dobry
wynik ogélny w czasach, w wysokosci i
za jeden przelot.

38. Nagrode Klubu Lotniczego Podla-
skiej wytwérni Samolotéw — p. Krysty-
nie Ganowiczéwnie za bardzo dobrg wy-
soko$¢ lotu, 1.800 m.

C. Nagrody za zadania dzienne

Zawodnikom grupy I

p. Kazimierzowi Antoniakowi:

39. medal srebrny — za bardzo dobrg
wysoko$¢ dnia, osiaggnieta lotem w chmu-
rze, oraz

K Ganowiczéwna

40. medal srebrny —
trzech zadan dziennych;
p. Bolestawowi Baranowskiemu:

41. medal ztoty — za 140 km przelot,
jako zadanie dnia, oraz

42. medal srebrny — za wysokos¢, jako
zadanie dnia i

43. medal bronzowy — za lot do Ka-
meny Laworty i spowrotem;

p. kpt. inz. Michatowi Blaicherowi:

44. medal ztoty — za wysoka technike
w wykonywaniu przelotéw, jako zadan
dziennych, oraz

45. medal srebrny — za bardzo dobre
dwa przeloty do Kameny Laworty i spo-
wrotem;

p. por. Stanistawowi Brzezinie:

46. medal ztoty — za bardzo dobre wy-
konanie sze$ciu zadan dziennych;

p. Tadeuszowi Ciastule:

47. medal srebrny — za

za wykonanie

wykonanie

W. Modlibowska

jednego zadania dziennego i za cato$¢
wynikéw;

p. Kazimierzowi Kuli:

48. medal srebrny — za wykonanie
jednego zadania dziennego i za cato$é
wynikéw;

p. Zbigniewowi Mikulskiemu:

49. medal srebrny — za wykonanie

dwuch zadah dzienych i za cato$¢ wyni-
kow;

p. Zbigniewowi Olenskiemu:

50. medal bronzowy — za wykonanie
dwu zadan dziennych;

p. Kazimierzowi Plenkiewiczowi:

51. medal ztoty — za wykonanie 120
km przelotu, jako zadania dziennego,
oraz

52. medal bronzowy — za wykonanie
innego zadania dziennego;

p. por. Adrzejowi Wiodarkiewiczowi:

53. medal ztoty — za bardzo dobre

wykonanie siedmiu zadan dziennych oraz
54. medal srebrny — i
55. medal bronzowy — za lot do Ka-
meny Laworty i inne zadania,

p. Ryszardowi Dyrgalle:

56. medal srebrny — za wykonanie
dwu zadan dziennych;

p. Michatowi Offierskiemu:

57. medal ztoty — za lot eksperymen-

talny, za akrobcje i za zadania dnia;

p. Stanistawowi Wacnikowi:

58. medal srebrny — za wykonanie lo-
tu godzinnego w trudnych warunkach
oraz

59. medal bronzowy — za wykonanie
trzech zadan dziennych;

p. Marji Younga:

60. medal ztoty — za przelot 45 km
z ustanowieniem rekordu wysokosci, u-
znany za zadanie dzienne;

p. Zbigniewowi Zabskiemu:

61. medal ztoty — za przelot 115 km
jako zadanie dzienne, oraz

J Mackowska

62. medal bronzowy — za wykonanie
dwu zadan dziennych.

Zawodnikom grupy I

p. Lucjanowi Czarneckiemu:

63. medal ztoty — za bardzo dobre
wykonanie siedmiu zadahn dziennych
oraz

64. medal srebrny — za najlepszg wy-

soko$¢ dnia w chmurze;

p. Tadeuszowi Derengowskiemu:

65. medal srebrny — za dobre wyko-
nanie szesSciu zadan dziennych oraz

66. medal bronzowy—za prawie ukon-
czony przelot powrotny na trasie Ustja-

nowa — Bezmiechowa — Ustjanowa;
p. Adamowi Dziurzynskiemu:
67. medal srebrny — za wykonanie

czterech zadan dziennych;

p. Krystynie Ganowiczdwnie:

68. medal ztoty — za przejSciowe usta-
nowienie kobiecego, krajowego rekordu



wysoko$ci 1800 m w zadaniu dziennem
oraz
69. medal srebrny — za lot do Kame-

ny Laworty i inne zadania;

p. Jadwidze Mackowskiej:

70. medal bronzowy — za wykonanie
jednego zadania dziennego;

p. Wandzie Modlibowskiej:

71. medal srebrny — za wykonanie
trzech zadan dziennych;

p. kpt. Edwardowi Peterkowi:

72. medal srebrny — za wykonanie

czterech' zadan dziennych;

p. Stanistawowi Pigtkowskiemu:

73. medal ztoty — za bardzo dobre
wykonanie siedmiu zadan dziennych oraz

74. medal srebrny — za osiggniecie
najwiekszej wysokosci w grupie IlI, jako
zadania dziennego;

p. Wiktorowi Szydtowskiemu:

75. medal zloty — za dobre wykona-
nie szesciu zadan dziennych;

p. Ludwikowi Zygmundowi:

ZAWODNICY GRUPY 1

L Kwiatkowski

Kpt. inz. M. Blaicher
Usljanowa, jej

Na dziale woéd, pomiedzy doptywami
Sanu i Dniestru, na grzbietach Bieszczad
Zachodnich, mieszcza sie tereny Ustja-
nowej, potozone przy linji kolejowej i
szosie Chyréw—Sanok. Grzbiety Zukowa,
Korolika i Gromadzyna, uzywane do lo-
tow wyczynowych i szkolenia, wznosza
sie wzdluz obszernej doliny, w ktorej
miesci sie lotnisko.

Ro6znica pozioméw Holicy, najwyzsze-
go szczytu Zukowa, i lotniska, wynosi
270 m., a w kierunku Sanu — zg6ra
400 m., dzieki czemu odlegto$¢, osia-
galna szybowcem wyczynowym, siega
prawie 10 km. Holica jest odstonieta na
wszystkie strony, jako ostatni wyzszy
szczyt grzbietu Zukowa. Poza nig, w kie-
runku NW, grzbiet Zukowa juz silnie o-
pada i konczy sie w dolinie Sanu. Z tych
powoddw mozliwy jest start z Holicy na
wszystkie strony, i przechodzenie z jed-
nej strony zbocza na drugg, dla szybow-
cow, latajacych ponizej szczytu. Stok
Holicy od strony tobozwi jest jednolity
i pozwala na réwnoczesne lgdowanie Kil-
kunastu szybowcoéw rasowych, jak to
miato miejsce w czasie zawoddw. Lado-
wanie pod stok poéinocny, stosunkowo
stromy, jest mniej wygodne jak po stro-
nie potudniowej, zato obszerna dolina
Ustjanowej i lotnisko, lezace po tej stro-

S. Piglkowski

lereny |

76. medal srebrny — za przelot doce-
lowy do Sanoka;
p. Leopoldowi Kwiatkowskiemu:

77. medal srebrny — za cato$¢ osiag-
nietych  wynikéw, uznang za zadania
dzienne;

p. Bronistawowi Wtiodarczykowi:

78. medal srebrny — jako uznanie za
wykonanie wtasnemi sitami szybowca do
zawodow.

D. Nagrode przechodnig Zrzesze-
nia Polskich Przemystowcow Lot-
niczych

79. dla konstruktora, na ktérego szy-
bowcu wykonano najdalszy przelot —
przyznano p. inz. Szczepanowi Grzesz-
czykowi za konstrukcje szybowca SG-3
bis, na ktérym pilot Bolestaw Baranow-
ski wykonat najdalszy przelot, wynoszga-
cy 140 km.

L Zygmund

warunki

nie — dajg mozliwosci lgdowania prawie
nieograniczonej iloSci szybowcow. Doli-
na ta, wraz z lotniskiem, jest réwniez
zrodtem pieknej termiki stonecznej, tat-
wej do wykorzystania dzieki temu, ze
start rasowej maszyny z Holicy daje jej
nad doling okoto 250 mtr. wysokosci,
czyli mozliwos¢ wykorzystania kominow,
posiadajacych juz dobrg szybkos$¢. Lot-
nisko lezy w miejscu, gdzie zbocza Ko-
rolika i Gromadzyna tworza przetecz i
odsuniete sg na najwiekszg odlegto$¢ od
grzbietu Zukowa. Przetecz umozliwia
wygodne podejscie z duzej odlegtosci do

lotniska, z kierunku prostopadtego do
grzbietu. Najdtuzszy bok lotniska lezy
obecnie w kierunku prostopadtym do

grzbietu goér, przyczem moze ono byc¢ z
tatwoscig wydtuzone w kierunku doliny.
W stanie obecnym lotnisko pozwala na
loty holowane szkolne i treningowe, na
start i lgdowanie motorowych maszyn
sportowych i wojskowych, z wyjatkiem
najszybszych mysliwskich.

W odlegtosci  kilkudziesigeciu krokow
od obozu, w ktérym mieszczg sie warsz-
taty, gtébwne pomieszczenie mieszkalne i
administracyjne oraz hangary szybow-
cow, znajduje sie przystanek kolejowy,
wprowadzony w roku hiezagcym. Nowe
hangary szybowcoéw treningowych i ra-

Kpi. E. Peierek L Czarnecki

B. Wtodarczyk A. Dziurzynski

T. Derengowski W. Szydtowski

sowych znajduja sie na Zukowie, w sa-
siedztwie Holicy, pomiedzy dwoma lasa-
mi.

Szkolenie przygotowawcze do zaglo-
wania odbywa sie wytgcznie na stokach,
zbiegajacych w doliny Ustjanowej i dla-
tego najlepsze pomieszczenie maszyn
szkolnych i uczniéw jest w dolinie, skad
powoli, w miare postepéw szkolenia, u-
czniowie przenosza sie coraz wyzej, na
stoki Korolika i Gromadzyna, wzglednie
Zukowa.

Dtugos¢ zboczy, dajgcych sie wykorzy-
sta¢ do szkolenia przygotowawczego i za-
glowania wynosi okoto 8 km, wzdtuz
trzech stokéw. Zbocza te opadaja stop-
niowo w ptaska, obszerng doline, poprze-
cinang w pewnych odstepach parowami.
Obszerna dolina pozwala na bezpieczny
lot wiekszej ilosci uczniéw réwnoczesnie
i daje wieksze bezpieczenstwo dla ucz-
niéw, latajacych w trudnych warunkach
lub na nieznanych sobie typach, a paro-
wy, w ktérych mozliwe jest lgdowanie,
umozliwiajg  kilkuminutowe loty, przy
wiatrach rownolegtych do doliny.

Bieszczady posiadajg prawie wylacz-
nie grzbiety réwnolegte i o statym kie-
runku, dlatego wiatry, réwnolegte do
grzbietu, sg trudne do wykorzystania.



Grzbiet Zukowa jest wyzszy o kilka-
dziesigt metrow od Korolika i stromszy,
dzieki czemu rozpieto$¢ szybkoSci wiat-
réw, dajgca sie wykorzysta¢ do zaglowa-
nia, jest dla zboczy stosunkowo duza.

Korolik w mniejszym stopniu przys$pie-
sza wiatr, anizeli Zukéw, i dlatego, z
rosnaca szybko$cig wiatru, Zzaglowanie
zaczyna sie najpierw na poinocnym sto-
ku Zukowa, przy mniej wiecej 3—4 mtr/
sek. wiatrow mierzonych na Holicy. Na-
stepnie, poczgwszy od 5—6 mtr/sek, — na
potudniowym stoku Zukowa, przy mniej
wiecej 10 mtr/sek, mierzonych na Holi-
cy, mozliwe jest zaglowanie przy Koro-
liku, gdzie woéwczas szybkosciomierz
wskazuje okoto 8 mtr/sek. Przy wiatrach,
nie pozwalajacych juz, dla niektérych
szybowcéw, na latanie przy Zukowie z
powodu ich matych szybkosci wiasnych,
jest jeszcze ono mozliwe przy Koroliku.

W roku biezgcym zostat urzadzony
wycigg linowy szybowcéw na Holice,
ktory, szczeg6lnie dla szkolenia, przed-
stawia duze znaczenie, obniza bowiem
koszt transportu szybowcéw w wysokim
stopniu, przys$piesza czas transportu i
pozwala przez to na pewnego rodzaju
centralizacje szkolenia, mozliwg réwniez
dzieki obszernej dolinie, w ktérg mozna
ze startdw, sasiadujacych z wyciggiem,
posytaé¢ duza ilos¢ szybowcéw réwno-
czesnie. Rosngce doswiadczenie w szko-
leniu i przystosowanie do niego urzadzen
terenu i metod szkolenia, pozwalajg co-
raz silniej obniza¢ koszt nauki pilotazu
szybowcowego.

Réwniez, pierwszy raz w Polsce, w ro-
ku biezagcym zostata zorganizowana do
statej pracy na szybowisku stacja mete-
orologiczna w Ustjanowej, ktéra w cza-
sie zawodow data pomiary aerologiczne,
zastosowane do szybownictwa odrazu z
duzym pozytkiem. Byto to mozliwe dzie-
ki lotnisku na terenach ustjanowskiego
szybowiska.

Chociaz meteorologja nie zdazyta je-
szcze wyjasni¢ wielu zjawisk i odkry¢,
poczynionych przez pilotbw w atmosfe-
rze, ani postawi¢ konkretniejszych zadan
konstruktorom szybowcow, do niej musi
naleze¢ ostateczne zdobycie atmosfery
dla latania szybowcowego — przez zbada-
nie i wyjasnienie zjawisk, umozliwiaja-
cych lot bez silnika. Dopiero wowczas
odbywac¢ sie on bedzie w warunkach wy-
jasnionych, przestanie opiera¢ sie na
przypadku i szcze$ciu, a pilot i kon-
struktor beda mogli ustali¢ swoje mozli-
wosci.

Niespodzianki i odkrycia sg w szy-
bownictwie wcigz jeszcze na porzadku
dziennym. Najlepszym dowodem tego —
ostatnie zawody, w ktorych przypadek i
nowosci pod wzgledem meteorologicznym
bardzo silnie dominowaly nad doSwiad-
czaniem i przewidywaniami.

Plan sytuacyjny”okolic Ustjanowej

Do przynajmniej czeSciowego wyjas-
nienia tych niespodzianek przyczynity sie
pomiary aerologiczne, mimo wprowadze-
nia ich w Polsce dopiero w roku bieza-
cym.

Odkryciem, bardzo ciekawem i moga-
cem mie¢ wazne nastepstwa, jest stwier-
dzenie nad terenami Ustjanowej, w mie-
sigcach wrzes$niu i pazdzierniku, niespo-
tykanych dotad wznoszen, ktére pozwo-
lity zawodnikom i uczniom treningowe-
go kursu po zawodach nabiera¢ bez tru-
du wysokosci, dochodzace do 2600 mtr,
przy wznoszeniach — 5 mtr/sek. Wzno-
szenia te sg $ciSle przywigzane do terenu
i pojawiaja sie niezaleznie od pory dnia
i nastonecznienia, niezaleznie od pocho-
dzenia powietrza, przy wiatrach, pozwa-
lajgcych ledwie na zaglowanie, az do 20
mtr./sek. Kondensacja rowniez nie wpty-
wa na nie, gdyz szybowce, znajdujace sie
po wschodniej stronie doliny +tobozwi,
nabieraty wysokos$ci w ten sam gwattow-
ny sposob, pod i nad warstwg chmur,
podobnie jak szybowce po zachodniej
stronie, gdzie chmur zupeinie nie byto.
Pola wznoszen byly bardzo obszerne i
wszyscy piloci, ktérzy znajdowali sie w

danej chwili w powietrzu, nabierali wy-
sokosci bez wysitku. Piloci kursu trenin-
gowego, zapoznajacy sie dopiero z szy-
bownictwem, unoszeni byli na bardzo du-
ze wysokoSci  bez ich woli, a czasem
wbrew niej. Dnia 25 pazdziernika wzno-
szenia takie, wynoszace szybowce na du-
ze wysokosci bez ich woli, a czasem —
wbrew niej, az do 2500 m, trwaty bez
przerwy od godziny 10-tej do 15-tej.

Obecnosci tych wznoszen nie stwier-
dzono w Ustjanowej w sezonie letnim,
prawdopodobnie z powodu matej ilosci

lotéw na szybowcach kadtubowych. Szko-
ta pracowata gtéwnie w kierunku szko-
lenia przygotowawczego do zaglowania,
dlatego nie nalezatoby przypuszczaé, ze
warunki wspomnianych wznoszen sg przy-
wigzane do jesieni, tembardziej, ze trud-

no przewidzie¢ przyczyne, ktéraby to
powodowata.
Obok termiki stonecznej, odkryte w

czasie zawodOw wznoszenia przedstawia-
ja bardzo piekng odskoczni¢ do lotéw

wyczynowych i pozwolg na powieksze-
nie metodyki szkolenia o jeden nowy
rozdziat.



Dr. Adam Kochanski

Termika gor

Warunki meteorologiczne podczas Zawodow

Omawiajac  wykres, przedstawiajacy
rozwoéj lotéw szybowcowych stokowych,
termicznych i frontowych w Niemczech
od r. 1920 do r. 1932, pisat W. Georgii
w marcu 1933: , Lot termiczny, a miano-
wicie lot na termice bezchmurnej i pod
chmurami, wykazuje juz bardzo ptaski
przebieg krzywej, a wiec moze by¢ bli-
ski szczytowego punktu warunkéw w na-
szym klimacie.  Predko moze nadejs¢
czas, ze w warunkach klimatycznych na-
szego kraju (Niemiec — przyp. autora)
nie bedziemy mogli wiecej wspdtzawod-
niczy¢ z istotnie korzystniejszemi warun-
kami szybowcowemi innych krajow."1)

Poréwnajmy teraz wysokosci, osiggnie-
te na ostatnich, 16-tych Rhonsegelflug-
Wettbewerb (21-VII-4.VI11.1935) i na na-
szych w Ustjanowej (patrz dalej, tab-
lica).

In)tuicja naukowa Georgii'ego nie za-
wiodta wiec. Okazuje sie, ze mamy na
terenie naszych Karpat daleko korzyst-
niejsze warunki do uzyskiwania znacz-
nych wysokosci, anizeli w Niemczech.

X Z. F. M. 1933, Nr. 5, str. 132 i 135.

Rys. 1

W tem wysokosci:

Szybowcowych w Ustjanowej

1lo$¢ wszystkich
wysokosci ponad

1000 m, 1500 m-
2000 — ponad o 0g6l- w% ogol-
2500 m 2500 m nej ilosci nej ilosci
startow  startow
6 2 1332 % 6,44%
2 0 16,48 % 1,48 %

Ogolna

ilos¢ star-

tow pod- 1000 1500

czas o -

zawod6éw 1500 m 2000 m
Ustjanowa -« 466 33 22
Rhén2 . . 540 81 6
-} Na podstawie ,.Flugsport" 1935, Nr.16 i 17.

Mimo jesiennego terminu zawodow w
Ustjanowej i mniejszej ilosci startow ani-
zeli w Rhon, osiagneliSmy wysokos$ci da-
leko znaczniejsze anizeli Niemcy latem,
a wiec w warunkach o wiele korzystniej-
szych.

Trzeba przedewszystkiem z naciskiem
podkresli¢, ze wysokosSci te sg niezwy-
kiem i niespotykanem zjawiskiem nie-
tylko w europejskich, ale i w podzwrot-
nikowych stosunkach. Towarzyszag im
rownie niezwykte i charakterystyczne

Mapka przelotdéw, dokonanych podczas zawodow. Liczby w koétkach ozna-
czajg numery zawodnikow. Dtuzsze przeloty, idac od lewej:

10 — Baranowski 23.1X,

116 km; 6 — Blaicher 6.X, 67 km; 17 — Zabski I.X, 82 km; 6 — Blaicher .X, 69 km;

27 — Czarnecki 6.X, 83 km; 10 — Baranowski I.X,
19 — Plenkiewicz 4.X, 120 km; 6 — Blaicher 4.X, 84 km;13 —
96 km; 17 — Zabski 23.IX, 95 km; 16 — Younga 30.IX, 45 km.2 x =
Charakterystycznem jest,

przelot do tego samego miejsca.

17 —Zabski 4.X, 105km;
W itodarkiewicz 4.X,
dwukrotny

ze wiekszo$¢ przelotow

140 km;

grupuje sie miedzy 40 a 70 km, na linji przedgdrza, t. j. tam, gdzie konczy sie ter-
mika gor. Przeloty dalsze odbiegaja znacznie od tego krytycznego pasa. Uwydatniajg
sie 3 trasy przelotéw: 1) w kierunku na Jarostaw, naogét korzystna, 2) dziatem wod-
nym miedzy Sanem a Dniestrem, bardzo krytyczna, 3) w doline Dniestru, konczaca
sie na bagnach dniestrowych.

warunki meteorologiczne, zupetnie od-
mienne od warunkéw, w jakich zdotano
osiggna¢ podobne wyczyny tak u nas, jak
i zagranicg. Suma wszystkich dotych-
czasowych wysokos$ci na S$wiecie, 0sig-
gnietych na szybowcu ponad 2000 m nad
startem, nie przekracza bodaj liczby 20.
Zostaty one uzyskane wytgcznie przed
frontami burzowemi, w przero$nietych
cumulusach i w burzach termicznych. Z
polskich, moznaby wymieni¢ wysoko$¢
kpt. Blaichera (3080 m. n. p. st., w burzy
termicznej) i Offierskiego (2225 m. n. p.
st., przed frontem).

Szczeg6lne warunki ostatnich zawoddéw
w Ustjanowej nie sg, na terenie naszego
Podkarpacia, zjawiskiem lokalnem i cza-
sowo sporadycznem. Pojawiajg sie one
regularnie co roku, w okresie bezchmur-
nej i cieptej ,.polskiej" jesieni, a wiec we
wrzes$niu i w pazdzierniku. Warunki ta-
kie panowaty np. w dniach od 16 do 21
wrze$nia 1932, kiedy to na szybowisku
w Bezmiechowej uzyskano Kkilkakrotnie
na Czajkach wysokosci 700 — 900 m.l)
Stan pogody i ukiad synoptyczny byt
wtedy zupeinie analogiczny, jak w cza-
sie ostatnich zawodéw w Ustjanowej.
W arunki takie pojawiajg sie prawdopo-
dobnie wzdluz calych Karpat. Na jed-
nem z szybowisk pod Krakowem, a wiec
w odlegtosci ok. 220 km w linji prostej
od Ustjanowej, osiagnieto na Czajce, w
koncu wrzesnia b. r., zawrotng wysokos¢
ok. 1500 m. Swiadczy to o duzem roz-
przestrzenieniu tych korzystnych warun-
kéw, jakie panowaly w tym samym cza-
sie w Ustjanowej.

Loty, wykonywane podczas zawodow,
moznaby podzieli¢ na 3 typy, ktérym zu-
petnie $cisle odpowiadajg doktadnie o-
kreslone warunki meteorologiczne:

1) loty wiatrowe na pradach zboczo-
wych,

2) loty na termice stonecznej, tereno-
wej, nad szczegblnie uprzywilejowanemi
punktami gor i nad nizinami na pdinoc
od Karpat (tylko podczas przelotow),

3) loty na termice duzych rozmiaréw
(wielkich obszaréw i znacznych wysoko-
Sci), charakterystycznej tylko dla gor.

Pierwszy typ lotéw byt oczywiscie, z
natury rzeczy, iloSciowo najliczniejszy,
ale poza rekordem czasowym Olenskiego
(20 godz. 13 min., przy 710 m zaledwie
maksymalnej wysokoS$ci), nie dat nic cie-
kawego. Na uwage zastuguja tu tylko
dwie rzeczy: 1) niezwykle silne i porywi-
ste, a ciepte wiatry SW, z regularnym
przebiegiem dziennym, a wiec maksimum

I) Doktadny opis i analize tych wa-
runkéw podatem w ,Lwowskiem Czaso-
piSmie Lotniczem" 1934, Nr. 2.



szybkosci okoto potudnia i minimum pod
wiecz6r lub w nocy (por. rys. 9), oraz
2) doskonale dajgce sie odczu¢ w lotach
niszczenie pradéw wstepujacych pocho-
dzenia terenowego, przez lezace na nie-
wielkich wysoko$ciach nad startem za-
porowe warstwy inwersyjne. Od 22 do
28.1X.1935 wiacznie panowaty w Ustja-
nowej zmienne wiatry, o szybkos$ci prze-
wyzszajacej tylko raz 15 m na sek. Od
29.1X zapanowaly na state silne wiatry
SW. W zestawionej nizej tabelce zazna-
czono gwiazdkami 3 dnie, w ktérych u-
zyskano jeden raz tylko wysokos¢ 530 m;
byta to jednoczesnie jedyna wysokos¢
ponad 500 m w ciggu tych 3 dni. A szyb-
kosci wiatru — jak wida¢ z tabelki —
byty spore.

Szybko$¢ wiatru
Data W m na sek wa-

Szybkos¢ ma-
ksymalna w/g

hata sie w gran. ancmografu
29.1X 7— 16 18,5
30X 8 — 20 215
1.X 7-17 26,0
*2.X 5—17 19,5
*3.X 8 —22 26,5
4X 6 —25 32,2
*5.X 10 18 21,5
6.X 4 — 12 13,0

Loty drugiego typu, t. zn. loty na zwy-
czajnej termice kominowej, byty wykony-
wane podczas przelotdw przewaznie nad
nizinami, przytykajacemi od pdéinocy do
Podkarpacia. Poniewaz tgczy sie to naj-
scislej z trzecim typem lotéw, a mecha-
nika tej termiki i sposob zaglowania na
niej sg juz doskonale znane, doktadniej-
szego zanalizowania wymaga tylko typ
trzeci.

Mamy tu do czynienia ze zjawiskiem
zupetnie nowem. Nie jest to zaden z do-
tychczas znanych rodzajéow termiki. W
t. zw. wysokiej termice prady wstepu-
jace zaczynajg sie dopiero od znaczniej-
szych wysokosci (3—4000 m); dotem nie-
cna ich wecale. Znaczne wysokos$ci, o0sig-
gane w obtokach, ttumaczg sie zupetnie
specyficznemi  warunkami  termodyna-
micznemi, jakie panujg w atmosferze, w
ktorej znajduje sie skroplona para wod-
na. Wiemy wreszcie dobrze z doswiad-
czenia, ze putap zwyczajnej, stonecznej
termiki kominowej, jest nie do przebi-
cia i ze wynosi on maksymalnie 1500 m.
Chcac przekona¢ sie, czy nie mamy tu
do czynienia z jaka$ specjalng odmiang
termiki wiatrowej, lub tez warunkami, w
jakich Niemcy osiagneli w tym roku 4
przeloty po 502 km, zbadatem doktadnie
wyniki wzlotow aerologicznych na Was-
serkuppe z 26 i 27.VI11.1934 oraz z 29.VII
1935, dostarczone mi uprzejmie przez
DFS z Darmstatu. Miedzy temi warun-
kami, a warunkami podczas zawodéw w
Ustjanowej, niema absolutnie zadnego,
Najmniejszego nawet podobienstwa.

Nasze niezwykle korzystne warunki je-
sienne charakteryzujg sie:

1) Srednig lub duzg nier6wnowaga pio-
nowga atmosfery, siegajacg conajmniej do
wysokosci, do ktérych czynione byty
sondaze, t. zn. do 2000—2500 m n. p. st,
a prawdopodobnie i wyzej. Nier6wnowa-
ga ta rozpoczyna si¢ czasem juz od po-
wierzchni ziemi, cze$ciej jednak pojawia
sie dopiero na wys. 1000—1500 m n. p.
st.;

2) silnemi wiatrami SW typu halnego
(Jjednak bez charakterystycznego dla

prawdziwego wiatru halnego niskiego
zachmurzenia), malejacemi w nocy, a do-
chodzacemi do sity huraganu okoto po-
tudnia oraz

3) ciepty, bardzo suchg i zupetnie bez-

chmurng niemal
chmurzeniem typu acu
wys. 4—6000 m.

Jak wykazuje szczeg6towa analiza
krzywych stanu temperatury dla Ustja-
nowej i catego wienca innych stacyj aero-
logicznych dokota niej, Ustjanowa ma
zupetnie odmienne warunki anizeli wszy-
stkie inne.  Charakterystycznych cech
sondazy z Ustjanowej niema ani Buda-
peszt, lezacy przeciez na torze wiatrow,
ktére naptywajg na Ustjanowa, ani tez,
znajdujacy sie na torze wiatrow, wieja-
cych z Ustjanowej i w dodatku bardzo
bliski niej, Lwow. Niema tez tych specy-
ficznych  warunkéw Krakéw, potozony
na krancu podhalanskiego Podkarpacia.

Te teoretyczne rozwazania o odrebno-
Sci klimatycznej gor, lezacych w rejonie
przynajmniej naszych gtdwnych szybo-
wisk, Ustjanowej i Bezmiechowej, po-
twierdzajg dosSwiadczenia z przelotow,
wykonywanych tak podczas zawoddéw jak
i z p6zniejszych, dokonanych z Bezmie-
chowej. Wszyscy piloci stwierdzaja zgo-
dnie, ze termika go6r konczy sie na skra-
ju przedgorza karpackiego, a zaczyna sie
tam (naturalnie, o ile sg odpowiednie ku
temu warunki) zwyczajna termika tere-
nowa kominéw. Jak ta granica jest ostra,
Swiadczy rys. 1, na ktéorym wida¢ ogrom-
ne skupienie lgdowan u krancéw przed-
gorza.

Termika gor jest wiec zjawiskiem S$ci-
$le ograniczona od terenu Karpat. Niema
prawdopodobnie mowy o tem, by duza
nierownowaga pionowa atmosfery, poja-
wiajagca sie przy samej powierzchni zie-
mi, lub dopiero od znaczniejszych wy-
sokos$ci i to nierbwnowaga, wystepujaca
w warstwach o olbrzymiej miazszosci kil-
ku km, byta przytransportowana wiatrem
gdzie$ z potudnia. Swiadczg o tem po-
rownania wzlotéw Ustjanowej i Buda-
pesztu. Wchodzi tu wiec napewno w gre
wptyw zapory goérskiej Karpat.

Wobec braku sondazy aerologicznych
w najblizszem sasiedztwie Ustjanowej i
innych seryj obserwacyjnych procz po-
miar6w podczas zawod6w, nie mozna sie
jeszcze pokusi¢ o zupeinie pewne stwier-
dzenie przyczyny tej termiki gor i spo-
sobow jej przewidywania.

Zastrzegajac sie co do S$cistosci i traf-
nosci wywodéw, ktoére ponizej podam,
sprébuje wyttumaczy¢ zjawisko tej ter-
miki w najprostszy sposob, jaki mi sie
nasunat. Juz biorac to bardzo ogélnie,
stromy potudniowy stok Karpat (rys. 1
i 14) predysponuje do wytwarzania sie
gradjentéw nadadjabatycznych na duzych
wysokos$ciach. Szybko wznoszgce sie po
tym stoku powietrze ozigbia sie adiaba-
tycznie o 1° na kazde 100 m; jest to stan
krytyczny, z ktoérego tatwo przechodzi
sie w stan nadadjabatyczny. W ten spo-
s6b masy M i M' (rys. 14), pierwotnie
nie majace wcale réwnowagi chwiejnej,
moga osiggna¢ przy przechodzeniu
przez Karpaty i w ich cieniu aerodyna-

pogodg, z niktem za-
lenticularis, na

micznym. Masy te, dostosowujac sie
w swym biegu do rzezby terenu,
w miare dalszego posuwania sie na
péinoc opadajg, ogrzewaja sie adja-
batycznie i traca swe warstwowanie
chwiejne. Stad i zjawisko termiki gor

konczy sie na Podkarpaciu.

Moznaby wytlumaczy¢ zjawisko termi-
ki gér drugim, nieco bardziej skompliko-

Rys. 2. Zwigzek miedzy osiggnigtemi w
lotach maksymalnemi wysokosSciami, a
warstwowaniem termicznem atmosfery.
W prawej cze$ci rys. mamy krzywe zmian
temperatury z wysokos$cia, wedtug son-
dazu rannego i potudniowego. Linje pro-
ste, pod katem 45° wyznaczajg zmianeg
adjabatyczng w powietrzu suchem (1° na
100 m). Punkty wyjscia tych prostych
wyznaczajg poziom, od ktérego rozpoczy-
najg sie prady pionowe; punkty przecie-
cia sie tych prostych z krzywemi stanu
temperatury wyznaczajg wysokos¢, do
ktérej siegaja prady wstepujace. Pola za-
kreskowane przedstawiajg wiec warstwy
o réwnowadze niestatej, w ktérych istnie-
ja prady wznoszace. Odlegtosci krzywych
sondazu od prostych linij adjabat, mierzo-
ne na linjach poziomych, wyznaczajg
wprost natezenie pradéw pionowych. W
lewej cze$ci rysunku mamy krzywa osigg-
nietych wysokosci we wszystkich lotach
dnia. Krzywa jest uszeregowana od naj-
nizszych do najwyzszych wartosci. Caty
rysunek stanowi przyktad dobrego wy-
zyskania nier6wnowagi pionowej atmo-
sfery. Bardzo duzo maszyn przebito in-
wersje poziomu | i dostato sie pod inwer-
sje poziomu Il. Tylko 7 maszyn przebito
sie z trudem przez warstwe miedzy po-
ziomem |l a Ill, zatrzymujac sie w war-
stwie Ill, a jedna z tych maszyn uzyska-
ta putap pradéw wznoszacych. Z krzy-
wych zmian temperatury widaé, ze o
godz. 7 min. 5 panowaty korzystne wa-
runki od 1.400 m n. p. st.; powyzej 1.400
m warunki te byly coraz korzystniejsze.
To korzystne warstwowanie atmosfery
zmalato okoto potudnia.

Rys. 3. Przyktad doskonatego wyzyskania
warunkéw mimo matej ilosci lotéw, a
wiec i mniejszego prawdopodobienstwa
uzyskania licznych duzych wysokosci.
Charakterystycznem jest, ze o godz. 6
panowata do 2.300 m n. p. st. rownowaga
stata, a prady wstepujagce rozpoczynaty
sie dopiero od tej wysokosci. Okoto po-
tudnia warunki te musiaty sie komplet-
nie zmieni¢, nie robiono jednak w tym
czasie wzlotu aerologicznego. Inwersja
poziomu | musiata sie w potudnie nadal
utrzymaé, gdyz tylko 4 maszyny zdotaty
ja przebi¢.



Rys. 4. Przykiad niewykorzystania wa-
runkéw. Zrana — wiekszo$¢ maszyn za-
trzymata sie na bardzo niktej inwersji po-
ziomu I. W potudnie panowata znaczna
nieréwnowaga termiczna az do wysoko-
§ci 2.100 m n. p. st, to znaczy do pozio-
mu Ill. Tymczasem nieosiggnieto nawet
rannego putapu pradéw wznoszacych, t. j.
poziomu Il

Rys. 7. Specyficzne warunki termiki du-
zych wysokos$ci i wielkich mas. Podob-
nie, jak na rys. 5, Ustjanowa wykazuje
zupetng odrebnos$¢, wywotang juz jednak
nie naptywem zimnych mas gorg, ale
specjalnemi warunkami termiki gér. O
godz. 7 min. 5 atmosfera nad Ustjanowa,
na wys. 2.000 m, jest wybitnie cieplejsza
od atmosfery innych stacyj, nawet Buda-
pesztu. O godz. 13 min. 12 ma Ustjanowa
temperature nizszg niz zrana i daleko
nizsza, niz temperatura we Lwowie i w
Warszawie na tych samych wysokosciach.

Rys. 9.

Rys. 5. Krzywe stanu temperatury dla
Ustjanowej i szeregu stacyj dokota niej.
Pek wszystkich krzywych, précz ustja-
nowskiej, biegnie razem. Atmosfera nad
Ustjanowga jest o godz. 7 min. 15 wybit-
nie cieplejszag od atmosfery wszystkich
innych stacyj; o godz. 14 min. 28 jest ona
natomiast wybitnie chtodniejsza od po-
bliskiego Lwowa. Wida¢ nadto, ze o godz.
7 min. 15, na wys. 3.100 m n. p. m., byto
w Ustjanowej o 14° cieplej, anizeli o godz.
14 min. 28. Zostato to spowodowane na-
ptywem zimnych mas na znacznych wy-

sokosciach. Masy te zostaty naniesione
wiatrami NW (por. rys. 6). Krzywe dla
Ustjanowej sg na tym rys. przykiadem

wysokiej termiki we witasciwem tego sto-
wa znaczeniu, oraz zupeinej odrebnosci
klimatycznej Karpat, stwarzajgcej dosko-
nate warunki dla lotéw szybowcowych.

Rys. 8. Kierunki i szybkosci wiatrow
gérnych, w warunkach specyficznej ter-
miki goér. Przez Karpaty przewalajg sie
bardzo silne, suche wiatry SW, typu hal-
nego (Krakoéw, Ustjanowa). Zmniejszaja
one znacznie swg szybko$¢ nad nizi-
nami.

Oryginalny anemograf rejestratora , Steffens-Hedde™ w Bezmiechowej. Rejestracja szybko$ci wiatru w m na sek

Rys. 6. Kierunki i szybko$ci wiatrow na
réznych wysokos$ciach nad poziomem
gruntu. Ustjanowa = 500 n. p. m. Dosko-
nate warunki, jakie sie pojawity przed
potudniem tego dnia od wys. 1500 m
n. p. st. (por. rys. 5), byly wywotane na-
ptywem zimnych mas g6ra, z kierunku
NW. Wiatry NW byly w Krakowie i w
W ilnie na nizszym poziomie, anizeli w
Ustjanowej. Panowaty one najmniej do
wys. 4.000 m (z wiekszych wysokosci
obserwacyj brak). Istniata wiec mozli-
wo$¢ osiggniecia wysokosci 4.000 m.

szyb-

kosci $redniej i kierunku. Typowe, silne i porywiste wiatry SW typu halnego, panujacego, jak to wykazuje cze$ciowo rys. 8, na
catem Podkarpaciu. Wiatr ten zcicha nocg lub pod wieczér (okres nocnego splywu mas), osiggajac za dnia site huraganu.



Rys. 10 i 11. Barogramki dwoéch rekordowych

lotow wysokosciowych, ponad 2600 m nad poziom startu. Oba szybowce osigg-

nety putap pradéw wznoszacych termiki goér, napotykajgc, w czasie dalszego przelotu nad nizing, tylko na stabe prady wzno-

szace. Charakterystyczne sg dla termiki gor bardzo duze i réGwnomierne wznoszenia w warstwie o grubosci

1800 m (od 1200

do 3000 m n. p. m.), mimo gwalownego i porywistego wiatru dolnego (por. poczatkowa cze$¢ barogramki A. Wiodarkiewicza

i rys. 9).

Rys. 12. Barogramka najdtuzszego przelotu zawodéw. W pierwszej czes$ci barogram-
ki naznaczono maksimum wysokosci, ktdre pilot uzyskal na termice gor. Przeleciaw-
szy obszar tej termiki, pilot napotkat poczatkowo na przedgorzu tylko na prady opa-
dajace, ktére ,zdusity" szybowiec do wys. 100 m nad poziomem gruntu. Tu jednak
znalazt on zwyczajny komin termiczny, w ktérym przeleciat kilkadziesigt km; w ten
sam spos6b wyzyskat pilot drugi komin. Druga cze$¢ przelotu, na niskich wysoko-
Sciach, odbyta sie wiec na zwyczajnej termice stonecznej, terenowej, bez $ladu ist-
nienia termiki duzych wysokosci.

Rys. 13. Barogramki z lotéw na termice gor. Loty Offierskiego i Plenkiewicza pod-
czas zawodéw w Ustjanowej, Kowalskiego i Chodkiewicza w Bezmiechowej, wyko-
nanych o miesigc pozniej. Z barogramek wida¢ niezmiernie charakterystyczne ,falo-
wania" pradéw pionowych. Sktadajg sie na te ,falowania" krdtkie, ale spokojne
i rownomierne okresy pradow wznoszacych, w warstwie o grubosci powyzej 1500 m,
oraz réwnie krotkie i spokojne okresy silnych pragdéw opadajacych. Wznoszenia wy-
noszg od 2 do 4, najczesciej 2,5 m na sek, opadania od 2 do 7 m, najczesciej tez
25 m na sek. Liczby na barogramkach podajag warto$ci wznoszenia i opadania szy-
bowcow.

Rys. 14. Schemat przeptywu wiatrow przez Karpaty, podczas termiki gér. Pojedyn-
czemi strzatkami zaznaczono potencjalnie chtodne, silne wiatry typu halnego, wiejgce
zazwyczaj w kilku poziomach. Strzatkami podwojnemi oznaczono stosunkowo stabe
wiatry, potencjalne ciepte, wiejgce réwniez na Kkilku poziomach.

wanym sposobem. W dniach jej panowa-
nia istnieje charakterystyczny rozktad
wiatrow z wysokoscig: nisko, kilkaset m
nad grzbietami karpackiemi, istnieje war-
stwa bardzo silnego wiatru, wyzej —
wiatr stabnie, potem znowu wzrasta i
tak naprzemian. W dolinach panuje, jak

zawsze, staby wiatr lub cisza. Warstwy
silnego wiatru — jak to wynika z mo-
ich, niedostatecznych jeszcze poszuki-
wan — zgadzajg sie doktadnie z war-
stwami duzej nierbwnowagi pionowej
atmosfery, a wiec z warstwami poten-
cjalnie chtodniejszemi. Silne wiatry ma-

ja temperature wzglednie nizszg od wia-
trow stabych.

Kilkusetmetrowa przyziemna warstwa,
posuwajgcego sie stosunkowo powoli po-
wietrza w dolinach, stanowi zapore dla
silnego wiatru wyzszego. Silny wiatr sta-
ra sie wiec: 1) ,zgnies¢" warstwy dolne
w catej ich masie w dot i 2) optynac je
czesciowo @obrg. Zachodzg prawdopodo-
bnie oba zjawiska. Warstwa dolna, zgnie-
ciona w dot, ogrzewa sie o 1° na 100 m,
t. zn. stosunkowo bardzo znacznie; nad-
to podlega ona ogrzaniu od gruntu, przy
zawsze silnie operujagcem w takich wa-
runkach storicu. Natomiast warstwa wia-
tru silnego, zmuszona do wznoszenia,
oziebia sie 0 1° na 100 m, t. zn. stosun-
kowo tez bardzo znacznie. Jest to —
jak juz wspomniatem — stan krytyczny,
z ktorego tatwo przejs¢ do stanu nad-
adjabatycznego, a wiec do wytworzenia
sie doskonatych warunkéw lotnych. Sche-
mat takiego uktadu pradéw przedstawia
poziom I rys. 14. W gérnych warstwach,
np. w warstwie Il, zachodzityby podobne
stosunki: stabe wiatry staratyby sie
optyna¢ zapore gor lub nizszych, szyb-
szych warstw |, przystosowujac sie mniej
lub wiecej do ich ksztattu. Wiatry silne
majg natomiast — jak wiadomo — optyw
bardziej ptaski. Wystepowataby znowu
tendencja do ,zgniatania" mas ptynacych
wolno i oziebiania adjabatycznego mas
0 wiekszej szybkosci.

Nie zdotatem stwierdzi¢, czy juz w do-
linie wegierskiej istnieje predyspozycja
do takiego naprzemianstronnego war-
stwowania roznych szybkos$ci wiatru, ja-
kie obserwowato sie w Ustjanowej. Je-
$liby nawet predyspozycja taka nie ist-
niata, to stromy i poszarpany stok po-
tudniowy Karpat bedzie dawal niewat-
pliwie znaczne zwichrzenie linij pradéw
naptywajacych nan, co da w rezultacie
to kolejne warstwowanie szybko$ci wia-
tru z wysokoscig.

By¢ moze i te powody, jak rowniez
1 powody podane w pierwszem ogdlnem
ttumaczeniu, wchodzg wspdlnie w gre
przy powstawaniu zjawiska termiki gor.
Stwierdzenie tego wymaga jednak o wie-
le doktadniejszego studjum.

Z termik gor niezmiernie waznym jest
jeszcze jeden szczeg6t. Mamy w tej ter-
mice rodzaj ,falowania" pradéw piono-
wych, przedstawiony na kilku barogram-
kach rys. 13. Okres tych falowan wyno-
si 32—43 minut. Wznoszenia i opadania
wystepuja na olbrzymich, kilkukilometro-
wych potaciach, o migzszo$ci 1500—2000
m. Czy jest to zwykta kompensacja mas,
ktore zostaty wydzwigniete w gore, a
ktéorych nadmiar musi by¢ odprowadzony
zpowrotem w doét? Czy tez moze mamy
tu do czynienia z dtugiemi pulsacjami
wiatru, ktéry w kilkudziesiecio-minuto-
wym ,porywie" daje warstwowanie
chwiejne i wznoszenia (rys. 14, x), a na-

(Dokonczenie na str. 323)



Marja Younga

Moje wspomnienia z lotow na wysokosc¢

Zawody szybowcowe przyniosty szereg
niespodzianek. Mimo pesymistycznych
przewidywan, ze z powodu péznej pory
zawody sie nie udadza — polska jesien
okazata sie wspaniatomys$lng, ofiarowujac
zawodnikom nieoczekiwane warunki i
mozliwo$ci uzyskiwania powaznych wy*
sokos$ci na czystej termice, potaczo-
nej z silnym wiatrem. Loty na za-
wodach daty nam wiele cennych do-
Swiadczen i emocje; poza przezycia-
mi, w ktore obfituje kazdy ciekawszy
lot, wytworzyty korzystny dla wynikdéw
nastr6j emulacji wsréd pilotéw. Trzeba
podkresli¢, ze niespodziewane warunki,
mniej lub wiecej szczesliwa chwila startu
i walory maszyny uzupetniaty osobiste
cechy pilota, ktéry w wyniku koordyna-
cji wszystkich powyzszych czynnikéw
albo uzyskiwat zadowolenie z wykonane-
go zadania, albo bodziec do dalszych wy-
sitkow.

Pierwszy tydzien mingt pod znakiem
Komarow. Stabe warunki dawaty pole do
ponisu Komarzystom i Esgeistom. Piloci
CW-5 smetnie spogladali w przysztosé...
CW-5, maszyny doskonate na przeloty
burzowe i cumulusowe, krecgce ciasno w
kominach termicznych, nie miaty mozno-
$ci wykazaé swych zalet. | mnie w udzia-
le przypadta CW-5, pierwszy poczciwy
egzemplarz limuzyny, limuzyny wielce ha-
tasliwej i rozmownej w powietrzu, by pi-
lot w locie nie zasnat lub nie musiat tor-
turowac swej twarzy dla utrzymania przy-
tomnosci, jak to czynit pewien nasiado-
wiec,

Kochana szesnastka, bo taki numer
konkursowy jej przydano, byta stworzo-
na do przelotbw. Z braku warunkéw
przelotowych nalezato wiec narazie zwroé-
ci¢ uwage choéby na loty czasowe. SG i
Komary braty dotychczas wysoko$¢ —
braty, co gorzej, i czas. Ale siedzac w po-
wietrzu przeciez tatwiej mozna byto tra-
fi¢ na ciekawe warunki. Juz pierwszy po-
niedziatek nagrodzit nasiadowcow. Ran-
ny start na zwykte wiatrowe warunki
przyniést im o 8-ej godzinie ponad 1.000
m, a potem i wiecej. Dwu przekroczyto
tego ranka 2.000 m, w porze nieoczeki-
wanej, gdy normalna termika jeszcze spa-
ta. Dziaty sie jakie$ cuda w powietrzu,
nieznane szybownikom. Pézniej startuja-
ce maszyny nie przebijaty sie przez in-
wersje i walczyty ciezko o kazde sto me-
trow, podczas gdy tamte korzystaty z
niestatosci atmosfery.

Po trzech dniach deszczu, a potem nie-
dzieli ze stoncem i wiatrem — nadszedt
drugi poniedziatek, takze szczesliwy. Ca-
ta niedziele przesiedziatam w powietrzu,
nadarmo czekajac mozliwosci przeloto-
wych. Postanowitam nadal atakowaé czas.
Dnia 30-go wrze$nia wiat silny wiatr

SSW, prostopadty do zbocza Zukowa. Mi-
mo tego, ze start uruchomiono wczes$nie,
nie mogtam lecie¢c. Wicher z porywami
do 20 m i wiecej sktonit kierownictwo
zawodoéw do chwilowego wstrzymania
startu. Czekaty$Smy obie z Wanda Modli-
bowska. Gdy po godz. 6-ej wiatr chwilo-
wo ostabt do 16 — 17 m, zdecydowano
sie wypusci¢ maszyne. CW-5, zamiast is¢
do gory, pohustata sie w dzikich podry-
gach ponizej startu i szybko siadta, tra-
cac swa kolejke. Okazata sie przytem
charakterystyczna wiasciwo$¢ potudnio-
wego zhocza Zukowa. Przy bardzo sil-
nym wietrze wzgorze, potozone przed
Zukowem, hamuje optyw strug powietrz-
nych, powodujac duszenie; wptyw ten ni-
knie wraz z zestabnieciem nasilenia wia-
tru lub gdy termika przychodzi w sukurs.

Nalezato pomys$le¢ o $niadaniu i cze-
ka¢ cierpliwie na obudzenie termiki. Juz
przyszli na start sjamscy nasiadowcy
Olenski i Plenkiewicz, Czarnecki ws$lad
za nimi. MiatySmy wiec towarzystwo.

Wréciwszy o godz. 8,30 na start, zasta-
je juz trzy maszyny w powietrzu. Trzy-
maja sie. Co wiecej, nabierajg nieznacz-
nie wysokosci. Wszystko wskazuje na po-
czatek owej nowej termiki, odkrytej u-
biegtego poniedziatku: silny wiatr, niebo
btekitne bez chmurki. Poniewaz paru za-
wodnikéw nie decyduje sie na lot, przy-
chodzi kolej na mojg szesnastke.

— Startuje pani? wota kierownik
startu, ptk. Perini.

Oczywiscie, startuje. Jest godz. 8,45.
Natychmiast nabieram wysokosci. Na 300
m zréwnuje sie z dwoma SG i Komarem.
State, silne wznoszenie 1 m”sek. Czuje,
ze zaczyna sie ,nowa” termika. W dole
szybko ciggng jaka$ CW-5 na start. Na
500 m jestem nad dolina, wszedzie row-
nomiernie nosi. Znéw musiaty sie oder-
wac¢ cate ptaty ciepltego powietrza i
wznoszg sie szybko w goére. Jeszcze na
800 m lata moja szesnastka, w mitem to-
warzystwie Komara 24, Po chwili Komar
walczy z duszeniem nad lasem. Oba SG
stracitam z oczu. Ide dalej od Zukowa w
doline Sanu i nad Sanem nabieram stale
wysokosci. Partje wznoszenia utozyty sie
pasami. Nalezato ustawi¢ maszyne pod
wiatr i tak posuwa¢ sie nieznacznie na-
przéd, wzglednie patrolowa¢ wpoprzek,
pod katem 90° do kierunku wiatru. Tak-
tyka krazenia, stosowana w kominach
normalnych, powodowata juz przez samo
obrécenie szybowca od wiatru duszenie.
Wznoszenie 0,8 m, 1 m, miejscami 1 i %
m, raz jeden doszto do 2 m/sek. Lot nie-
stychanie spokojny i przyjemny; osiagnie-
cie wysokosci do 1.500 m nie przedsta-
wiato najmniejszej trudnosci.

Jest upragnione 1.000 m, drugi waru-
nek do D, do ktérego brakowalo mi tej

wiosny tylko 25 m. Zarzucam mysl lotu
na diugotrwato$é. Wyciggam z kieszeni
miljonéwke i zastanawiam sie nad prze-
lotem. Oczywi$cie, po osiggnieciu maksy-
malnego putapu dnia, wtyt zwrot i — jaz-
da w Swiat z wiatrem! Ale warjometr ka-
ze jeszcze pozosta¢ przy Sanie: wznosze-
nie stabnie do 05 m; chwilami 0,2 m —
niekiedy tylko wskazéwka zatrzymuje
sie na 1 m. Czesto szybowiec wypada z
pradéw noszacych; duszenie niezbyt sil-
ne 0,3 — 0,5 m, dochodzi do 1 m maksy-
malnie. Uwage calg skierowuje na szuka-
nie noszenia. Posuwam sie doling wiecej
ku wschodowi i pdn-wschodowi. Tymcza-
sem potracitam wszystkie szybowce z
oczu. Jeszcze niedawno Kkrecita sie, ja-
kies 500 m podemng, CW-5 Dyrgahy, usi-
tujacego przebi¢ sie wyzej; wreszcie zde-
cydowanie zawrdcita i poszta na przelot.
Szukam oczami obu SG. Na bokach nie-
ma; a nademna? SG zawsze chodzg o 100
m wyzej od CW-5. Niezwykle na zawo-
dach — niema zadnej maszyny... Zagluje
samotnie, Zukéw maleje, a na tle zbocza
zarysowujg sie gesto drobne sylwetki
szybowcéw, w trudzie wypracowujacych
wysokos$¢.

Wysoko$ciomierz przeszedt 1.800 m i
wysoko$¢ wzrasta nadal bardzo powoli.
Czasami nieoczekiwanie spada. Zaczyna
sie ciezka praca: pasy noszenia coraz ni-
klejsze, coraz wezsze. Nie posuwajg sie
z wiatrem, jak normalne kominy termicz-
ne, lecz pozostajg jakby na miejscu, az
wznoszenie ustaje zupetnie — do 0 m'sek
— dochodzac do duszenia. Orjentuje sie
w terenie. Spojrzenie wstecz: zamglony
Zukow zostaje daleko na prawo. Ide cigg-
le naprzéd pod wiatr, w géry — taktyka
niewskazana na przelot — lecz instynkt
kieruje mnie dalej; decyduje sie na osiag-
niecie jaknajwiekszej wysokosci, rezygnu-
jac z dtugiego przelotu. Nowe zjawisko
jesiennej, wysokiej termiki, zdawato sie
wskazywac¢ na to, ze ptaty cieptego, no-
szgcego powietrza, odrywaty sie z gor-
skich dolin od potudnia (hipoteza pilota
ad hoc postawiona w maszynie). Po-
wracam jeszcze do Sanu, lecz wpoblizu
Zukowa nie znaiduje nigdzie noszenia.
Zegnam sie juz nadobre z Zukowem, kt6-
ry ginie z oczu i na S, SE, wypracowuje
ponad 2.000 m. Wznoszenie bardzo nikte
0,2 m, czasami ginie zupetnie. Tak wska-
zowka wysokosciomierza przeszia 2.100
m, powracajgc mi polski, kobiecy rekord
wysokos$ci i dajac pobicie rekordu Swia-
towego Hanny Reitsch; jest o przepisowe
100 m wiecej. Wida¢ polska jesien moze
da¢ termike réwng brazylijskiej... Nagle
ogarnia mnie niepok6j. Czy barograf
idzie?... barografy juz dos$¢ figlow nam
naptataty! Przytykam oczy do bagaznika,
ale nic préocz melodji mej limuzyny nie
stycha¢. Niepewnos$¢ rozstrzygnie dopie-
ro ladowanie.

Barogram rekordowego loiu Marji Younga wykonanego dnia 30.1X 1935 na Zawodach Szybowcowych w Usijanowej. Wysoko$¢ 2.235 m

nad start, przelot 45 km do Jawory k/Turki



Nigdzie wiecej nie napotykam nosze-
nia. Widok przepyszny. Liljowe szczyty
gor wytaniaja sie powoli z morza biata-
wych mgiet. Niebo czyste, btekitne, pra-
wie zupeinie bez chmur. Daleko przede-
mng, na mojej wysokosci, pare biatych
chmur o soczewkowatym ksztatcie jakby
stato w miejscu, nad szczytami... Raz je-
den ogarneta mnie przelotnie lekka, bia-
tawa mgietka, ktéra znaczyta prawdopo-
dobnie pas noszgcego powietrza.

Czas konczy¢ z romantyka i rusza¢ na
przelot. Mineta godzina 10,15. Biore kurs

na Turke. Moze jeszcze w dolinach po
drodze znajde podobne wznoszenia, w
najgorszym razie wysoko$¢ podreperuje

zboczami. Loty doling w strone przeciw-
ng — na Sanok — nie daty ub. ponie-
dziatku ciekawych rezultatéw, poza piek-
nym przelotem Baranowskiego, ktory tra-
fit na cumulusy. Ale dzi§ Cu ani $ladu.
Prosta koncepcja — lot z tylnym wiatrem
— wydawat mi sie mato interesujacy przy
dzisiejszym stanie atmosfery. Nic nie wie-
dzieliSmy o nowej termice, gdzie powsta-
je, czem jest uwarunkowana; a nuz uda
mi sie jg znalez¢ gdzieindziej, nietylko w
okolicach Sanu. Wysoko$¢ spadta do
1.900 m. Biore gaz przelotowy. Pigtka
gna szybko, by wpas¢ w strefy gwatow-
nego duszenia. Duszenia 3 — 4 m/sek! Za
poprzednie wznoszenia dostaje przykry
odwet. Zreszta, w trzy dni potem, Offier-
ski znalazt w swym locie, przy huragano-
wym wietrze 6 m/sek gwattownego du-
szenia, po 4 m/sek wznoszenia, tak, ze
barogramka data piekny obraz wznoszen
i spadkéw, rodzaj szczytow skalnych lub
kopcow termitdow. Moja szta zdecydowa-
nie i systematycznie w dot. Zawiodty do-
liny, zawiodta wysoka na 1.005 m Mago-
ra. Zblizatam sie szybko do Turki, zna-
laztszy po drodze jeden komin o sile 0,2
m wznoszenia. Juz na wysokosci 500 m
zbocze koto Turki zmniejszyto nieco
przykre opadanie, lecz dato tylko chwi-
lowe przetrzymanie. Wysoko$¢ niepoko-
jaco zmalata: upadt wiec pierwotny pro-
jekt pojscia od Turki z wiatrem. Pozosta-
wato dokonczenie przelotu nad Stryjem
do llnika, by wyciagna¢ konieczne 50 km.
Ale tu spotkata mnie przykra niespo-
dzianka terenowa. Sliczny widok, rzeka
Stryj, przebijajagca sie waskim  pasem
miedzy zalesionemi szczytami, byta uczty
dla zachwyconych oczu, lecz nie zache-
caty mnie mozliwosci lagdowania na wo-
dzie lub lesie. A juz najwyzszy czas my-
§le¢ o lgdowaniu, ziemia ciggneta CW-5
do siebie, gory nie dawaty noszenia. Po-
wzigtam smutng, niemniej konieczng de-
cyzje powrotu i lgdowania w Jaworze,
pod szczytem goéry. Pas rzyska obok po-
reby zapraszat do siadania. W dole dwor
0 strzelistej wiezy, wie$, drzewa, optotki,
droga, linja kolejowa i ptynacy Stryj...
Rozgazowana CW-5 mija zdradliwy jarek
1 siada w niezbyt mitym dotku, na stro-
mizmie rzyska. Wiec szybkie zrzucenie
limuzyny, otwarty bagaznik i barograf
rozwiniety z muséw. Pisat! Odtad nie roz-
stawatam sie z barografem. Po zabezpie-
czeniu maszyny od wiatru i ustawieniu
przy niej warty honorowej, ztozonej z ja-
worzynskich chtopéw, bab i dzieci, ruszy-
tam z barografem do pobliskiego telefonu
na poczte. Nadatam meldunek do Ustja-
nowej, a rozeszty sie wiesci szeroko, ze
ta pani, co spadta balonem, przywiozta
taki cenny pakunek, ktory tylko sam pan
pocztmistrz ma prawo otworzy¢. Pan
pocztmistrz za$ interpelowat mnie, gdzie
podziat sie pilot? Dalej odbyto sie
wszystko normalnym, przelotowym sy-

stemem. CW-5, rozmontowana i zniesio-
na z gory, znalazta schronienie w lamu-
sie, a moja osoba — w goscinnym dworze
pp. Godlewskich, dworze, jedynym w pro-
mieniu 30 km. Wieczorem dotarli do mnie
na piechote koledzy Wacnik i Gracz:
Ursus utknat po drodze. Nazajutrz, do
dnia, ruszono malowniczemi wertepami
przez Rozitucz, Stary Sambor, do Ustja-
nowej. Auto i w6z z szybowcem czesto
gesto popychano; byta tez przeprawa
whréd przez rzeke.

Wprawdzie przelot nie dat wymarzonej
odlegtosci — byt jednak pierwszym, ko-
biecym przelotem polskim, a wysokos$¢
2.235 m — jak sie okazato w Ustjanowej
- najwigksza do tego dnia, uzyskang na
zawodach. Poézniej Zabski i Wtodarkie-
wicz zrobili ponad 2.600 m, bijac mnie
na gtowe.

Bytam wdzieczna starej CW-5 za piek-
ne przezycia i emocje, a zakosztowawszy
rozkoszy przelotu, postanowitam jaknaj-
czesciej rusza¢ na spacer od zboczy i
znajomych dolin. Przestrzegam jednak
wszystkich szybownikéw — kto leci na
przelot, niech unika okolic Turki i ma-
lowniczych stron ku Gorganom, gdyz
wprawdzie napoi oko turysty krasg wi-
dokéw, lecz nie znajdzie przyzwoitego
ladowania, a moze sie dosta¢ w taka gtu-
sze, iz pare dni bedg go $ciaga¢ z prze-
lotu.

Zastanawiato nas nieraz zawodnikow w
Ustjanowej zagadnienie nowej termiki: czy
jest ona zwigzana z terenem tego szybo-
wiska, czy powstaje rowniez gdzieindziej.
Fakt, ze dotad nie odkryto podobnego
zjawiska w Bezmiechowej, nie przeczyt
mozliwosci jego istnienia. W jakich go-
dzinach wznoszenie bedzie najsilniejsze?
Od 8-ej do 10-ej rano, o 14-ej lub 16-gj
godzinie popotudniu, uzyskano na zawo-
dach maksymalne wysokosci. Co bedzie
w Bezmiechowej? PojechaliSmy po zawo-
dach na Stonne. Niedtugo czekano na od-
powiedz.

Dnia 20-go pazdziernika powtorzyto
sie zjawisko statego, spokojnego wzno-
szenia. Wystartowawszy o godzinie 7,45,
juz o godz. 8-ej szybowce osiggnety nad
Warikowg wysoko$¢ ponad 1.000 m przy
silnym wietrze SW i prawie bezchmur-
nem niebie; jedynie pare Cu trzymato sie
nad Sanem. Po godzinie jednak przyszty
duszenia na catej partji Wankowa —
Bezmiechowa, obnizajagc putap maszyn do
200 m, przy gwattownem rzucaniu nad
ziemig. Pojawity sie nisko mato przelot-
ne Cu. Wylagdowatam po godzinie 10-ej,
sagdzac, ze skonczyty sie interesujgce
warunki. Tymczasem, koto godz. 13-gj
wzrosto zachmurzenie i utworzyt sie na
matej wysokosci, nad pasmem Stonnego,

Barogram arji .
wedtug wysokosciomierza ~~2.500"m.
barograf wskutek przekroczenia skali:

staty Moazagotl, ktéry, narastajgc ciagle
od przodu, poczat sie rozchodzi¢ dopiero
od godz. 16-ej popotudniu. Nad Moaza-
gotlem zaglowato wiele szybowcow, dwa
osiagnety wysoko$¢ ponad 2.000 m. Loty,
przekraczajgce 1.000 m, nie robity w Bez-
miechowej wrazenia, jako objaw czesty,
a nieraz codzienny

Zdawato sie, ze bezmiechowski Moaza-
gotl zamknie passe jesiennych wysoko-
§ci. Nowa jednak niespodzianke przy-
niost dzien 9-go listopada. Po dtuzszym
okresie deszczowej niepogody i wschod-
niego wiatru, nastat upragniony wiatr
potudniowy. Niebo czyste, bez chmurki,
wiatr o sile 12 — 15 m/sek, ktérego pory-
wy w potudnie dochodzity do 20 m. Od
godziny 9,15 startowaty pierwsze SG.
Przeznaczony dla mnie tego dnia SG-3,
konkursowy bez numeru, czekat ustawio-
ny pod lasem. Pilotéw wyczynowych byto
mato, wiec uzywaliSmy na luksusie posia-
dania codziennie innej maszyny dla sie-
bie. Zakazane byty tylko przeloty, gdyz
weteran bezmiechowski, Dodge, poprostu
nawalit i skonczyt sie. Nie byto czem
Scigga¢ szybowcow z przelotéw, a trans-
port koAmi pociggat zawielkie koszta
dla wyczerpanego sezonem budzetu Bez-
miechowej. Zakaz przelotdow! Toz to dla
pilotéw tortura, gdy sg maszyny i Swiet-
ne warunki. Tortura, ktéra mnie nekata
owego dnia przez cale trzy godziny na
wysokosci, przekraczajgcej 2.500 m, a po-
tem jeszcze diugo, diugo na ziemi...

O godzinie 10-ej zwrocity naszg uwa-
ge trzy SG, w szybkiem tempie nabiera-
jace wysokosci nad przeteczg E. Mogly
juz mie¢ do 1.000 m. Szybko, ze spado-
chronem, musami i nie zapomniawszy
barografu, ruszytam na start. Nie przy-
puszczatam jednak, by cuda ustjanow-
skie mogty sie powtorzy¢é w listopadzie.
Ot, zrobi sie tysigc pie¢set metrow naj-
wyzej, i bedzie jedna wiecej barogramka
do kolekcji. Wystartowatam o godz. 10,13.
Juz w pierwszym wirazu po starcie do-
statam wznoszenie 1 m/sek, ktére zatrzy-
mato mnie na statle w rejonie E. Chwilo-
wo wznoszenie doszto do 2 m/sek, by
pézniej utrzymywaé sie w granicach 1 m
do IK m. Na 500 m zrobitam wypad
prébny nad brzeg lasu w kierunku Wan-
kowej, lecz nie znalaztszy tam wtedy
lepszych warunkow, wrocitam czempre-
dzej nad E. Trzymajac sie nad przetecza
i w pasie 2 km na prawo od E, na linji
szczytowej zbocza, po poétgodzinnym lo-
cie miatam juz 1.800 m. Postanowitam
nie odej$¢ stad, az wyczerpie sie pas no-
szenia. Maszyna — ustawiona stale pod
wiatr, skrety robione najoszczedniej. Szy-
bowce, ktére spacerowaty wzdtuz Ston-
nego, pozostaty bardzo nisko. Po trzech
kwadransach lotu nad E juz nie nosito.

lotu Marji Younga, wykonanego dnia 9.X1.1935 w Bezmiechowej. Wysokos¢
m. Wysokos$¢ do gornej kreski poziomej, Ktdrg znaczyt
.270 m nad start, z uwzglednieniem standartu at-
mosfery. Gérng cze$¢ barogramu odtworzono.



Od 2.200 m wznoszenie, coraz stabsze,
przesuneto sie nad rejon wysokiego C.
Pasy pradu wstepujagcego 05 m — 0,3
m/sek, prostopadte do kierunku wiatru,
waskie i krotkie, znajdowaty sie nad la-
sem, coraz hlizej Wankowej, by ostatecz-
nie utrzyma¢ sie nad przetecza, kopa
W ankowska i brzegiem Dila, w linji szczy-
towej zbocza, wzglednie lekko za i przed
zboczem. Rekonesans w strone Olszani-
cy przekonat mnie o zupeilnym braku
wznoszenia nad doling, co nie zgadzato
sie z doSwiadczeniami, zebranemi w Ust-
janowej. Momentami nosito najlepiej nad
C; wobec znacznej wysokosSci pejzaz tak
zmalat, ze hangary szkoty i dwoér kryty
sie catkowicie pod kadtubem szybowca,
trudno juz przychodzito orjentowac sie
terenem, by nie wypas¢ z paséw wzno-
szacych, ktére mialy statg tendencje u-
trzymywania sie na jednem miejscu. Gdy
stabe wznoszenie malato do O m, nalezato
lekko skreca¢ szybowiec, by powrdcic¢
na poprzednie miejsce; przy zmianie Kie-
runku nastepowato zawsze przez chwile
duszenie, chociaz maszyna musiata znaj-
dowa¢ sie w poprzednim rejonie wzno-
szenia. By wpetni wykorzysta¢ mozliwo-
§ci, ustawiatam szybowiec pod malym
katem do wiatru w kierunku lotu, biegnga-
cego wzdluz osi noszgcego pasa, ktore
uktadaty sie prawie réwnolegle do linji
zbocza. Po kazdym skrecie nabieratam 50
— 100 m, by przy nastepnej zmianie kie-
runku straci¢ 30 — 50 m i znéw dalej mo-
zolnie zarabia¢ wysoko$¢. Przy wiekszem
nasileniu wiatru SG stat pod wiatr na
miejscu, niekiedy tylko cofat sie. Okoto
godz. 12-ej maksymalna wysokos$¢ ponad
2,500 m utrzymywata sie przez czas diuz-
szy. W tym okresie wszystkie szybowce
w dole (z wyjatkiem SG, ktore przedem-
ng wystartowaty i znikty catkiem z oczu)
zaglowaty nad lasem i przeteczag Wan-
kowska.

W czystem powietrzu, krajobraz wy-
gladat jak rzezbiona mapa plastyczna,
notujagca kazde zatamanie terenu; San —
wijacy sie wsrdod wzgérz waska wstega,
Sanok, Mrzygtéd, Ustrzyki z Ustjanowgq
—widoczne jak na dioni. Niebo czyste, za
zboczem nad Paszowg i Tyrawg wysoko
stojagce ACu lenticulari, podobnie jak na
zawodach w Ustjanowej, sygnalizowaty
obecno$¢ nowej termiki. Mimo, ze na zie-
mi byto stosunkowo ciepto, w gdérze, po-
nad 2.000 m, zimno dokuczato. Sytuacje
ratowato stonce, grzejace silnie przez li-
muzyne.

Raz po raz spogladatam wstecz, ku do-
linom, na droge przelotéw... Linja ACu
castellati znaczyta sie na horyzoncie, ni-

by morze biatych barankéw. Wiasciwy
moment na przelot nadszedt, SG nie
mogt sie juz przebi¢ wyzej. Obliczajac

szybkos$¢ przelotu szybowca z wiatrem
nad poszczegdlnemi odcinkami terenu,
nabieram pewnosci uzyskania 100 km
wytgcznie lotem $lizgowym, jesli nie tra-
fitabym na specjalnie silne duszenie.
Przypominam sobie zakaz. Wiec wyrzec
sie  pewnej kategorji D i rekordowego
przelotu?! Trudno dawaé przykiad nie-
dyscypliny, ale gdyby ktokolwiek inny
pierwszy wytamat sie i ruszyt na przelot...
nie recze. Wtasnie jaki$ SG, ktéry wy-
nurzyt sie spodemnie o 600 m nizej, za-
wraca na przelot i maleje w oddali. Za-
gotowato sie we mnie — wiec mam mar-
nowa¢ tak piekng wysoko$¢?! Tymcza-
sem SG wraca po chwili i z trudem szlu-
suje pod wiatr, do zbocza. Manewr ten
wzietam za przypomnienie sobie przez
pilota dewizy ostatniego kursu bezmie-

Polegli pionierzy polskiego szybownictwa

Dzieki energji i niestrudzonej wytrwa-
fosci jednostek, petnych $miatych pro-
jektow, realizowanych z mréwczg praco-
witoscig, pomimo poczatkowego braku
odpowiednich $rodkéw i pomocy, zdoby-
lismy w ciggu kilku lat jedno z pierw-
szych miejsc w szybownictwie S$wiato-
wem. OsiagneliSmy w jego dziedzinie bar-
dzo wysoki poziom, czego dowodem sg
wyniki niedawno ukonczonych zawodoéw
szybowcowych w Ustajnowej.

Do szeregu tych, ktérzy kiadli podwa-
liny naszych dzisiejszych sukcesoéw, do
wybitnych pionieré6w polskiego sportu
szybowcowego, nalezg dwaj polegli w
walce o lot na nieuzbrojonych w $migto
skrzydtach, $. p. Zygmunt Laskowski i
$. p. Adam Nowotny.

Pamie¢ o nich trwa w sercach tych
wszystkich, ktérzy dzisiaj dumni sg z pol-
skich zdobyczy i rekordéw szybowcowych,
a mys$l o ich wysitkach i bohaterskiej
Smierci taczy sie z mysla o dzisiejszych
rezultatach ich pracy, ktorej ztozyli w
ofierze nawet swoje miode zycie.

S. p. Zygmunt Laskowski, ppor. rez.
lotnictwa, byt jednym z twoércéw Sekcji
Lotniczej Politechniki W arszawskiej,
wspoitzatozycielem Aeroklubu Lwowskie-
go, jednym z najczynniejszych cztonkéw
Zwigzku Awiatycznego we Lwowie. Naz-
wisko jego widnieje na jednem z pierw-
szych miejsc listy pilotow szybowcowych
kat. C, a zdolnosci, ktére go cechowaty
przy opanowywaniu lotu bezsilnikowego,
stworzyty z niego czotowego szybownika,
jednego z tych, ktérzy pierwsi latali na
typach rekordowych. Dnia 21 pazdzier-
nika 1932 r. wystartowat z Bezmiecho-
wej do lotu, ktérego celem byto ustano-
wienie nowego rekordu dtugotrwatosci u-
trzymywania sie w powietrzu. Porywisty
wiatr, ktéry po kilku godzinach zmienit
sie w huragan, zniést jego szybowiec nad

chowskiego — ,Niema przelotow —
tymczasem, jak sie nazajutrz okazato, pi-
lot uciekat przed gwattownem  dusze-
niem, by po odzyskaniu spowrotem wy-
sokosci 1.900 m, wyrwaé na przelot, po
kategorje D. Miat racje: grzech marnowac
tak wspaniate warunki. Niedtugo ujrza-
tem jeszcze niebieskiego Komara, ,Ka-
plicg" popularnie zwanego, jak trwat przy
zboczu na 2.200 m. Reszta szybowcow
meczyta sie nisko, a dwa pozostate SG
byty niewidzialne. Postanowitam skrocic¢
swoje meki i czempredzej wylagdowac, a
niepokdj o barograf sktaniat tez do szyb-
kiego powrotu na ziemig, wysoko$¢ byta
przeciez o kilkaset m lepsza od uzyska-
nej na zawodach... Jako namiastke prze-
lotu wybieram spacer nad Sanok, Zagoérz
i Lesko juz bez troski o wysoko$¢ —
opadanie po drodze 1 m/sek do \Wo m,
najwyzej 2 m. Na 700 m wracam do zbo-
cza, gdzie opadanie maleje do 0,5 m. Dwie
CW-5 chodzg na 200 m. Podczas ostatnich
500 m schodzenia zameczam SG ostremi
spiralami i $lizgami, by posadzié, uparcie

petne wiréw powietrznych jary, zmusza-
jac do natychmiastowego lagdowania, tra-
gicznie zakonczonego rzuceniem maszy-
ny, przez jeden z najsilniejszych podmu-
chow, na twardg ziemie. W kilka godzin
potem, wskutek ciezkich uszkodzen we-
wnetrznych i potamania obu ndg, do o-
statniej chwili przytomny i kierujacy sta-
bym gtosem akcjg wymontowywania oca-
latych instrumentéw poktadowych, Zyg-
munt Laskowski umiera, a jego nieugie-
ty, piekny charakter, zycie, petne energji
i pracy na polu umitowanego lotnictwa —
stajg sie wzorem, godnym powszechnego
nasladowania.

S. p. Adam Nowotny, zgingt réwniez
w chwili wypetniania jednego z obranych
przez siebie zadah zyciowych, podczas
lotu doswiadczalnego, w trakcie przepro-
wadzania praktycznych prob przyrzadow
pomiarowych, w pazdzierniku 1933 .
Zycie jego — to nieprzerwany cigg prac,
zmierzajacych do ostatecznego opanowa-
nia powietrza przez polskie skrzydia.

W czasie odbywania stuzby wojskowej
w Deblinie, konstruuje, wesp6t z inz. Na-
leszkiewiczem, szybowiec NN-1 i NN-2.
Po wyjsciu ze szkoty wojskowej stwarza
nowy typ samolotu stabosilnikowego
NY-4, dokonywujac osobiscie jego pierw-
szych préb w locie. Jako kierownik In-
stytutu Techniki Szybownictwa, projek-
tuje szybowce dwuosobowe ITS-IVb i
ITS-V, pozostawiajgc po sobie juz tylko
niewykonczone w drobnych szczegétach
komplety rysunkéw. W ostatnich dniach
petnego pracy i dazen zycia, przystepuje
do praktycznego zastosowania wtasnych
metod obliczania charakterystyk aerody-
namicznych  szybowcéw, na podstawie
pomiaréw z lotu. Nieubtagana $mieré¢ wy-
rwata Go z naszych szeregéw, ale pamiec
o Nim pozostata w naszych sercach na
zawsze.

rwacg sie do zaglu maszyne, na szczycie
Stonnego pod kasynem.

Koledzy informuja mnie o péjsciu na
przelot trzech SG. Z 2.100 m i 2.200 m od-
legtosci wyniosty 118 km i 88 km. Trzeci
SG uzyskat w dwu lotach po 1.900 m,
Komar — 2.200 m. Piloci napotkali tego
dnia wznoszenia 2 m/sek nad E i Wan-
kowa, miejscami nawet 3 m i 4 m/sek.
M¢j barograf przeszedt skale i znaczyt
przez péttorej godziny pozioma linje u
gory bebna; wysoko$¢, mierzona do gor-
nej kreski poziomej, z uwzglednieniem
standartu atmosfery z dn. 9-go listopada,
wyniosta 2.270 m nad start, podczas gdy
wysoko$¢ osiggnieta przekroczyta 2.500
m. n. s. Na zalgczonym barogramie od-
tworzono gdrng partje lotu od 2.270 m, dla
orjentacji przebiegu lotu.

W szkole panowato podniecenie z po-
wodu osiggnietych znacznych wysokosci.
Mnie za$, po straconej okazji tadnego
przelotu, na pocieche pozostata Swiado-
mos$¢, ze wysoko zamkneliSmy tegorocz-
ny sezon szybowcowy w Bezmiechowej.



. LASKOWSKA

Wratenia z Ustjanowej

Pierwsze na naszym gruncie, zorgani-
zowane na wielkg skalg zawody szybow-
cowe, to jakby pasowanie ostrég rycer-
skich najmtodszej latorosli lotniczej. Jak
wiemy, fakt 6w poprzedzita stawa licz-
nych a pieknych wyczynéw, budzac ocze-
kiwania, petne zrozumiatych emocyj.

Temu, kto od poczatku $ledzit rozwéj
naszego szybownictwa, chwila obecna
nasuwa pocieszajace, je$li nie wrecz ra-
dosne refleksje. Zostawiajgc na boku
chlubng historje rozwoju, stwierdzi¢ na-
lezy radykalng a korzystng zmiane w po-
gladach na lotnictwo bezsilnikowe—prze-
dewszystkiem w sferach najblizej niego
stojacych. Znikto lekcewazenie lub tez
obojetno$¢ braci motorowej. Nawet stare
,,Sepy powietrzne” dosiadajg ,,Wron” i
,»,Komarow” bez ujmy dla swego presti-
ge’u. A powazni profesorowie (oby mi te
szczero$¢ taskawie wybaczyli), ktorzy na
poczatku spogladali nieufnie na szybu-
jacych studentéw, dzi§ — wiedza swa,
autorytetem i zapatem podtrzymuja ich
dzielnie.

Zeglarstwo powietrzne zwyciezyto na
catej linji, zdobywajgc serca spoteczen-
stwa. To tez wie$¢ o zawodach szybow-
cowych odbita sie gtosnem echem po ca-
tym kraju, budzac powszechne zaintere-
sowanie niemi.

PrzenieSmy sie mysla do Ustjanowej
i zobaczmy, jaki triumf — dzieki pik.
Stachoniowi — $wieci propaganda lokal-
na. Bezptatny dostep do szybowiska
sprowadzit szerokie masy, zdradzajgce
duze zainteresowanie zawodami. — ,,Ba-
czysz, synku, litajut kak czorty” — ode-
zwat sie jeden z miejscowych chiopow.
— ,,Za hraniceju kudy huze” — dodat
jakis ,bywalec” z akcentem dumy. Wi-
daé, ze imponuje mu ta wielka spraw-
no$¢ i odwaga, ktéra i w nas, choC juz
oswojonych z pokazami lotniczemi, budzi

w pewnych momentach pytanie: gdzie
kres ludzkiego impetu i $miatosci?
Zachwyt budzg starty, doprowadzone

na macierzystym terenie do doskonato-
Sci. Krotkie, miarowe odstepy miedzy nie-
mi sktadajg sie na cato$¢ rytmiczng i
harmonijng — wyrzucanie z gumy prze-
chodzi niepostrzezenie, kojarzac sie z fa-
listemi ruchami zeglarskiemi, co Swiadczy
wymownie o precyzyjnosci ruchéw pilo-
ta. Céz z tego, ze cumulusy zawisty tyl-
ko w strzepach i ze warunki atmosfery-
czne sprzyjaja bardziej publiczno$ci niz
pilotom? Nie przeszkadza im to bynaj-
mniej w wykonaniu programu.

Jakby na przypieczetowanie pierwszej
jego czesci, zjawia sie inz. Grzeszczyk —
wodz naczelny — wprawdzie nie obec-
nych zawodéw, gdyz mu na to obowigz-
ki stuzbowe nie pozwolity, lecz catej, od
zarania pozostajacej pod jego opieka,
szybowcowej armji. Przyleciat na RWD-5,
zdgzywszy od rana odwiedzi¢c Lwoéw i
Bezmiechowg. Swoje ulubione hasto:
,.wiecej gazu”—realizuje dzi$ ze zdwojo-
ng energjg i... nie doczekawszy* sie obia-
du, pedzi o gtodzie spowrotem, ladujac
po ciemku w Warszawie.

Schodzac do doliny, wpadamy w ogtu-
szajacy hatas motoréw: samolotéw z je-
dnej, samochodéw z drugiej strony. Ten
zespotowy dwugtos zmusza rychto do u-
cieczki posiadaczy wrazliwych uszu. Re-
zultaty lotu i zjazdu i tak do nich dotra.

Usankcjonowaniem S$wietnych wynikéw
stat sie epilog na btoniach. Przyroda wy-
stapita ze staropolska goscinnoscig na
uczczenie swych pilotéw. Czyzby i te ka-
pry$nice zjednat czar zakletego w maszy-
nach romantyzmu? Albowiem zatrzymata
letnie powaby, taczac je misternie z u-
rokami jesieni. Ciepto, stonecznie i bar-
wnie wypadia wzruszajaca uroczystosc¢.
Na poczatek dziekczynne modly u stép
potowego ottarza, a potem — na gtos
trgbki — zajmowanie miejsc w zwartym
szeregu, naprzeciw ustawionych na mu-
rawie maszyn. Uroczystos¢ uswietnit swa
obecnoscig szef lotnictwa cywilnego, pptk.
Turbiak. Kolejno zabieraja gtos: ppik.
Stachon i prof. tukasiewicz. Nastepuje
odczytywanie poszczegblnych, ujetych w
cyfry, wyczynéw. Padaja nazwiska mniej
lub wiecej znane, wystepujg z szeregow,
w miare wywotywania, pozeracze prze-
strzeni wzwyz i wszerz — nieraz jedni
i ci sami kilkakrotnie. Bijac im gorace
oklaski, rozumiemy, ze nie sg one do-
statecznym  wyrazem dumy, jakag stad
wyniesiemy; dumy, pogtebionej widokiem
tych, ktérzy nie z braku kwalifikacyj,
lecz losu zrzadzeniem, nie osiggneli naj-
lepszych wynikéw. Gdyz zywy ich udziat
w tiumfie kolegbw moéwi o bezinteresow-
nosci i solidarnosci podejmowanych wy-
sitkow. Pod tern wrazeniem zegnamy go-
$cinng, S$liczng Ustjanowe.

P. S. A teraz stow pare pod adresem
niegrzeszacej sprawnos$cig propagandy
stotecznej. Zmeczona wida¢ rozrzucaniem
mnogich plakatéw, niekiedy nawet rymo-
wanych (,Kto morowiec — na szybo-
wiec!”) utykata w réznych punktach. —
Przychodzi oto mito$nik szybownictwa ze
swg kartg zaproszeniowa do biura w
,,Orbisie”, by ja wymieni¢ na karte ucze-
stnictwa, a tu moéwig mu: ,zabrakio
kart”. Co ma robi¢ nieszczesny? Chyba
na pocieche zadeklamowa¢ sobie bajke:
,,Przyszedt gos¢ do gospodarza, a gospo-
darz, jak sie zdarza, chciat uciekac”...
Moze niezupetnie tak, ale podobnie. Zato
szcze$liwi posiadacze kart uczestnictwa
delektujg sie 70% znizkami na biletach
kolejowych. Nie wszyscy wiedzg o wad-
liwych potgczeniach pociggéw i parogo-
dzinnych, smetnych przerwach w podro-
zy. A juz przysiagc mozna, ze nikt nie
wie 0 uruchomieniu specjalnego pociggu

bezposrednio do Ustjanowej, ktory —
o zgrozo! — zostat odwotany ,z braku
zgtoszen” (czytaj: ogtoszen).

Tych, co sie znalezli u wrét raju, w

Ustjanowej, czekato wystawanie w ogon-
ku przy matem okienku, celem wykupu
szpilek-znaczkéw. (Wiadomo: ,,niema ro-
zy bez kolcéw™) — a w powrotnej dro-
dze — znow diuzszy postoj przy okien-
ku, dla ostemplowania biletéw.

Ciezki start i ciezkie ladowanie!

Dzieci o lotnictwie

Dzieki ogtoszeniu w pisemkach ,.Pto-
myczek" i ,Ptomyk", zainicjowanego
przez kierownictwo propagandy P. L. L.
,Lot", konkursu rysunkowego na temat
komunikacji lotniczej i pozytku jej zasto-
sowan, mamy mozno$¢ zajrzenia do gte-
bi dzieciecych umystéw, interesujgcych
sie jedng ze wspotczesnych zdobyczy
cztowieka. Jak wynika z tre$ci nadesta-
nych odpowiedzi obrazkowych, z kto-
rych najlepsze, w ilosci 1613 prac, pod-
dano ocenie specjalnego jury, nasi naj-
mtodsi, w wieku od 6 do 15 lat, zupetnie
dobrze rozumiejg znaczenie samolotu dla
zycia wspotczesnego. A kazdy i kazda z
nich marzy o locie prawdopodobnie go-
recej, jak o nowej zabawce.

Naiwna tre$¢ rysowanych niewprawng
jeszcze raczka obrazkow, czesto uzupet-
niona rymowanemi podpisami lub catemi
wierszykami, widzi w samolocie przede-
wszystkiem najszybszy i najbezpieczniej-
szy $rodek komunikacji. Najwieksza ilos¢
rysunk6w przedstawia poréwnanie pta-
towca z pociggiem, samochodem, moto-
cyklem, rowerem, a nawet — ze zwykiym
wozem drabiniastym, ciggnietym przez
chuda szkape. Bardzo czesto, jak to wi-
da¢ z nadestanych rysunkoéw, najwiekszg
zaleta samolotu w oczach dziecka jest
mozno$¢ uzycia go do niesienia pomocy
chorym lub powodzianom, odcietym od
Swiata wezbranemi rzekami.

Marzenia o locie znajdujg swo6j wyraz
w obrazkowych historyjkach o Jasiu lub
Stasiu, ktéry w ciggu jednego dnia od-
byt podréz z rodzinnej wioski do Afryki,
skad musiat natychmiast ucieka¢ do do-
mu przed straszliwie uzebionemi paszcza-
mi murzynéw.

Wykonanie rysunkéw, mniej lub wiecej
dobre z punktu widzenia artystycznego,
zdradza og6lna znajomo$¢ budowy samo-
lotu nawet u dzieci, zamieszkatych zdata
od miast z lotniskami.

Nalezy réwniez zwré6ci¢ uwage na zna-
mienny fakt, ze w tre$ci napisow obja-
$niajacych znajdujemy az nadto czesto
wyraz ,L. O. P. P." — dowod, ze tak za-
interesowanie naszej najmiodszej genera-
cji lotnictwem, jak i jej uSwiadomienie w
tym zakresie, jest w duzej mierze zastu-
ga Ligi*

Pragnac umozliwi¢ obejrzenie szerszej
publiczno$ci nadestanych na omoéwiony
wyzej konkurs prac, Okrag Stot. L. O.
P. P. zorganizowa}, wspdlnie z dyrekcja
P. L. L. ,Lot", ich wystawe w gmachu
,Prudential” przy pl. Napoleona w War-
szawie. Specjalne zainteresowanie budza
prace nagrodzone: 1l-letniego Iwasia
Hnatowicza z Wotoszczyzny (I miejsce na
konkursie ,,Ptomyczka") i rowniez 11-let-
niego Jozia Rozmaryna z Krakowa (I na-
groda ,Ptomyka"). Pierwszy z nich odbyt
w nagrode powietrzng podréz po Polsce
(Lwow — Warszawa — Gdynia i spo-
wrotem), drugi — przyleciat z Krakowa
do Warszawy.

Praktyczne znaczenie imprezy P. L. L.
LLot" jest olbrzymie: dzieki lotniczej
podrézy lwasia marzg o podobnej wszyst-
kie dzieci catej Polski, a dla niejednego
z nich samolot juz teraz jest celem zycia.



B. Stachon
Zawody

Rozwéj szybownictwa w Szwajcarji

Gdy w roku 1922-gim kilku starych
pilotbw motorowych przystgpito do or-
ganizowania pierwszego Klubu Szybow-
cowego, ukazaly sie w szwajcarskiej
prasie zarzuty, ze miodziez szwajcarska
nie ma powodu nasladowania sasiadow
z poOtnocy: przeciez w Szwajcarji lotnic-
two motorowe nie jest ograniczone zad-
nemi traktatami, nie zachodzi wiec po-
trzeba uciekania sie do sportu zastep-
czego, t. j. szybownictwa. Takie ustosun-
kowanie sie do szybownictwa nie trwato
jednak dtugo.

Natomiast trudno$¢ szybkiego rozwo-
ju lezata gdziendziej. Szwajcarja, mimo
ze moze sie to wyda¢ dziwnem, nie po-
siada dogodnych szkolnych terenéw szy-
bowcowych. Uruchamianie szkét w nie-
odpowiednich i ucigzliwych terenach by-
to bardzo zmudne i kosztowne, a szko-
lenie trwato zbyt diugo.

Dopiero gdy zrezygnowano ze szkole-
nia przy pomocy liny startowej w tere-
nie gorzystym i przeniesiono prace na
lotniska, zastosowujac windy samocho-
dowe i holowanie, rozw6j szybownictwa
skoczyt szybko naprzéd. Berno stato sie
centralg, poczem rozpoczeto szkolenie
prawie na kazdem lotnisku. Normalnie
szkoli sie w Szwajcarji za windg samo-
chodowg do kategorji A i B, potem na-
stepuje przeszkolenie na szybowcu ka-
dtubowym, a po opanowaniu tego typu —
przechodzi sie do lotéw holowanych za
samolotem i wtedy dopiero uzyskuje pi-
lot kategorje C.

Szkolenie przy pomocy windy daje w
szwajcarskich  warunkach przedewszyst-
kiem te korzys$¢, ze nie wymaga tak licz-
nej obstugi, jak szkolenie w terenie, przy
pomocy liny. Wystarczy bowiem trzech
ludzi, by wykona¢ lot: jednego do obstu-
gi samochodu-windy, drugiego — do po-
mocy przy szybowcu, a trzeci — to pi-
lot. W warunkach szwajcarskich, gdzie
robotnik jest drogi, a szybownictwa nikt
nie uprawia zawodowo, lecz tylko w wol-
nych wieczornych chwilach po zajeciach,
jest to bardzo wazne. W tych samych
warunkach odbywa sie réwniez trening
na holu. Szybowiec stoi gotow w hanga-
rze, samolot do holu réwniez, i wystar-
czy, by pilot holujacy porozumiat sie z
pilotem szybowcowym oraz jednym po-
mocnikiem, a juz moze sie odby¢ tre-
ning, ktéry, po wyholowaniu nad jedno
z okolicznych pasm goérskich, konczy sie
przewaznie tadnym lotem.

Dzi§ pracuje w Szwajcarji 42 zorgani-
zowane os$rodki szybowcowe, dysponu-
jace zgéra stu szybowcami treningowe-
mi i wyczynowemi.

Pierwsze doswiadczalne loty na Jungf-

szybowcowe

na Jungfraujoch

fraujoch wykonano w roku 1931, a zapo-
czatkowat je pilot niemiecki, Gronhoff,
na szybowcu Fafnir.

Szwajcarja posiada rowniez kilku zdol-
nych konstruktoréw, ktérych najnowsza
praca jest szybowiec ,Spyr IlI”, dosto-
sowany specjalnie do miejscowych wa-

runkéw latania. Pozatem Szwajcarzy
postugujg sie szybowcami niemieckiemi,
przewaznie typu Kondor, Rhdnsperber
i Rhonbussard.

Juz na posiedzeniu ,,ISTUS'U”, ktdre
odbyto sie w Berlinie w marcu ub. r., de-
legat Szwajcarji zapowiedziat zorganizo-
wanie w tym roku miedzynarodowych
zawodoéw szybowcowych na Jungfraujoch,
t. j. na wysokosci 3.460 m nad pozio-
mem morza.

Przewidywane trudnosci organizacyjne,
a w szczeg6lnosci transportowe, nietyl-
ko nie zrazity organizatoréow, lecz prze-
ciwnie, pobudzity do przeciwstawienia
sie wszystkiemu, co napotykano na prze-
szkodzie.

Prezes Komitetu organizacyjnego za-
wodoéw, p. Krebser, na ktérym przede-
wszystkiem zacigzyt caty trud i kiopoty
organizacyjne, witajac mnie w dniu zgto-
szenia sie, odezwat sie w ten znamienny
spos6b: ,,Gdybym nie byt przekonany,
ze organizujagc zawody w tych tak bar-
dzo szczeg6lnych warunkach, napotkam
na bardzo wiele trudnos$ci technicznych
i przeszkéd, nie podejmowatbym sie
wcale tego zadania. BodZzcem do wszyst-
kich  moich poczynan organizacyjnych
byty wiasnie te wszystkie trudnos$ci, kté-
rych bytem $wiadom od samego poczat-
ku”. — Jasnem jest, ze takie nastawie-
nie musiato da¢ dobre wyniki.

Zasadnicze trudnosci, ktérych nie dato
sie unikng¢ w tego rodzaju zawodach,
wynikaty z wysokiego potozenia miejsca
startu. Wysokosci 3.460 m. n. p. m. wy-
magaja przedewszystkiem odpowiedniej
kondycji  fizycznej pilota, a nastepnie
treningu wysokogorskiej turystyki. Jest
bowiem zasadnicza réznica miedzy jed-
norazowem wyjSciem, wzglednie wyjaz-
dem na te wysoko$¢ i zejSciem z niej po
godzinnem zachwycaniu sie pieknemi wi-
dokami, a pozostawaniem na niej przez
kilka dni, wykonywujac przytem nor-
malne czynno$ci przy transporcie i mon-
tazu szybowcow, oraz spedzajac bezsen-

ne noce wskutek dokuczliwego hdlu
gtowy.
Znalaztszy sie pierwszego dnia na

starcie, nie umiatem sobie wyttomaczy¢
kwasnych min wiekszosci zawodnikéw, a
w szczegdlnosci ekipy niemieckiej i braku
objawéw najmniejszego chocéby zapatu.
Wyjasnita mi sie sytuacja przy pierw-
szem spotkaniu z nimi, gdy prawie cho-

rem zapytali: jak ja sie tu czuje, czy
zasngtem w nocy i czy zamierzam na na-
stepng noc tutaj pozostaé. Okazato sie,
ze prawie wszyscy oni byli chorzy, cier-
pieli na bél gtowy, prawie nie spali, a
pod wpltywem tego wszystkiego nawet
najgorliwszym wyleciaty z gtowy loty.
Nic dziwnego: juz przy mojem samopo-
czuciu nie mogtem sobie wyobrazi¢, ze
bytbym w stanie skupi¢ sie odpowiednio
do wymagan tutejszych warunkéw lotu,
ze wog6le bytbym w stanie zdecydowac
sie na lot. A przeciez ja znalaztem sie
dopiero przed Kkilku godzinami w tych
niezwyktych warunkach.

Jednego z nastepnych dni, kiedy to juz
na noc zjezdzatem prawie 1500 mtr. w
dot i czutem sie lepiej, a dzien byt wy-
jatkowo piekny, pomagatem braciom
Dittmar w wyniesieniu skrzydta Kondor'a
ze sztolni, ktéra stuzyta za hangar dla
rozmontowanych szybowcéw. Zapomnia-
tem o wysokos$ci, na jakiej jestem i, prze-
jety checig pomocy, dzwigngtem nieco
silniej za skrzydto. Snieg zaczat mi sie
tadnie iskrzy¢ w oczach, zaczety padac
jakie$ czerwone ptatki i bloga niemoc
kazata mi usig$¢, mimo, ze taka mialem
ochote pomagaé. Jestem pewien, ze nie
kazdy organizm tak szybko sie poddaje
w miare wzrastania wysokosci, na kazdy
jednakze, w mniejszej lub wiekszej mie-
rze, musi ta wysoko$¢ oddziatywaé nu-
zaco. Jezeli przytem jeszcze uwzgledni
sie wzburzong atmosfere, w jakiej znaj-
dzie sie pilot bezposrednio po starcie,
a ktéra zmusi go niekiedy do bardzo in-
tensywnej pracy sterami, to zrozumie sie,
w jak trudnych warunkach pracowali
piloci na tych zawodach. A nie nalezy
tez zapominac, ze lot bedzie sie odbywat
w $redniej temperaturze od —6 do —10R

W arunki pomieszczeniowe zawodnikéw
i sprzetu byty dos¢ trudne. Zawodnikow
umieszczono w duzej, wspolnej sali ho-
telu ,Berghaus”, znajdujgcego sie na sa-
mem Jungfraujoch, przy koncowej stacji
wysokogodrskiej kolejki ,,Jungfraubahn”.

Szybowce zawodnikéw rozmieszczono
w stanie rozmontowanym w tunelu stacyj-
nym kolejki i bocznych sztolniach. Stad
przenoszono je recznie albo na miejsce
montazu, t. j. na siodto, zwane Monchfirn,
u podnéza Ménch, albo spuszczano poje-
dynczemi cze$ciami, przy pomocy spe-
cjalnej kolejki linowej. Z tego drugiego
sposobu transportu musiano jednak szyb-
ko zrezygnowa¢, gdyz wiatr utrudniat
transport zwtaszcza skrzydet, a nawet
spowodowat duze uszkodzenie skrzydta
w pierwszym dniu. Po zmontowaniu szy-
bowca u podnéza Ménch, na t. zw.
Monchfirn, startowano przy pomocy liny
i pilot przeprowadzat lotem swoj szybo-



wiec na odlegte o 600 mtr. drugie siod-
fo, t. zw. Jungfraufirn, lezace u podndza
punktu startu, skad ostatecznie transpor-
towano go, przy pomocy specjalnych sa-
ni, ciggnionych wyciggiem elektrycznym,
na miejsce startu. Oczywiscie, moniaz
i transport w tych warunkach trwaty
bardzo dtugo, niekiedy do dwodch godzin,
zaleznie od sity i kierunku wiatru.

Juz 3-go dnia zawodow cala ekipa nie-
miecka przetransportowata szybowce,
czesciowo lotem, na lotnisko Thun i
stamtad juz wykonywata dalsze loty.

Ogoétem zgtoszono 24 zawodnikéw, z
ktérych 15 staneto na starcie.

W sktad ekipy niemieckiej, wystepuja-
cej pod kierownictwem putk. Udet a, kté-
ry wzigt udziat w zawodach na szybow-
cu Rhénbussard, weszli: Dittmar na Kon-
dorze oraz Riedel i Hoffman na Rhons-
perberze.

Ekipa austrjacka liczyta 5-ciu pilotow:
2-ch — na Kondorach, 2-ch — na Rhons-
perber i Rhonbussard oraz jeden — na
szybowcu konstrukcji austrjackiej.

Ekipa szwajcarska sktadata sie z 5-ciu
pilotow, ktorzy wystgpili na Rhonsper-
berach, Kondorach i Spyr'ach konstruk-
cji szwajcarskiej. Wreszcie Jugostowia-
nin Stanojevuc pilotowat zbudowanego
w Jugostawji polskiego Komara.

Regulamin zawodoéw przewidywat 3 ro-

dzaje wyczynéw: przelot, dtugotrwatosc
lotu i wysoko$¢, przyczem nagradzane
byty dwa pierwsze miejsca w kazdej

grupie wyczynow.

Do zawoddéw moglty by¢ dopuszczone
tylko szybowce, obliczone na peing akro-
bacje. Jugostowianskiego Komara uznano
widocznie za taki. Wszystkich pilotéw
obowigzywato zabieranie spadochronu.

Regulamin nie przewidywat zadnych
nagréd pienieznych, a chcac podkresli¢
specjalny charakter zawodow, zezwalat
tylko na jeden rodzaj startu: przy pomo-
cy liny gumowej, z ustalonego miejsca
na Jungfraujoch. Jednakze z chwilg, Kie-
dy ekipa niemiecka, skutkiem ztego sa-

Na starcie: Spyr Il

Jungfraujoch i miejsce startu. U dotu stacja klimatyczna

mopoczucia, przeniosta sie na lotnisko
w Thun, a przez pierwsze trzy dni za-
wodéw panowal na miejscu startu nie-
przerwanie wiatr o szybko$ci 70—85
km/godz., kierownictwo zawoddéw zmie-
nito regulamin, dopuszczajgc moznos¢
wykonywania i innych rodzajow startow,
a mianowicie: start z miejscowosci Eiger-
gletscher, lezacej juz nizej, bo na wy-
sokosci 2500 mtr., u stop Jungfraujoch,

Bussard

lub na holu, z ktéregokolwiek lotniska
szwajcarskiego, zakwalifikowanego do te-
go rodzaju lotow.

W pierwszym wypadku chodzito o u-
mozliwienie startow w te dnie, w kto6-
rych szybko$¢ wiatru na Jungfraujoch
wyklucza montaz szybowca i start. Za-
wodnicy mogli przetransportowac¢ szy-
bowce kolejkg go6rskg do st. Eigerglet-
scher, gdzie wiatr nie byt juz tak silny.



Po wystartowaniu i nabraniu wysokosci,
musieli oni przelecie¢ nad Jungfraujoch
i dopiero od tej chwili lot by} oceniany.
Z tego rodzaju startu nie skorzystat
jednak zaden zawodnik.

W drugim wypadku pilot mégt starto-
wac¢ z holu i, nie kragzac na przedpolach
masywu Jungfrau, winien odczepi¢ sie
na wysokosci jego startu i dopiero od tej
chwili komisja pomiarowa oceniata lot.
Holowanie odbywato sie na koszt za-
wodnika. Krgzenie na holu w przedpolu
masywu Jungfrau zakazano dlatego, by
zawodnik, startujagcy w ten sposob, nie
wyszukiwat stref wznoszenia i nie roz-
poczynat lotu w lepszych warunkach od
pilota, startujagcego z witasciwego miej-
sca przy pomocy liny.

Jak juz wspomniatem, wobec specjal-
nych warunkéw, panujacych na duzych
wysokos$ciach, obstuga startu, a w zwigz-
ku z tem i sam start, nastrecza wiele
trudnosci i witasciwie jest mozliwy tylko
przy wyjatkowo sprzyjajacych warun-
kach. Nic wiec dziwnego, ze w czasie
catych zawodoéw, trwajacych od 4-go do
18-go wrzesnia, znalazto sie tylko 4 dni,
w ktérych mozna byto startowaé. Pozo-
state dnie nie nadawaty sie, przewaznie
skutkiem  silnego wiatru lub zakrycia
startu chmurami. W te dnie odpadfa na-
wet mozno$¢ startu holowanego.

Pierwszy lot zostat wykonany dopiero
7.X, t. j. czwartego dnia zawodéw i to
na holu. Wykonat go na Kondorze
Schreiber, szwajcarski czotowy pilot szy-
bowcowy, ktoéry jednak latat poza kon-
kursem, jako techniczny kierownik zawo-
déw. Start odbyt sie z Thun, poczem
Schreiber odczepit sie na wysokosci oko-
to 200 mtr. nad Jungfraujoch. Po dwu-
godzinnem zaglowaniu i nabraniu jeszcze
okoto 300 mtr. wysokos$ci, kierujagc sie na
Breithorn, a nastepnie wzdtuz Simplon—
na Domodo Solla i Cento Valli. Konczy
lot przy lekkiej termice wieczornej, prze-
latujgc po raz pierwszy na szybowcu Al-
py i ladujac w Bellizona, po przebyciu
80-ciu kilometrow. Rano powraca na ho-
lu i lgduje w Thun.

Tegoz dnia 4-ch pilotbw montuje szy-
bowce na Ménchfirn, lecz skutkiem sil-
nego wiatru, dochodzgcego do 80 kim./
godz., na miejscu startu nie udato im sie
wEnieS¢ w powietrze. Zmontowane szy-
bowce zakopano na noc w $niegu, w ko-
tlinie t. zw. Jungfraufirn, lezacej 60 mtr.
ponizej startu.

Dnia 8.1X b. r. zostaje otwarty start
0 godzinie 9-tej, lecz dopiero o godzinie
12-ej moze wystartowaé, jako pierwszy,
pilot szwajcarski, p. Godinat, na szybow-
cu Spyr Ill. Nie jest on jednak w stanie
nabra¢ po starcie wysokos$ci, wobec czego
odlatuje zwyktym lotem $lizgowym i Ig-
duje w Interlaken, odlegtem o 25 Kkim.
na potnoc. Pod wieczor startuja dwaj
dalsi piloci, lecz po krétkiej prébie zag-

lowania odlatujg lotem $lizgowym do In-
terlaken i Thun, odlegtego o 30 km.

W ieczorem kierownictwo  zawodow
wprowadza zmiany regulaminu, ktére juz
omowitem. Wszystkie szybowce niemiec-
kie zostaja w nocy przetransportowane
kolejkg do Thun i zostaje tylko Kondor
z Dittmarem — spowodu braku wagonu.

Zawodnicy przyjeli piekny wyczyn
Schreibera z petnem uznaniem i podzi-
wem, lecz jednoczes$nie z pewnym zalem
mimo, ze byt wykonany poza konkursem
i kierownictwo zawoddéw nadato mu cha-
rakter lotu badawczego. Zawodnikéw bo-
lato, ze Schreiber dokonat tego lotu z
holu i w czasie zawodéw, podczas gdy re-
gulamin wyklucza dla nich mozno$¢ lotu
ciggnionego. Przykrem byto rowniez dla
zawodnikow, ze prasa ogtosita wynik bez
podania warunkéw, w jakich lot wyko-
nano. Mogto to by¢ tak zrozumiane, ze
inni piloci zawod6éw nie umieli osiggna¢
tego wyniku, nie wyjasnita ona bowiem,
ze Schreiber startowal w odmiennych i
regulaminem zawodéw nieprzewidzianych
warunkach.

Dzien 9.IX b. r. byt wyjatkowo ko-
rzystny: wiatr 5—10 m sek. umozliwiat
start z liny. Startuje wiec 2-ch pilotéw
szwajcarskich i 2-ch austrjackich, wszy-
scy jednak, po nieudatej prébie wyzag-
lowania ponad start, zlatujg lotem S$liz-
gowym do Thun lub Interlaken.

Wreszcie startuje Dittmar na Kondo-
rze 1l raczej w celu zlecenia do Thun,
gdzie znajduje sie cata niemiecka ekipa,
niz z myslag o zrobieniu jakiego$ lepsze-
go lotu. Rozpoczyna lot, podobnie jak
inni, lecz, widzac, ze normalnym mane-
wrem nic nie osiggnie, decyduje sie na
ewolucje, petne brawury, ryzyka i nie-
bywatego wyczucia maszyny. Podziwiajac
go, chwilamy zamieramy bez tchu. Ditt-
mar i Kondor Il pokazali wiecej, niz na-
lezato oczekiwac.

Dittmar odchodzi nieco od zbocza, juz
ponizej startu robi w tyt zwrot, zwiek-
sza szybko$¢ i wlatuje w kociot piono-
wych, skalistych $cian, pokrytych S$nie-
giem. Atakuje je do odlegtosci paru me-
trow, poczem pionowym, podciggnietym
skretem wychodzi z kotta, zyskawszy
2—3 metry wysokosci w pradach wzno-
szacych, muskajacych jego Sciany.
I znéw, odszediszy w przedpole, zawra-
ca i atakuje jeszcze Smielej, jeszcze
grozniej i jeszcze piekniej ten sam cias-
ny kociot po to, by zdoby¢ dalszych kil-
ka metrow wysokosci. Potem powtarza
szereg takich samych manewréw, az wre-
szcie osigga wysokos¢ 50 m ponad
start i wida¢ z dalszego charakteru lo-
tu, ze jest juz panem sytuacji, ze nie o-

dejdzie za innymi lotem $lizgowym do
Thun i ze nabranie dalszej wysokosci
nie nastreczy juz zadnych trudnosci.

I rzeczywiscie, kilka chwil pézniej prze-
latuje nad Sphinx (3575 m), nad Ménch

(4105 m), w nastepnej rundzie — nad
Jungfrau (4166 m), a po po6t godzinie
osigga rekordowa w tych zawodach wy-
soko$¢ — 1066 mtr. ponad start. Na pewien
czas znika w chmurach, potem wychodzi
z nich i piekng akrobacjg bawi widzéw,
schodzagc do wysokosci 300 mtr. nad
start. Wszyscy jesteSmy pewni, ze zej-
dzie do lgdowania, lecz Dittmar zaczyna
spowrotem nabiera¢ wysokos$ci i za chwi-
le znéw jest na poprzedniej wysokosci,
bardzo zachecajacej do przelotu. To tez
wszyscy dziwig sie, ze nie wykorzystuje
jej i nie leci z wiatrem w kierunku
Wtoch. Najbardziej zdziwiony jest tem
jego brat, piszemy wiec razem na S$nie-
gu czerwonym pytem: ,Strecke" i strzate
na potudnie. Lecz i to nie sktania Ditt-
mara do odejscia na potudnie. Jak sie
pézniej okazato, na potudniu lezata nad
Alpami catkowita zastona chmur, a w
tych warunkach nie mozna byto ryzyko-
wac¢ przelotu w tak korzystnym kierun-
ku, t. j. z wiatrem. Po okoto 4-ch godzi-
nach zaglowania i bawienia swym lotem
licznych w tym dniu na Jungfraujoch tu-
rystow, odlatuje w kierunku po6tnocno-
wschodnim i laduje w Lucernie, odlegtej
81,5 kim.

W czasie, kiedy Dittmar zaglowat juz
na dobrych wysokosciach, przylecial na
holu z Thun ptk. Udet na Rhoénbussard
i odczepit sie na wysokosci okoto 50 mtr
ponad startem. Mimo to jednak, po Kil-
ku minutach proby wyzaglowania na lep-
szg wysoko$¢, powraca lotem $lizgowym
do Thun.

Ten dzien
wrazen.

Poniewaz nie wszyscy zawodnicy mieli
mozno$¢ wykonywania lotéw na holu,
kierownictwo zawodéw byto znéw zmu-
szone do odwotania zmiany regulaminu,
dopuszczajacej tego rodzaju starty. Wo-
bec tego ekipa niemiecka, ktéra miata do
swej dyspozycji w Thun dwa Klemmy do
holowania, odbywata dalsze loty w ten
spos6b, ze piloci przylatywali na holu z
Thun, odczepiali sie nad Jungfraujoch
i ladowali na Jungfraufirn, skad, przy
pomocy windy na saniach, wciggano ich
szybowce na start. Widzimy wiec, z jak
duzemi trudnos$ciami potaczona jest or-
ganizacja zawodéw na tej wysokosci.

Po dniu 9.1X nastgpita dluzsza przer-
wa, w czasie ktdrej wykonywano raczej
oderwane proby latania i oczekiwano
cierpliwie na nadejscie lepszych warun-
kéw, uprzyjemniajac sobie chwile wycze-
kiwania  treningiem narciarskim na
»,Monchfirnie” i przejazdzkami na sa-
niach, ciggnionych przez psy polarne, na
ktorych czele kroczyt zawsze piekny okaz
psa polarnego z Alaski.

Dzien 18.IX, t. j. ostatni dzien zawo-
déw, przyni6st nadspodziewanie korzyst-
ne warunki. Startujg Udet, Riedel, Hoff-
mann, Dittmar i Stanojevic. Zawodnicy,

dostarczyt mi  najwiecej



po nabraniu nieduzych wysokosci,
caja sie na przeloty, by przeciez doko-
na¢ jakich§ wyczynéw przed zamknie-
ciem zawod6éw. Okoto godziny 12-tej nad-
ciggnety niskie chmury z po6tnocy i unie-
mozliwity dalsze loty.

rzu-

Zawody zostaly zakonczone, przyczem
ostatni ich dzien dat moznos$¢ zrobienia
najwiekszych wyczynéw. Hoffmann wy-
konuje najdtuzszy przelot w czasie za-
wodow, przebywajac trase 108 km, Rie-
del 88 km, Udet 56,5 km. Dittmar lgdu-
je w Thun.

Najdtuzszy przelot, wynoszacy 108
km, wykonat Hoffmann. Pozatem prze-
lecieli: Riedel (Niem.) 88 km, Dittmar

(Niem.) 815 km, Baroni
km, Udet (Niem.) 56,5 km.

(Szwajc.) 81,5

Najdtuzszy lot wykonat Gumpert
(Austr.) — 4,48 godz.,, a za nim: Stano-
jevic (Jugost.) — 4,10 godz. i Dittmar
(Niem.) — 4,05 godz.

Najwieksza wysokos¢ osiagnat Dittmar
— 1066 m, a pozatem osiagneli: Gum-
pert — 1006 m i Udet 696 m.

Najlepszy wynik ogélny zdobyt Ditt-
mar na szyb. Kondor. Nastepny najlep-
szy wynik przypadt w udziale Gumper-
towi na Rhoénbussard. Najlepsze miejsce
w ekipie szwajcarskiej osiggnat Baroni.

Biorgc pod uwage uzyskane wyniki
ogblne nalezy stwierdzi¢, ze jednak wa-
runki, w jakich odbyty sie zawody, byty
zbyt trudne i nie daty moznosci petnego
wykorzystania najlepszej klasy pilotéw
i szybowcéw. Organizatorzy doznali do
pewnego stopnia zawodu, co mozna byto
wnosi¢ chocby z zapowiedzi prasy ber-
nenskiej, z ktérej wynika, ze obiecywa-
no sobie, dzieki tak duzej wysokoS$ci star-
tu, pobicie w czasie zawoddéw wszystkich
obecnych rekordéw szybowcowych.

Nalezy wiec wuzna¢, ze Jungfraujoch
nie nadaje sie, jako miejsce startu, do roz-
grywania miedzynarodowych zawodéw
szybowcowych. To tez prawdopodobnie
w przysztosci Aeroklub Szwajcarski be-
dzie zapraszat wybitnych pilotow nie
celem rozgrywania zawoddéw, lecz raczej
dla dokonywania doswiadczen i studjow
nad lotem zaglowym w warunkach wyso-
kogérskich i badania specjalnej termiki,
powstajgcej wsrod szczytow, pokrytych
wiecznym $niegiem. Nalezy przypuszczac,
ze jednak starty, ze wzgledu na duze
trudnosci organizacyjne, beda sie odby-
waty nie na Jungfraujoch, lecz z holu —
z najblizszego lotniska.

Je$li chodzi o sprawno$¢ organizacji,
to nalezy jg uzna¢ za wyjatkowa w tych
niezwyktych warunkach. Odwaga organi-
zatoréw i ich ofiarno$¢ pracy byty zdu-
miewajgce. By¢ moze, ze regulamin byt
zbyt rygorystyczny, jesli chodzi o prze-
widziany w nim rodzaj startu.

Projekt wysokogorskich zawoddéw szybowcowych w Polsce

Juz przed trzema laty, szukajac mie-
dzy innemi w okolicach Nowego Targu
terenu, ktory nadatby sie na szkote szy-
bowcowga, myslatem, patrzac na panora-
me Tatr, o zorganizowaniu wyprawy w

celu dokonania prob lotéw zaglowych
nad niemi.
Obecnie, na tle zawodéw, odbytych

na Jungfraujoch, ktérym Aeroklub Rze-
czypospolitej Polskiej datl mi mozno$¢
przyjrze¢ sie zbliska, uwazam przepro-
wadzenie w roku 1936 probnych, wyso-
kogérskich zawodéw w Tatrach, za ko-
nieczne.

Celem ich bedzie:

a) umozliwienie naszym czotowym pi-
lotom wyprébowania swych sit w szcze-
gélnych, silniejszych od normalnych wa-

runkach lotu,
b) osigganie duzych wysokosci, ktd-
rych prawdopodobienstwo nad Tatrami

jest wieksze, niz nad innemi terenami w
Polsce, oraz danie pilotom moznosci dtuz-
szego przebywania na tych wysokoS$ciach,

c) zbadanie mozliwosci, jakie kryjg dla
naszego szybownictwa Tatry, a wkoncu

d) zapropagowanie szybownictwa w tej
bardzo podatnej czesci Polski.

Bedzie to, pozatem, jedna z oryginal-
niejszych imprez, stojacych na bardzo
wysokim poziomie sportowym.

Jako termin odbycia sie tej
przewiduje okres najsilniejszego
necznienia, t. j. lipiec, sierpien.

imprezy
nasto-

Xl. zloi

Pomimo niepomyS$inych poczatkowo
przewidywan, ostatni zlot w Kokte-
bel  przyniést wyniki nadspodziewa-
ne. W ciggu Kkilku pierwszych dni
panowata cisza i, jesli wierzy¢ zréd-
tom zagranicznym, zaczeto nawet mowic
o0 wyszukaniu lepszego szybowiska na te-
renie Rosji. Pomimo to wykonano szereg
lotéw przy pomocy startow ciggnionych
za samolotem, co jest, jak wiadomo, spe-
cjalnoscig sowieckich szybownikéw. 22
wrzes$nia warunki ulegty zmianie i kilka-
dziesigt szybowcow wystartowato z goéry
Klementjewa. Lisitwin latat 11 h, pilot-
ka Zielenkowa, na dwuosobowym szy-
bowcu — 8 h 22, co stanowi (nieoficjal-
ny) miedzynarodowy rekord kobiecy dtu-
gotrwato$ci lotu z pasazerem. Tegoz dnia
przybyta do Koktebel delegacja czeskiej
Masarykovej Leteckiej Ligi na samolo-
cie Aero-35. Szef delegacji zaprosit pi-
lotow rosyjskich do odwiedzenia szybo-
wnikoéw czechostowackich i zapowiedziat,
ze w przysztym roku Czesi przybedg do
Koktebel z szybowcami. Réwniez i w dniu
2 pazdziernika panowaty doskonate wa-
runki. Pilot Suchomlinow na jednooso-
bowym szybowcu utrzymat sie w powie-
trzu przez 38 h 10, co jest nowym re-

szybowc

Zawodnicy sktadaliby sie z 10-ciu czo-
towych pilotéw szybowcowych, w tem—
2—4 wojskowych, wszyscy na szybow-
cach, wytrzymujacych peing akrobacje.

Najbardziej odpowiednim do tego tere-
nem jest lotnisko Nowy-Targ, ,oraz — e-
wentualne miejsce do startu z liny — na
zachodnich stokach Gubatéwki, ktore sta-
nowityby odskocznie do osiggniecia ko-
rzystnych stref wznoszenia przy czestym
wietrze zachodnim.

Tabor powinien sktada¢ sie z 2 samo-
lotéw do holowania, 1 samolotu do wzlo-
tébw aerologicznych, 3 samochodoéw pot-
ciezarowych do transportu szybowcéw i
z 1 samochodu sanitarnego.

Komunikaty meteorologiczne — z Woj-
skowego Obozu Szybowcowego w Ustja-
nowej.

Transport szybowcéw na zawodach i po
ich ukonczeniu — na holu, $rodkami
Wojskowego Obozu Szybowcowego. Szy-
bowce z Bezmiechowej — transportem
kotowym na lotnisko Ustjanowa, a stam-
tad — do Nowego Targu — na holu.

Wszyscy piloci i kierowcy samochodo-
wi powinni zosta¢ zaopatrzeni w pasz-
porty stuzbowe z wizami panstw sasied-
nich, wzglednie w przepustki turystycz-
ne, gdyz nalezy sie liczy¢ z prawdopodo-
bienstwem przelotow wzdtuz Tatr w kie-
runku wschodnim, oraz na ich potudnio-
wag strone.

B. S.

owy na Krymie

kordem miedzynarodowym  (dotychczas
najdtuzszy czas lotu byt w posiadaniu
Niemiec — 36 h 36', zdobyty w Rossit-
ten). Jeszcze wspanialszy wynik osigg-
nagt Lisitwin: w locie z pasazerem osiag-
gnat czas 38 h 40'! Pilot Koszyc, latajac
z dwoma pasazerami, miat czas 11 h 30’
co jest, oczywiscie, rowniez najlepszym
wynikiem na $wiecie. Panna Zielenkowa
poprawita swoj rekord z przed tygodnia
do 12 h 9' na szybowcu dwumiejscowym,
ale przewyzszyta jg jeszcze Ratsenska na
jednoosobowym — 15 h 39'. | to sg tak-
ze rekordy miedzynarodowe, ktore tylko
dlatego nie zostang uznane za oficjalne,
ze Sowiety dotad nie sg cztonkiem FAL
Szybowniczki rosyjskie moga sie nadto
pochwali¢ jeszcze innym rekordem. Trzy
szybowce G-9, z zatogg wytacznie kobie-
cg, przeleciaty za samolotem P-5 z Le-
ningradu do Koktebel (1950 km) w 13 h
50'. Inny pociag powietrzny przebyt bez
lagdowania 1524 km! (Ostatnio wykonano
w Sowietach lot pociggu szybowcowego,
ztozonego z samolotu i 7 szybowcéw!).
Ogolnie zwyciezyta ekipa wojskowa przed
Ossoawiachimem moskiewskim. W czasie
zawoddw wylatano tacznie 854 h.



Businessa

W pazdziernikowym zeszycie wydawane-
go przez National Aeronautic Associa-
tion ,, The National Aeronautic Magazine"
czytamy interesujgce uwagi 0 historji
szybownictwa amerykanskiego, piora E.
R. Southee, sekretarza Soaring Society
of America. Praktycznie biorgc, poczatek
szybownictwa przypada w Ameryce na
rok 1927. Wtedy, z powodu nadproduk-
cji samolotéw, zwrdcono sie wtasnie ku
szybownictwu, oczekujac odef wzmozenia
zainteresowania dla latania. Odrazu przy-
stagpiono  do budowy wielkiej iloSci
szybowcow, lecz przerébki z typéw eu-
ropejskich, gtéwnie niemieckich, nie wy-
padty korzystnie i raczej zatamowaly
rozwd@j. Sprowadzone z Niemiec ,Zdglin-
g'i" i ,PriiflingY"' sprzedano z licytacji
i dzieki temu dostaty sie one w rece pra-
wdziwych  entuzjastbw  szybownictwa.
Pierwszy dyplom pilota szybowcowego o-
trzymat Barnaby, ktéry tez wykonat pier-
wszy lot ze sterowca. W roku 1930 Kkilku
,business fen", jak ich nazywa autor
artykutu, stowarzyszyto sie w celu po-
pierania szybownictwa. Z ugrupowania
tego powstata National Glider Ass. z E.
Ewansem na czele. Pierszem jej dzie-
tem byto zorganizowanie zawodéw w ElI-
mira, w stanie nowojorskim. Zawody po-

wtérzono w roku nastepnym, i odniosty
one wielki sukces. Ale, uzaleznione od
racyj finansowych, N. G. A. nie byto

Dok. ari. ,,Termika gor."

stepnie — we wzglednem uspokojeniu —
opadania (rys. 14, xx). Trudno jest na
to obecnie odpowiedziec.

Wymaga to wiekszego doswiadczenia
z lotéw szybowcowych, a przedewszyst-
kiem regularnych i celowych wzlotéw
aerologicznych. Niezmiernie pozyteczng
bytaby tu stabosilnikowa maszyna, szy-
bowiec z motorkiem. Szybowiec taki
mogtby czeSciowo, przy zamknigtym mo-
torze, zaglowa¢ na termice gor, a ciezsze
partje przebijatby przy pomocy motoru,
Nietylko sondowatby on atmosfere, ale
ustalatby réwniez sposoby zaglowania na
duzych wysokos$ciach, sposoby ,przebi-
jania" warstw zaporowych, i t. d., it d.
Maszyna taka, o putapie ok. 3500—4000
m, oddataby nieocenione ustugi przy ba-
daniu tej, dla naszych regjonéw praw-
dopodobnie tylko charakterystycznej, a
tak uzytecznej dla szybownictwa, termi-
ki gor.

Jasno wida¢, jak cenny materjat sta-
nowi nieprzerwana serja obserwacyj te-
go rodzaju, jakg mamy z okresu zawodow
w Ustjanowej. Nalezg sie tu stowa szcze-
rej wdziecznosci p. mjr. pil. K. Zachare-
wiczowi, komendantowi Gtéwnej Woj-
skowej Stacji Meteorologicznej, za zor-
ganizowanie i przeprowadzenie podczas
zawodow tak uzytecznej dla szybowni-
ctwa stuzby synoptyczno - aerologicznej.
Podkresli¢ tez trzeba wytrwalg i cenng
pod kazdym wzgledem dla zawodéw pra-
ce pp. P. Skotarka i Szczecinskiego, pra-
cownikéw GWSM. W korcu mito mi jest
podziekowa¢ p. pptk. pil. inz. A. Chram-
cowi, za taskawe wypozyczenie mi ma-
terjatdw komisji sportowej Zawodow i
p. mjr. Zacharewiczowi— za oddanie do
mojej dyspozycji materjatéw meteorolo-
gicznych, z ktorych w przewaznej mie-
rze korzystatem przy pisaniu tego arty-
kutu.

rozwoj

szlybownictwa

zdolne do dalszego zywota
roku ustgpito z widowni.

W koncu r. 1931 zebrala sie grupa
szybownikéw z drugich zawodéw i po-
stanowita przejg¢ zadania N. G. A. Wy-
kluczono jednak odrazu wszelki busi-
ness, albowiem doswiadczenia lat ubieg-
tych wykazaly, ze komercjalizacja szy-
bownictwa do niczego nie prowadzi. Na
czele stangt Warren Eaton, pierwszy
prezes Soaring Society of America (zgi-
nat w r. 1934). Ta organizacja nie miata
juz na celu zyskéw. Zawody w Elmira
odbywaty sie odtad bez przerwy, co roku.

Soaring Society obejmuje 24 stany i 6
krajow, dysponuje 4 szybowiskami do lo-
téw zaglowych, a 10 dalszych terenéw
zostato zbadanych. Brakuje jednak do-
brych szybowcéw wyczynowych, ktérych
jest tylko 12. Szybownictwo amerykan-
skie do dzi$ nie korzysta z zadnej pomo-
cy materjalnej rzadu.

Zwolna szybownictwem interesowac sie
poczyna wojsko. Na stacji lotniczej U. S.
Navy w Pensacola przeprowadza sie ba-
dania nad szkoleniem pilotow wojsko-
wych na szybowcach, a to gtéwnie w ce-
lu tanszego eliminowania ludzi nieodpo-
wiednich psychicznie lub t. p.

Pomocy naukowej udziela grupa me-

teorologiczna Instytutu Naukowego Mas-
sachussetts.

i w tymze

KRONIKA

Zakonhczenie Ietnie?(o obozu szy-
bowcowego w Okuniewie pod
Warszawa

W dniu 27 pazdziernika b. r. odbyto
sie na szybowisku w Okuniewie zakon-
czenie letniego obozu szybowcowego Zw.
Strzeleckiego, potaczone z poSwieceniem

nowego nabytku, szybowca typu ,Czaj-
ka”. W wuroczystosci tej wzieli udziat,
obok wtadz Strzelca, liczni zaproszeni

goscie i przedstawiciele prasy. Po rozda-
niu dyploméw 16 nowo wyszkolonym w
Okuniewie pilotom szybowcowym kat. A
i B, ks. prob. Czestaw Gotlieb dokonat
aktu poswiecenia szybowca, na Kktorym
wystartowat, w chwile potem, do lotu
prébnego mijr. pil. Szczudtowski z Kom.
Gt Zw. Strzel.

Na zakonczenie uroczystosci wykona-
no szereg lotéw pokazowych, budzacych
duze zainteresowanie ws$rod licznie ze-
branych mieszkancow Okuniewa.

Nie ,,Kulikéw", lecz ,,.Sokola Géra"

Zarzad Okregu Wojewodzkiego L.O.P.P.
w tucku podaje do wiadomosci, ze do-
tychczasowa nazwa Szkoty Szybowcowej
koto Krzemienca ,,Wotynska Szkota Szy-
bowcowa L.O.P.P. w Kulikowie Krzemie-
nieckim" zostata zmieniona i brzmi obec-
nie nastepujaco: ,Wotynska Szkota Szy-
bowcowa L.O.P.P. na Sokolej Goérze k.-
Krzemienca".

W poprzednim numerze, przez przeocze-
niej rysunek szybowca niemieckiego BG-15

umieszczony zostat w dziale ,,Wiadomo-
$ci Techniczne 1. T. S." przy opisie szy-
bowca ITS-1V, Pomytke te niniejszem
prostujemy.

Redakcja.

Tegoroczne odznaczenia za
prace w lotnictwie

Dzien 11 listopada 1935 r., jako dzien
naszego Swieta Narodowego, przyniost
szereg nowych odznaczen zastuzonych
pracownikéw na polu polskiego lotnic-
twa.

Za zastugi, potozone w zakresie prze-
mystu wojennego, otrzymali:

Krzyz Oficerski Orderu Odrodzenia
Polski — Waitold Rumbowicz, naczelny
dyr. Panstw. Zakt. Lotniczych;

Ztoty Krzyz Zastugi po raz pierwszy—
inz. Aleksander Senkowski z Panstw.
Zakt. Lotn.;

Srebrny Krzyz Zastugi po raz pierwszy
— inz. Jerzy Bylewski, inz. Stanistaw Ja-
nuszewski w Lublinie, Piotr Jaskiewicz,
pracownik P. Z. Inz. w Czechowicach, inz.
Zygmunt Lubinski z Panstw. Zakt. Lotn.,
inz. Zygmunt Nowakowski z Panstw Zakt.
Lotn., inz. Stanistaw Prauss z Panstw.
Zakt. Lotn., inz. Leon Sakowicz z Zakt.
E. Plage i T. Laskiewicz w Lublinie, Jan
Sliwinski z Panstw. Zakt. Lotn., inz. Sta-
nistaw Zieleniewski z Panstw. Zakt. Lotn.
i inz. Kwiryn Zuchowicz z Inst. Badan
Techn. Lotn,;

Bronzowy Krzyz Zastugi po raz pierw-

szy — Bronistaw Brandel, technik Inst.
Badan Techn. Lotn.

Za zastugi na polu lotnictwa sporto-
wego otrzymali:

Krzyz Oficerski Orderu Odrodzenia
Polski — inz. Stanistaw tukasiewicz,
prof. Politechniki Lwowskiej.

Ztoty Krzyz Zastugi po raz pierwszy
— inz. Wactaw Czerwinski, asystent
Politechniki Lwowskiej, Otton Grosser,
dyrektor Kolei Panstw, w Katowicach,
kpt. Antoni Janusz, Wtadystaw Zalew-
ski, konstruktor lotniczy;

Ztoty Krzyz Zastugi po raz drugi —
Ryszard Adamowicz, radca Min. Kom.;

Srebrny Krzyz Zastugi po raz pierw-
szy — pil. Kazimierz Chorzewski, kpt.
pil. Jan Gazdzik, inz. Konrad Jagoszew-
ski, dr. Adam Kochanski, §. p. Zygmunt
Laskowski, Rudolf Matz, Janusz Mos-
cicki, Michat Offierski, Zbigniew Olen-
ski, Wanda Olszewska, Kazimierz Plen-
kiewicz, inz. Rudolf Ploszek, Ananjasz
Rojecki, Jézef Sido, Danuta Sikorzanka
(obecnie (Lapierre), inz. Wiestaw Step-
niewski, Antoni Uszacki, Marja Younga,
Bronistaw Wt#todarczyk, por. Wiadystaw
Wysocki, por. Bronistaw Zakrzewski.

Srebrny Krzyz Zastugi po raz drugi —
inz. Witold Rychter, por. Ignacy Waw-
szczak;

Bronzowy Krzyz Zastugi po raz pierw-
szy — m. wojsk. Wiadystaw Cichowicz,
m. wojsk. Marceli Kosidowski, Stefan
Krélikiewicz, mechanik szkoty szybowe,
w Bezmiechowej, Teofil Matecki, urzed-
nik A. R. P., Alfred Zielinski, urz. szk.

szybowe, w Bezmiechowej, Ludwik Zyg-
mund, urz. Dyrekcji Kolei Panstw, w
Katowicach;

Bronzowy Krzyz Zastugi po raz diugi
— st. sierz. pil. Michat Pakuta, §. p. sierz.
pil. Mieczystaw Szplet.

Za zastugi na polu propagandy i roz-
woju sportu balonowego otrzymat:

Krzyz Kawalerski Orderu Odrodzenia
Polski — kpt. Zbigniew Burzynski.



W dniu 20 pazdziernika b. r. od-
byta sie w Krakowie, zorganizo-
wana przez L. O. P. P. uroczy-
stos¢ ztozenia na Sowincu gru-
dek ziemi, pobranych z 26 lotnisk
Ligi, 15 — wojskowych, 1 cywilne-
go (Rumja)
dniu tym wylagdowalo w Rakowi-
cach 12 ufundowanych przez L.O.
P.P. samolotow turystycznych z de-
legatami poszczegdlnych Okregdw.
Uroczysto$¢ rozpoczeto o godz.
12-ej nabozenstwo w Katedrze na
Wawelu, w ktérem uczestniczyli
przedstawiciele L.O.P.P. i wtadz
miejscowych. Po wystuchaniu mszy
udano sie do krypty sw. Leonarda,

gdzie gen. bryg. Narbut tuczynski, tuczynski, przyjat kolejno od
prezes Okregu Krakowskiego, zto- przedstawicieli Okregéw woreczki
zyt przy trumnie Jézefa Pitsud- z ziemia, sktadajac je w urnie,

Zdziatalnosci

Jednem z najtrwalszych i najpozytecz-
niejszych ech naszego pierwszego zdoby-
cia puharu challenge’owego przez Zwir-
ke i Wigure, mocno podkreslonego ich
tragiczng $miercig, jest Komitet, wymie-
niony w tytule. Asumptem do jego stwo-
rzenia byta mysl okazania wdziecznosci
polskiego spoteczenstwa swoim skrzydla-
tym bohaterom, przez ofiarowanie im sa-
molotu, zakupionego z sum sktadkowych.
Idea ta, powzieta przez nieznanego ni-
komu inicjatora, znalazta poparcie redak-
cyj wielu pism codziennych warszawskich
i prowincjonalnych. Otwarto specjalne ru-
bryki, hasto ,uczcijmy Zwirke i Wigure,
ofiarowujac im samolot” przemoéwito do
dziesigtkéw  tysiecy serc  wszystkich
warstw spotecznych — drobne datki w
nadspodziewanie szybkim czasie stworzy-
ty potrzebng sume. Smieré¢ Zwirki i Wi-
gury wywotata nowy odruch: postano-
wiono stworzy¢ grupe samolotéw na naj-
blizsze miedzynarodowe zawody lotnicze,
przelewajac na ten cel juz zgromadzone
fundusze.

Catoksztatt tej akcji ujmuje w swoje re-
ce A. R. P., organizujac, wesp6t z Zarzg-
dem Gitéwnym L. O. P. P., specjalny ko-
mitet, ochrzczony imieniem zwycieskiej
zatogi RWD-6. Na jego czele staje prezes
Zarzadu Gt L. O. P. P., p. gen. dyw. inz.
Leon Berbecki, zbiérka ofiar staje sie w
szybkim czasie czynnoS$cig zorganizowa-

i 5 prywatnych. W Gt.

Komitetu Zwirki

skiego, w imieniu prezesa Zarzadu
L.O.P.P.,
napisem:
Jozefowi
1.500.000 obywateli,
nych w Lidze Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej".

O godz.
zebrali sie na lotnisku przed urng,
ozdobiong zielenig i barwami naro-
dowemi oraz L.O.P.P. Zastepujacy
prezesa Zarzadu Gt L.O.P.P., gen.

wieniec bronzowy z
»~Wskrzesicielowi Polski,
Pitsudskiemu w hotdzie
zorganizowa-

14-ej wszyscy delegaci

I Wigury
ng, obejmujaca swoim zakresem 16 insty-
tucyj spotecznych i prywatnych.

Zawarto$¢ kasv Komitetu wzrasta z
dnia na dzien, pozwalajagc nie tylko na
osiggniecie poprzednio zamierzonego ce-
lu ale roéwniez i na powziecie nowych
projektow. Po wptaceniu 300 tysiecy zt
na zakup samolotéw challenge’owych, po-
zostaje jeszcze suma, wystarczajagca na
zamoéwienie w Dosw. Warszt. Lotn. 6
ptatowcow RWD-6 (a 25 tys. "zh) —
poprawionego typu z challenge’u 1932,
oraz 14 — RWD-8 (a 15 tys. zt).
Pozatem wufundowano dwa stypendja
naukowe po 30 tys. zt. kazde, zakupiono
za sume 29 tys. zi. samolot, na ktorym
dokonat przelotu przez Atlantyk mjr.
Skarzynski, oraz ufundowano nagrobek
na mogile Zwirki i Wigury. Ogétem wpty-
wy wyniosty przeszto miljon ztotych
(1.015.515 zt) juz w czasie pierwszych
dwoch lat istnienia Komitetu, t. zn. od
dn. 2 wrze$nia 1932 r. do 1 listopada 1934
roku.

Powtdérne zwyciestwo Polakéw, ktorzy
ponownie zdobyli pierwsze miejsce w na-
stepnym Challenge’u, wzmogto jeszcze
bardziej zapat spoteczenstwa do udziela-
nia materjalnej pomocy dalszym wysit-
kom, nad ostatecznem zatrzymaniem so-
bie palmy pierwszenstwa w sporcie lot-
niczym. W szybkiem tempie zostaje opra-
cowany plan dziatalnosci Komitetu, za-

ktéra nastepnie ustawiono
i przewieziono, w asys$cie pocztu honorowego pi-
lotéw, na Sowiniec.

na kadtubie samolotu

krojony na jeszcze szersza, niz poprzed-
nio, skale. DosSwiadczenie, zdobyte w
ciggu dwoch pierwszych lat, oraz okres
2 lat nastepnych, pozostatych do decy-
dujgcego wystepu naszego lotnictwa na
arenie miedzynarodowej, os$mielajg do
duzego rozmachu, a nowa zbidrka na sa-
moloty turniejowe posiada widoki ol-
brzymiego powodzenia.

Zrezygnowanie Polski z organizowania
challenge’u oraz decyzje o rozbudowie
lotnictwa ,wszerz”, przekraslajag dotych-
czasowy cel Komitetu. Jednak kierowni-
cy jego rzucajg nowe hasto: ,,Uczmy sie
lata¢!”, przyjete z entuzjazmem przez
spoteczenstwo. Skiadki, deklarowane po-
przednio na zakup samolotéw challenge’-
owych, otrzymujg inne, ale nie mniej po-
zyteczne przeznaczenie: zakup samolotow
szkolnych i treningowych. Pierwsza poto-
wa roku 1935 zostaje pochionieta przez
reorganizacje prac Komitetu i zaprojek-
towanie nowego programu, ktérego reali-
zowanie przestaje by¢ dzielone, jak po-

przednio, na okresy dwuletnie. Grupy
(ofiarodawcoéw, ktorych sktadki tworza
sume, wystarczajagcg na zakup jednego

samolotu szkolnego, otrzymujg wzamian
za to prawo do wyszkolenia, na koszt Ko-
mitetu, swoich 20 cztonkéw w pilotazu
szybowcowym, z ktérych 10 zdolniejszych
przejdzie przeszkolenie motorowe do ka-
tegorji pilota turystycznego.

Takie sharmonizowanie 2 celéw: zasi-



lenia juz istniejgcych o$rodkéw sportu
lotniczego w sprzet, konieczny do ich pra-
cy, z umozliwieniem szerokim warstwom
obywateli nauki pilotazu, nie moze by¢
ograniczone do biezacego okresu. Musi
ono wybiega¢ w ustalaniu programu pra-
cy daleko naprzéd, gdyz zamiar tworze-
nia nowych kadr pilotow wymaga, obok
ich jednorazowego, poczatkowego prze-
szkolenia, zapewnienia im statego trenin-
gu. Zamawianie samolotéw w fabrykach
musi odbywaé sie serjami, po zebraniu
catej, potrzebnej na to sumy pienieznej,
dajac duze oszczedno$ci w poréwnaniu do
zakupu pojedynczych egzemplarzy. Ten
system stopniowego realizowania hasta
,uczmy sie lata¢!”, podyktowany rozsad-
kiem i doswiadczeniem, wywotuje niejed-
nokrotnie objawy niezadowolenia ofiaro-
dawcow, z ktdrych wielu chciatoby otrzy-
ma¢ samolot ,do rgk” natychmiast po
wptaceniu jego réwnowarto$ci do kasy
Komitetu i bezzwtocznie przystgpi¢ do
latania. .
Program dziatalnosci Komitetu Zwirki
i Wigury na rok 1936 przewiduje dalsze
zasilanie aeroklubow i o$rodkéw wyszko-
leniowych w nowy sprzet, a nawet ma
zamiar stworzenie kilku witasnych cent-
row nauki pilotazu—w pierwszym rzedzie
dla kandydatow ze sfer ofiarodawcow.
Uchwata Korpusu Podoficerskiego, prze-
znaczajaca fundusze, zebrane przez ta or-

ganizacje, na ufundowanie | eskadry
szkolnej im. Marszatka Pitsudskiego,
przyczyni sie decydujaco do powstania
placéwki szkolenia motorowego na Sla-
sku.

Obok dziatan, skierowanych bezposred-
nio do zwiekszenia ilosci pilotéw sporto-
wych oraz utrzymania ich w statym tre-
ningu, przewidziano réwniez i popieranie
prac naukowych oraz konstrukcyjnych z
zakresu lotnictwa, w formie statych sty-
pendjéw i doraznych subwencyj.

Jak z powyzszego zestawienia dotych-
czasowych rezultatow istnienia Komitetu
Zwirki i Wigury oraz programu prac na
rok przyszty wynika, organizacja ta uzu-
petnia i pogtebia idee L. O. P. P. w za-
kresie lotniczego sportu motorowego,
utrwalajac tern samem wyniki, osiggniete
przez nasze zwyciestwa miedzynarodowe.

Kierownictwo Komitetu jest przekona-
ne, ze nawet obecna ciezka sytuacja ma-
terjalna kraju nie przyczyni sie do zma-
lenia ofiarno$ci naszego spoteczenstwa,
a podjete prace zostang w catosci zreali-
zowane. Do trwania w tern przekonaniu
upowazniajg doswiadczenia lat ubiegtych
oraz sympatja, jakag darzg wszyscy, bez
réznicy klasy i stanowiska, nasze miode
lotnictwo. Zrozumienie jego potrzeb na-
pewno znajdzie wyraz w nieprzerwanej

ofiarnosci.
Wt K.

AMA —ekki stabosilnikowiec konstrukcji

Anczuiina, Malinowskiego i Aleksandrowicza

AMA zrodzita sie z idei ,,nowego lot-

nictwa", przyczem jej powstanie miato
réwniez i inne, bardziej bezposrednie
znaczenie. Mtodzi konstruktorzy, przy-

stepujacy wprawdzie z zapatem do pra-
cy, lecz majacy stosunkowo mato prakty-
ki w tym kierunku, chcieli jednocze$nie
nauczy¢ sie konstruowa¢ i budowac nie
tylko na papierze i zdata od warsztatu.
Praca, wykonana od A do Z samodziel-
nie (projekt aerodynamiczny, konstruk-
cyjny, zorganizowanie warsztatu i uru-
chomienie go), zetkniecie sie bezposred-

nie z organami kontrolnemi, przezwycie-
zenie go6ry réznych trudnosci konstruk-

cyjnych i formalnych — musi nauczy¢
nie tylko fachowosci, ale orjentuje dosko-
nale w catoksztatcie prac lotniczych.
,Gory trudnosci” — byty one oczywiscie
tak wielkie tylko dlatego, iz przebywano
je poraz pierwszy. Tern sie tlumaczy,
miedzy innemi, stosunkowo ditugotrwata
budowa AMA'y. Z drugiej strony jednak
daje to gwarancje, ze nastepne prace te-
goz zespotu beda dobre pod kazdym
wzgledem, szybkie i nalezycie zorganizo-
wane, zwatszcza, gdy i nadal bedag ota-
czane 0g6lng zyczliwoscig i doSwiadczo-
ng rada, ktérej nikt mtodym konstrukto-
rom, co sami podkreslaja, nigdy nie po-
skapit.

Na AMAe nie mozna patrze¢ jedynie
z punktu widzenia doskonato$ci zbudo-
wanego protopytu. Oczywiscie, dobro¢
jego  ma znaczenie pierwszorzedne —

obok og6lnego doswiadczenia w dziedzi-
nie budowy maszyn stabosilnikowych.

AMA jest samolotem doswiadczalnym.
Zatozeniem konstrukcyjnem byto zbudo-
wanie stabosilnikowca, nadajgcego sie do
szkolenia — obok jego uzytkownosci, bez
zbytniego  precyzowania wykonczenia
aerodynamicznego, na korzys$¢ prostoty.
Wmontowanie silnika o stosunkowo du-
zej mocy (N max. = 34 KM) jest zupetnie
usprawiedliwione, gdyz przy nieznanym
u nas w praktyce uktadzie lepiej miec
pewien nadmiar mocy. Gaz mozna zaw-
sze zredukowaé, a w tej pierwszej ma-
szynie tatwiej bedzie zorjentowac sie, ja-
ka minimalna moc praktycznie bedzie
wystarczajgca. Ciekawem jest, ze liczby,
charakteryzujagce  szybowiec, ustalone
daleko weczesniej od okreslenia przez
LISTUS” wielko$ci granicznych dla sta-
bosilnikowcow, niewiele od nich odbie-
gaja.

Konstrukcja AMAyY — drewniana, ty-
powo szybowcowa. Skrzydto jednopo-
dtuznicowe, z mocnym kesonem przed-
nim. DZwigar — typu skrzynkowego, ze-
bra drewniane, rozstawione co 04 m.
Pokrycie ptétnem szybowcowem. Skrzy-
dta odejmowane od baldachimu, sztywnie
zwigzanego z kadtubem. Zastrzat — z o-
kragtej, oprofilowanej rury stalowej. Ka-
dtub—catkowicie kryty sklejkg— o prze-
kroju, zwezajgcym sie ku dotowi i zao-
kraglonych krawedziach. Usterzenie —
dzielone. Sterownica — zaopatrzona w
tozyska kulkowe. Podwozie tréjgolenio-
we, bez jakiejkolwiek dodatkowej amor-
tyzacji, o specjalnie wzmocnionych pne-
umatykach ,,Dunlop”, $rednicy 270 m/m.
Silnik, wraz ze S$migtem pchajacem, za-

wieszony elastycznie w ramie, taczonej
do baldachimu zapomocag czterech bol-
cow.

Twércy pierwszego w Polsce, doSwiad-
czalnego szybowca z silnikiem, podkre-
§lajg ogromng zyczliwos$é, z jaka spotkali
sie w swoich pracach, a zwtaszcza u kie-
rownictwa Instytutu Aerodynamicznego
w Warszawie — z p. prof. Cz. Witoszyn-
skim na czele, oraz Okregu Stot. L. O.
P. P., a przedewszystkiem Kota LOPP
Nr. 1 przy P. K. O, ktére sfinansowato
budowe prototypu.

Mtodym konstruktorom zyczymy dal-
szej pomysinej pracy, wyrazajac nadzieje,
ze ich  wysitki na polu polskiego
lotnictwa stabosilnikowego spotkajg sie,
po tak pieknym poczatku, z jaknajdalej
idgeem poparciem naszych wtadz lotni-
czych.



KRONIKA ZAGRANICZNA

W. BRYTANJA

Sir Charles Kingsford Smith zaginat.
Znakomity lotnik, sir Charles Kingsford
Smith, wystartowat 6 listopada z Lymp-
ne na poktadzie Lockheed ,Altair” z za-
miarem pobicia rekordu trasy Anglja —
Australja. Towarzyszyt mu nawigator
Pethybridge. Poprzez Ateny, Bassore,
7.X1. przybyt do Karachi, przebywajac
6.500 km w 25 godzin. Po lagdowaniu v
Allahabadzie wystartowat do dalszgo
lotu. Od lej pory saniln jego. nazwa-
nego przezen ,Lady Southern Cross”,
wiecej nie widziano. Na poszukiwanie
znakomitego lotnika wyruszyty hydro-
plany z bazy w Singapoore, lecz, jak do-
tad, na zaden $lad nie natrafiono. Ist-
nieje nikta nadzieja, ze Kingsford Smith
znajduje sie gdzie$§ zdata od ludzkich o-
siedli i dlatego nie moze zawiadomi¢ o
swym losie.

Rekord trasy Przyladek Dobrej
dziei — Londyn. D. Llewellyn, w towa-
rzystwie swej corki p. Jill Wyndham,
wkrétce po podrézy na potudniowy kra-
niec Afryki z Londynu, zaatakowat re-
kord przelotu w powrotnym kierunku na
samolocie Hendy ,Hech” (silnik Gipsy
Six), startujgc dn. 5.XI o godz. 15 min.
18 rano. Droge via Bullawayo, Kisumu,
Juba, Wadi-Halfa, Kair, Ateny przebyt
10 listopada do Marsylji. Z powodu ztej
pogody dopiero nazajutrz poleciat dalej,
osiggajac przez Tuluze 1Bourget — Han-
worth koto Londynu, o godz. 15 min. 21
Og6lny czas wynosi wiec 6 dni. 12 h 03"
Dotychczasowy rekord posiadata p. Amy
Mollison (7 dni 7 h 05').

Na-

Uszkodzenie olbrzyma. — 6-motorowy
»Short” (silniki Rolls-Royce ,Buzzard”
po 920 KM) zostat uszkodzony 4.XI.

przy wodowaniu koto Cowes. Wypadku
z ludZmi nie byto. Jest to najwiekszy hy-
droplan brytyjski (waga w locie 37 tonn).

Rekordowy przelot Londyn — Port
Darwin (Australja). 2 listopada opuscili
letnisko Croydon w Londynie C. J. Mel-
rose i H. F. Broadbent w kierunku Au-
stralji, pierwszy — na samolocie Perci-
wall Guli (silnik Gipsy Major), na kto-
rym startowal on w tegorocznych zawo-
dach King’s Cup Race, drugi — na Per-
civall Guli (silnik Gipsy Six), przezna-
czonym dla pewnego australijskiego na-
bywcy. Obaj piloci sa urodzonymi austra-
lijczykami. Melrose, liczacy zaledwie 20
lat, jest posiadaczem rekordu przelotu
na samolocie turystycznym na trasie An-
glja — Australja. W Singapoore Melio-
se zatrzymat sie, aby wzig¢ udziat w po-
szukiwaniach zaginionego Kingsford-
SmitlTa, za$ Broadbent poleciat dalej, o-
siggajac Port-Darwin dnia 9.XI. Catko-
wity czas przelotu wyniést 6 dni 28 h
19'. Czas ten jest nowym rekordem. Bro-
adbent nie zadowolit sie zresztg tym wy-
nikiem i wystartowawszy z Port-Darwin,
w ciggu 18 h doleciat do Sidney, co jest
rowniez rekordem trasy dla samolotow
turystycznych.

Fuzja linij lotniczych. W Anglji po-
taczyty sie towarzystwa lotnicze ,Hill-
mans  Airways”, ,United Airways”,
»Northern and Scottish Airways” i ,,Spar-
tan Air Lines”. Obejma one #acznie tra-
se dtugosci 3.520 km, obstugujac 25 miast
W. Brytanji. Kapitat ich wzrasta do 200
tysiecy gwinei.

FRANCJA

,»lour de France des prototypes” —
Pod tag nazwg odbyt sie w dniach od 18
do 27 pazdziernika lot okrezny szeregu
nowych samolotéw, w czasie ktérego od-
wiedzono szereg prowincjonalnych osrod-
kéw lotniczych. Udziat wziety nastepu-
jace samoloty cywilne: Caudron ,Rafa-
le”, ,Aigle” i ,Pelican”, Duverne-Saran,
Farman 392 i 403, Hanriot 180, Maillet,
Peyret-Tandem, oraz maszyny wojskowe:
Potez 54, Amiot 143, Mureaux 113, De-
woitine D-500, Nieuport 540 i autozyro.
Z powodu ztej pogody rajd odbywat sie
z duzemi trudno$ciami. Nie obeszto sie
bez wypadkdow.

Czy szczatki Nungessera i Coli? Ka-
nadyjscy traperzy mieli odnalez¢ w pu-
szczy Nowego Brunswiku, w odlegtosci
150 km od Edmondstone, resztki samolo-
tu obu zaginionych w r. 1927 pilotow.

I Salon lotnictwa stabej mocy. Pierw-
sza wystawa ,ayiation nouvelle” odbyta
sie z inicjatywy ,Le Resseau des Amate-
urs de I’Air” od 4 do 20.X. w Paryzu.
W dziale samolotow krélowat ,,Pou-du-
Ciel” i motoszybowiec ,SFAN-1", na kt6-
rym Thoret ostatnio czterokrotnie prze-
leciat Alpy; zaopatrzony on jest w 25-
konny silnik Poinsard’a. W dziale silni-
kéw zwracaty uwage: Aubere & Dunne
2- i 3-cylindrowy (ten ostatni rozwija 27
KM przy wadze 55 kg i pojemnosci cy-
lindrow 810 cm3), ,,Ava” — 4-cylindro-
wy dwutakt o cylindrach przeciwlegtych
parami (moc maksymalna 28 KM, waga
— 37 kg), Sarolea — 25 i 32 KM (dwa
cylindry przeciwlegte), H. C. G. (18 KM
mocy maksymalnej, waga — 39 kg), 40-
konny Salmson (gwiazdzisty) i silniki
Train (20/25 KM oraz 40/50 KM).

Z wystawy lotnictwa (stabe;
Mignet.

C mocy w Paryzu.~Grupa ,Pou-du-cieTéw". U gor
Denain zapoznajacy sie z budowg samolotu tego typu.

hiolandja

Douglasy w stuzbie K. L. M. — K.L.M.
uzywa 12 Douglaséw DC-2. Na dziehn 9.X.
r. b. miaty one fgcznie wykonane 6.034
godzin lotu, w tem 37 podrézy do Indyj
Holenderskich i spowrotem.

NITEMECY

Lotnisko na dachu dworca kolejowego.
W 21 numerze ,Flugsportu” G. A. Lan-
gen proponuje wyzyskanie dachow ol-
brzymich hal dworcowych jako lotnisk.
Langen chce przeprowadzi¢ swoj projekt
w Lipsku, ktérego gtéwny dworzec jest
jednym z najwiekszych w Europie. Taki
projekt pozwolitby skréci¢ czas przejaz-
du z dworca na zazwyczaj odlegte lotni-
sko. Powierzchnia dachu hal dworcowych
w Lipsku wynosi ca 100.000 m2; dla lotni-

ska komunikacyjnego trzebaby, oczywi-
Scie, wielokrotnie wiekszej przestrzeni,
co wymagatoby olbrzymiego naktadu

kosztow.

\A gory —min.
Obok ministra —konstruktor



Nowy szybki platowiec Junkersa. Prze-
prowadzane sa préby w locie nowego
dwusilnikowego dolnoptata Junkersa, od-
powiadajacego mniewiecej stynnemu
Heinkel ,Blitz”, lecz zabierajagcego 10 pa-
sazer6w. Samolot jest konstrukcji meta-
lowej i, co uderza u Junkersa, kryty bla-
chg gtadkg (normalnie Junkersy Kkryte
byty blachg falistg). Podwozie chowane.
Silniki — wbudowane w krawedz natar-
cia ptata. Z dwoma chtodzonemi powie-

trzem motorami Ju-86 osiggnat on, na wy-
sokosci 2.000 m, szybko$¢ 360 km godz.
Samolot wejdzie w stuzbe na linjach D.
L. H. w roku 1936.

Ustgpienie prezesa D. L. V. Popularny
putk. Bruno Loerzer, mianowany niedaw-
no przez kanclerza Hitlera ,Reichsluft-
sportfiihrerem™, przeniesiony zostat do
Ministerstwa Lotnictwa. Putk. Loerzer
ma za sobg 44 zwyciestwa w powietrzu
w czasie Wielkiej Wojny. Nastepca jego
jest putk. Mahnke.

Lotnicza Akademja Wojskowa. 1 listo-
pada odbyto sie w Berlinie otwarcie Woj-
skowej Akademji Lotniczej przez kanc-
lerza Hitlera. MieSci sie ona obok Lotni-
czej Akademji Technicznej (réwniez dla
oficerébw) i Wojennej Szkoly Lotniczej
(odpowiadajacej naszej podchorgzéwce).
Obok lezy lotnisko z hangarami.

Kongres naukowy lotnictwa. 11 i 12.X.
odbyt sie kongres DYL i VLF. Poprzedzi-

to go przekazanie DVL-owi nowych u-
rzgdzen w Adlershof koto Berlina. Na

zdjeciu komora do badania silnikéw, gtu-
szaca hatas, ktéry przeszkadzatby pracy
innych oddziatéw. Obie wieze majg po 15
m wysokosci.

STANY ZJEDN.

Linja San Francisco — Chiny. Pan
American Airways przeprowadza bez
przerwy loty probne na trasie przysztej
linji nad Pacyfikiem, posuwajgc sie za
kazdym razem o jeden etap dalej (Ha-
waje, Midway, Wake, Gaum, FilipinyL
13 pazdziernika S-42 ,,Oriental Clipper
doleciat do Guam, skad 16-ego wyruszyt
w droge na Hawaje. Na 8 listopada na-
znaczono start, tym razem juz na Filipi-
ny, gdzie Pan Amercian Airways wybu-
dowato nowoczesng baze. Czteromotoro-
wy ,,Glenn Martin” (silniki Pratt & Whi-
tney ,,Twin Wasp” 750 KM) ukonczyt
swoje proby pod kierunkiem pilota Mu-
sicka w Baltimore. Przy 65% mocy no-
minalnej i tadunku, odpowiadajgcym 38
osobom, hydroplan ten osiggnat szybko$¢
251 km~odz. 9 pazdziernika aparat zo-
stat przyjety przez Pan American Air-
ways w obecnos$ci putk. Lindbergh a. Hy-
droplan odbyt lot do Waszyngtonu z 5
ludzmi zatogi i 38 pasazerami. Dwa inne
ptatowce tegoz typu wkrotce opuszcza
warsztaty. Stowem, niezadtugo na Pacy-
fiku zaroi sie od powietrznych olbrzy-
moéw, tembardziej, ze witadze amerykan-
skie nawigzaty wspoétprace z innemi
panstwami. Rzad kanadyjski zamierza
zrealizowaé potgczenie Vancouver — No-
wa Zelandja, co nie moze obej$¢ sie bez

pomocy baz amerykanskich na oceanie
Spokojnym i, jak doni6ést ,Times z
Wellington (Nowa Zelandja), rzad au-

stralijski bierze w tych rokowaniach czyn-
ny udziat. Pan Plesman z holenderskich
linij K. L. M. o$wiadczyt po niedawnym
powrocie z Ameryki, ze przygotowat
grunt dla wspdtpracy z Pan American
Airways. Samoloty K. L. M. miatyby po-
krywac¢ trase Surabaya (Java) — Ma-
nilla (Filipiny), a wodnoptatowce amery-
kanskie — reszte trasy do Kalifornji. Z
innej strony stycha¢ o potgczeniu Impe-
rial Airways z Singapoore na Manille
(przez Hongkong), oraz linji analogicznej
Air France z Saigonu. Jak stusznie zau-
waza jedno z pism angielskich, w ten
spos6b Archipelag Malajski bedzie miat
gestszg sie¢ potgczen lotniczych, niz eu-
ropejska Anglja. Ale co na to wszystko
ostatni partner, Japonja? Narazie ma o-
na inne kiopoty i musi spokojnie patrzeé
na ten najazd powietrzny na wody Da-
lekiego Wschodu. Jak doniosty agencje
telegraficzne, Stany Zjednoczone usado-
wity 12 swych obywateli na 3 matych
wysepkach: Jarvis, Howland i Baker, do-
tad niezamieszkatych, aby zamanifesto-
wac ich posiadanie. Beda to przyszte ba-
zy lotnicze.

Nowy rekord odlegtosci dla hydropla-
néw. Niedawno donosiliSmy, jak w ciggu
kilku dni Francuz Hebrard utracit ten re-
kord na rzecz poprzedniego posiadacza,
W+tocha Stoppani. Teraz rekord znow za-
wedrowat do Ameryki, a mianowicie w
rece kpt. Mac Ginnis, dowédcy dywizjo-
nu wodnoptatowcow wywiadowczych U.
S. Navy, ktéry posiadat go przed pierw-
szym wyczynem Wtiochow.  15/16 paz-
dziernika Mac Ginnis wystartowat z Co-
lon (Kanat Panamski), osiggajac bez Ig-
dowania Alameda (Kalifomja). Odleg-
to$¢ przebyta wynosi wiec 5450 km, t. zn.
przeszto 500 km wiecej od rekordu wod-
noptata ,,Cant 501”. Szybkos$¢ przelotu —

155 km/godz. Wodnoptat Mac Ginnis'a
byt typu ,Consolidated”, z silnikiem
Wright ,,Cyklone”.

Ku wielkim szybko$ciom. W komunika-
cie National Physical Laboratory (Air-
ceraft Engineering Nr. 76) znajdujemy o-
pis tunelu do pomiaréow przy szybkosci
1070 km/godz! Przestrzen pomiarowa ma
Srednice 305 mm. Inny tunel dla wielkich
szybkosci (800 km/godz.) buduje sie w
laboratorjum NACA w Langley Field.
Posiada on, w stosunku do tej szybkosci,
wielkie rozmiary: S$rednica przestrzeni
pomiarowej wynosi 2,45 m. Silnik do
przepychania powietrza bedzie musiat
rozwijaé moc 8000 KM.

Rekord Douglasa. Z balastem 5 tonn
Tomlison i Bartles osiggneli na samolo-
cie Douglas DC-2 8200 m wysokosci.
Start nastgpit z Kansas City.

Nowy rekord wysokoS$ci. Piloci: Albert
Stevens i Orville Anderson mieli osigg-
na¢, w czasie trzeciego swego wzlotu na
balonie ,,Explorer 117, wysoko$¢ 22.500
m. Start nastgpit z Rapid City (Dakota)
0 godz. 9 rano. Przeleciana odlegtos¢
wyniosta 360 km. Lot trwat tylko pare
godzin. Dotychczas rekord nalezy do
Settle i Fordney’a, réwniez Amerykandw
(20.X1. 1933).

Nowy samolot bombowy Yultee. Zakta-
dy Airplane Development Corporation w
Glendale (Kalifornja) wypuscity nowy
aparat bombowy (,,Attack-bomber”). Pro-
by tego prototypu przyniosty $mier¢ pi-
lota Van Stone, bedacego zarazem sze-
fem konstruktoréw. Wraz z nim zabit sie
jeszcze pewien inzynier. Powodem wy-
padku byt defekt silnika na wysokosci
100 m i korkociag, w ktéry samolot
wpadt, gdy pilot chciat oming¢ przewo-
dy elektryczne. Przyczyng defektu byto
wadliwe urzadzenie zasilania motoru,

%

ktére nastepnie zmieniano. Druga maszy-
na data wyniki nastepujace: szybkos¢
maksymalna — prawie 350 km/godz.,
szybkos$¢ ladowania — 110 km/godz. Pu-
tap praktyczny — przeszto 7000 m. Sil-
nik Wright ,Cyclone” F-53. tadunek
bomb — 500 kg. Wymiary: rozpieto$¢ —
15 m, dtugos¢ — 11,2 m, wysokos¢ — 3

m. Ciezar w locie — przeszto 4000 Kg.
Uzbrojenie stanowi 5 karabinéw maszy-
nowych (4 — w placie, pigty — przy
obserwatorze).

Dtugowieczne silniki. Niedawno wyda-
no rozporzadzenie, zeby nie remontowac
wiecej silnikéw typu ,Liberty-12”, co do-
wodzi, ze znajdowaty sie one do niedaw-
na jeszcze w stuzbie. Pierwsze silniki te-
go typu wyszty z fabryki jeszcze podczas
Wi ielkiej Wojny.



O CZEM PISZA ZAGRANICA

O Miedzynarodowej Wystawie
Lotniczej w Medjolanie

Wszystkie czasopisma lotnicze zagra-
nicg zgadzajg sie naog6t, ze Pierwszy
Miedzynarodowy Salon Lotniczy spetnit
swe zadanie, a wiekszo$¢ ich dodaje
mniej lub wiecej grzeczno$ciowe pochwa-
ty. Prasa wiloska rozptywa sie w zachwy-
tach, co jest zupeinie zrozumiate. Tylko
Flight pozwolit sobie na ztosliwg uwage,
ze Salon jakoby czasami S$wiecit pustka-
mi. Jest to lekka przesada, gdyz z in-
nych pism wiadomo, ze w ostatnich
dwuch dniach odwiedzito wystawe okoto
77.000 os6b! Sadzac z gloséw prasy za-

granicznej, najwieksze zainteresowanie
budzity dziaty: wiloski, francuski i nie-
miecki.

Pazdziernikowa L Ala d Italia poswie-
cita wystawie niemal caty swo6j numer,
jak zwykle wspaniale wydany. Na stu
stronach mamy tam opisy, z danemi tech-
nicznemi i ilustracjami wystawionych sa-
molotéw, silnikéw 1 osprzetu, reprezen-
tujacych na wystawie Italje. O udziale
polskim pisze mniej wiecej w ten sposob:
Polska wystawita wyroby PZL, Avji i
Wojskowych Warsztatow  Balonowych.
Nastepuje krotki, objektywny opis samo-
lotu PZL VII (,bardzo interesujacy, rze-
czywiscie wart widzenia”). Sprawozdanie
(na pottorej stronicy) konczy sie wzmian-
ka o ,pieknym dekoracyjnie” balonie —
zdobywcy puharu Gordon-Bennetfa. Tu
autor wioski nie wytrzymat i dodak:
-..zawodow, stanowiacych kompletny
anachronizm”.  Francji poswieca L’Ala
dTtalia 3 strony, twierdzac, ze data naj-
cenniejsze okazy na wystawie. O czesci
niemieckiej mowi, ze obrazuje organiza-
cje i wysitek przemystowy dzisiejszego
regime'u. O Czechach — ze pokazaty
swo6j wysoki poziom przemystu lotnicze-
go.

Poniewaz miedzynarodowe wystawy
lotnicze w Medjolanie majg dane do sta-
nia sie czynnikiem propagandowym, row-
norzednym z podobnemi wystawami w
Paryzu (obie odbywajg sie naprzemian
co drugi rok), warto wiec uprzytomnic
sobie — na podstawie gtoséw prasy za-
granicznej — znaczenie tegorocznej wy-
stawy wtoskiej dla lotnictwa polskiego.
Chociaz Polska jest jednem z czterech
panstw, bioragcych oficjalny udziat w
wystawie, udziat nasz odbit sie w prasie
bardzo stabo... Czytajac sprawozdania z
przegladu nawet sowieckich eksponatow,
wyczuwa sie zainteresowanie lotnictwem
-naszych sasiadéw ze wschodu. Nie widac
tego zupetnie, jesli chodzi o nasz doro-
bek. Pod tym wzgledem Challenge i Gor-
don-Bennett propagandowo dziataty sil-
niej. Nalezy przypuszczaé¢, ze obecna réz-
nica na naszg niekorzy$¢ powstata tez i
dlatego, ze przedstawiciele innych naro-
dowosci mieli do dyspozycji lepszy dru-
kowany materjat informacyjno-propagan-
dowy, z ktérego redakcje mogty korzy-
sta¢, czego mysSmy moze nie uczynili z
rownem staraniem (wskazywatyby na to
np. przekrecone nazwy polskie we wto-
skich wiadomos$ciach z wystawy).

Jeszcze co$ nie co$ o Gordon-
BennelFcie

W uzupetnieniu do sprawozdania, po-
danego w poprzednim numerze Skrzyd-
latej, zamieszczamy reszte gltoséw z za-
granicy.

Ernest Demuyter, Belg, pilot balonu
.Belgica”, czterokrotny zwyciezca w zawo-
dach o puhar Gordon-Bennett’a, najpowaz-
niejszy obok Polakéw kandydat na pierw-
sze miejsce, pisze w La Derniere Heure
z 9 wrzesnia: ,,Najgrozniejszymi wspot-
zawodnikami napewno bedg Polacy, za-
opatrzeni w doskonaty sprzet, oraz Niem-
cy, ktorych sprzet jest zupetnie nowy;
nastepnie Szwajcarzy, posiadajacy balon,
wykonany w Polsce, wreszcie Holendrzy,
pilotujacy balon réwniez pochodzenia
polskiego. W pierwszym okresie lotu, po
ktorym odpadng stabsze balony, pozosta-

ng na polu walki zapewne dwaj Polacy,
moze trzej, dwaj Niemcy i jakis$ iks.
Przypuszczam, ze ostateczna rozgrywka

odbedzie sie miedzy dwoma Polakami i
tym iksem, ktérym mam nadzieje by¢ sam
osobiscie”.

Dnia 2 pazdziernika w tym samym
dzienniku Demuyter wyjasnia: ,Przegra-
tem, bo moj balon, to jakby kon pocia-
gowy, w poréwnaniu z polskiemi wysci-
gowcami petnej krwi. Moje butle z tle-
nem okazaly sie zaciezkie i wogoéle za-
duzo miatem bagazu, a zabrakto mi scy-
zoryka do obciecia wleczki” (w pewnych
wypadkach wleczke nalezy odciac). ,,Na
przyszto$¢ Rzad belgijski albo musi nam
lepiej poméc, albo oswiadczy¢ otwarcie,
ze niczego nie mamy sie od niego spo-

dziewa¢. Moi wspdétzawodnicy, Polacy,
to oficerowie, majacy wojsko na swych
ustugach; tymczasem ja miatem pomoc

wyrazang tylko stowami”.

Wrze$niowy Der Freiballon (Niemcy)
chwali polska organizacje zawoddw oraz
kolezenskie przyjecie, ktére byto ,aus-
senordentlich freundlich und hilfsbereit”,
co pozostanie najpiekniejszem wspomnie-
niem z Warszawy”.

Roéwniez La Derniere Heure parokrot-
nie powtarza, ze Belgowie nigdy nie po-
trafia wyrazi¢ swej petnej wdziecznosci
za ,,charmant acceuil”.

Prasa portugalska, ,Diario de Noti-
cias”, ,A Voz”, ,O0 Jornal do Commer-
cio” i inne, drukuje przychylne wiado-
mosci z przebiegu zawodbéw, wyciagajac
z nich wniosek, ze wyzszo$¢ balonow
polskich zostata udowodniona.

Les Sports z 12 wrze$Snia mowi nawet,
ze sprzet balonowy polski uwazany jest
za najlepszy w Europie.

O zawodach szybowcowych
w Ustjanowej

Gaston Poitvin drukuje w antwerpij-
skim Matin’ie z 20 pazdziernika (ten sam.
artykut umiescity réwniez francuskie ga-
zety prowincjonalne): ,Z chwilg, gdy po
raz trzeci Polska zwyciezyta w zawodach
im. Gordon-Bennett’a, Swiat naog6t przy-

jat to za dowod, ze fakt ten nie jest
przypadkiem, lecz wynikiem powaznej,
dtugotrwatej i z uporem prowadzonej

Prowadzi B. J. Poptawski

pracy na polu lotnictwa. Rezultaty zawo-
déw szybowcowych w Ustjanowej wnio-
sek ten potwierdzajg”. Dalej nastepuje
retrospekcja historyczna, potem — opis
obecnego stanu szybownictwa w Polsce
z podkresleniem, ze szybowce sa kon-
strukcji i wyrobu krajowego i ze w Pol-
sce szkolg sie rowniez cudzoziemcy: Fin-
landczycy, Estonczycy, Wegrzy, Rumuni,
Czesi. ,,Czynniki belgijskie — konczy au-
tor — $ledzace z zainteresowaniem poste-
py niemieckie, powinny zainteresowac
sie réwniez i wysitkiem polskim”.

Pro i contra Pou-du-ciel

Les Ailes z 31 wrzednia tak streszcza
plusy i minusy tego samolocika:

1 ,Pou-du-Ciel” — to doskonata na-
zwa, decydujgca tak samo w znacznym
stopniu o powodzeniu ,ruchu” (t. j. min-
iaturowego, popularnego lotnictwa), jak
np. szcze$liwy tytut ksigzki.

2. Charakterystyczny dzwiek pracuja-
cego silnika na Pou-du-Ciel (zwtaszcza
dwusuwowego) jest tatwy do rozpoznania
dla mas, stanowigc dodatkowy czynnik
stuchowo-propagandowy.

3. Bezinteresowno$¢ i wytrwatos¢ p.
Mignefa, tworcy maszynki i ,o0jca ru-
chu”, czyniag z niego sympatyczng, po-
pularng posta¢, zarazajgcg innych swym
entuzjazmem.

4. Mozno$¢ zbudowania prawdziwego
samolotu rekami szarego cztowieka i —
latania na nim.

5. tatwo$¢ nauczenia sie i nastepnie
samodzielnego latania, oraz bezpieczen-
stwo tej formy lotnictwa.

A teraz krytyka: Taki maty? Wcale
nie tadny! Tyle linek i drutow, a przy-
najmniej czy pewny? Ale jak do niego
wiesc?

Ten rachunek sumienia konczy sie
przyznaniem, ze rzeczywiscie ta ,wesz”
czy ,pchia”, zgodnie ze swa wiecej niz
bezpretensjonalng nazwa, prezentuje sie
bardzo po domowemu, w neglizu: wszy-
stkie rurki, przewodniki, linki—moze ogla-
da¢ kazdy. Trzeba to stworzonko ubrac!
Przy sposobnosci jeszcze zrobi¢ to lub
inne ulepszenie.

»Ale — hola panowie, majstrujacy so-
bie te samolociki: nie rébcie tego wtas-
norecznie! Skutki moga by¢ fatalne. Zo-
stawcie to p. Mignefowi”. Ostrzega Les
Ailes.

Co do punktu pierwszego, to w pra-
sie brytyjskiej pisze sie na ten temat b.
czesto. Anglosasi — wiadomo — rozu-
miejg znaczenie dobrego nazwania. Na-
wet juz sg amatorzy na opatentowanie
nazwy. Cata trudno$¢ w wyborze: jedni
wolg ,wesz”, inni ,pchte”. Jeszcze inni
uwazajg podobng nazwe za nieprzyzwoita,
w najlepszym razie zbyt przypominaja-
cg okropnosci wojny: zawszenie. Radza
zostawi¢ to Niemcom (my, w Polsce, pa-
mietamy dobrze akcje odwszania pod-
czas okupacji). A propos: jak u nas na-
zwiemy Pou-du-Ciel? Styszatem w tram-
waju uczniakéw, rozprawiajgcych o ,,pou-
ducielu”, (wymowa — jak ,nauczyciel”),
a nawet o ,poétdocelu” Nazwa nawet
do$¢ logiczna!l



