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PIERWSZY SALON MEDIOLAŃSKI
Zw ycięstw a w lotnictw ie są ow o­

cem przygotow ania moralnego, zaw o­
dowego i technicznego, chłodnej i 
przem yślanej odwagi i desperackiej 
woli.

M ussolin i.

Pierw szy międzynarodowy Salon lotniczy w Me- 
djolanie (12 —  28 paźdz. r. b.) należy traktować 
przedew szystkiem  jako pierw szy w ielki pokaz, na 
stopie międzynarodowej, lotnictwa włoskiego. Udział 
zagranicy był w nim znaczenia drugorzędnego.

Ilościowo — udział w łoski stanowił dobre % Sa­
lonu. Jakościow o był jeszcze w iększy. Nie chodzi mi 
tu jednak, bynajmniej, o samą jakość techniczną ek s­
ponatów, lecz o stopień odbicia w  nich całokształtu  
lotnictwa danego kraju i o zawartą w  tym obrazie 
naukę — i morał. Obraz włoski był budujący.

I tutaj znów nie jest najważniejszą sama technika 
i jej szczyty. Najgodniejszem uznania jest to, z czego 
wysoki i szeroki stan techniki wynika jako naturalne 
następstwo. M ianowicie — świadoma, konsekwentna  
polityka lotnictwa i to, co nazwałbym jego filozofją.

W Italji doniosłość lotnictwa jest doceniana, a po­
trzeby jego znane, bezpośrednio , osobiście odczuwa­
ne u samej góry: król i dyktator — entuzjaści lot­
nictwa i ojcowie lotników; następca tronu lotnik, 
obydwaj synowie dyktatora lotnicy, syn przybrany, 
minister z którym inni się liczą, lotnik.

W takiej konstelacji lotnictwu musi powodzić się, 
niema co gadać.

Nie należy jednak odwracać sytuacji. Jeżeli lot­
nictwo weszło w Italji do prywatnych domów w ład­
ców państwa, to przedew szystkiem  dlatego, że wej­
ście to uznali oni za potrzebne. Obecna bezkonkuren­
cyjna konjunktura lotnictwa w łoskiego nie wynika  
z protekcji familijnej, lecz ten stosunek familijny zo­
stał stworzony dla nawiązania potrzebnego a najżyw ­
szego kontaktu.

Jako obraz lotnictwa narodowego Italji, Salon 
Medjolański jest rewelacją nawet dla ludzi znających 
lotnictwo w łoskie z prasy fachowej i mających o niem  
jaknajlepsze wyobrażenie. Jest on rewelacją olbrzy­
miej rozbudowy i wielostronności przemysłu lotnicze- 
czego, w ielkiego kroku naprzód w dziedzinie moder­
nizacji konstrukcji i nadzwyczajnego tempa pracy.

Ten w ielki postęp objął równomiernie wszystkie 
dziedziny lotnictwa, w szystkie jego kategorje, w myśl 
zasady, że niema w ielkości takiego czy innego działu 
lotnictwa bez odpowiedniej rozbudowy innych dzia­
łów. Lotnictwo to jedna całość, sprzężona i konsek­
wentna, w ramach której i zgodnie z jej ogólnym po­
ziomem mogą rozwijać się działy poszczególne.

Jakkolw iek Italja prowadzi wojnę, a od dłuższego  
już czasu przygotowywała się do niej, w dziedzinie 
lotnictwa pokojowego, komunikacyjnego, dokonano 
postępów  nie mniejszych — o ile nie w iększych —  
niż w dziedzinie lotnictwa wojskowego. Idąc po linji 
tak zwanej amerykańskiej, po której poszła cała 
Europa, Italja posiada dzisiaj, i już w użytkowaniu,

szereg typów sam olotów wielkiej szybkości i w ielk ie­
go tonnażu, konstrukcji własnej i z materjałów bar­
dziej odpowiadających możliwościom krajowym, a 
z wykorzystaniem  w szystkich najnowszych udosko­
naleń amerykańskich. N iezależnie od tego, nie za­
pomniano o zasadniczych różnicach terytorjalnych  
i eksploatacyjnych między Stanami Zjednoczonemi 
a Europą i nie zaniedbano typów pośrednich, mniej­
szych i nieco mniej szybkich, a zato ekonomiczniej- 
szych i lepiej przystosowanych do potrzeb linij krót­
kich i średnich.

W dziedzinie lotnictwa wojskowego dokonano 
wielkiego w ysiłku i osiągnięto odpowiednie rezultaty  
w kierunku nowoczesnej formuły samolotu bombar- 
dowego. Jest to samolot w ysokościow y o wielkiej 
szybkości, dużym tonnażu i dużym zasięgu, uzbrojo­
ny ze wszystkich możliwych stron. W brew przyjętej 
powszechnie nowoczesnej zasadzie, odnośnie w ielo- 
silnikowców wojskowych, parzystej ilości silników  
(celem zużytkowania dla potrzeb wojskowych przed­
niej części kadłuba) —  są to w szystko 3-m otorowce 
z silnikiem środkowym w  kadłubie.

W łosi wierzą w  swoją formułę szybkiego bombar- 
dowca, jak Francuzi w  swoją —  multiplace de com- 
bat. Słusznie, czy niesłusznie, ale dobrze jest w coś 
wierzyć, innemi słowy mieć jaki określony program 
i realizować go w tempie, póki jeszcze może być 
aktualny.

Znacznie mniej nowoczesne jest w łoskie lotnictwo  
m yśliwskie, przynajmniej sądząc z typów pokazanych  
na Salonie. Jak w wielu innych państwach, tak i tu­
taj potrzebną przewagę w yczynów  osiąga się m ozol­
nie, drogą pakowania coraz w iększych silników, 
zwiększając rów nocześnie masę, a co zatem idzie 
i bezw ładność maszyny, której cechą rasową powinna 
być lekkość i zwrotność; nie mówiąc już o zaślepianiu  
jej pola widzenia do przodu nieproporcjonalnie wiel- 
kiemi, w stosunku do mocy, rozmiarami silnika (co 
gorsze, jak się okazuje z tegoż Salonu, niepotrzebnie 
wielkiemi).

Pod tym względem piękną lekcję dali światu  
Niem cy swoim samolotem turystycznym (tak było na­
pisane) Focke - Wulff, który po dokonaniu niew iel­
kich przeróbek byłby właśnie samolotem m yśliw ­
skim w pojęciu należytem  (co znów wynika z w ypi­
sanych cyfr, jeśli się je umie czytać). Narazie ma tyl­
ko kanały w  masce silnika dla dwóch karabinów ma­
szynowych czołowych-

W dziedzinie w łoskiego lotnictwa turystycznego  
prawdziwą rewelacją jest samolot dwumiejscowy 
Nardi, osiągający szybkość 340 km/g. z silnikiem 200 
KM. Biorąc ściśle, nie chodzi tu o lotnictwo turys­
tyczne, lecz o lotnictw o wogóle. Jest to żywy, bo la­
tający, dowód, co można osiągnąć przy pomocy juz  
istniejących środków i jak w łaściw ie knoci się, a nie 
konstruuje, w  lotnictw ie dotychczas.

W łosi wyraźnie podjęli rewizję tego zagadnienia. 
Przejawem charakterystycznym  są coraz liczniejsze 
realizacje samodzielne śmigła o skoku nastawnym  
w locie, począw szy od mocy najmniejszych, odpowia­
dających samolotom sportowym i turystycznym.



W szystkie poważniejsze wytw órnie lotnicze mecha­
niczne poszły już w  tym kierunku i osiągają re­
zultaty.

Śmigła m etalowe o skoku regulowanym na ziemi 
robi już sobie niemal każda wytwórnia płatowców.

Polska w ystaw iła swój najnowszy samolot my­
śliwski, z rodziny, którą pysznimy się przed światem, 
całkow icie m etalowy, jedynie, i w łaśnie, ze śmigłem  
drewnianem, panie dobrodzieju, z kloca.

Przechodząc od lotnictw a w łoskiego do wniosków  
ogólnych z Salonu Medjolańskiego, należy podkreślić 
następujące fakty i tendencje:

zaznacza się pewne zahamowanie dalszego rozro­
stu konstrukcji metalowej, a nawet —  w państwach 
nie produkujących duralu —  zwrot do konstrukcji 
mieszanej, rehabilitacja drzewa (z wyjątkiem śmigła) 
i płótna. W yniki z najnowszemi konstrukcjami drew- 
nianemi i mieszanemi podają w wątpliwość nowo­
czesny dogmat o bezwzględnej wyższości konstrukcji 
całkowicie metalowej. A  zresztą, — gdyby nawet me­
tal był lepszy, trzeba go najpierw mieć;

śmigła o skoku nastawnym w locie zaczynają 
wchodzić w  fazę zastosowania bieżącego, dla w szyst­
kich kategoryj samolotów, a budowa ich przestała 
być czarną magją; śmigłem używanem masowo jest 
narazie śmigło m etalowe o skoku regulowanym na 
ziemi. Śmigło drewniane o skoku stałym jest już ana­
chronizmem i stopniowo znika z konstrukcji poważnej;

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

w dziedzinie silników — dążenie do zmniejszenia 
wymiarów zewnętrznych i polepszania widoczności 
(np. silniki odwrócone i gwiazdy podwójne o zmniej­
szonej średnicy);

studja, konstrukcje doświadczalne, nie pasujące 
narazie do ram żadnej określonej kategorji użytkowej, 
lecz opłacające się pośrednio w dalszej ewolucji i sta­
nowiące największy czynnik postępu;

w reszcie —  tempo, tempo, tempo; skrócenie cza­
su upływającego od koncepcji do produkcji seryjnej, 
możliwe dzięki postępom normalizacji i rozbudowie 
przemysłu pomocniczego —  oraz... dzięki coraz w ięk­
szemu wyrobieniu personelu kontrolno - odbiorczego, 
coraz lepiej odróżniającego potrzeby istotne od bez­
myślnej śruby.

Na zakończenie chcę jeszcze wspomnieć miły 
szczegół, zauważony na stoisku niemieckiem. W szyst­
kie ich m aszyny pszyszły na w ystaw ę lotem, co zo­
stało zaznaczone odpowiednim napisem: ,,ten samolot 
przyszedł z Niem iec drogą pow ietrzną”. Niby rzecz 
zwykła, że samolot przyleciał o własnych siłach, a nie 
przyjechał w skrzyni, jak przyjeżdża zwykle więk­
szość eksponatów, jednak podkreślenie tego faktu 
świadczy o pewnej ambicji lotniczej i o zaskórnym  
sentymencie i dopatrywaniu się tego sentymentu u in­
nych. Patrzącemu na obcy samolot miło jest prze­
czytać, że samolot ten z obcego kraju przyleciał.

Bo przecież lot jest celem  i najwyższem kryter- 
jum lotnictwa i — radością serca lotnika.

J. Rz.

W ł o s k i e  s a m o l o t y  S a l o n u
Samolot Nardi F. N. 305, najciekaw szy i praw dziw ie re ­
w elacyjny sam olot Salonu. Rozwija szybkość max. 340 
km/g. z silnikiem 200 KM. Jest, przytem, konstrukcji 
m ieszanej. W yniki osiągnięte z tym samolotem poważnie 
podają  w wątpliwość szereg dzisiejszych pojęć konstruk­
cyjnych, np. w iarę w bezkonkurencyjność konstrukcji 
całkowicie metalowej oraz w w ydajność obecnych kon­
strukcyj z punktu widzenia w ykorzystania mocy silnika. 
Samolot ten, zaliczony do kategorji turystycznej, jest 
w rzeczy samej studjum  przejściowem  do kategoryj wyż­
szym .

Nardi F. N. 305

Samolot Caproni 123, 10 tonn. Największy włoski 
sam olot kom unikacyjny nowoczesny, wielkiej szyb­
kości. Posiada w szystkie udoskonalenia nowoczes­
nych maszyn stylu t. zw. amerykańskiego (między 
innemi kabinę cichą i przeciw term iczną). Je s t kon­
strukcji m ieszanej, kadłub z ru r stalowych, sk rzyd­
ła drew niane 3-podłużnicowe, k ry te  płótnem . Jest 
znacznie tańszy od Douglas'a, którego prze­
wyższa tonnażem  przy niewiele mniejszej szyb­
kości.

Samolot Fiat G, 18, włoski odpowiednik Doug­
la s^ . Je s t to sam olot ściśle tej samej k a te ­
gorji, rozm iarów i układu, lecz o znacznie 
łatw iejszej i tańszej konstrukcji (również 
m etalow ej, skrzydła częściowo k ry te  p łó t­
nem). Jest onętańszy i łatwiejszej fabrykacji, 
niż maszyna amerykańska.

Caproni 123

Fiat G. 18



SA M O L O T Y  W Ł O SK IE  S A L O N U  M E D IO L A Ń SK IE G O

K A T E G O R J A
T Y P

S I L N I K

K
a

b
in

a

| I
lo

ść
 

m
ie

jsc
 

|

K O N S T R U K C J A

| S
pó

łc
z.

 s
ta

t. 
1

C iężar
Szybk.

max.

Za
się

g 
km

Pu
ła

p 
m

Ląd. 
W od

Specj. •u T y p
Moc
całk.
KM

Układ
skrzydeł

Podwozie
(podłodz.) M aterjał Całk.

kg
Uźyt.
kg

kg/m
i: na 
i wys. 

m

R ekord . Wod. Szybkość M acchi Cast.M C.72 1 Fiat AS. 6 3000 Odkr. 1 Dolnopł.

I
! ‘I
2 pływ. M etal

1

709
Ląd. Wysokość Caproni C. A. 1 3 1 Alfa Pegas. 530 55 Dwupł. Zwykłe Miesz. — j — — — — 14433
Wod. Dystans Cant. Z. 501 1 J. F. As. 750 R 750 3 Górnopł. Kadłub. Drzewo — 5600 — 260 — — —

Ląd. Wznosz. C. N. A. Eta 1 C. 7 180 55 Parasol Zwykłe Met. płót. — 803 280 — — — —

K onkurs. 35 Wyż. akr. Breda 28 1 Piag. S tella  VI 380 55 Dwupł. 33 33 33 14 1200 240 240 |  _ — 7500
Wod. 33 B reda 28 1 Piag. S tella  VI 380 55 33 2 pływ. 33 33 14 1350 350 230 !  — — 6500

Szkolne Ląd. Początk. B reda 26 1 W alter 150 55 2 33 Zwykłe Miesz. 11 920 250 150i — 400 4300
33 33 B reda 25 1 W alter 220 55 2 53 33 33 11 1000 250 205 i  — 500 6200

Wod. 33 Breda 25 1 W alter 240 55 2 33 2 pływ. 33 10 1130 250 190 — 400 4900
Ląd. 33 S .A .I . 1 1 F iat A/54 135 55 2 33 Zwykłe 33 — 943 301 220 2000 850 5500

33 A krob. S .A .I . 1 1 F iat A/70 200 55 2 33 33 33 125 836 301 256 — 840 7000
33 33 Fiat G. 8 1 F iat A/70 200 55 2 33 33 33 13 — 280 212 — 925 —
33 M yśliws. Magni-Vale 1 Farina T 58 130 55 1 Górnopł. Drewn. — 800 200 250 — 1000 7000

S p o rt. ;3 Słabosiln. Bonomi BS 22 1 20 55 1 33 33 33 — 285 105 100 — 4g- —
33 33 Augusta Ag 2 1 Anzani 12 55 1 Parasol 33 33 — 300 100 100i 6 g . —

T u ry s t. 33 N. 5 1 Pobjoy 75 55 2 DolnopL 33 Miesz. 9 530 250 200 — — —
33 N. 5 bis 1 F iat A/54 135 Lim. 3 33 *3 33 7 740 280 235 — — —
33 B reda 39 1 Colombo S/63 130 Odkr. 2 33 33 8 840 280 220 — — 6000
33 Agusta B 6 1 Alfa 110 135 Lim. 4 33 ! — 1100 450 222 — 1000 —
33 S .A .I . 2 1 F iat A/54 135 55 3 33 33 33 : — 1062 372 230 — 800 6500
33 Fiat G. 5 1 F iat A/54 135 Odkr. 3 33 33 10 880 280 223 — 790 5750
33 Fiat C. 5 bis 1 F iat A/70 200 33 I 3 33 33 33 10 910 280 265 — 635 —
33 Breda 79 1 Alfa 110 135 Lim. 3 Górnopł. 33 33 — — — 210 — 700 4000
33 Breda 79 S 1 Alfa 115 200 55 4 33 •3 33 i — 1150 450 260 — 700 5500
33 C .N .A . 15 1 C. 6 150 55 4 Dolnopł. Chowane i  3 3 — 970 370 260 5000 1000 —
33 C .N . A. 25 1 C. 6 150 55 4 G órnopł, Zwykłe 33 .— 970 370 245 5000 1000 —
33 Ca P. S. 1 1 F iat A/70 200 35 4 D olnopł. Chowane Met. płót. :— 1050 490 245 — 700 6000
33 S. A .I .M . A .N . 1 Gipsy Major 135 35 4 Zwykłe i 1100 450 240 — 1000 ■ —
33 Cant Z 1010 1 Alfa 110 135 35 4 Górnopł. 33 j Drzewo 1100 450 205 — 700 —
33 Szybkość NARDI F. N. 305 1 Fiat A/70 200 O dkr, 2 Dolnopł. Chowane i Miesz. 14 840 300 340 — 1100 7000

Amf. Savoia 80 1 Colombo S/63 130 Lim. 2 Jednopł. Amf. 33 i_ _ _ 1000 300 227 — 1000 5200
33 Savoia 80 bis 2 Pobjoy 170 | 4 33 33 33 — 1080 300 205 — 1200 5200

T ra n sp . Ląd. Breda 44 2 Gipsy VI 400 Puli. 8 Dwupł. Zwykłe 6,5 2170 820 225 — 600 4750
33 Caproni Borea 2 W alter Major 370 33 8 Dolnopł. 33 Drewn. — 2600 900 255 — 900 5400
33 Caproni C. A. 123 2 Gn. Rhone K 14 1760 33 23 33 Chowane Fokker — 10000 3500 325 2000 5g . 6000
3) Fiat A. P R. 2 2 F iat A. 59 R. 1400 33 115 33 33 Metal 9 6700 2900 390 2000 2000 7750
33 Fiat G 18 2 F ia t A. 59 R. 1400 ” !21 33 33 33 7 8670 2770 340 2800 960 7600

Savoia 73 P 3 Piag. S tella  IX 1650 ” 121 -*3 Zwykłe Miesz. — 9300 3500 325 2000 1000 7400
| 33 Savoia 74 4 Piag. S tella IX 2800 33 30 Górnopł. 33 33 — — 5000 330 1600 1000 7000

33 Savoia 84 2 Fiat A. 59 R. 1600 33 21 Dolnopł. Chowane 33 — 9300 3500 355 4000 — 7800
Amf. M acchi Cast.M.C.94 2 Stella X 1400 33 | 15 Górnopł. Kadłub. 33 - 6800 2100 290 1000 650 5500
Wod. Cant Z 506 3 Piag. S tella X 2100 15 Dolnopł. 2 pływak. Drzewo 5 9000 3200 310 1500 700 7000

33 Savoia S 66 3 Fiat A 24 R. 2100 33
1

22 Jednopł. 2 kadłub. Miesz. — — 3500 246 — 800 —

Bojow e Ląd. Myśliws. Romeo Ro. 41 1

i

Piag. Stella VII 450 Odkr. 1 Dwupł.
j
Zwykłe Met. płót. 1130 250 342 400

33 33 Caproni AP- 1 1 Piag. S tella VII 450 33 1 Dolnopł. 33 Miesz. — 2330 730 355 4000 — 7500
3 5 33 Caproni 114 1 Alfa Mercur. 530 33 1 Dwupł. 33 33 — 1700 350 360 4000 — 10000
33 33 Fiat CR. 32 1 Fiat A/30 550 53 1 33 33 M etal 15 1800 525 390 3000 750 9500
33 33 Fiat CR. 33 1 Fiat A/33 700 3 3 1 33 33 33 14 — — 412] — 700 10500
33 33 Fiat CR. 41 1 Gnomę 14 KFS 780 3* i 1 33 33 33 15 1975 575 380 4000 — 12200
"3 33 Breda 27 1 Alfa Mercur. 530 33 i 1 Dolnopł. 33 Met. płót. — 1790 530 400 5000 750 10000
33 3> Capr. Chiodi 1 1 Gnomę 14 KFS 780 33 1 Dwupł, 33 Miesz. — 2100 600 440 4750 — —

3 ?  .  ! W ywiad. Breda 64 1 Alfa Pegas. 700 33 2 Dolnopł. Chowane Met. płót. 10 3500 1000 360 — 1500 7000
33 33 Romeo Ro 37 1 Fiat ASOR 550 35 I 2 Dwupł. Zwykłe 33 — 2235 835 341 — 2000 —

B om b, Ląd. Caproni Ca 133 3 Piag. S tella  VII 1350 - - - - - -  1
— Górnopł. 33 Miesz. 6 6500 2500 280 1700 2000

33 Caproni Ca 132 3 Piag. S tella IX 1830 - - - - - -  | — Dolnopł. Chowane 33 — 10000 3700 330 4000 1500 6800
13 Savoia Mar. S 72 3 Piag. S tella VII 1350 - - - - - -  ' Górnopł. Zwykłe Fokker — 12300 5500 295 4000 — —

33 Savoia Mar. S 79 3 Alfa Pegas. 1740 - - - - - - — Dolnopł. Chowane 33 — — 3200 430 4000 — 7900
33 Savoia Mar. S 81 3; Alfa 126 1780 - - - - - - — 33 Zwykłe 33 5,5 9550 3600 350 4000 2000 8200
33 Piaggio P. 16 3! Stella IX R. C. 1830 —  ! — Jednopł. Chowane j M etal — 8450 — 400 5000 2000 —

M orsk ie Wod. K atapult. Romeo Ro 43 1 P. X .R. 710 Odkr. 2 Dwupł. 1 pływ, Met. płót. 2300 — 285 1000 1350 —

33 33 M. F. 10 1 Fiaf A/30 R 600 33 I 2 33 Kadłub, j M etal 14 2350 800 300 3000 1200 7500
33 33 M. F. 6 1 Stella X 700 3 5  i 33 1 pływ. 33 14 815 265 — 1300 —
33 : 3ł M. F. 4 1 Stella IX 610 33 4 Parasol K adłub. 33 i12 — 925 225 — — —
33 M acchi Cast.M .C.77 1 Asso 750 750 33 1 Jednopł. 33 Miesz. — 4800 1800 — — — —

3 3 Cant. Z. 501 1 Asso 750 R 750 3 3  j 3 Górnopł. 3 3

1
Drewn. 5600 2200 260 2500
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C .N .A . C. 2 2 leż., 180° pow. 30 3.200 1,330 1,775: 1 32 1,066
n C. IV 4 szer., odwr. 80 80 5 /0 0 4.300 1,809 — 3 :1 — 100 1,250
» C. VI 6 yy yy 150 150 5.000 3.600 4,300 — 2: 1 — — 165 1,100

Piaggio P. VII C 45 7 gwiazd. pow. 425 450 1.500 — 19,334 6.0 — 260 20 340 0,800
yy P. VII C 16 7 yy » 430 460 1.600 2.100 19,334 6,0 — 260 20 325 0,755

P.IX  R .C .40 9 yy 610 580 4.000 2.250 24,858 6.0 1,61 : 1 260 20 440 0,720
P.X  R. 9 yy 670 700 1.000 2.350 24,858 6,9 — 260 20 430 0,640
P.X I R. C. 50 14 yy 950 975 500 2.250 38,668 6.0 1,485: 1 260 20 625 0,660

A l f a 110— 1 4 szereg. pow. 120 130 — 2.100 — — — — — 136 1,130
115— 1 6 szer. odwr. 190 205 — 2.100 204 1,075

yy D. 2 9 gwriazd. yy 270 250 3.000 2.000 280 1,035
125 R. C. 35 9 yy 700 650 3.500 2.000 28,630 — 1 : 0,655 — — 475 0,680

yy 130 R .C . 38 9 yy yy 630 610 3.800 2.400 24,861 — 1 : 0,655 — — 455 0,722

F i a t A. 54 7 gwiazd. pow. 140 — — 2.100 7,210 5,5 — 230 10 150 1,070
yy A. 70 7 yy 200 — — 2.200 8,361 5,75 — 250 10 167 0,835

A. 78 R. C. 9 yy yy 580 660 4.000 2.150 27,700 6,5 1,5 : 1 280 25 475 0,818
A. 30 R. A. 12 V. 60® wod 600 550 3.000 2.600 24,480 8,0 1,611 : 1 240 15 480 0,800

yy A. 33 R. C. 12 yy yy 625 700 3.500 2.600 24,480 6,0 1,428: 1 270 15 500 0,800
A. 59 R. 9 gwiazd. pow. 650 700 2.000 2.150 27,700 6,5 1,5 : 1 270 15 465 0,715

yy A. 24 R. 12 V, 60° wod. 700 — — 2.000 32,820 5,7 1,455 : 1 225 10 550 0,785
yy A. S. 6 24 2 X V 60° yy 3 100 — — 3.300 51,100 7,0 1,666: 1 — — 930 0,300

J. F. Asso 80 R .R. 6 szer. odwr. pow. 100 — ■ — 2.100 6,600 5,4 1 : 0,677 230 20 135 1,350
yy Astro 7 C. 40 7 gwiazd. yy 400 440 4.000 2.000 20,860 6,0 — — — 323 0,807

Astro 7 C. 20 7
”

460 500 2.000 2.000 20,860 6,0 — — — 323 0,702
yy Asso caccia 12 V 440 — — 2.000 20,160 5,7 — 235 16 381 0,865
yy Asso XI R. C. 12 wod. 820 835 5.200 2.300 32,140 6,7 1 : 0,743 245 7,5 570 0,695
yy Asso 750 R. C. 40 18 W n 853 890 4.400 1.800 47,100 5,7 1 : 0,658 253 12 730 0,855
yy Asso 750 R. 18 >» yy 875 — — 1.800 47,100 5,7 1 : 0,658 220 8,5 700 0,800

SILNIKI WŁOSKIE SALONU MEDIOLAŃSKIEGO

Inż. Caproni przy podwoziu swego histo­
rycznego „C aproni 6000 HP", zbudow a­
nego w początkach ery faszystowskiej i 
na którym  zostało pobite 6 rekordów  
światowych wznoszenia się z obciąże­
niem.

Silnik Fiat AS6  mocy 3100 KM z sam olotu M.C. 72, światowego rekordu szyb­
kości por. Agello (709,209 km/g).

W łoskie wytwórnie Lotnicze
W łoskie wytwórnie płatowców i silni­

ków lotniczych są zrzeszone w syndyka­
cie „G ruppo C ostru tto ri di A erom obili e 
M otori d 'A viatione", zwanym A.N.I.M.A. 

Są to firmy następujące:
W y t w ó r n i e  s i l n i k ó w :

Fiat — Turyn,
Issota Fraschini (1. F.J — M edjolan, 
Alfa Romeo — M edjolan,
Piaggio &  C — Genua,
Comp. Nazionale Aeronaut. — Rzym. 

W y t w ó r n i e  p ł a t o w c ó w :  
Grupa Fiat.

Aeronautica d ’Italia  —  Turyn, 
(samoloty m arki F ia t).

Costruzioni Meccan. Aeronaut. — M a­
rina di P isa (wodnosam oloty m etalo­

we m arki M. F.).
Aeroplani Caproni — M edjolan

(samol. Caproni i Pallaw icino P .S .l). 
Scuola Auiazione Caproni — Vizzola 

(filja C aproni).

Aeronautica Macchi — Varese 
(wodnosamoloty i Am fibje).

Industrie Aeronaut. Romeo — Neapol 
(samoloty i wodnosamol. marki Ro). 
Piaggio &  C — Genua.

Soc. larouolanti A lta Italia FJ,A.I. — 
Sesto Calende (wodnosamol. Savoia- 
M arcchetti).

Soc. Ital. Ernesto Breda  — Sesto S. 
Giovanni.

Cantieri Riun. d e l l  A driatico  — Triest.
(wodnosam oloty m arki Cant.). 

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

Construzioni Aeronaut. G. Agusto  —  
G allara te  (samol. małej mocy marki
Ag.).

Piero Magni — M edjolan.
Sozieta Aeronautica Italiana  — Pas- 

signano.
Wittorio Bonomi — M edjolan

(szybowce i samol. małej mocy).



Samolot Fiat C. R. 33

Samolot Fiat C.R. 41

Samolot Breda  27

Samolot Caproni A. P. 1

Samolot Romeo Ro.37

Samolot - studjum Jona J — 6

Samolot ten ma skrzydło górne umo­
cow ane elastycznie na osi rów noległej 
do podłużnej osi kadłuba. U strój ten ma 
na celu autom atyczną stabilizację po ­
przeczną i w ykluczenie sterow ania po­
przecznego. W m iarę wychyleń skrzydła 
pod wpływem impulsów zewnętrznych 
(np. burzliwego pow ietrza lub różnicy 
wyporów na wirażu) lotki zostają wy­
chylane samoczynnie, przez mechanizm

uzależniający ich nachylenia od wychy­
leń skrzydła. D la pow iększenia skutecz­
ności lotek na dużych kątach natarc ia  — 
skrzydło zaopatrzone jest w sloty i in- 
terceptory . W ynalazek ma zapewniać 
bezpieczeństwo lotu podróżnego w cięż­
kich w arunkach i w locie ślepym i u p ra ­
szczać pilotaż, sprow adzając go do 
dwuch płaszczyzn sterow ania. N arazie 
sam olot ten jeszcze nie latał.

Silnik rewolwerowy Fuscaldo

Samolot Romeo Ro. 41

Silnik rewolwerowy Fuscaldo  z cy lindra­
mi równoległemi do osi wału. W każdym  
cylindrze znajdu ją  się 2 tłoki, przeciw ­
ległe i przeciwbieżne, pracu jące na indy­
w idualne w ałki korbowe, sprzężone z wa­
łem głównym przy pomocy stożkowych 
kół zębatych. C harak terystyka silnika do­
świadczalnego, wystawionego na Salonie, 
jest następująca:

Ilość cylindrów  . . . .  3
Średnica cylindrów  . . 60 mm
Skok tłoków . 120 mm
Litraż całkow ity . . 1,02 Itr.
Szybkość obrotowa wału 2000 obr/m
M o c .....................................  60 KM
W aga siln. bez osłon i śm 82 kg. 
W aga całkow ita, ze śmigłem 

o skoku nastawnym  w lo­
cie (!) Caproni, z przew o­
dami i z okapotow aniem  105 kg 

Najw iększa średnica silnika . 55 cm



Amfibja komunikacyjna Macchi M.C. 94.

Samolot kolonjalny Caproni 133, maszyna podstawowa obecnej kam panji a frykań­
skiej.

Śmigi o-olbrzym Piaggio 
o skoku nastawnym  w lo­
cie, o dowolnem stopnio­
waniu. Z takiem  śmig­
łem, na wodnosamolocie 
Cant 501, z silnikiem I.F. 
750 KM, M ario Stoppani 
pobił rekord  światowy 
odległości dla w odnopła 
tów, p rze la tu jąc  4966 km 
z M onfalcone do B eibera 
w niespełna 25 godz.

Samolot Fiat A PR2  ko­
m unikacyjny wielkiej 
szybkości (szybkość max. 
390 km/g), z podwoziem 
chowanem, zasięg 2000 km 
(z 12 pasażeram i).

Wodnopłat Sauoia S. 66, 
łodziowy dwukadłubowy, 
3-silnikowy 2100 KM. 
Je s t to typ standard  linij 
śródziemnom orskich kom­
pan j i A la L ittoria. Nie 
był wystawiony na Salo­
nie.

Samolot Sauoia-Marchetti S. 79, najszyb­
szy w swej kategorji (430 km /g).

Wodnosamolot pasażerski Cant. 506.

Samolot bombardowy Piaggio P 16 (poniżej) — o swoistej konstrukcji sk rzydła w 
części centralnej. Śmigła Piaggio o skoku nastawnym  w locie. Górne gniazdo Strzelca 
w stanie nieczynnym opuszcza się wgłąb kadłuba. Gniazdo tylne znajdu je  się w sa­
mem zakończeniu ogona, stanowiącem  rodzaj grubego odwłoku. Samolot ten był przez 
W łochów uw ażany za jedno z clous salonu i uważnie strzeżony przed zbytnią cie­
kaw ością gości.

Wodnosamolot bojowy Romeo Ro 43.



L o t n i c t w o  o b c e  n a  S a l o n i e  M e d i o l a ń s k i m
F R A N C I A

Udział F rancji w wystawie był n a j­
większy i najróżnorodniejszy ze w szyst­
kich narodow ości obcych. Składały  się 
na niego: stoisko urzędow e M inisterstwa 
Pow ietrza, szereg stoisk w ytwórni p ła- 
towców (Caudron, Dewoitine, Potez, Mu- 
reaux, LeO), silnikowych (Hispano-Sui- 
sa, R enault), śmigieł (R atier), stoisko li- 
nij lotniczych A ir-F rance i szereg m niej­
szych stoisk wytwórni akcesorjów, w ypo­
sażenia, sprzętu pomocniczego, ekw ipun­
ku i t. p. Oprócz strony technicznej i 
handlow ej, udział francuski, zwłaszcza 
oficjalny i pół-oficjalny, szeroko uwzglę­
dniał stronę propagandow ą, przy pomocy 
dokum entacji naukowej (wyniki badań 
laboratoryjnych i t. p.) i statystycznej 
wielkiej ilości modeli samolotów, w sła­
wionych wyczynami lub zaletam i kon- 
strukcyjnem i, i t. p.

S a m o l o t y  f r a n c u s k i e .
Caudron-Renault 370 KM. zdobywca 

rekordu szybkości samolotów lądowych 
(505,848 km/g.), identyczny z poprzed­
nim typem  Coupe-Deutsch, jedynie z sil­
nikiem o większej mocy i z mniejszym 
zbiornikiem  paliwa. Śmigło Ratier, o sko­
ku sam onastaw nym  w locie. C iężar ca ł­
kow ity 750 kg., ciężar użyteczny 200 kg., 
pow ierzchnia nośna 7 n r, zasięg 400 km., 
szybkość min. 110 km/g.

Caudron Coupe-Deutsch 1934, silnik 
R enault 310 KM. Płatow iec identyczny 
j. w., ciężar użyteczny większy, 370 kg., 
ciężar całkow ity 970 kg., szybkość max. 
443 km/g., szybkość min. 120 km/g., za­
sięg 1400 km.

Caudron Simoun,  sam olot turystyczny, 
znany z ostatniego salonu paryskiego. 
Je s t to w ersja użytkow a typu wyczyno­
wego Coupe-Deutsch, do którego zacho­
wuje ogólne podobieństwo zewnętrzne.

Deuoitine D. 500 z silnikiem -arm atką 
H ispano 500 KM, sam olot myśliwski, dol- 
nopłat, całkowicie metalowy. Samolot 
znany z ostatniego salonu paryskiego, 
(patrz Skrzydlata Nr. 12 r. 1934).

Potez 54, bojowy wielomiejscowy, o 
pięciu różnych zastosow aniach tak tycz­
nych i odpow iadających im pięciu róż­
nych wyposażeniach (bombardowanie 
bliskie, bom bardowanie dalekie, wywiad 
bliski, wywiad daleki, w alka pow ietrzna). 
Samolot znany już z ostatniego salonu 
paryskiego. Jes t to typow y przedstaw i­
ciel nowoczesnej tak tyk i lotniczej fran­
cuskiej, form uła konkurencyjna dla w szy­
stkich dotychczasowych kategoryj lo t­
nictwa wojennego. (Patrz  Skrzydlata 
Nr. 12 r. 1934).

Potez 56, sam olot lekki kom unikacyj­
ny, kursu jący  w A ir-F rance na linji P a ­
ryż—Rzym. D olnopłat dwusilnikowy z 
podwoziem chowanem, konstrukcji drew- 
niano-płóciennej. Samolot znany już z o- 
statniego salonu paryskiego, a przedtem  
jeszcze opisany w Skrzydlatej Nr. 11 r. 
1934.

Mureaux 115, sam olot wywiadowczy 
dwumiejscowy starej formuły, górnopłat 
całkowicie m etalowy z siln. H ispano 650 
KM. Sam olot znany już z ostatniego sa­
lonu paryskiego, pa trz  Skrzydlata Nr. 12 
r. 1934.

S i l n i k i  f r a n c u s k i e .
N ajciekawszym  silnikiem francuskim 

był Hispano 14 Hbrs, 14-cylindrowv — 
2 gwiazdy po 7 cylindrów  — o mocy 670 
KM przy 2400 obr/min.

Jego cechą w yróżniającą są nadzw y­

czaj małe, w stosunku do mocy, rozm ia­
ry zew nętrzne: średnica jego wynosi o- 
koło 1 m., co jest niesłychanie ważne dla 
samolotów jednosilnikowych, p rzede­
wszystkiem myśliwskich, ze względu na 
możność zm niejszenia grubości kadłuba 
i w ydatne powiększenie widoczności do 
przodu. L itraż 26,05, średn. cyl. 135, skok 
130, stos. sprężania 6,.2, R eduktor o p rze ­
kładni 1:1,6. K onstrukcji analogicznej, 
ale już znacznie większych rozm iarów i 
mocy jest, również wystawiony, silnik 
Hispano 14 Hars o mocy max. na wy­
sokości 1120 KM. Z pośród silników R e ­
nault zostały wystawione: Bengali 4 P.
D. J. 120 KM, 4 cyl. szereg, odwrócony, 
chłodź, pow., analogiczny lecz 6 cyl. 
Bengali 6. P. D. /. 300 HP, gwiaździsty 
9 C. A., gw iaździsty podw ójny 14 F. A.
S., wreszcie ,12 D. R. S. 600 KM — sil­
nik starszej formuły, 12 cyl. układu V, 
chłodzony wodą.

N I E M C Y
Na udział Niemiec składało się: sto is­

ko płatowców (Biicker, Gotha, Klemm, 
Focke-W ulff, szybowiec w yprawy b razy­
lijskiej „Sao Paulo"), szereg stoisk wy­
tw órni silników (Argus, H irth, Siemens, 
Junkers), wytwórni śmigieł Schwarz, 
przyrządów  pokładow ych Askania, sprzę­
tu radio Lorentz, pomp, hamulców i p rze­
kładni hydraulicznych Knorr. W reszcie, 
stoisko niemieckiego insty tu tu  badań lo t­
nictwa D. V. L., Deutsche Versuchsan- 
stalt, oraz insty tu tu  techniki szybowco­
wej D. V. S., D eutsches V ersuchsinstitut 
fiir Segelflug.

S a m o l o t y  n i e m i e c k i e .
Biicker 131 „Jungmann” z siln. H irth 

80 KM, sam olot szkolny początkowy, 
dw upłatow iec konstrukcji mieszanej, zna­
ny, między innemi, z ostatniego salonu 
paryskiego.

Gotha Gol. 145 z siln. A rgus 240 KM, 
samolot szkolny przejściow y i akroba-

cyjny, dwumiejscowy, dw upłatow iec kon­
strukcji mieszanej.

F ocke-W ulff  FW56  z siln. A rgus 240 
KM, sam olot szkolny myśliwski i tren in ­
gowy, jednomiejscowy, jednopłat z uste- 
rzeniem na charakterystycznem  podw yż­
szeniu na końcu kadłuba (specjalność 
danej firmy, m ająca zapewnić lepsze 
w arunki pracy usterzenia, wyniesionego 
ponad obszar zaburzeń aerodynam icz­
nych w cieniu kad łuba). K onstrukcja k a ­
dłuba całkowicie metalowa, skrzydeł — 
mieszana, na żądanie odbiorcy metalowa 
kry ta  płótnem. Mimo, że na salonie sa­
molot ten  figurował jako turystyczny, jest 
on kom pletnym  lekkim samolotem m yś­
liwskim, całkowicie przew idzianym  do 
tego zastosowania, aż do kanałów  na wy­
loty karabinów  maszynowych w górnej 
masce silnika. Ponieważ w granicach 
rozm iarów i wagi obecnie zabudowanego 
w nim silnika istn ieją już silniki o mocy 
znacznie większej — sam olot ten, przez 
samą zamianę silnika, może ze szkolnego 
stać się samolotem myśliwskim bojowym 
o najzupełniej nowoczesnych w łasnoś­
ciach. Dane cyfrowe z silnikiem  obec­
nym: ciężar w łasny 665 kg., ciężar ca ł­
kowity 985 kg., pow ierzchnia nośna 14 
m!, szybkość max. przy  ziemi 285 km/g., 
na wys. 5000 m. 251 km/g., szybkość lą ­
dowania 90 km/g.

Klemm KL 25 z siln. H irth  80 KM, sa ­
molot sportowy, turystyczny i szkolny, 
dwumiejscowy, odkryty, dolnopłat kon­
strukcji mieszanej.

Szybowiec Fafnir 11 „Sao Paulo", zdo­
bywca światowego rekordu odległości 400 
km (wyprawa brazylijska szybowników 
niemieckich).

P O L S K A

Lotnictwo polskie i przem ysł lotniczy 
polski były reprezentow ane przez: sto is­
ko samolotowe z jednym  samolotem 
(P ile ) , z jednym silnikiem oryginalnym  
(G. R. 760) i jednym  w yprodukowanym  
przez PZL wg. licencji angielskiej (Pe- 
gasus 11 Mi2), stoisko balonowe ze zwy-

Pow łoka balonu «Kościu3zko», na standzie polskim



Fotom ontaż z salonowego numeru 1’A la dTtalia, organu oficjalnego lotnictwa fa­
szystowskiego. R adosna gloryfikacja działalności lotnictw a bombardowego.

cięskim balonem Polonia, stoisko f-my 
Avia (am ortyzatory), stoisko Lubelskiej 
W ytw órni Części Lotniczych W ł. S te l­
maszyka, wreszcie w ielkie stoisko Huty 
B atory (półfabrykaty i m aterja ły  lo tn i­
cze).

Samolot P i l e  z siln. PZL M ercury 
VS2. Samolot myśliwski jednomiejscowy, 
górnopłat o charakterystycznych dla swej 
rodziny skrzydłach, wygiętych przy  k a ­
dłubie, konstrukcji całkowicie metalowej, 
z w yjątkiem  śmigła. Śmigło—całkowicie 
drewniane. C iężar w łasny 1124 kg., uży­
teczny 607 (wraz z paliwem ). Je s t to d a l­
sza ew olucja znanego u nas powszechnie 
sam olotu myśliwskiego P -7 -Jup iter. Dane 
liczbowe opublikowane: rozpiętość skrzy­
dła 10,72 m., długość 7,55 m., wysokość 
2,85 m., pow ierzchnia nośna 17,9 m2, 
ciężar całkow ity 1731 kg., szybkość max. 
na wysokości 5000 m. 380 km/g., przy 
ziemi 282 km/g., szybkość lądow ania 105 
km/g. Czas wznoszenia się na 5000 m 
6 min. 30 sek., pułap  10.000. Zasięg 750

km. Uzbrojenie — cztery karabiny m a­
szynowe kal. 7,92.

Z. S . R. R.
Stoisko rosyjskie mieściło 4 samoloty, 

4 silniki, szereg modeli samolotów, dwie 
maszyny do spaw ania elektrycznego kon­
strukcji typu „Stal", przenośną stację 
kontroli silnika i przyrządów, wreszcie 
dużo m aterja łu  propagandowego w po­
staci danych, ilustru jących postępy so­
wieckiego przem ysłu lotniczego i, wogóle, 
ulotniczenia kraju.

S a m o l o t y  s o w i e c k i e .
Samolot szkolny szybkościowy, z siln i­

kiem M. 25 o mocy 650/725 KM. Jes t to, 
w ogólnych zarysach, naśladownictwo a- 
merykańskiego samolotu szybkościowego 
Gee-Bee, krótk i pękaty  dolnopłat z sie­
dzeniem p ilo ta bliżej ogona (głowa pilota 
w kopułce oszklonej), z okapotowaniem 
silnika pierścieniem  NACA typu zam k­
niętego (jedynie z otworami dla chłodze­
nia sprzodu), z podwoziem chowanem. 
K onstrukcja mieszana. Zadaniem sam olo­

tu jest wyższa szkoła pilotażu szybkich 
maszyn nowoczesnych i przyzw yczajenie 
p ilo ta do nowych w arunków pracy, z 
wszelkiemi przynależnem i utrudnieniam i 
i kom plikacjam i urządzeń pomocniczych. 
Prócz tego, niezawodnie, studjum  pod po ­
dobny typ samolotu bojowego.

Samolot turystyczny A ir  9 bis z siln i­
kiem M i l ,  100 KM, gwiaździstym 7 cyl., 
dolnopłat dwumiejscowy, limuzyna kon­
strukcji m ieszanej. C iężar całkow ity 800 
kg., szybkość max. 214 knLg., szybkość 
min. 60 km/g., pułap  5700 m., zasięg 
1000 km. Samolot znany już z ostatniego 
salonu paryskiego.

Amfibia arktyczna  z silnikiem  M i l  100 
KM. Je s t to w odnopłat łodziowy z pod ­
woziem lądowem, unoszonem pod sk rzyd­
ła, jednopłat, konstrukcja metalow o-płó- 
cienna. Cechą charakterystyczną jest d a ­
leko idąca składalność, zarówno skrzy­
deł, jak i piram idy silnika, odkładanej, 
wraz z silnikiem i śmigłem, do tyłu i cho­
wanej między złożone skrzydła. U rządze­
nie to ma na celu ułatw ienie transportu  
i załadow ania na okręt. Szybkość max. 
190 km/g., min. 90 km/g.

Samolot komunikacyjny „Stal 3" o spe­
cjalnej konstrukcji szkieletu, ze stali n ie­
rdzew nej, spawanej elektrycznie (s truk ­
tura  identyczna jak w samolocie S tal 2, 
wystawionym na ostatnim  salonie p a ry ­
skim). Samolot ten jest w Rosji budow a­
ny seryjnie i w użyciu na linjach lo tn i­
czych. Silnik M. 22 480 KM. Ciężar w ła­
sny 1560 kg., całkow ity 2850, szybkość 
max. 260 km/g. Ze względu na odrębność 
konstrukcji, sam olot wystawiony był ogo­
łocony z pokrycia (płótno) i pokazany w 
formie szKieletu.

Silniki sowieckie  rodziny ,,M. G.": 
M. G. 11, M. G. 21 i M. G. 31, gw iaździ­
ste, chłodzone powietrzem, o ilości cy- 
lindiów  odpowiednio 5, 7 i 9. Moc odpo­
wiednio 170, 250 i 340 KM. Liczba obro­
tów jednakow a dla wszystkich: nominał. 
2000 obr/min., max. 2150. Silnik najw ięk­
szy — wysokościowy M. G. 34, 12 cyl. 
układu V, chłodzony wodą, o mocy ok. 
1200 KM; bliższe dane liczbowe nie po­
dane.

STANY ZJEDN.
Jedynym  eksponatem  stoiska am ery­

kańskiego był samolot turystyczny Fair- 
child 24, górnopłat konstrukcji mieszanej, 
z silnikiem W arner 145 KM, 6-cyl. szer. 
odwróć., limuzyna 2-osobowa z siedzenia­
mi obok siebie. Skrzydła z klapam i i 
slotam i. Ogólny układ  przypom ina naszą 
trzynastkę RWD. Dane liczbowe: ciężar 
użyteczny 360 kg., szybkość max. 230 
km/g., szybkość min. 75 gm/g., zasięg 900 
km. Prócz tego w ystaw iała swe wyroby 
am erykańska firma radiotechniczna The 
G eneral Radio Co.

CZECHOSŁOWACJA
Lotnisko czechosłowackie było rep re ­

zentowane głównie przez f-mę Walter, 
k tó ra  w ystaw iła całą gamę swych siln i­
ków, od najm niejszych (W alter-M inor 
i Junior), do najw iększych (W alter-Pol- 
lux III R gwiaździsty 9 cyl. o mocy max. 
560 KM i obrotach max. 2250). Przem ysł 
metalurgiczny był reprezentow any przez 
Hutę Pol di.

INNE PAŃSTWA
Szereg innych państw  uczestniczyło w 

salonie na m niejszą skalę, w ystaw iając 
poszczególne produkty, akcesorja, m ater­
ja ły  i t. p. I tak, np., Anglja  była rep re ­
zentow ana przez wytwórnię przyrządów  
pokładow ych Smith, Belgja  — akcesorja, 
Szwajcar ja — chronom etry i apara ty  p o ­
miarowe samopiszące, Węgry  — lakiery.



Inż. E. Kosko

L o t n i c t w o  s p o r t o w e
Jednem  z najpopularniejszych obecnie 

haseł sportu lotniczego jest „latajm y 
wszyscy!”. Na przeszkodzie do jego re a ­
lizacji stoi przedew szystkiem  brak odpo­
wiednio taniego samolotu, gdyż dzisiaj 
stosowane płatow ce turystyczne, dzięki 
dużej mocy silników (przeciętnie 100— 
120 KM) oraz niejednokrotnie w prost 
luksusowemu wykonaniu, wym agają sto ­
sunkowo wielkich wkładów pieniężnych. 
Typy samolotów oraz moc ich silników 
zm ieniają się z roku na rok, a obserwo­
wanie tych ewolucyj może ułatw ić p rze­
w idywania na przyszłość. M aterja łu  cyf­
rowego, dotyczącego ilości samolotów po ­
szczególnych grup sportowych, w ciągu 
kilku ostatnich lat, dostarcza re je str p ła ­
towców cywilnych B iura ,,V eritas”.

W zięte są w nim pod uwagę tylko 
Niemcy, F rancja  i W łochy, jako państw a 
o najwięcej rozwiniętem lotnictw ie spor- 
towem, z wyjątkiem , niestety, W ielkiej 
B rytanji. Jako  podstaw ę wprowadzonej 
tu k lasyfikacji przy jąłem  w statystyce 
moc silnika oraz ilość miejsc, — dla wy­
raźniejszego uw ydatnienia różnic między 
poszczególnemi typam i samolotów.

N ajw iększą grupę, zaopatrzoną w sil­
niki o mocy od 70 do 180 KM, trudno 
jest bardziej zróżniczkować, gdyż często 
pewien typ  może posiadać silniki o róż­
nej mocy, uniem ożliw iając tem p rzep ro ­
w adzenie ściślejszej granicy.

Podział ten  jest zresztą tylko form al­
ny i nie uw idacznia właściwego przezna­
czenia poszczególnych typów. Bardziej 
istotnem  w ydaje mi się następujące zgru­
powanie, k tóre jednak tylko częściowo 
odpow iada powyższemu zestawieniu:

1) Sam oloty przeznaczone do szko le ­
nia pilotów  w klubach i pryw atnie; są 
one praw ie w szystkie zaw arte w pozy­
cji 3-ciej (tabl. I). Można je podzielić 
na dwie kategorje:

a) konstrukcje stare, pam iętające n ie­
jednokrotnie czasy wojenne, oddane 
przez rządy do dyspozycji klubów; speł­
n ia ją  one nieraz swe zadanie, choć nie 
odpow iadają wymaganiom nowoczesnego 
szkolenia i są naogół uważane za malum 
necessarium , będąc bardzo nieekonom icz­
ne w locie i utrzym aniu, przyczem  tam u­
ją one n ieraz rozwój nowych typów. Za­
liczyć tu można: we F rancji — 58 Han- 
riotów  HD 14, we W łoszech — 44 SVA 
(Ansaldo) i 10 A viatików;

b) sam oloty nowsze, specjalnie p rzy ­
stosowane do szkolenia na dw usterze i 
do pierwszych lotów sam odzielnych; łą ­
czą one doskonałe w łasności lotne, ła t ­
wy sta rt i m ałą szybkość lądowania, z do­
statecznym  nadm iarem  mocy, nieraz ko ­
sztem ekonomj i oraz szybkości.

2) Samoloty, przeznaczone do treningu 
(przeważnie w klubach). Zależnie od 
stopnia zaaw ansowania p ilo ta można 
wśród nich rozróżnić:

a) przeznaczone dla przeciętnych p ilo ­
tów klubowych. D oniedawna używano w 
celach treningowych tych samych sam o­
lotów, na których odbywało się szkole­
nie, a dopiero w ostatnich latach pow ­
sta ła  tendencja w kierunku stworzenia 
typu, któryby lepiej nadaw ał się do p rze­
lotów, akrobacji, mógł być przystosow a-

*) W edług obliczeń, dokonanych w
I. B. T. L. przez inż. J. Naleszkiewicza 
i autora, na podstaw ie danych re jestru
B. V.

w ś w i e t l e  s t a t y s t y k i  B i u r a  » V e r i t a s « * )
TABLICA I. ZESTAWIENIE SAMOLOTÓW SPORTOWYCH WEDŁUG KATEGORJI MOCY 
(Slan 3 .XII. 934)

L. Moc w KM Ilość miejsc
Francja Niemcy W łochy

P' il Łam % il.sam . 1 % il.sam . 1 %

1 do 35 1 i 2 10 0,8 52 6,0 0 0,0
2 35 — 45 1 i 2 17 1,3 46 5,3 2 0,9
3 45 — 70 2 11 0,9 124 14,2 0 0,0
4 70 — 180 2 931 74,3 629 72,2 209 96,3
5 70 — 180 3 i 4 285 22,7 20 2,3 6 2,8

Razem samolotów sportowych . . . 
35 33 zarejestr.................

1254
1806

100,0 871
1423

100,0 217
430

100,0

Francja N/erncy Włochy

ny do lotu na plecach, umożliwiał szko­
lenie w locie na ślepo i t. p. Można tu 
również zaliczyć niew ielką ilość istn ie­
jących w klubach jednom iejscówek, za­
wartych, praw ie całkowicie, w poz. 2 i 3, 
tabl. I.

b) oddane do użytku najlepszych p i­
lotów: specjalne zawody, Challenge, Cou- 
pe D eutsch de la M eurthe, w ielka tu ry ­
styka i zdobywanie rekordów  w danej 
kategorji. Są one zwykle trudne w p ilo ­
tażu, drogie i nieekonomiczne, a specja l­
ne przeznaczenie tłum aczy niew ielką ich 
ilość. Moc tej grupy waha się w bardzo 
szerokich granicach, w ykraczając n ie­
jednokrotnie z ogólnie przyjętych norm.

3) Sam oloty do użytku pryw atnych 
właścicieli. Zależnie od zamożności w ła­
ściciela i od jego wymagań, dotyczących 
wygody, rozróżniam y:

a) kabinowe, przew ażnie 3 i 4 m iejsco­
we, wyposażone komfortowo; m ają one 
niektóre cechy samolotów grupy 2b (da­
lekie p rzelo ty  turystyczne), używane są 
jako sam oloty rodzinne, szczególnie w 
kolonjach, lub też dyspozycyjne — dla 
wyższych urzędników  kolonjalnych;

b) sam oloty tanie i ekonomiczne pod 
względem zużycia m aterjałów  pędnych i 
utrzym ania, przeznaczone dla pilotów- 
w łaścicieli pryw atnych, mniej zamoż­
nych. Typ ten przew aża w Niemczech, po ­
zwala na ograniczenie wymagań w za­
kresie kom fortu, zasięgu i ciężaru uży­
tecznego. Moc ich waha się w granicach 
od 40 do 120 KM.

4) Samoloty słabosilnikow e (moc po­
niżej 35 KM). Mimo, że w prasie lo tn i­
czej w szystkich krajów  ty le miejsca po­
święca się t. zw. samolotowi popularne­

mu, były one w grudniu 1934 r. jeszcze 
mało rozpowszechnione, jak to wynika 
z podanego w tabl. I zestawienia.

W szystkie wymienione typy nie są tak 
ściśle rozgraniczone, by każda sportow a 
maszyna mogła być jednoznacznie za li­
czona do jednej z powyższych grup. 
Przeciwnie, um iejętne połączenie cech 
charakterystycznych dwóch lub więcej 
kategoryj w jednym samolocie może mu 
zapewnić powodzenie na długie lata. 
Np. angielskie M oth’y nadają  się z jed- 
nakowem powodzeniem tak  do użytku 
prywatnego, jak i do szkolenia lub tr e ­
ningu w klubach. Przeszło 800 Moth'ów 
w ypuściła fabryka de H avilland'a, a moż­
na je spotkać we w szystkich zakątkach 
kuli ziemskiej. Podobnie rozprzestrzenić 
się mogą i t. zw. rodziny typów, stano­
wiące pewną ilość odmian jednej kon­
strukcji „standard", o wielu częściach 
składowych wspólnych. P rzykładem  tego 
są używane w Niemczech sam oloty Klemm 
(428 egzem plarzy na ogólną liczbę 871 
zarejestrow anych), a we F rancji — Cau- 
dron (427 — na 1254 zarejestrow anych).

Z analizy powyższego zestawienia, a 
jeszcze lepiej — ze szczegółowych w y­
kazów zarejestrow anych samolotów po­
szczególnych typów  dość w yraźnie wy­
nika, że niektóre z nich, stosowane m a­
sowo w lotnictw ie sportowem, już dziś 
stanowią rozw iązanie praw ie definityw ­
ne, choć może nie idealne i będą z bie­
giem czasu ulegały tylko nieznacznym 
udoskonaleniom . Do takich możemy zali­
czyć np. sam oloty kategorji lb  (szkolne), 
2a (norm alne treningowe) i 3a (tu rysty ­
ka rodzinna). Z pozostałych typów: la  
(stare szkolne, coraz bardziej wychodzą

7 0 - /6 0  / f / f
2 m /ę/sccwe 

3 / 4  m /e/ócoh/e
45-70/W3 5 - 4 5 mdo 35 fiJf



z użycia, 2b (kategorja specjalna) — bu­
dowane są tylko dorywczo, a 3b (popu­
larne) stanowią jeszcze grupę bardzo 
różnorodną, gdyż nie znaleziono dla  nich 
dotychczas zadow alającej formuły. P o ­
dobnie przedstaw ia się problem  i samo­
lotów małej mocy, będących dopiero w 
pierwszem stadjum  swego rozwoju.

Jeżeli porównamy poszczególne kraje, 
abstrahując od bezwzględnej ilości sam o­
lotów, to przekonam y się, że Niemcy 
m ają lotnictwo sportow e najbardziej 
zróżniczkowane, szczególnie w katego- 
rjach  o małej mocy.

Rok zarejestrow ania każdego sam olo­
tu, podany w rejestrze  B. V., pozw ala na 
przedstaw ienie nie tylko statystycznego 
stanu lotnictwa sportowego, ale w pew ­
nym stopniu także i jego tendencyj roz­
wojowych. N ajciekawszy p rzykład  s ta ­
nowią tu Niemcy. Tabl. II przedstaw ia 
ilość samolotów, zarejestrow anych w tym 
k raju  w latach od 1930 do 1934 w po­
szczególnych zakresach mocy. S tatystyka 
ta o tyle jest niezupełna, że nie obejm u­
je samolotów, k tóre  zostały  w tych la ­
tach skasowane, jednak ilość ich jest 
praw dopodobnie niezbyt wielka. Z ze­
staw ienia w tabl. II widać w yraźnie sto ­
pniowy spadek ogólnej ilości samolotów 
zarejestrow anych do najm niejszej w r. 
1932 i duży przyrost w r. 1933, t. j. po 
nastaniu rządów  hitlerowskich. P rzyrost 
w r. 1934 spada jednak znowu znacznie, 
co jest dosyć trudne do w ytłum aczenia. 
W ydaje się możliwem, że pewna ilość 
samolotów sportow ych w Niemczech, słu ­
żąca przysposobieniu wojskowemu, nie 
została zarejestrow ana w B. V., gdyż n ie­
oficjalne dane w skazują na to. że w ub. 
roku przyrost ten wzmógł się jeszcze 
bardziej. Z zastrzeżeniem  mięc, że dane 
oficjalnie nie odzw ierciadlają dokładnie 
rzeczywistego stanu, możemy stw ierdzić 
pochodzenie praw ie w szystkich sam olo­
tów niemieckich, o mocy poniżej 45 KM

TABLICA II. ROZWÓJ LOTNICTWA SPORTOWEGO W NIEMCZECH W  OSTATNIEM 
PIĘCIOLECIU

Moc w KM
Do r. 1930 
w łącznie

P r z y b y ł o  w l a t a c h Razem do roku 
1934 w łącznie1931 1932 1933 1934

il.
sam. ’% il.

sam. 1 % il.
sam. % il.

sam. % il.
sam. % il.

sam. %

20 — 35 
35 — 45 
45 — 70 
70 — 120

39
34

245 j

12,26 
! 10,69

77,05

10

? j
67

10,75 
9,68 

1 7,53 
72,04

1 
12 
40 i

1,89
22,65
75,46

1
2

90
195

0,35
0,69

31,25
67,71

2

15
82

2,02

15,15
82,83

52 
46 

124 
629 |

6,11 
| 5,41 
1 14,57 
1 73,91

Razem . . 318 100,0 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 wyraźne zaznaczenie się 
przesunięcia ku większej mocy silnika. 
W idzimy stąd, że próby stworzenia w 
Niemczech lotnictwa słabosilnikowego, 
rozpoczęte po osiągnięciu pierwszych po­
myślnych wyników w szybownictwie, 
czyli około r. 1922, nie doprow adziły do 
pożądanego rezultatu . A więc także i w

TABLICA. III. STATYSTYKA SAMOLOTÓW SPORTOWYCH W /G „L'AERONAUTIQUE“

R. 1931 R. 1932 R. 1933 R. 1°34

pryw. klub. razem pryw. klub. razem pryw. klub. razem pryw. klub. razem

N iem cy. . . 
F ran c ja . . . 
W. Brytanja . 
W łochy . . .

109
121
333

28

240
47
68
44

349
168
401
72

139
290
385

37

278
103
62
46

417
393
447

83

130
384
402

38

257
128
70
44

387
512
472

82

136 
462 
401 

34 !

292
272
114
57

428
734
515

91

Niemczech, ojczyźnie szybownictwa, p ro ­
blem lotnictwa słabosilnikowego nie zo­
stał jeszcze rozwiązany. Zauważyć nale­
ży, że Niemcy były jedynym  krajem , w 
którym  sam oloty słabosilnikow e budow a­
no serjam i (np. re jestr B. V. na r. 1935 
zaw iera 34 sam oloty Klemm L20Bi i L25b 
z silnikiem D aim ler-Benz 2502, o mocy 
20 KM). W innych kra jach  nie wyszły 
one naw et poza stadjum  roboty domowej. 
Pomimo znacznych wysiłków, czynionych 
ostatnio na Zachodzie w kierunku stwo­
rzenia sam olotu słabosilnikowego (por. 
częste opisy na łam ach „S krzyd la te j” ), 
nie w ydaje się, aby któryś z nowych ty ­
pów stanowił już zadow alające rozw ią­
zanie.

Główna przyczyna tego niepowodzenia 
samolotów słabej mocy tkwi praw dopo­
dobnie w niedostatecznem  rozwiązaniu 
kw estji silnika, k tóry  odgrywa tu n a j­
większą rolę.

Rozwój lotnictwa sportowego, uw idacz­
niający się w ilości posiadanych sam o­
lotów sportow ych przez Niemcy, Francję, 
A nglję i W łochy w ostatnich 4 latach, 
obrazuje cyfrowo tabl. III. W idzimy z 
niej również, że w Niemczech ilość sa ­
molotów klubowych jest w przybliżeniu 
dwa razy większa od liczby samolotów 
pryw atnych, podczas gdy we F rancji jest 
więcej samolotów pryw atnych niż k lubo­
wych, a w W ielkiej B ry tan ji kluby po­
siadają  zaledwie czw artą część tego, co 
pryw atni właściciele. Zestawienie to, po ­
chodzące z innego źródła (L’A eronau- 
tiąue, Mai 1934), zaw iera cyfry znacznie 
różniące się od poprzednio podanych. Nie 
rozstrzygając, k tó re  z danych są śc iś le j­
sze lub też skąd wzięły się takie różn i­
ce, w ystarczy, jeżeli te  dane posłużą nam 
do ogólnego porów nania stosunków w 
poszczególnych krajach.

C z. Bieniek

» P o u d u c i e l «  w  ś w i e i l e  b a d a ń  a e r o d y n a m i c z n y c h
A rtykuł nin iejszy ma na celu, jak to 

już z sam ego brzm ienia jego tytułu  w y ­
nika, zapoznanie ogółu czyteln ików , in­
teresujących się  postępem  lotnictw a, z 
w łaściw ościam i aerodynam icznem i szero­
ko ostatn iem i czasy reklam ow anego, p o ­
pularnego sam olotu o nazw ie „Pou du 
C iel”. N ie będę w  artykule niniejszym  p o­
daw ał opisu technicznego sam ego sam o­
lotu, gdyż mniemam, że  jest on d osta­
teczn ie  znany czyteln ik ow i Skrzydlatej.

Powstrzym ując się od krytyki, fascynu­
jących w ła śc iw ości aerodynam icznych, 
podaw anych w  prasie lotniczej za ­
granicznej, jakiem i m iał się  w yróż­
niać układ kom ory p łatów  „Pou du 
Ciel'a” oraz jego nadzw yczajnych w ła ­
ściw ości lotn iczych , m uszę na tem  m iej­
scu przyznać, że  w łaśn ie  te  rew elacyjne  
za lety  sam olotu sk łon iły  m nie do prze­
prow adzenia zasadn iczych pom iarów tu ­

nelow ych celem otrzym ania rzeczow ego 
m aterja łu  dośw iadczalnego. M aterjał, po ­
dany niżej, umożliwi czytelnikow i zorjen- 
tow anie się we w łaściw ościach aerody­
nam icznych sam olotu „Pou du C iel”, a 
tem samem uniknięcie mniej lub więcej 
przykrych niespodzianek w przypadku, 
gdyby, porw any zapałem  lotniczym  i za- 
sugestjonow any łatw ością realizacji, bądź 
co bądź dla niego niecodziennego p rob le ­
mu — zechciał sam budow ać i pilotow ać 
ten  samolocik.

W lipcowym num erze r. b. Skrzydlatej 
(str. 181) opublikow ano wyniki pom iarów  
tunelow ych L aboratorjum  A erodynam icz­
nego Politechniki Lwowskiej, do tyczą­
cych sam olotu o podobnym  układzie p ła ­
tów, jak to  ma miejsce w „Pou du C ielfu ” . 
Ze w zględu na w prow adzone m odyfikacje 
w badanym  przez w ym ienione wyżej la ­
boratorjum  modelu, w yniki pom iarów  nie 
mogą służyć czyteln ik ow i jako materjał,

pozw alający na dokładną ocen ę w ła śc i­
w ości aerodynam icznych p ła tow ca  „Pou 
du C iel”.

Poniżej przedstaw ione są w ynik i badań 
tunelow ych, przeprow adzonych w  la b o ­
ratorjum Instytutu A erodynam icznego w  
W arszaw ie, dotyczących  m odelu „Pou du 
C iel” (rys. 1), w ykonanego w skali 1 : 10 
na p od staw ie danych, zaw artych w  k siąż­
ce  p. H. M ig n efa  p. t. „L'A viation de 
l'air. —  Pourąuoi et j'ai construit le  Pou 
du C iel” .

Poza pomiarami, których w ynik i pod a­
ne są poniżej, w ykonano szereg innych  
dośw iadczeń, dotyczących  p łatów  tego  
sam olotu i ich w zajem nego od d zia ływ a­
nia. Ze w zględu na ograniczone ramy n i­
n iejszego artykułu, zam iast w ykresów  
podaję ty lko charakterystyczne dane c y ­
frowe, zaczerpn ięte  z w yn ików  tych b a ­
dań.



C* .mm.
r

y  max.
»0 dla C
u z  max.

Płat p r z e d n i .............................. 1.5 17,0 95,5 19,5
Płat t y l n y ..................................
P łat przedni (w obecności

1,7 13,4 93,5 20,5

tylnego) . ..............................
P łat tylny (w obecności przed­

1,5 18,2 125,0 16,5

niego) ....................................... 1,9 3,9 80,0 25,0
P łat przedni i tylny . . . . 1,7 12,7 98,0 18,5

Stateczność podłużna
przy przedmem położeniu środka ciężkości. x -  20,5 mm. y - 48,5 mm

Model samolotu., Pou -du-Ciel "

Rys. 1

Spółczynniki oporu i siły nośnej sam olo­
tu Cx i Cy odniesione zostały  do łącz­
nej pow ierzchni obu p łatów  S =  Sp +
+  S t =  0,0771 +  0,0482 =  0,1253 m2. S pół­
czynniki zaś m om entów  podłużnych Cm^
obliczono względem środka ciężkości sa ­
m olotu i odniesiono do pow ierzchni S 
oraz cięciwy płata . B iegunowe rów now a­
gi sam olotu (rys. 3 i 5) i w artości Cm^
dla różnych w ychyleń p ła ta  przedniego 
określono dla dwóch położeń środków  
ciężkości (rys. 2 i 4).

Spółrzędne środków  ciężkości sam olo­
tu są następujące: położenie tylne x —
=  40,5 mm. y =  48,5 mm, położenie p rzed ­
nie x =  20,5 mm. y 48,5 mm.

Ja k  w idać z zestaw ienia, zaw ierające­
go dane cyfrowe oraz z w ykresów  biegu­
nowych sam olotu, przypisyw anie uk łado ­
wi p łatów  „Pou du Ciel" w łaściwości 
aerodynam icznych płatów  szczelinow ych 
nie znajduje potw ierdzenia. Z w yników  
dośw iadczeń natom iast w idać, że ze 
względu na mały odstęp p łatów  tego 

Stateczność podłużna
przy fy/nem położeniu środka ciężkości x » 40.5mm. y  = 48.5mm

dw upłata, oddziaływ anie wzajem ne p ła ­
tów  jest niekorzystne.

R ozpatru jąc skolei rów now agę podłuż­
ną, widzimy (rys. 2 i 3), że przy tylnem 
położeniu środka ciężkości sam olotu p o ­
siada on sta tyczną rów nowagę, lecz tylko 
w bardzo małym zakresie kątów  n a ta r­
cia, a m ianowicie od i 11,2° do i =  18°. 
Przy mniej korzystnych w arunkach atm o­
sferycznych należy się pow ażnie liczyć z 
m ożliwością przejścia p łatow ca na łeb. 
Reagując w tym przypadku norm alnie na 
uk ład  sterow y, pilot tylko pomoże sam o­
lotowi w w ykonaniu wymienionej wyżej 
niepożądanej ewolucji. Przesunięcie środ-

Biegunowa równowagi

Rys. 3

ka ciężk ośc i ku przodow i (rys. 4 i 5) n ie ­
co rozszerza zakres kątów  natarcia, k tó ­
re mogą być w ykorzystane w  locie, lecz  
nie usuw a ca łk ow icie  m ożliw ości w yp ad ­
ków , w  najlepszym  razie kończących  się  
ty lko podłam aniem  m aszyny.

Przechodząc do ocen y  sta teczn ości k ie ­
runkowej (rys. 6), należy  ocen ić  s ta te cz ­
ność ze sterem  trzym anym  za d o sta tecz ­
ną, natom iast z w olno puszczonym  za 
niezadaw alającą poniżej kąta natarcia  
i =  11°.

O cenę zaś sterow ności poprzecznej m o­
głaby dać, zdaniem  mojem najbardziej 

miarodajna, stacja dośw iadczalna —  po u- 
skutecznieniu  prób w  locie.

Reasum ując, należy  stw ierdzić, że  sa ­
m olot „Pou du Ciel", w  tej postaci, w  ja­
kiej zosta ł rozpow szechniony, ze  w zględu  
na bezp ieczeń stw o  lotu nie odpow iada  
warunkom , jakie w ym agane są od innych

Rys. 4

maszyn lotniczych, zatem  nie można p ro ­
pagow ać jego budow y i polecać jako bez­
piecznego, taniego środka lokom ocji p o ­
w ietrznej.

W zakończeniu niniejszego artykułu  
chcę nadm ienić, że, w ypow iadając się w 
spraw ie w łaściw ości aerodynam icznych

Biegunowa równowagi 
przy przedniem położeniu środka ciężkości : 

X =20,5mm; y -48,5 mm

Rys. 5

sam olotu „Pou du Ciel", nie kw estjonuję  
m ożliw ości w ykonania sam olotu z rucho­
mym przednim  płatem , odpow iadającego  
zasadniczym  wym aganiom , jakie obow ią­
zują w  lo tn ictw ie .



Dr. A leksander Klemin
Profesor G uggenheim  School of A eronaulics (U. S. A.)

Rozbudowa am erykańskiego lotnictwa prywatnego w głąb i wszerz
W Stanach Zjednoczonych buduje się 

do użytku pryw atnego miljony samocho­
dów rocznie, a sam olotów  pryw atnych — 
tylko parę tysięcy. Jednakże w U.S.A., 
k ra ju  stosunkowo bogatym, o olbrzymich 
odległościach, o społeczeństwie kochają- 
cem się w szybkości — należałoby spo­
dziewać się szybszego rozwoju lotnictwa 
prywatnego. Na przeszkodzie temu stoją:

1. niedostateczna sieć lądowisk,
2. wysokie ceny silników samolotowych,
3. trudności nauki p ilotażu (w porów ­

naniu z kierowaniem  samochodem) i
4. uporczyw a niew iara szerokich mas 

w bezpieczeństwo samolotów, przezna­
czonych do użytku prywatnego.

W tych w arunkach czynniki rządowe 
postanow iły same wszcząć odpowiednią

to — z dwiema osobami załogi, dwoma 
spadochronam i, 40 funtam i bagażu, b en ­
zyną i sm arem na 300 mil lotu (965 km), 
przeciw  w iatrow i o szybkości 10 mil 
(16,09 km/godz.) na godzinę.

U stalono również i specjalne warunki, 
zw iększające bezpieczeństwo. Stateczność 
poprzeczna musi być zapewniona przy 
każdej kom binacji nastaw ienia s ta teczn i­
ka i steru wysokości. P ilo t musi mieć 
możność nadania maszynie dowolnego 
normalnego położenia w locie, operując 
sterem  wysokości, niezależnie od n as ta ­
wienia statecznika poziomego i niezależ­
nie od pracy silnika. Samolot musi być 
norm alnie zw rotny bez potrzeby użycia 
steru kierunkowego, to znaczy bez uży­
cia tego steru musi się dać położyć w

od dołu płaszczyzną, odchyloną o 5 stop­
ni poniżej toru samolotu, od góry zaś — 
nachyloną pod kątem  20 stopni nad tym 
torem, oraz dwiema bocznemi p łaszczyz­
nami;

2. nadół i wprzód — mniej więcej 
wzdłuż 20-go lub 30-go stopnia, licząc 
od pionu; rozw artość tego kąta  w idze­
nia powinna wynosić 30 stopni;

3. do góry i w tył — w zakresie kąta  
mniej więcej zaczynającego się od pionu 
i sięgającego 45 stopni wtył.

Powyższe w arunki konkursu nasuw ają 
konstruktorow i myśl zastosow ania u rzą­
dzeń,- służących do zwiększenia nośności 
sam olotu oraz obniżenia obciążenia jed ­
nostkow ego pow ierzchni nośnej. Zalety 
niskiego obciążenia są jasne: u łatw iają

Samolot Hammond Y

akcję. Zawcześnie jeszcze na jak ieko l­
wiek wnioski krytyczne w tej sprawie, 
jedno jest jednak pewne: ruszyliśm y z 
m iejsca problem  dopraw dy wielkiej wagi, 
nie tylko dla S tanów  Zjednoczonych 
A. P., ale i dla całego cywilizowanego 
św iata.

Niedaw no utw orzony w ydział studjów, 
przy U rzędzie dla lotnictwa handlowego 
(Development Section, A ir Commerce 
B ureau), rozpisał konkurs na dwumiej- 
scowy sam olot pryw atny: dostatecznie
bezpieczny, tan i i łatw y w pilotowaniu 
oraz odpow iadający niżej wymienionym, 
specjalnym  warunkom.

Siedzenia obok siebie. Dwuster. K abi­
na. K adłub metalowy. Pełne w yposaże­
nie w przyrządy i inny osprzęt. Silnik 
do 100 KM. Szybkość m aksym alna nie 
mniej 110 mil. ang. na godzinę (177 
km/godz.), m inim alna 35 mil (56,3 
km/godz.), wybieg — 800 stóp ang. (244 
m), na przeszkodę wysokości 35 stóp 
(10,7 m), dobieg — 400 stóp (122 m), po 
przeleceniu tejże przeszkody. W szystko

skrę t praw y lub lewy, do 20 stopni zw i­
su na skrzydło, bez w idocznego ślizgu od 
lub ku środkowi zakrętu i bez zadarcia 
lub dążności do nurkow ania. Zastosow a­
nie urządzeń, zw iększających nośność 
(sloty i t. p.) nie może wymagać dodat­
kowych nastaw iań statecznika poziom e­
go. M aksym alne zadarcie powinno być 
możliwe przy każdem  położeniu sta tecz­
nika poziomego (z działającym  silni­
kiem). N agły spadek mocy silnika nie 
powinien grozić nurkow aniem  poniżej 10 
stopni pod płaszczyznę poziomą. W ytrzy­
m ałość podwozia musi być w ystarczają­
ca dla przejęcia pionowej składowej 
szybkości 20 stóp na sekundę (0,61m /sek), 
co nie powinno też  uszkodzić dalszych 
części konstrukcyjnych sam olotu.

Zwiększenie pola w idzenia określono 
następującem i w arunkam i. W każdem po­
łożeniu w pow ietrzu p ilo t i pasażer mu­
szą posiadać możność — poruszając gło­
wą i barkam i — w idzenia bez przeszkód 
przedew szystkiem  w kierunkach:

1, naprzód — w polu, ograniczonem

lądow anie i start, zm niejszają p raw do­
podobieństwo u tra ty  szybkości, obniżają 
szybkość ruchu obrotowego w ew entual­
nym korkociągu i u łatw iają  w yjście z 
niego.

Niestety, jest jednak i druga strona 
medalu. Niższe obciążenie zwiększa rzu ­
canie samolotem w burzliwem powietrzu, 
u trudniając w tych w arunkach s ta rt i lą ­
dowanie, a co najw ażniejsze — zm niej­
sza szybkość lotu przy  tern samem obcią­
żeniu mocy.

Połączenie kw estji szybkości ze sp ra ­
wą bezpieczeństw a lotu jest w Am eryce 
najtrudniejszym  orzechem do zgryzienia. 
A m erykański fabrykant samolotów jest 
businessm anem , ceniącym w maszynie 
latającej przedew szystkiem  szybkość. 
Szybkość jest w jego oczach jedyną za ­
letą samolotu. Co zaś do bezpieczeństwa, 
to uw aża on, że sam olot już teraz  jest 
dostateczn ie  bezpieczny.

W w yniku tego konkursu  zbudow ano 
i oblatano tylko dwa sam oloty: H am ­
mond Y i W aterm an A rrow plane. P ró-



by nie są jeszcze skończone. W ytw órnia 
HammoncTs Y otrzym ała zamówienie na 
serję próbną, sk ładającą  się z 15 sam o­
lotów.

Hammond Y  nie zadośćuczynił jednak 
konkursowym  wymaganiom szybkości: 
jego szybkość m aksym alna jest o jakieś 
15 mil na godzinę zamała. Je s t jednak 
nadzieja, że przez w prowadzenie pew ­
nych popraw ek da się ją podwyższyć.

Hammond Y posiada silnik Menasco 
95— 100 KM. Pole w idzenia — doskona­
łe, co widać z ilustracji. Oczywiście, n a ­
leży to zawdzięczać umieszczeniu siln i­
ka ztyłu, za załogą. Dzięki temu kabina 
wolna jest od swędu spalin, a szum sil­
nika i śmigła daje się mniej odczuwać. 
Dzięki znacznemu nachyleniu skrzydeł 
względem siebie (V poprzeczne) sta tecz­
ność poprzeczna i sterowność są dobre. 
M ały ster wysokości u trudnia  stra tę  
szybkości. (Przy sposobności zauważę, że 
nie jest to dobry środek zw alczania u tra ­
ty szybkości. W praw dzie w ten sposób 
nowicjuszowi rzeczyw iście trudniej bę­
dzie ją wywołać, ale zato gdy samolot 
straci szybkość w skutek zatrzym ania się 
silnika, to nietylko nowicjuszowi, ale i 
doświadczonemu pilotow i trudniej będzie 
wyprowadzić sam olot z tego stanu, gdyż 
ster wysokości okaże się zam ały. Lepiej 
więc jest dać większą powierzchnię s te ­
ru, a ograniczyć jego ruch ku górze).

N ajciekawszem  w H am m ondzie jest 
rozw iązanie podwozia. W  zwykłych sa ­
molotach koła umieszczone są w pewnej 
odległości przed środkiem  ciężkości sa­
molotu. Dodatkow e kółko znajduje się 
zwykle w końcu kadłuba i może się ob­
racać, gdy sam olot zakręca na ziemi. W 
HammondZie Y obydwa koła  główne u- 
mieszczono nieruchomo za środkiem  cięż­
kości. Jeś li zwykły sam olot w yląduje z 
bocznym wiatrem, to podczas rolowania 
okazuje on dążność do zaw racania p rze­
ciw wiatrowi, w skutek czego w iatr po d ­
nosi nieraz skrzydło „dow ietrzne" i k ła ­
dzie m aszynę na plecy, poprzez sk rzyd­
ło przeciwne. Je s t to t. zw. w Ameryce 
„ground looping" (looping na ziemi). W 
H ammondZie Y, wobec um ieszczenia kół 
za środkiem  ciężkości, reakcja  jest p rze­
ciwna: w iatr przyciska sam olot do zie­
mi, zw iększając jego stateczność. P ró ­
by p rak tyczne w ykazały, że H am ­
mond Y ląduje doskonale nie tylko z bo­
cznym wiatrem, ale i w położeniu silnie 
zadartem  lub odw rotnie: z w ielką szyb­
kością i ogonem w górze. Je s t to w szyst­
ko możliwe, oczywiście, dzięki w ystaw io­
nemu silnie naprzód przedniem u kołu 
podwozia, dużemu skokowi am ortyzato­
rów i hamulcom. W tych w arunkach do­
bieg sam olotu jest bardzo krótki.

N ależy jednak zaznaczyć, że, pomimo 
pow yższych zalet, Hammond nie w ydaje 
się jeszcze typem  skończonym: naprzy-

k ład  kształty  zew nętrzne kabiny pod 
względem aerodynam icznym  budzą za ­
strzeżenia, jak i fakt istnienia zewnętrz­
nych stojaków, zastrzałów  i t. p.

Jes t też jeden zasadniczy minus: A m e­
rykanie nie lubią samolotów, w których, 
w razie kraksy, silnik w ali się człow ie­
kowi na plecy. A tak  jest z Ham m ond’- 
em. Jeśli zespół napędow y jest ztyłu, to 
musi on składać się z dwuch silników, 
umieszczonych w bardziej bezpiecznych 
m iejscach — po bokach.

W adę tę posiada również i drugi z 
konkursowych prototypów , W aterm an 
A rrow plane.

Samolot Waterman Arrowplane  jest 
produktem  specjalnie obliczonym na gu­
sty Amerykanów. Ma więc wysoką szyb­
kość m aksym alną: 110 mil na godz. i jest 
podobny nieco do... samochodu! Amery-* 
kanin kocha się w samochodzie i zżył 
się z nim. Ten moment psychologiczny 
jest tu um iejętnie wyzyskany. Nabywca 
W aterm an 'a stanie więc przed niską k a­
biną, do której w ejście jest równie do­
godne, jak do sam ochodu, w ew nątrz zaś 
znajdzie urządzenie naogół takie, do ja ­
kiego przyzw yczaił go autom obilizm . Na 
tem nie kończy się podobieństwo. W  do­
tychczasowym samolocie sposób, w jaki 
się startu je , jest skom plikowaną nowo­
ścią dla autom obilisty. Knypel trzeba, 
jak wiadomo, najp ierw  posunąć do przo­
du, a gdy sam olot rozpędzi się dostatecz­
nie oo ziemi — ściągnąć go na siebie. 
W W aterm an’ie knypel bierze się odrazu 
na siebie i w łaściwie więcej nic się z nim 
nie robi. S ter wysokości jest tu za s ła ­
by, aby mógł zadrzeć przód maszyny do 
góry przed nabraniem  dostatecznej szyb­
kości na ziemi, t. j. p rzed samem oderw a­
niem się. S ta rt jest więc praw ie autom a­
tyczny, co musi podobać się miłośnikom 
automobilizmu. I jeszcze jeden szczegół: 
koło przednie pod kabiną obraca się, jak 
w samochodzie, dzięki połączeniu z o r­
czykiem steru kierunkowego.

Silnik i tu, jak w H am m ondzie, jest 
firmy Menasco. a również i podwozie 
jest tego samego, opisanego wyżej, szczę­
śliwego typu. Lądowanie i startow anie — 
tak  samo wygodne. W idoczność — jesz­
cze lepsza niż w HammondZie, a to d la ­
tego, że W aterm an A rrow plane jest bez- 
ogonowcem. Lotki, działając różnicowo, 
spełn iają swą zw ykłą rolę lotek, dzia­
łając  zaś jednocześnie, sta ją  się sterem 
wysokości, a ster kierunkow y może być 
użyty jako hamulec aerodynam iczny. Ma 
to olbrzymie znaczenie w razie korkocią­
gu, z którego dzięki temu W aterm an ła t ­
wo wychodzi.

Trudno jest przew idzieć dalszy rozwój 
lotnictwa „popularnego", zapoczątkow a­
nego HammondZm Y i W aterm an A r- 
rowplan'em . Osobiście wątpię, aby było 
możliwe w ydzielenie się tego lotnictwa 
w specjalną grupę: „dla mas" (obok
dwuch dotychczasowych: lotnictwa p ry ­
watnego w ogólności i komunikacyjnego). 
Sądzę natom iast, że można zaryzykow ać 
przypuszczenia co do przyszłego rozwoju 
lotnictw a tylko odnośnie pewnych ten- 
denc*': konstrukcyjnych.  Mianowicie:

1. Samoloty z silnikiem pchającym  nie 
w yprą samolotów z silnikiem ciągnącym. 
K onstruktorzy jednak tych ostatnich znie­
woleni będą ulepszyć w arunki widoczno­
ści na swych samolotach.

2. Sam oloty z silnikiem pchającym  są 
z pewnością przyjem niejsze dla podróż­
nych pow ietrznych. K onstruktorzy samo­
lotów z silnikiem  zprzodu p osta ra ją  się 
więc, aby i ich maszyny były cichsze niż 
są obecnie.

3. Opisane w tym artykule podwozie 
trzykołow e jest poważnem ulepszeniem, 
k tó re  spew nością podziała zaraźliw ie na 
konstruktorów  innych maszyn, p rzezna­
czonych dla w łaścicieli pryw atnych.

4. K onstruktorzy samolotów pryw at­
nych dołożą wysiłków w celu zwiększe­
nia szybkości swych maszyn i p rze jdą  do 
generalnego zastosow ania urządzeń do 
zwiększania nośności (sloty i t. p.).

Sam olo t W ate rm a n  A rrow plane



U W A G I  O G Ó L N E
W arunki, w  jakich Aeroklub R ze­

czypospolitej Polskiej przystępował do 
organizowania pierwszych odpowiada­
jących poziom owi naszego szybow ­
nictwa, Krajowych Z aw od ów  Szy­
bowcow ych, nie obiecywały osiągnię­
cia dobrych wyników, a to z nastę­
pujących powodów.

1) N ie posiadano żadnego dorobku 
ani doświadczenia w  kierunku organi­
zacji i wykonania zaw odów  szybow ­
cowych.

2 )  N ie posiadano stwierdzonych 
danych co do wydajności i „powietrz­
nej pojemności“ naszych terenów szy­
bowcowych.

3 )  Jedyny wolny w  kalendarzu 
sportowym A . R . P . termin nie obie­
cywał w łaściwej pogody na czas za­
wodów. D ługość dnia, w  trzeciej de­
kadzie września i pierwszej paździer-

TEREN S Z Y B O W C O W Y
Przy wyborze terenu, na którym 

mają się rozegrać zaw ody, wchodziły  
w rachubę tylko d w a : Bezmiechowa —  
jako pierwszy i powszechnie znany te­
ren w  Polsce, posiadający za sobą 
duże tradycje najlepszego terenu szkol­
nego, oraz U stjanowa —  teren istnie­
jący i czynny dopiero od trzech lat.

Wybór padł na Ustjanową z na­
stępujących powodów:

Położenie Ustjanowej pod w zglę­
dem komunikacyjnym jest nietylko ko­
rzystniejsze od Bezm iechowej, lecz 
najkorzystniejsze z tych, jakich moż­
na sobie życzyć. D zięki bowiem bez­
pośrednim zarządzeniom pana wicem i­
nistra komunikacji, inż. A . Bobkow­
skiego, został uruchomiony przystanek 
„U stjanowa —  O bóz Szybow cow y“ 
w  odległości 30-tu kroków od zabu­
dowań Obozu.

nika, również nie dopuszczała pełnej 
wydajności zawodów.

4 )  W reszcie duże ograniczenie bud­
żetowe, spowodu organizowania tych 
zaw odów  bezpośrednio po zawodach  
Gordon-Bennett, na które zostały za­
angażowane kredyty poszczególnych  
instytucyj, nie pozwoliły na szersze, a 
tern samem kosztowniejsze ujęcie orga­
nizacyjne zaw odów  szybowcowych.

D zięki czynnikowi wyjątkowego  
szczęścia pod względem pogody z jed­
nej strony —  oraz wybitnej pomocy 
finansowej Ligi Obrony Powietrznej 
i Przeciwgazowej oraz Ministerstwa 
Komunikacji, a pomocy materjałowej 
i personalnej Departamentu Aeronau­
tyki —  z drugiej strony, zawody speł­
niły swe zadanie w  stopniu wyższym, 
niż sobie to obiecywał A . R . P ., przy­
stępując do ich organizacji.

Warunki, w  jakich odbyły się za­
wody, dadzą się streścić następująco.

Szosa: Sanok —  Chyrów —  L w ów  
biegnie przez środek terenów szybow ­
cowych, a w  odległości 100  m od 
Obozu Szybowcowego.

Lotnisko, dotykające toru kolejo­
wego i połączone nowo zbudowaną 
drogą z szosą i miasteczkiem, leży u 
podnóży pasma Żuków , na którem ro­
zegrały się zawody.

Teren leży w  odległości 2-ch kilo­
metrów od miasteczka Ustrzyki —  
Dolne.

W ysokość pasma Żuków , wyno­
sząca 7 6 5  m. n. p. m., stwarza temu 
terenowi szybowcowemu silniejsze i 
pewniejsze warunki żaglowania oraz 
lepszą, bo wyższą o 100  m, odskocz­
nię do lotów termicznych.

W reszcie rozbudowa samego O bo­
zu oraz jego przystosowanie technicz­
ne do zaw odów  przedstawiały się rów­

nież znacznie korzystniej niż terenu 
Bezmiechowej.

Poza wyższem i walorami samego 
pasma terenowego, A . R . P . w ziął 
pod uwagę w  głównej mierze warunki 
komunikacyjne. D zięki przystankowi 
Ustjanowa —  O bóz Szybow cow y, le­
żącemu w  środku terenu, mógł zostać 
zorganizowany cały szereg pociągów  
popularnych i skierować w  tę stronę 
ruch turystyczny.

Dzięki bezpośredniemu położeniu 
obozu przy szosie głów nej, cieszył się 
zorganizowany na dzień 6 .X .3 5  r. 
G w iaździsty Zjazd Samochodowy  
nadspodziewanem powodzeniem. Przy­
było ponad 2 0 0  zgłoszonych oraz oko­
ło 5 0 0  niezgłoszonych sam ochodów i 
motocykli. D la  propagandy tak tury­
styki jak i szybownictwa —  efekt bar­
dzo duży.

Posiadając na terenie szybow co­
wym zarejestrowane lotnisko górskie, 
o wymiarach 4 8 0  x 3 0 0  m., mogli 
organizatorzy przewidzieć Z lo t G w iaź­
dzisty Samolotów Turystycznych, któ­
ry odbył się dnia 6 .X .3 5  r. W  zlocie 
w zięło udział 16-tu zgłoszonych za­
wodników oraz kilka niezgłoszonych  
samolotów cywilnych i wojskowych. 
Z lot ten przyczynił się również w  du­
żej mierze do podniesienia poziomu 
całości imprezy. Lotnisko górskie zy­
skało sobie pełne zaufanie wśród na­
szych turystów powietrznych, którzy 
dzięki Z lotow i mieli możność zapoz­
nać się z niem oraz być świadkami bar­
dzo pracowitego i obfitego w  piękne 
wyczyny dnia zaw odów  szybow co­
wych.

R ów nież, dzięki wygodnemu poło­
żeniu komunikacyjnemu oraz rozbudo­
wie O bozu, mógł on gościć u siebie, 
w  pierwszych dniach zaw odów , około 
200-tu  zawodników poszczególnych  
kół modelarskich L. O . P . P ., którzy 
przybyli do Ustjanowej w  pełnym



składzie, po odbyciu zaw odów  modeli 
latających we Lw ow ie. Przebywając 
przez kilka dni wśród zawodników i 
naszych najbardziej rasowych szybow ­
ców, obserwując całemi godzinami lo­
ty i manewry naszych asów  szybow ­
cowych, zbliżyli się oni do szybow ­
nictwa bardzo szybko i zyskali wiele 
dla następnego etapu swej młodej, 
twórczej pracy.

Ten sam ślad, choć w  mniejszym  
stopniu, pozostawiły zawody szybow ­
cowe na niezrzeszonej jeszcze, nieza- 
awansowanej lotniczo młodzieży szkol­
nej, którą w idziało się codziennie na 
zawodach. W edług pobieżnej statysty­
ki, przybyła na zawody młodzież oko­
ło 80-ciu  średnich i niższych zakła­
dów naukowych. Przy organizacji na­
stępnych zaw odów  należałoby przewi­
dzieć udział conajmniej dziesięcio­
krotnie większej liczby, co, dzięki w y­
bitnie korzystnemu położeniu komuni­
kacyjnemu, nie nastręczy większych  
trudności.

ZAWODNICY
W ykazali oni w  całej pełni cechy, 

potrzebne pilotowi, biorącemu udział 
w  zawodach, a przedewszystkiem: od­
wagę, zaciętość, wystarczającą dozę 
ryzyka i potrzebny upór.

Koleżeństwo sportowe zaznaczyło 
się bardzo wyraźnie w  czasie zaw o­
dów, zbliżając się niekiedy do grani­
cy przeczulenia. Był to objaw piękny 
i czysty. W szyscy  rywalizowali ze 
sobą szlachetnie, od pierwszego do 
ostatniego dnia zawodów.

O  sportowem nastawieniu zawodni-

W Y N I K I

Jeśli chodzi o bezpośrednie korzy­
ści, osiągnięte przez obecne zawody, 
poza pozytywnemi wynikami w  po­
staci poprawienia wszystkich krajo­
wych rekordów prócz przelotu burzo­
w ego, do którego późna pora roku nie 
nastręczyła sposobności —  to należy 
ogólnie stwierdzić, że dzięki zawodom  
wykonaliśmy w  naszem szybownictwie 
milowy skok naprzód.

Z aw odnicy mieli możność znaczne­
go podniesienia swej klasy pilotażu.

D uża cyfra osiągniętych w  czasie 
zaw odów  kategoryj D  pilota szybow ­
cowego świadczy o tem również w y­
mownie.

W ielu  zawodników rzuciło się po 
raz pierwszy w  dal, porzucając zbocze 
i dokonując pięknych i dalekich prze­
lotów w  tych trudnych warunkach, na 
szybowcach wolnych, niepozwalają- 
cych, przy swych właściwościach, po­
konać dalszych przestrzeni.

N asze zwierzchnie w ładze sportowe 
mogły dzięki zawodom dokonać lu-

Pasmo górskie Żuków  pozwalało, w  
dnie korzystne, na jednoczesne żaglo­
wanie 26-ciu  zawodników oraz na 
wylatywanie do 1 80-ciu  godzin w  cią­
gu krótkiego, jesiennego dnia.

R ozległe lądowiska na obu stokach 
pasma Żuków  dawały możność jedno­
czesnego lądowania kilkunastu zaw od­
nikom w  chwilach krytycznych, t. j. 
nagłego osłabienia warunków żaglo­
wania, nie nastręczając kierownictwu 
najmniejszych obaw o bezpieczeństwo 
zawodników. D zięki tym warunkom  
terenowym zapewnione było również 
w  dużej mierze bezpieczeństwo lotów  
nocnych, nawet 4-ch zawodników jed­
nocześnie.

Kilkakrotne przekroczenie w ysoko­
ści 2 0 0 0  m w  czasie zaw odów , a kil­
kadziesiąt lotów na wysokości ponad 
1 0 0 0  m, mówią o szczególnie korzyst­
nych warunkach termicznych zboczy  
Żukowa i terenów Ustjanowej.

ków świadczą osiągnięte wyniki oraz 
te nienotowane wyczyny, których nic 
nie jest w  stanie przyćmić. W ystarczy, 
że wspomnę o zawodniku Dyrgalle, 
który sprowadza swój szybowiec na 
zawody ryzykownym lotem żaglowym  
wzdłuż zboczy Bezm iechowej, który 
w  przeddzień zaw odów , dla poznania 
obcych mu warunków terenowych i 
dla w łasnego treningu, pozostaje w  po­
wietrzu całą, długą, ciemną i burzliwą 
noc niczem nie nagrodzoną, gdyż nie 
mieściła się ona w  terminie zawodów.

stracji sił i formy naszych zawodni­
ków i teraz przyjdzie im łatwo do­
konać wyboru takiej ekipy szybow co­
wej, której przypadnie w  udziale bro­
nienie na terenie międzynarodowym  
naszych barw sportowych i dobrej po­
zycji szybowcowej.

Z aw od y dały, również po raz pierw­
szy, naszym wybitnym konstruktorom 
szybowcowym  sposobność do porów­
nania praktycznych w łaściwości swych  
typów, ich zalet i wad. Pew ni jesteś­
my, że zanotowali oni w  czasie za­
w odów  wiele pożytecznych wniosków  
dla swej dalszej twórczości konstruk­
torskiej.

W arunki atmosferyczne, w  jakich 
pracowali zawodnicy, barogramy i w y ­
niki lotów dostarczyły wiele materja- 
łu badawczegeo dla naszych ośrod­
ków studjów w  dziedzinie aerologji i 
meteorologji szybowcowej.

D zięki odpowiedniej propagandzie, 
cieszyliśmy się dużą popularnością i 
dużym napływem publiczności, a zw ła­

szcza młodzieży szkolnej, na której 
nam w  tym wypadku przedewszyst- 
kiem zależało.

Cyfrowe zestaw ien ie  w yników

N iżej zebrane cyfry dają obraz ca­
łokształtu pracy zawodników.

Ilość całych dni lotnych — 7
Ilość pół-dni lotnych — 5
Suma w ykonanych lotów  — 490

W  najintensywniejszym dniu zaw o­
dów wykonano 70  lotów, wy żaglowa­
no 180 godz., przyczem żaglowało  
jednocześnie 26-ciu  zawodników.

C z a s y

Suma wylatanego czasu —  7 6 3  go­
dzin 1 4 minut.

Statystyka lotów:

Grupa I.
Ponad 3 godziny — 57 lotów
w tern do g. 5-ciu — 43 — ,,—
—„— — ,,— 10-ciu — 9 — ,,—
— n— — 15-tu — 4 —„—
— m— — — 20-tu — 1 — —

Grupa II.
Ponad 2 godziny — 38 lotów
w tern od g. 3— 5 — 12 — „—
— m— — 5— 10 — 7 — „—
—, — — m— 10— 15 — 2 — „—

Ogółem wykonano przelotów —  43 .

Grupa I —  27 .
do 50 km. — 11 
do 50— 100 „ — 12
od 100— 150 „ — 4

Grupa II —  16.
do 25 km. — 7
do 50 „ — 5
do 100 „ — 4

W y s o k o ś c i

W ykonano lotów na wysokości:

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 II.
do 200 m — 95
do 500 ,, — 41
do 1000 „ — 40
do 1500 „ — 13
do 2000 „ — 11
do 2500 „ — 1

W arunki do kategorji D
a) Czas, t. j. loty ponad 5 godz. — 28
b) P rzelo ty  ponad 50 km — 20
c) W ysokość ponad 1000 m — 64

Razem  wykonano warunków do
kat. D  —  112,  przyczem wszystkie 
warunki do kat. D  osiągnęło podczas 
zaw odów  1 1 pilotów. (K pt. Pe- 
terek wykonał 12 warunków do kat. 
D , K. Plenkiewicz 1 1, 9-ciu pilotów  
wykonało od 5 do 9  w arunków ).



a) Suma czasów.

— 37 h 37'
— 33 h 27'
— 16 h 51'
— 19 h 32'
— 16 h 47'
— 15 h 34'
— 6 h  10’
— 5 h  46'
— 5 h  28'
— 5 h 11'S zczegółow e zestaw ien ie o- 

siagnietych  w yników  w  po­
szczególnych  kom petencjach

Grupa I.
1) O leński
2) P lenkiew icz
3) Kula
4) C iastuła
5) W łodarkiew icz
6) Brzezina
7) Offierski
8) M ikulski
9) W acnik

10) Żabski
11) A ntoniak
12) Younga
13) B laicher
14) D yrgałła
15) Ł opatniuk

— 66 h
—  53 h
—  28 h
—  23 h
—  18 h
—  17 h
—  13 h
— 12 h
—  11 h
— 10 h
— 10 h
— 8 h
—  5 h
— 4 h
—  3 h

57'
14'
33'
25'
21 '

23'
34'
23'
17'
25'
20 '

11'

14'
59'
49'

Grupa II.
1) C zarnecki
2) D ziurzyński
3) Zygmund
4) D erengowski
5) Szydłow ski
6) M odlibow ska
7) Ganowiczówna
8) K w iatkow ski
9) P iątkow ski 

10) P e te rek



b ) Suma wysokości.

Grupa I.
1) W łodarkiew icz — 14.210 m.
2) B rzezina — 12.920 „
3) P lenkiew icz — 11.070 „
4) Żabski — 8.030 „
5) B aranow ski — 6.980 „
6) A ntoniak — 5.935 „
7) B laicher — 5.280 „
8) D yrgałła — 5.065 „
9) Offierski — 4.750 „

10) Kula — 3.765 „
11) Ł opatniuk — 3.695 ,,
12) W acnik 3.585 „
13) O leński — 3.165 „
14) Younga — 2.815 „
15) M ikulski — 2.390 „
16) C iastuła — 2.260 ,,

Grupa II.
1) P e te rek  — 17.810 m.
2) C zarnecki — 14.105 ,,
3) Szydłow ski — 9.405 „
4) P iątkow ski — 7.220 „
5) G anow iczów na — 6.135 ,,
6) Dziurzyński — 6.115 ,,
7) K w iatkow ski — 5.190 ,,
8) D erengow ski — 4.565 ,,
9) M odlibow ska — 4.045 ,,

10) Zygmund — 2.135 ,,
11) W łodarczyk — 880 „
12) M aćkow ska — 500 „

c) Suma przelotów.
Grupa I.

4) B aranow ski
5) Plenkiew icz

— 2.150 „ 
— 2.090 „

1) Żabski — 319 km
2) B aranow ski — 256 „
3) B laicher — 220 „
4) W łodarkiew icz — 148 „
5) Brzezina — 127 „
6) P lenkiew icz — 120 „
7) Ł opatniuk — 114 „
8) D yrgałła — 95,9 „
9) A ntoniak — 85 ,,

10) M ikulski — 51 „
11) Kula — 46 „
12) Younga — 45 „
13) Offierski — 41,7 „

Grupa II.
1) P iątkow ski — 119 km
2) Szydłow ski — 102 „
3) C zarnecki — 83 „
4) P e te rek — 59 „
5) Dziurzyński — 43,5 „
6) M odlibow ska — 42,5 „
7) D erengow ski — 37,2 „
8) Zygmund — 28 „

W yniki p ięciu  czołow ych zaw od­
ników

Najdłuższe  czasy lotów.
Grupa I.

1) O leński — 20 h 13'
2) Plenkiew icz — 13 h 08'
3) Younga — 8 h  11'
4) A ntoniak  — 7 h 16'

f 5) M ikulski — 5 h 38'

Grupa II.
1) D ziurzyński — 11 h 21'
2) C zarnecki — 10 h 17'
3) Zygmund — 9 h 55'
4) M odlibow ska — 8 h 48'
5) D erengow ski — 6 h  07'

Największe  wysokości .
Grupa I.

1) W łodarkiew icz — 2.630 m.
2) Żabski — 2.540 „
3) Younga — 2.235 „

Grupa II.
1) P iątkow ski — 2.010 m.
2) G anow iczów na — 1.800 ,,
3) Szydłow ski — 1.800 ,,
4) M odlibow ska — 1.795 ,,
5) D erengow ski — 1.780 ,,

Najdłuższe  przeloty.
Grupa I.

1) B aranow ski — 140 km
2) Plenkiew icz — 120 „
3) Żabski — 105 „
4) W łodarkiew icz — 96 „
5) B laicher — 84 „

Grupa II.
1) C zarnecki — 83 km
2) P iątkow ski — 66 „

USZKODZENIA I WYPADKI
D zięki dużemu szczęściu przede­

wszystkiem, wygodnym warunkom te­
renowym, oraz dobrej klasie zaw odni­
ków, nie miał miejsca w  czasie za­
w odów  ani jeden wypadek uszkodze­
nia ciała.

3) P e te rek  — 59 ,,
4) Szydłow ski — 54 ,,
5) Dziurzyński — 43 ,,

Najd łuższy  lot nocny wykonał O leń­
ski —  11 godzin 15 minut.

W yniki zaw odniczek
N  aj dłuższe czasy lotów.

1) M odlibow ska — 8 h 48'
2) Younga — 8 h 11'
3) G anow iczów na — 3 h 10'

Największe  wysokości .
1) Younga — 2.230 m.
2) G anowiczówna — 1.800 ,,
3) M odlibow ska — 1.795 „

Najdłuższe  przeloty.
1) Younga — 45 km
2) M odlibow ska — 41 ,,

N a wykonanych 4 9 0  lotów oraz 
76 3  godzin lotu zdarzyły się dwa 
średnie uszkodzenia szybow ców , któ­
re zostały wyremontowane i w  czasie 
zaw odów  ponownie oddane do dyspo­
zycji pilotów.

NI EKTÓRE U W A G I  I W N I O S K I  K O Ń C O W E
Regulamin zawodów.

Brak doświadczenia w  układaniu 
regulaminu zaw odów  szybowcowych, 
brak własnego dorobku w  tym kie­
runku, zaznaczył się zupełnie wyraź­
nie. Regulamin był niekompletny i na- 
kierowywał zawodników na jedno­
stronne w ysiłki, bez oglądania się na 
zajęcie ogólnie dobrej punktacji.

Regulamin był w  swej większej 
części nastawiony na podział nagród 
honorowych i pieniężnych. D uże upo­
rządkowanie i rozjaśnienie tej jego 
części wniosła częściowa jego zmiana 
w  tym kierunku, zaproponowana przez 
p. płk. Chramca i wprowadzona w  
czasie zaw odów  przez komisję spor­
tową. Z nosi ona mianowicie w szyst­
kie nagrody pieniężne tak za indyw i­
dualne wyczyny, jak i nagrody dnia.

Bezpośrednie wnioski, jakie nasu­
wałyby się w  sprawie regulaminu 
przyszłych zaw odów , są:

1 ) Znieść na stałe jakiekolwiek na­
grody pieniężne.

2 )  W prow adzić ogólną punktację 
zawodników, na którą złoży się suma 
osiągniętych punktów za następujące 
wyczyny zawodnika w  czasie zaw o­
dów:

a) przeloty bez powrotu na miej­
sce startu,

b ) przeloty z powrotem na miejsce 
startu,

e) wysokości  lotut
d) czasy lotu,
e) loty w  zgłoszonych zespołach , 

przyczem ocenie podlegają:
a) Przeloty  ponad 5 0  km od miej­

sca startu. Punktowane są one podług 
następującej tabelki.

Ponad km Do km
Punktów za Najwyższa  
każdy pełny osiągalna  

km ' ilość punkt.

50 100 7 2 25
100 200 1 100
200 300 2 200
300 400 3 300

Za pierwsze 5 0  km nie otrzymuje 
zawodnik żadnych punktów.

b) Przeloty z  powrotem na miejsce 
startu. Punktowaniu podlega przelot 
do Bezmiechowej (w ieża budynku 
warsztatowego) i powrót do U stja­
nowej, z lądowaniem w  promieniu 
1 0 0 0  m. od punktu startu. O siągnię­
cie tego punktu musi być zgłoszone 
przez posterunek obserwacyjny, znaj­
dujący się na w ieży bud. warsztat, w  
Bezmiechowej.

Z a  każde osiągnięcie tego punktu, 
z lądowaniem w  U stjanowej, otrzymu­
je zawodnik 100  punktów.

c) Loty  na wysokość.  Ocenie podle­
gają loty ponad 5 0 0  m ponad punktem 
startu, wzgl. punktem odczepienia się 
na holu, i punktowane są podług na­
stępującej tabelki:

Ponad m Do m Punktów za 
każde 10 m

Najwyżzsa 
osiągalna 

ilość punkt.

500
1000
1500
2000
2500
3000

1000
1500
2000
2500
3000

7  4

7*
1

2
3
4

127*
25
50

100
150



Z a  pierwsze 5 0 0  m. zawodnik 
punktów nie otrzymuje. Loty  na w y ­
sokości punktowane są tylko w te dy , 
jeśli wykonane są wraz z przelotem 
długości conajmniej 2 0  km.

N ie dotyczy to jednak lotów, w  któ­
rych zawodnik osiągnął wysokość po­
nad 2 0 0 0  m.

d) Czasy lotu. Ocenie podlegają 
wszystkie loty, trwające bez przerwy 
ponad 5 godzin i punktowane są po­
dług niżej podanej tabelki:

Ponad godz. Do godz. Punktów za 
min.

Najwyższa 
osiągalna 

ilość punkt.

5 7 l i
1 2 60

7 9 1 120
9 10 1V2 90

10 11 2 120
11 12 2V2 150
12 -

1
3 —

6. X. — 26 szybow ców  krąży w okolicy  Żukowa

Z a  pierwsze 5 godz. zawodnik nie 
otrzymuje punktów.

Ocenie podlegają tylko te loty, w  
których zawodnik odszedł od zbocza 
po najwyżej jednej godzinie żaglowa­
nia, lecz nie w yszedł poza koło o pro­
mieniu 6-ciu km. od pktu startu.

e) Loty  w  zgłoszonych zespołach.  
D o przelotów z powrotem na miejsce 
startu i bez powrotu mogą zgłaszać się 
zespoły, składające się z 2-ch do 5-ciu 
zawodników.

D o punktacji takich przelotów do­
licza się:
za zespół dwu-szybowcowy — 25% pktów

„ trój-szybowcowy — 30% „
s, cztero-szybowc. — 35% »

pięcio-szybowc. — 40% »

Przy zgłaszaniu zespołu musi zostać 
podany pilot, prowadzący zespół. 
W szyscy zawodnicy zespołu muszą 
startować bezpośrednio po sobie, i ze­
brać się w  zespół zaraz po starcie. 
Żaglow ać nad zboczem w  zespole nie 
wolno. Z espół musi lądować w  pro­
mieniu 1 km. od szybowca kierowni­
ka zespołu.

Jeśli któryś z zawodników zespołu 
nie wykona lotu zgodnie z przepisa­
mi, obowiązującemi zespół, w ówczas 
każdy z zawodników zgłoszonego ze­
społu oceniany jest indywidualnie.

Roz dz ia ł  nagród.
Korzystając z tegorocznego do­

świadczenia, proponuję na przyszłość 
dążenie od samego początku prac 
przygotowawczych do proporcjonal­
nego rozdziału nagród na pierwsze, 
drugie i trzecie miejsce, we w szyst­
kich kategorjach wyczynów. Z ap o­
biegnie to tegorocznemu stanowi rze­
czy, który zostawiał nienagrodzonych 
lub nieproporcjonalnie słabo nagrodzo-

IT  S -  IV, szybow iec dw uosobow y, p rzeznaczony  do stud jów
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nych zawodników, osiągających drugie 
i trzecie miejsca ogólne w  zawodach  
i w  poszczególnych grupach w yczy­
nów. W yraźnym  przykładem tego stu­
dzącego zapal zawodników ułożenia 
się nagród byl przydział nagród Oleń- 
skiego i Plenkiewicza, przy którym 
Plenkiewicz, mimo bardzo wysokich 
w yników ogólnych, prawie żadnych 
nagród nie otrzymał.

Zawodnicy .
Z e względu na bezpieczeństwo lo­

tów w  czasie zaw odów , należałoby na 
przyszłość przyjąć jako zasadę, że za­
wodnik musi wykazać się sumą conaj- 
mniej 40-tu godzin wyżaglowanych, a 
w  tem conajmniej 10 godz. w  roku za­
wodów.

Zaw odnik musi posiadać za sobą 
kurs lotów wleczonych. N ależy tu z

rownictwu jak i zawodnikom pełne 
zaufanie do odczytu.

Pozatem  należy w  przyszłości sto­
sować już barogramki z materjału nie 
ulegającego kurczeniu się przy utrwa­
laniu, względnie przy zmianie w ilgot­
ności. (W  Niemczech wprowadzono 
barogramki z cynfolji już od roku).

Celem umożliwienia komisji spor­
towej wyznaczania ciekawych zadań 
w  dnie o słabych warunkach, koniecz- 
nem jest wyposażenie grupy pomiaro­
wej w  dalmierz, o zasięgu mierzenia 
conajmniej do 10 km.

W skazanem  jest, by na przyszłe za­
wody aerokluby dostarczyły swym za­
wodnikom wszystkie posiadane środki

wykazuje, że należy odnosić się z du­
żą rezerwą do pracowników dobrowol­
nie zgłaszających swą współpracę. 
W iększość z nich wykazała zupełne 
niedołęstwo i brak obowiązkowości 
sportowej, wprowadzając chaos w  po­
wierzonym zakresie pracy. N ależy  
więc w  przyszłości angażować tylko 
pracowników pewnych, znanych i 
opłacać ich.

Termin zawodów.
Stan pogody w  czasie tegorocznych 

zaw odów  był rzeczą szczęśliwego  
przypadku. Przy mniej korzystnym  
stanie pogody, właściwym  tej porze ro­
ku, mogły na czas trwania zaw odów  
przypaść 2 —  4  dni lotne, a wtedy

żalem zaznaczyć, że skutkiem spóź­
nionej dostawy szybow ców  dwaj za­
wodnicy, a w  szczególności czołowo  
zapowiadający się zawodnik O ffier- 
ski, prawie nie doszedł do głosu w  
czasie zawodów.

Organizacja zawodów.
Ocena pracy poszczególnych komi- 

syj i działów  podana została w  spra­
wozdaniu. Ograniczę się na tem miej­
scu do podkreślenia najważniejszych  
uwag i dezyderatów.

Jest bardzo wskazane odciążenie 
kierownika zaw odów  od wszelkich  
czynności administracyjno - reprezenta­
cyjnych, które winien spełniać jego za­
stępca.

Przeliczanie barogramek musi w y­
konywać dokładny, sumienny i spor­
towo bezpartyjny pracownik. Propo­
nuję, by w  przyszłości oddawano do 
odczytu barogramki bezimienne, ce­
lem wykluczenia odczytywania baro- 
gramek pod kątem osobowych sympa- 
tji. O dczytywanie barogramek sposo­
bem bezosobowym  zapewni tak kie­

transportowe, a w ięc samoloty do ho­
lu i samochody transportowe.

Pozatem , każdy szybowiec musi po­
siadać swój własny wóz transportowy, 
by wykluczyć taki stan rzeczy, jaki 
obecnie miał miejsce, że na 6 szybow ­
ców S G , będących w  przelocie, tylko 
2 posiadały wozy transportowe, a po­
zostałe 4 musiały czekać na powrót 
w ozów  z poprzednich transportów.

Piloci muszą również we własnym  
interesie częściowo dostosowywać tra­
sę przelotu do warunków komunika­
cyjnych i terenowych, a przy przelo­
tach ponad 100 km. dążyć do lądo­
wania na terenie, nadającym się do 
startu za holem, biorąc pod uwagę na­
sze trudne warunki drogowe i w yni­
kający stąd trudny i długotrwały tran­
sport kołowy.

D ośw iadczenie z ostatnich zaw odów

zawody nie mogłyby spełnić swego 
zadania.

Proponuję, by w  przyszłości termin 
zaw odów  mieścił się między 1 lipca 
a I września, przyczem najwięcej o- 
biecującym wydaje mi się okres doj­
rzewania zbóż z uwagi: na duże moż­
liwości termiczne jasnych łanów, du­
że m ożliwości lotów na frontach burz, 
oraz odpowiednią długość dnia.

14-to dniowy czas trwania zaw o­
dów uważam za zupełnie wystarcza­
jący do osiągnięcia dużych wyników.

P p łk .  p i l .  B. S ta c h o ń



P ro f. in ż . S . Ł u k a s i e w i c z

O cen a  w yników  Zaw odów Szybow cow ych  1935 roku
Zawody szybowcowe 1935 r. dały  wy­

nik dość wybitny i przyniosły nader 
w ielką korzyść dla naszego szybownic­
twa. D ały one bowiem obrachunek na­
szych sił w m aterja le  ludzkim, sprzęto­
wym i w przygotowaniu konstruktorów  i 
instytucyj naukowych. Podnieciły zapał 
pilotów  i dały  pobudkę konstruktorom  i 
naukowcom . D ostarczyły w iele m aterjału  
obserwacyjnego i doświadczalnego w te ­
chnice lotu, w konstrukcji szybowców i 
ich zastosowaniu, oraz co do atm osfery 
i jej cudownych stanów, dających się w y­
zyskać dla lotu. A przedew szystkiem  
w ydatnym  i korzystnym  jest wynik d la ­
tego, że zawody skierow ały pilotów  n a­
szych na drogę na jw yższe j klasy lotu, 
jaką  są przelo ty. One bowiem w n a j­
w iększym  stopniu podnoszą um iejętność 
i sprawność pilotów, wiedzę i sztukę kon 
struktorów  oraz poziom nauki, p racu ją ­
cej dla szybownictwa i dla całego lo t­
nictwa.

Czy jednak w obecnych zawodach szy­
bowcowych byliśm y w pełni przygoto­
wani do tej wyższej klasy lotu szybow­
cowego, czy osiągnęliśmy już szczyt wy­
niku i czy możemy na obecnem swem 
przygotowaniu, wzmocnionem przez za­
wody, opierać pracę dalszą i spodziewać 
się z tego nowych sukcesów ?

W idząc i uznając, że ze strony wszy­
stkich pracujących nad szybownictwem 
zrobiona była bardzo wielka praca i pod­
jęty duży wysiłek, mam obowiązek, jako 
przew odniczący komisji sportowej zawo­
dów, poddać pytanie to surowemu k ry ­
tycznem u rozważeniu  — z m yślą i ce­
lem, że osiągnąć pragniem y i osiągnąć 
m usim y  dalsze rozleglejsze i najlepsze 
wyniki.

Więc stw ierdzić trzeba, że naogół 
przed zawodami tendencja do przelotów  
i ich opanowanie były bardzo małe. J e ­
dynie paru  pilotów  miało doświadczenie 
w przelotach. Inni znali jeno lot na p rą ­
dach nad zboczem, na prądach głównie 
wiatrowych. Z tego powodu przew ażna 
ilość pilotów  „przesiadyw ała" podczas 
zawodów w locie, nie oddalającym  się od 
zbocza. Dopiero w drugim tygodniu za­
wodów przykład  nielicznych przelotow - 
ców i im peratyw  ze strony komisji spor­
towej skłoniły niektórych, trzym ających 
się przedtem  tylko zbocza, do przelotów. 
W ina w tem po pierwsze tego, że w szko­
łach szybowcowych nie można było do­
tychczas upraw iać na większą skalę 
przelotów  — co wynikało z obawy o ca­
łość szybowca i troski o nieuszczuplanie 
niebogatego taboru oraz z nieposiadania 
środków  do transportow ania szybowca z

dalszego odlotu. W ina, po drugie, regula­
minu, że nie prem jow ał przelotów  wy­
żej od przesiadyw ania nad zboczem lub 
od sumy wysokości nad zboczem.

W iększość przelotów , w ykonanych na 
zawodach, to przeloty ślizgowe z dużej 
wysokości, osiągniętej w pobliżu startu , 
z silnym wiatrem tylnym. Nie są to więc 
jeszcze przeloty, w których zastosowano- 
by całą umiejętność wyzyskiwania szy­
bow ca i w yzyskiw ania różnych unoszą­
cych prądów  w atm osferze. Aczkolwiek 
więc przelo ty  dały dużo doświadczenia, 
nie możemy powiedzieć, iż wypróbowa­
no w nich w pełni umiejętność pilota, 
w artość szybowca i poznano do głębi 
w łasności atm osfery.

Jakież więc byłyby postulaty na p rzy­
szłość, aby szybownictwo osiągało dalszy 
rozwój i wyniki jaknajlepsze?

W zględem  pilotów  byłoby koniecznem, 
aby przelo t był uznany w szkołach szy­
bowcowych za niezbędną część treningu, 
a także jako środek do poznawania mo­
żliwości lotniczych atm osfery i do wy­
próbow ania szybowców, przeznaczo­
nych do wyzyskiwania wszelkich, n a j­
słabszych nawet, możliwości lotu. Oczy­
wiście, w związku z tem szkoły posiadać 
powinny odpowiednią obserwację m ete­
orologiczną i in terp re ta to ra  m eteorolo­
gicznego oraz pilotów, mogących robić lo­
ty doświadczalne.

Co do konstrukcji szybowców  nie mo­
żna uważać, aby obecnie posiadane były 
już ostatnim  wyrazem tego, co w tej 
dziedzinie można osiągnąć. Ze strony 
konstruktorów  i ze strony badaczów ae­
rodynam ików i obliczeniowców musi być 
podjęty dalszy, znaczny wysiłek, aby o- 
osiągnąć konstrukcje lepiej wyzyskujące 
możliwości lotnicze atm osfery. Jasne, że 
wysiłek ten oprzeć się musi na pełniej - 
szem, niż dotychczas, poznaniu tych moż­
liwości. I tu więc potrzebna jest usilna 
współpraca meteorologa. Jasne jednak 
jest także, że z wprowadzeniem  kon- 
strukcyj, obiecujących postęp, nie można 
czekać, aż obserwacje meteorologiczne 
będą w pełni zebrane (gdzież bowiem 
postawić można im kres?) Trzeba te kon­
strukcje wypróbowywać i zbierać na nich 
doświadczenie. Sądziłbym, iż każdy krok  
powinien być u ży ty  do wprowadzania ty ­
pów nowych, względnie do wprowadzania  
ulepszeń  w typach istniejących. Każdy 
rok bez takiej pracy — to rok stracony 
dla postępu!

Aby konstruk tor miał m aterja ł do no­
wych pomysłów lub do ulepszeń, oprzeć

się musi nie tylko na opinji pilotów, la ta ­
jących na jego szybowcach, lecz p rzed e­
wszystkiem na skrupulatnych obserw a­
cjach, zebranych w celowem oblatywaniu  
szybowca i w pomiarach jego własności, 
oraz zebranych wyników, osiąganych przy 
rozwiązywaniu zadań celowo postaw io­
nych.

Do pomocy więc konstruktorow i przyjść 
musi pilo t badawczy wraz z inżynierem  
pomiarowcem. Obserwacje i pom iary ta ­
kie powinnyby być zbierane na terenie 
szkół szybowcowych przez ITS, ewen­
tualnie przez IBTL i ITS. Pom iary obej­
mować powinny także stronę w ytrzym a­
łościową.

Badania aerodynam iczne, mogące dać 
konstruktorom  m aterja ł do w prow adza­
nia ulepszeń, musiałyby być znacznie 
rozszerzone  w stosunku do tego zakresu, 
jaki jest obecnie. Myśli i plany, w ypo­
w iadane o wybudowaniu specjalnej p la ­
cówki aerodynam icznej dla szybownictwa 
i lotnictwa popularnego powinny, sądzę, 
być skierow ane na drogę realizacji.

W zględem  znajom ości zjaw isk i ener- 
gij atm osfery, mogących być użytemi do 
lotu szybowcowego, praca badawcza mu­
si być znacznie rozszerzona. D otychcza­
sowe prace ITS w tym kierunku, operu ­
jące nader skromnemi środkami, obejm o­
wały niewielką tylko cząstkę tych z ja ­
wisk i mogły uchylić mały jeno rąbek 
tych cudownych możliwości lotniczych. 
Dzięki wybitnej pomocy, jaką na zaw o­
dach dała Główna W ojskowa S tacja M e­
teorologiczna, można było po raz p ierw ­
szy *) bodaj w szybownictwie naszem 
wyjaśnić, czemu i na jakich wysokościach 
mógł znaleźć lotnik możliwości unoszą­
ce. Po raz pierwszy przeprow adzono dla 
szybownictwa system atyczne wzloty ae- 
rologiczne, k tóre daw ały wiadomość o 
zmianie tem peratury  w w arstwach pow ie­
trza z wysokością, a dzięki temu w ykry­
wały, jaki jest stan równowagi term icz­
nej i w ynikającej z tego możliwości p rą ­
dów unoszących (przy równowadze trw a­
łej). W zloty aerologiczne są w ybitnym , 
nader skutecznym  środkiem , k tóry  tłu ­
maczy pow staw anie prądów  unoszących. 
Czy jednak jedna stacja taka, jaka była 
podczas zawodów, dała i może dać ca ł­
kowite w yjaśnienie możliwości lotu i m o­
że zapew nić pełny pożytek dla pilota 
i pełne, najcelow sze skierowywanie jego 
wysiłków? Zawody stw ierdziły, że jeden 
posterunek nie może wystarczyć. Dawał

*) W zloty aerologiczne dla szybownic­
twa były wykonywane przez ITS przy 
pomocy 2-go pułku lotniczego w r. 1933.



on bowiem  znajom ość stanu atm osfery i 
m ożliw ości w niej tkwiących, tylko w 
bliskości U stjanow ej. N ieznany był na­
tom iast ani stan wzgórz, ani na przedgó­
rzu. Podczas zaw odów  przyszłych, w y ­
daje mi się, potrzebny byłby sondaż ae- 
rologiczny przy samej granicy połu dnio­
wej oraz na przedgórzu, np. w okolicy  
Przem yśla, — co m ożnaby robić za 
jednym lotem , przy pom ocy jednego  
sam olotu (sondaż taki p rojek tow ali­
śm y robić już w końcu obecnych  za w o ­
dów ). Potrzebny byłby także sondaż ae- 
rologiczny —  na pograniczu, w górach 
i na przedgórzu, na zachód i na wschód  
od Ustjanowej —  robiony przez odp o­
w iednie placów ki lotnicze, np. Kraków  
i Lwów. Pożądane byłyby także w cza ­
sie zawodów regularne w zloty  aerologi- 
czne w Poznaniu, W arszaw ie i W iln ie i 
natychm iastow e kom unikowanie pom ia­
rów do m iejsca zaw odów  w Ustjanowej 
oraz natychm iastow a interpretacja po­
miarów w kierunku w yszukiw ania z nich 
m ożliw ości lotu. Z interpretacji tej w y­
ciągana byłaby zachęta i porada dla p i­
lotów. N iew ątp liw ie dokładna znajom ość 
stanu atm osfery, na dużych połaciach  
kraju, dałaby m ożność osiągnięcia w ię k ­
szych w yczynów  i d łuższych przelotów . 
D la uzasadnienia tego przytoczę, że spo­
dziew ając się ze w zlotów  aerologicznych  
m ożliw ości unoszenia w pasie biegnącym  
w zdłuż gór, proponowałem  dla osiągn ię­
cia najbardziej długiego przelotu, aby

przelot był czyniony nie jako ślizg  z w ia­
trem tylnym , w kierunku prostopadłym  
do Żukowa, lecz w kierunku S tan isław o­
wa. Brak ścisłych  danych z p laców ki na 
wschód od U stjanowej nie pozw olił na 
to, aby postaw ić pilotom  poradę im pera­
tywną. D latego przeloty w ykonywano z 
m yślą pom ocy przez wiatr tylny. K oń­
czy ły  się  one jednak na przedgórzu, 
gdzie ginęły  nośne warunki term iczne.

Taka, w ogólnych zarysach n aszk ico­
wana, pom oc m eteorologiczna i akcja ba­
dawcza, robiona tylko w czasie zawodów, 
nie może jeszcze wystarczyć  dla w yśw ie­
tlenia w szystkich m ożliw ości lotniczych  
atm osfery. D ążyć trzebaby do tego, by 
w iększe ośrodki szybow cow e, jak B ez- 
m iechowa i Ustjanowa, posiadały  stacje  
m eteorologiczne i robiły regularne, jak- 
najczęstsze wzloty  aerologiczne oraz aby 
podejm ow ały, na pod staw ie obserw acyj 
m eteorologicznych , różne próby lotu.

Pozatem , poniew aż wykrycie tajem nic 
przyrody nastąpić m oże jeno na pod sta­
wie m aterjału obserwacyjnego najobszer­
niejszego, trzebaby szybow ce przelotow e  
zaopatrzyć w instrum enty, zapisujące w y­
sokość, szybkość lotu i zm ianę prądów  
unoszących (obecne w ysokościom ierze, 
szybkościom ierze i warjom etry dałyby się  
prawdopodobnie z łączyć w jeden instru­
ment, zarówno w skazujący jak i zap isu­
jący, a więc nie w iele  droższy niż obecne 
w skaźniki). D odać trzebaby do tego za- 
piśnik tem peratury i w ilgoci. Szybow iec,

tak w yposażony, przyw oziłby historję k a ­
żdego przelotu, z której m eteorolog i 
konstruktor m ógłby w iele wyciągnąć.

Pow ażne m ożliw ości lotu szybow cow e­
go um ożliw iłby mocno „szybow iec z s il­
nikiem  pom ocniczym ", zaopatrzony w ta ­
ki wskaźnik i zapiśnik. Jednak szybowiec  
właściwy, więc m aszynę, mogącą latać  
bez silnika, używ ającą silnik jeno do p o ­
m ocy w m iejscach, gdzie niema prądów  
un oszących*). Taki szybow iec z s iln i­
kiem  pom ocniczym  m ógłby podejm ow ać  
loty eksperym entalne, badając w iele  
m iejsc w atm osferze, doszukując się w  
niej m ożliw ości lotniczych.

Oby szybow iec taki —  zadanie piękne  
dla konstruktorów szybow ców  i konstru­
ktorów silników, zapuszczanych w locie—  
opracowany był j aknaj ry ch le j!

Sumuję i podnoszę w ypow iedziane w y­
żej: dla dalszego rozwoju szybownictwa  
i dlatego, aby przynisł on pożytek z n ie­
go spodziew any, potrzebna jest usilna  
praca pilotów  w przelotach  i lotach d o ­
św iadczalnych, twórcza praca konstruk­
torów, praca badań w locie, praca badań 
aerodynam icznych, budowa szybowców, 
obiecujących postęp, w reszcie praca ba­
dawcza m eteorologów.

*) Obecne oznaczenie: „szybow iec z
silnikiem " jest nadużywane. Nazywa się 
nim i to, co nie może latać bez silnika. 
G dzież tu prawo do terminu „szybowiec", 
czy li m aszyna latająca bez pomocy sil­
n ika?!

chowej). Pozatem  kom isja sportow a w y ­
znaczała  zadania dzienne. Zadania te b y ­
ły środkiem , przy pom ocy którego sk ie ­
row yw ano w ysiłek  p ilock i w pewnym  
kierunku. W  dnie, w których ze w zględu  
na warunki m eteorologiczne nie można 
było  w norm alnych konkurencjach osiąg ­
nąć w ym aganych regulam inem  minimów, 
zadania dzienne stan ow iły  cel w ysiłków . 
Pozatem  były  tak dobierane, by stanow ić  
w miarę m ożności elem ent treningu dla 
pilota. Np. stawiano pewne cele  w tere ­
nie, po osiągnięciu  których należało  
w rócić na m iejsce startu, zm uszając przy 
wykonywaniu tych zadań, w dnie o złych  
warunkach w iatrowych, do w ykorzystania  
term iki chm urowej lub terenow ej. W  
dnie, um ożliw iające loty  w norm alnych  
konkurencjach regulam inow ych, zadania  
dzienne w sk azyw ały  na pew ne m ożliw o­
ści osiągnięć w tym  dniu, w ytyczając w 
ten sposób kierunek pracy pilockiej. Tak  
np. w  ostatn ich  dniach zaw odów  stałym  
dopingiem  w  kierunku przelotów  było  
w yznaczan ie ich jako zadań dnia.

Ogromnie pom ocnem i w  w yznaczaniu  
zadań dziennych w dniu zadania, a nawet 
w  przew idyw aniu tych zadań dnia p o ­
przedniego, z dużem  praw dopodobień­
stw em , były  prognozy warunków  m eteo ­
rologicznych oraz sondaże balon ikow e, 
podające kierunek i siłę  w iatru na róż­
nych w ysokościach  oraz, p rzed ew szyst­
kiem , sondaże aerologiczne zapom ocą

Inż. W . Stępniewski

S t r o n a  s p o r t o w a  Z a w o d ó w
Piloci

Zaw ody szyb ow cow e zgrom adziły na 
starcie pilotów , m ających przew ażnie po­
ważny trening w lotach nad terenam i 
górskiem i. Trening ten, w yrażający się  w  
grupie I sumą czasów, przekraczającą 50 
godzin a nieraz naw et 100 godzin, a w  
grupie II nie m niejszą naogół od 25 go­
dzin, by ł dostateczn ą  rękojm ią otrzaska­
nia się  z pow ietrzem .

Na 28 zaw odników  16 m iało za sobą  
bądź to specjalny kurs akrobacji szy b o w ­
cow ej, bądź też  dobre opanow anie akro­
bacji sam olotowej i znajom ość akrobacji 
na szybow cu.

Ze w zględu jednak na sw oiste  trudno­
ści transportow e, jakie m ieliśm y i mamy 
w  czasie  normalnej pracy treningu szy ­
bow cow ego w  P olsce, najsłabiej przed­
staw ia ł się  u w szystk ich  p ilo tów  przed  
zaw odam i trening w  przelotach . Na 
wspom nianą, ogólną liczbę 28 p ilo tów  je­
dynie 7 m ogło w ykazać się  przelotam i 
pow yżej 50 km, z tego tylko 3— przelotam i 
pow yżej 100 km i ty lko 3 m iało po parę  
przelotów . Z estaw iając te dane z w yn i­
kam i przelotow em i, osiągniętem i na za ­
w odach, w idzim y, jak przedew szystk iem  
dzięk i trudnościom  transportow ym  i sp e ­
cjalnym warunkom  pracy szybow cow ej 
daleko byliśm y od naszych m ożliw ości w  
tej dziedzinie. Zresztą i w czasie sam ych  
zaw odów  nie doszliśm y jeszcze bynaj­
mniej do naszej dzisiejszej granicy.

Regulam in — Zadania dzienne — 
Służka m eteorologiczna

Zastrzegając się  zgóry, że regulam in  
przyszłych zaw odów  należy tak skonstru­
ow ać, by zarów no w ysiłek  p ilock i jak i 
techniczny zwrócić w kierunku, który z 
punktu w idzenia  ogólnego rozwoju sz y ­
bow nictw a jest najbardziej celow ym , a 
w ięc  w  kierunku przelotów , w  szczeg ó l­
ności przelotów  docelow ych , regulam in  
zaw odów  1935 należy uznać za dobry dla 
pierw szych zawodów. Regulam in ten, do 
pew nego stopnia jednakow o nagradzający  
osiągnięcia  w  trzech zasadniczych konku­
rencjach szybow cow ych— czasu, w ysoko­
ści i przelotu,— zgóry stw arzał podstaw y  
do pod zielen ia  się pilotów , zależn ie prze­
dew szystk iem  od ich w yszk olen ia  i p o ­
siadanego sprzętu, na grupy, upraw iające  
pew ne konkurencje i specjalizujące się w  
tych konkurencjach. D zięk i tej w łaśn ie  
sp ecjalizacji zawody, jako całość, dały  
m ożność doskonałego w glądn ięcia  w  nasz 
dorobek szyb ow cow y i ocen ien ia  p o z io ­
mu d otychczasow ego dorobku zarów no  
pilock iego jak technicznego, zdobyw ając  
w ten sposób realną podstaw ę dla w n io ­
sków  na przyszłość.

Poza sta le  otw artem i konkurencjam i 
czasu, w ysok ośc i i przelotów , przew i­
dziane b yły  w  regulam inie zadania sp e ­
cjalne, jak np. przeloty  z powrotem  na 
m iejsce startu (do Sanoka i do B ezm ie-





w zlotów  sam olotow ych z m eteorografem , 
zapisującym  tem pera tu rę  i w ilgotność w 
zależności od ciśnienia (wysokości). Son­
daże te pozw alały przew idyw ać, na ja ­
kiej w ysokości można spo tkać prądy 
wznoszące.

S łużba m eteorologiczna była zorgani­
zow ana przez Słow ną W ojskow ą Stację 
M eteorologiczną. Je j kierow nikow i, p. 
mjr. Zacharew iczow i, oraz pracow nikom  
Stacji, pp. sierż. Skotarkow i i Szczeciń­
skiemu, zaw dzięcza komisja sportow a 
m aterjał, k tóry  pozwolił na staw ianie 
pew nych celów w ysiłkom pilotów.

Przebieg zaw odów  zilustruje najlepiej 
p racę  pilotów  i ich w ysiłek sportow y oraz 
zdecydow ane przesunięcie tego wysiłku 
w kierunku  przelotów . C harak te rystycz- 
nem jest, że piloci, k tórzy  spróbow ali 
przelotów, tak  wysoko zaczęli sobie ce­
nić stronę em ocjonalną i przyjem nościo­
w ą tego wyczynu, że zastrzegali się, iż 
na przyszłość ty lko w tej konkurencji 
będą chcieli staw ać.

Sprzęt Zawodów sk ładał się z 13 szy­
bowców typu Komar (w tem 1, por. W ło- 
dafkiewicza, był w yposażony w osłonę 
pilota), 8 szybow ców  typu SG (1 SG-28; 
6 SG-3 i 1 SG-3 bis p. Baranow skiego) i 
z 7 szybow ców  typu CW-5 (3 CW-5 typ 
1935, resz ta  starsze typy).

P r z e b ie g  Z a w o d ó w
!

22.X. W ia tr bardzo słaby SW (do 4 
m/^ek), p rostopad ły  do zbocza. Niebo 
praw ie zupełnie bezchm urne, rzadkie cu- 
mulusy wysokie. W obec tak ich  w arun­
ków, uniem ożliw iających całkow icie loty 
w konkurencjach regulam inowych, zada­
niem dnia było w ykonać lo t na czas.

Liczne s ta rty  i usiłow ania „chw ycenia 
kom inów  term icznych” kończyły się 
p rzew ażnie co najwyżej parum inutow em i 
lotam i (do w ieczora— jeden tylko lot 15- 
minutowy, w ypracow any bardzo ciasnem 
krążeniem ). Pod wieczór w iatr usta la  się 
na szybkości 5 m /sek i 3 pilotów  w yko­
nuje zadanie dnia (wszyscy na Komarach).

23.X. Od 5-tej rano w iatr p rostopadły  
do zbocza o kierunku SW i szybkości 10 
m/sek, m alejący w południe do 7 m/sek. 
Niebo przez cały dzień praw ie całkow i­
cie bezchmurne. W dniu tym, poraź p ierw ­
szy w czasie zawodów, spotkano się ze 
zjawiskiem prądów  w stępujących na 
w ielkich obszarach. Już  szybowce, k tó re  
la ta ły  koło godziny 6-tej i 7-jnej, poczęły 
uzyskiw ać znaczne wysokości, ocenione 
na oko na bliskie 1.000 m. Sondaż aero ­
logiczny, w skazując nierów now agę te r ­
m iczną na różnych w ysokościach, pozw a­
lał przypuszczać istn ienie prądów  w zno­
szących do znacznych w ysokości. Jak o  
zadanie dnia kom isja sportow a w yznaczy­
ła uzyskanie dla grupy I wysokości 
H ^  1.300 m nad start, dla grupy II 1.100 
m nad  s ta rt.

W  grupie I. siedmiu pilotów  w ykonuje 
zadanie dnia (4 na szybow cach SG i 3 na 
K om arach). W grupie II szęściu, w tem 1 
dw ukrotnie (na Komarach-—-5, na SG— 1). 
W grupie tej G anow iczów na w ysokością 
około 1.700 m, uzyskaną na szybowcu 
Komar, ustanaw ia przejściowo nowy ko­
biecy reko rd  polski. D ośw iadczeni prze- 
lotowcy: B aranow ski (SG-3 bis) i Żabski 
(SG-28) w yzyskują zdobytą  wysokość 
(2.150 i 1.800 m) do przelotów , przyczem

*) M apka w ykonanych przelo tów  p o ­
dana jest w art. dr. K ochańskiego.

B aranow ski w ykonuje przelot do Pilzna, 
odległego o 116 km na pójnocny-zachód, 
lecąc dłuższy czas rów nolegle do gór i 
zdobyw ając po drodze u traconą w yso­
kość krążeniem  w kom inach. Żabski o- 
b iera  k ierunek  na Lwów i dolatu je do 
odległego o 95 km L ubienia W ielkiego. 
Po drodze rów nież nadrab ia  w ysokość w 
kom inach term icznych (m. i. nad  Sam bo­
rem uzyskuje w ysokość około 1.700 m).

G rupę polskich przelotow ców  pow ięk­
sza w tym dniu Piątkow ski, dokonyw ując 
na K om arze przelo tu  52 km do Sam bora, 
uzyskaw szy uprzednio w ysokość 2.050 m.

Ładnego wyczynu dokonyw uje por. 
Brzezina, robiąc na szybowcu SG-3 p rze­
lot do przedm ieść Sanoka — 27 km i 
w racając spow rotem  na miejsce startu . 
K ilku pilotów, usiłujących dokonać tego 
samego lotu, lub przynajm niej do B ez­
miechowej i spowrotem, siada po drodze, 
między Bezm iechową a U stjanową.

Dzień ten  rów nież sprzyjał lotom na 
czas. To też O leński uzyskuje na K om a­
rze 11 godzin 4 min.

24,X. Dzień nielotny, cisza i deszcz.
25,X. W iatr o k ierunku  S, szybkości 

6 — 7 m/sek, chwilam i cichnący. Sondaż 
atm osferyczny nie w skazuje możliwości 
pow staw ania p rądów  w znoszących, spo­
wodow anych nierów now agą term iczną 
atm osfery. K om isja sportow a wyznacza 
jako zadanie dnia w ykonanie lotów  o 
czasie t 1 godz., przytem  dla grupy I. 
z w ysokością H ^  150 m, dla grupy II. z 
w ysokością H 100 m.

W grupie I w ykonuje zadanie dnia p ię­
ciu pilotów  (3 na szybow cach SG i 2 na 
Komarach). W II. grupie dziew ięciu p ilo ­
tów  w ykonuje zadanie dnia (7 na K om a­
rach, 2 na SG). N ajlepszy czas dnia: w 
grupie I. por. W łodarkiew icz na K om a­
rze 3 h 25', w grupie II. Dziurzyński, rów ­
nież na Komarze, 4 h 25'. N ajlepsze wy­
sokości: w grupie I por. Brzezina na SG- 
3 535 m, w grupie II. C zarnecki na K o­
m arze 375 m.

26,X. W iatr o k ierunku S do SW, szyb­
kości w ahającej się 6 — 8 m/sek. W zlot 
aerologiczny nie daje podstaw y do spo­
dziew ania się prądów  w stępujących; sło ­
wem, dzień nadający  się w k o nku ren ­
cjach regulam inow ych przedew szystkiem  
do zboczowego la tan ia  na czas. Chcąc, 
mimo to, dać pilotom  pew ien trening w 
kierunku przelotow ym , komisja sportow a 
wyznacza, jako zadanie dnia, p rzelo t do 
odległego o 3,5 km pasm a K arolika z 
dw ukrotnem  przejściem  conajmniej 
wzdłuż tego pasm a (t. j. na  przestrzen i 
około 2 km/); dla grupy I. obow iązyw ał 
pow rót na stronę południow ą Żukowa, 
zaś dla grupy II. dozw olone było lądow a­
nie na stoku północnym.

W obec tego, że pasmo K arolika jest 
niższe od Żukowa i że uzyskanie w tym 
dniu w iększych w ysokości nad  s ta rt r ie  
było łatw e, zadanie przedstaw iało  znacz­
ne trudności, szczególnie dla grupy I. To 
też w grupie tej zadanie w ykonuje tylko 
2 pilotów: A ntoniak na CW-5 i por. W ło­
darkiewicz na Komarze, w ykorzystując 
prądy  w znoszące pod bodajże jedynym 
w tym dniu cumulusem i uzyskując pod 
tą  chm urą najlepsze w ysokości dnia: 825 
i 805 m nad start.

W  II. grupie zadanie w ykonało 5 p ilo ­
tów  na K om arach i to przy uzyskaniu 
znacznie mniejszej w ysokości nad s ta rt: 
200— 500 m. (najlepszą wysokość w gru­

pie II. uzyskują C zarnecki i Szydłowski, 
po 525 m, obaj na K omarach). N ajlepsze 
czasy dnia uzyskują: O leński na Komarze
— 9 godz. 39 min. i P lenkiew icz — 9 
godz. 22 min.

27.X. Dzień nielotny. Cisza i deszcz.
28.X. W iatr o k ierunku W do WNW, 

czyli p raw ie rów noległy do pasm a Żuko­
wa, w iejący z szybkością 6 — 7 m/sek, 
pędzi liczne cumulusy, przesuw ające się 
na w ysokości paru se t m etrów  nad s ta r ­
tem. Jed y n ą  okazję do żaglow ania 
można było osiągnąć, w ystartow aw szy w 
odpow iednim  momencie, „przyczepiając 
się” do cumulusa i latając w jego p rą ­
dach w stępujących. W obec tak ich  w arun ­
ków, komisja sportow a jako zadanie dnia 
w yznacza dla grupy I. w ykonanie lotu o 
czasie t  ^  45 min., dla grupy II. t ^  30 
min. Pozatem  uznaje się za konkurencję 
specjalnie w ynagradzaną uzyskanie w 
tym dniu najlepszej w ysokości dnia.

Na ogólną liczbę 63 startów  tylko cz te ­
rech pilotów  w grupie I spełnia zadanie 
dnia ( 2 CW-5, 1 Komai* i 1 SG-3). W gru­
pie II. rów nież czterech  pilotów , w tem 
C zarnecki na Kom arze dw ukrotnie, uzys­
kując czasy 2 h 24' i 48'. Pozatem  w 
pierwszym locie Czarnecki osiąga n a j­
lepszą w ysokość dnia dla obu grup — 
1.280 m nad start, zdobyte w cumulusie, 
przez w ielokrotne wchodzenie w chmu­
ry. W tejże grupie bardzo ładną w y­
sokość dla tego dnia, 1.220 m, uzyskuje 
kpt. Peterek  na SG-3, krążąc w cum ulu­
sie; A ntoniak  na CW-5 w grupie I., rów ­
nież stosując k rążenie w cumulusie, osią­
ga wysokość 1.230 m.

29.X. Na podstaw ie prognozy m eteoro ­
logicznej co do w iatru  i p raw dopodobień­
stw a prądów  w stępujących, już pop rzed ­
niego dnia ogłoszono, jako zadanie dnia, 
p rzelo t do odległej o około 5 km Kameny 
Law orty i pow rót: dla grupy I—na po łu ­
dniowy stok Żukowa, gdy dla II—dozwo­
lone było lądow anie na północy. Zgodnie 
z prognozą, w dniu tym wiał w iatr z 
szybkością 9— 11 m/sek, o kierunku SW. 
Sondaż aerologiczny nie pozw alał spo­
dziew ać się prądów  w stępujących do 
w iększych wysokości. W obec tak ich  w a­
runków , szczególną trudność przy w yko­
naniu zadania stanow ił pow rót na Żu­
ków, gdyż przy  w ietrze 10 m/sek dosko­
nałość szybowców względem ziemi b a r­
dzo znacznie maleje, tak, że np. dla K o­
m ara wynosi d =  6,8, dla SG i CW5 d =
— 1 0 1).

W  grupie I. zadanie w ykonało sześciu 
pilotów (3 SG, 1 Komar i 2 CW -5). Kpt. 
B laicher na CW-5 i por. W łodarkiew icz 
na K om arze w ykonali zadanie dw ukro t­
nie. W  grupie II. zadanie spełniło 3 za­
w odników  na K om arze, w tem  na szcze­
gólne w yróżnienie zasługuje lot (prze­
pisany dla grupy I.) G anowiczówny na 
Komarze, k tó ra  w róciła na południow y 
stok Żukowa.

W arunki nie nadające się do uzyskiw a­
nia w iększych wysokości (przeciętnie 500 
— 700 m) ani też do przelotów, były zu­
pełnie dobre do lotów  czasowych, to też 
najlepsze wyniki dnia w tej konkurencji 
wynoszą: O leński na Kom arze 13 h 11', 
Plenkiew icz na SG 13 h 06', Younga na 
CW-5 8 h 11'. W II grupie — C zarnecki 
na Komarze — 10 h 51'.

*) Patrz  artykuł: E lem enty aeronaw i­
gacji szybowcowej, Nr. 8 Skrzydlatej z 
b. roku.



30.X. W iatr SW o szyuKOŚci 10 — 13 
m sek, niebo całkow icie bez chmur. 
W zlot aerologiczny w skazuje n ierów no­
wagę term iczną do w ielkiej w ysokości i 
możliwość pow staw ania prądów  w zno­
szących na dużych obszarach. W idząc 
możliwość uzyskiwania znacznych wy­
sokości i w ykorzystyw anie tych w ysoko­
ści dla p rzelo tów  (patrz rys. 2 w a rty k u ­
le dr. Kochańskiego), komisja sportow a 
zachęca pilotów  do w ykonyw ania p rze ­
lotów, staw iając jako zadanie dnia dla 
grupy I. p rzelo ty  o długości L ^  50 km, 
zaś dla II. L 35 km.

Pomimo uzyskiw ania dość dużych w y­
sokości (w grupie I. 6 maszyn osiąga p o ­
nad 1.500 m), jedynie dwóch pilotów  w 
tej grupie decyduje się na przelo ty  i tak : 
Younga, na szybowcu CW-5, osiągając 
wysokość około 2.000 m nad s ta rt (no­
wy rekord  kobiecy polski), dokonyw uje 
przelotu w okolicę T urki—45 km (kobiecy 
rekord  przelotu w Polsce); D yrgałła, 
również na CW-5, wykonywa przelo t 47 
km, w okolicę Przem yśla.

W grupie II M odlibowska uzyskuje na 
szybow cu SG-3 najlepszą w ysokość dnia 
w swej grupie, 1.789 m, osiągając rów ­
nież najlepszy czas kobiecy na zaw o­
dach — 8 h 48'. Pozatem  w II. grupie jest 
do zanotow ania p rzelo t D erengowskiego 
37 km.

W ynikiem, zasługującym  na szczególne 
wyróżnienie, należy nazwać lot Oleńskie- 
go na szybowcu Komar, w tym dniu i no­
cy po nim następującej, ustanaw iający 
nowy rekord  polski d ługotrw ałości czasu 
lotu 20 h 13'. W locie tym 11 h 06' lotu 
nocnego zaliczyć należy do najładniej­
szych w yczynów  sportow ych. Podkreślić 
należy przedew szystk iem  bardzo m ęczą­
ce w arunki, w jakich ten  lot się odbyw ał: 
bezksiężycow a noc, bardzo silne rzuca­
nia i bardzo m ała w ysokość nad s ta rt w 
czasie lotu.

l.XI. Dzień charak terystyczny  dla w y­
stępow ania term iki na w ielkich obsza­
rach, w połączeniu z w iatrem  10 — 12 
m sek. N adaje się on doskonale do p rze­
lotów, to też komisja sportow a jako za­
danie dnia s ta d ia  przeloty, określając 
jako minimum L ^  35 km dla grupy I. 
i L 25 dla grupy II. W grupie I. B a­
ranowski, na szybowcu SG-3 bis, dokony­
wa najdłuższego przelo tu  termicznego w 
Polsce, 140 km, lądując pod Zamościem. 
W  okolicach C hyrow a pilot dochodził 
już praw ie do lądow ania, lecz znalazłszy 
nad ścierniskiem  kom in prądu w znoszą­
cego, ciasną spiralą  zdobyw a wysokość, 
następnie  drugi raz uzyskuje tym sposo­
bem w ysokość (patrz barogram  lotu na 
rys. 12 artyku łu  dr. Kochańskiego). Żab­
ski przelatu je  na szybow cu SG-28 82 km 
do M onasterza na pn. od Jarosław ia. Kpt. 
B laicher na CW-5 69 km do Jarosław ia, 
por. Brzezina na SG-3 58 km do Zadąb- 
row ia, w k ierunku NNE od Przem yśla, 
por. W łodarkiew icz na Kom arze 52 km 
za Przem yśl, D rygałła 43,5 km pod P rze ­
myśl, Offierski 41,7 km do Niżyńca w k ie ­
runku na Przem yśl. B. ciekaw y był prze* 
lot kpt. B laichera ze względu na to, iż 
p raw ie cały odbyw ał się na wysokości 
około 600 m (m aksymalna w ysokość lotu 
690 m). Ciasno krążąc, p ilot w ykorzysty­
w ał przedew szystkiem  kominy term icz­
ne. P rzelo ty  o długości około 50 km, w y­
konane w tym dniu, m ają przew ażnie cha­
ra k te r lotów  ślizgowych, w ykonanych z 
silnym w iatrem  tylnym, po uprzedniem

Inż. G rzeszczyk, pp łk . T urbiak  i płk. Perini
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uzyskaniu około 1.500 m nad  s ta r t (patrz 
r^s. 2 jako typowy). W grupie II. P ią t­
kow ski na K om arze przelatu je  67 km do 
Sokolego (7 km N od M ościsk), Szydłowski 
55 km do Bolic pod M ościskami, D ziu­
rzyński 44 km pod Przem yśl (obaj na K o­
marach), M odlibow ska na SG-3 do Ni- 
żyńca — 40 km i Zygmund na Komarze 
28 km do Sanoka.

2.XL Dzień praw ie nielotny, niczem 
charak terystycznem  nie zaznaczający się.

3.XI. Około godz. 6-ej rano nadciąga 
od południo-zachodu, przy bardzo silnym 
w itrze SW (do 18 m/sek), zokludow any 
front ciepły i zimny. Dokonywane są licz­
ne sta rty  i próby w ykorzystania tego 
frontu zokludow anego do lotów  żaglo­
wych. Próby lotu przed  tym frontem , za 
którym  nadciąga deszcz, nie dały  w ięk­
szych rezu lta tów  i praw ie w szystkie szy­
bowce po locie nie dłuższym niż 1 godz., 
nie uzyskaw szy w ysokości w iększej od 
500 m, siadają.

4.XI. W iatr SW  o szybkości do 16 
m/sek. Sondaż w ykazuje możliwość p rą ­
dów w znoszących do bardzo znacznej 
wysokości (rys. 3 w artykule dr. Ko­
chańskiego). Słowem—typowy dzień wy­
stępow ania zjawisk term icznych na du­
żych obszarach. Dzień w ybitnie n ad a ją ­
cy się do uzyskiw ania w ielkiej w ysokości 
i do przelotów , to też w dniu tym w yso­
kości powyżej 2.000 m w grupie I uzyskuje 
4 pilotów , w tem  por. W łodarkiew icz na 
K om arze i Żabski na SG-28 osiągają w y­
sokość około 2.600, P lenkiew icz i Offier- 
ski, obaj na szybow cach SG-3, uzyskują 
w ysokość 2.090 i 2.035 m. Kpt. P e te rek  
w grupie II. uzyskuje w ysokości 1.390 m 
i 1.140 m. W ysokości osiągnięte w tym 
dniu zostają przew ażnie w yzyskane dla 
p rzelo tów  i tak : P lenkiew icz na SG-3 do ­
konuje przelotu do odległej o 120 km R a­
wy Ruskiej (barogram  lotu na rys. 13 a r ­
tykułu  dr. K ochańskiego), Żabski w yko­
nuje p rzelo t do odległego o 105 km Nie- 
mirowa, uzyskując w czasie przelotu n a j­
w yższą wysokość. Również w czasie p rze ­
lotów osiąga swoją najw yższą w yso­
kość por. W łodarkiew icz, k tó ry  dokonu­
je w tym dniu na K om arze przelo tu  96 
km w okolice Jaw orow a (barogramy 
przelo tów  na rys. 10 i 11).

Inne przelo ty  w tym dniu p rzedstaw ia­
ły się następująco: kpt. B laicher na CW5 
— 84 km w okolice Jaw orow a, Łopatniuk 
na SG-3 62 km w okolice Radym na, por. 
Brzezina na SG-3 69 km w okolice M o­
ścisk i M ikulski na CW-5 51 km do Bo­
lic. Kpt. P e te rek  w grupie II. — 59 km 
do Nakłow a.

5.XI. W iatr bardzo silny, inw ersja na 
małej wysokości, dzień niezaznaczający 
się niczem szczególnem. W  ciągu dnia 
wykonano wszystkiego 11 startów .

6.XL W iatr SW  o sile 5 — 7 m/sek. Od 
godz. 9-ej pojaw iają się dość liczne cu- 
mulusy. Sondaż atm osferyczny w ykazuje 
inw ersję na w ysokości około 800 m nad 
startem ; powyżej inw ersji możliwość p rą ­
dów wznoszących (patrz rys. 4). Wobec 
przew idyw anych trudności w przebiciu 
się na prądach  zboczow ych i na słabej 
term ice terenowej, kom isja sportow a za­
rządza loty z w yciągnięciem  szybowców 
za sam olotem  do w ysokości 800 m ponad 
lotnisko. Ze s ta rtu  ciągnionego w ykony- 
w ują przelo ty : kpt. B laicher na CW-5 
do Jaro sław ia  67 km, pozatem  3 piloci 
na szybowcach CW-5 wykonywują p rze­
loty około 45 km.

Ze sta rtu  z gumy w ykonane zostają w 
tym dniu 3 przeloty, przyczem  najefek ­
tow niejszy Czarneckiego na Komarze, 
przy wyzyskaniu term iki cumulusowej, do 
odległej o 83 km Rodawy, leżącej w k ie ­
runku NNE od Jarosław ia; Ł opatniuk na 
SG-3 przelatu je  52 km za Przem yśl.

W n i o s k i  o g ó ln e
Mając cały szacunek dla w alorów  w y­

chow aw czych i w ysiłku woli, jakiego w y­
magają w iększe wyczyny konkurencji 
czasowej, trzeba  przyznać, że przelo t 
sta ł się słucznie najbardziej atrakcyjnym  
zarów no dla pilota, jak i dla szerszego 
ogółu, interesującego się głębiej szybow­
nictwem .

P rzelo t bowiem, jeżeli dziś jest jeszcze 
daleki od tego, by nazw ać go środkiem  
kom unikacji, to jednak obecnie naw et 
może być uw ażany za środek pew nego 
rodzaju tu rystyk i pow ietrznej, czy cho­
ciażby tylko „pow ietrznej w łóczęgi”.

D latego nie można się dziwić, że ten  
wyczyn, najbardziej psychologicznie uza­
sadniony, gdyż najbardziej odpow iadają­
cy głęboko tkw iącym  w człow ieku e le ­
mentom ruchu — nab ra ł najw iększego 
ciężaru gatunkow ego ze w szystkich w y­
czynów.

Leży on pozatem  najbardziej na linji 
rozwoju szybow nictw a, gdyż w m iarę p o ­
stępu poznaw ania atm osfery i w m iarę 
postępu konstrukcyjnego, elem ent p rzy ­
padkow ości zmniejsza się coraz bardziej, 
a w yposażenie szybow ca w silnik pom oc­
niczy uczyni z tego szybow ca św ietny i 
niezaw odny środek małej turystyki.

W ysuw ając na czoło zagadnień sp o rto ­
wych w szybow nictw ie spraw ę przelo tu  
(takie postaw ienie spraw y w żadnym 
stopniu nie ogranicza celów, dla k tórych  
dotychczas szybow nictw o cieszyło się 
poparciem  w ładz państwow ych), stajem y 
przed szeregiem  zagadnień, — dokąd 
skierow ać w ysiłek techniczny, ko n ­
strukcyjny i w yszkolenie pilota, by m oż­
liwie jaknajw ięcej, w naszych najbardziej 
przeciętnych w arunkach, móc wykonać 
przelotów .

Podczas zaw odów  odezw ały się głosy, 
że należy zachow ać daleko idącą ostroż­
ność w ocenie szybowców i wyciąganiu 
wniosków  technicznych i konstrukcy j­
nych na podstaw ie osiągniętych w yni­
ków, gdyż w arunki zawodów, ze względu 
na w ystąpienie „term iki w ielkich obsza­
rów ”, były całkiem  w yjątkow e. Niemniej 
trzeba  pam iętać, że zjawisko tej sp e ­
cjalnej term iki w czasie „polskiej jesie­
ni” nie jest czemś odosobnionem , ani 
k ró tko trw ałem . Już w 1932 r. w B ezm ie­
chowej spotykano się z tem i zjawiskami. 
W bieżącym  roku jeszcze w dniach 11 i 
12 listopada w ykonano na niej bardzo in ­
teresu jące loty. W idzimy więc, że ze 
względu na d ługotrw ałość w ystępow ania 
tych zjawisk, jak rów nież ze względu na 
obszar, obejm ujący praw dopodobnie w iel­
kie połacie K arpat, zjaw iska te  pow inny 
zostać uw zględnione przez konstruk to ra .

Poniew aż term ika w ielkich obszarów  
jest przew ażnie połączona z silnemi w ia­
tram i, a na mniejszych w ysokościach d a ­
je się odczuw ać bardzo silne rzucanie, 
jako główny nakaz konstrukcyjny z tego 
płynie: a) konstruow anie szybow ców  o 
dużej szybkości lotu, b) stosowanie w y­
sokich spółczynników w ytrzym ałości, ze 
szczególnem uwzględnieniem szybkiego 
lotu w burzliwej atm osferze.

Co się tyczy techniki w ykorzystania tej 
term iki dla przelotu, to  jest ona dość

prym ityw na i polega przedew szystkiem  
na n iezbyt trudnem  uzyskaniu znacznej 
wysokości (około 1.500 m nad start) i 
wykonaniu lotu ślizgowego z wiatrem. 
Typowym przykładem  w ykorzystania ta ­
kiej zdobytej w ysokości jest barogram  
przelotu, przedstaw ionego na rysunku 2.

Zrozum iałe jest, że w czasie zaw odów  
były rów nież przeloty, w których  po 
opuszczeniu obszaru term iki pilot uzyski­
w ał u traconą w ysokość w locie ślizgo­
wym, krążąc „w kom inach”, przyczem 
nieraz w „kom inach" uzyskiw ał znaczne 
wysokości, jak to widzimy na rys. 12. B a­
rogram  P lenkiew icza (rys. 13) p rzed s ta ­
wia inny p rzykład  ciekaw y przelo tu  (wy­
konanego w późnych godzinach w ieczor­
nych) do Rawy Ruskiej i w yglądający w 
ten  sposób, jak gdyby term ika w ielkich 
obszarów  sięgała w tenczas znacznie poza 
zakres gór.

Z dośw iadczeń zawodów, jak rów nież z 
całego poprzedniego naszego dorobku 
szybowcowego, płynie wniosek, że n a j­
ważniejszym w arunkiem  możliwości w y­
korzystan ia  term iki „kom inowej" jest 
przedew szystkiem  możliwość jaknajcia- 
śniejszego krążenia, słowem jaknajw ięk- 
sza zw rotność szybowca. Dochodzi p rzy ­
tem  drugi czynnik, do pew nego stopnia 
kłócący się ze zw rotnością, gdyż w ym a­
gający naogół dużych wydłużeń, a co za ­
tem  idzie i rozpiętości, m ianowicie m oż­
liwie nieduża prędkość opadania wogóle, 
a szczególnie niepogarszanie tej w łasno­
ści szybow ca przy krążeniu (ten ostatn i 
postu la t łatw iej spełni szybow iec o małej 
rozpiętości).

W łaściwości, pozw alające na dobre 
krążenie, w połączeniu z możliwością 
rozpędzenia szybow ca do dużych szyb­
kości poziom ych bez zbytniego pogar­
szania w łasności aerodynam icznych, są 
w arunkiem  możliwości dobrego w ykorzy­
stania zarówno wspomnianej term iki „ko­
minów”, jak i term iki cumulusowej.

W czasie ostatn ich  zaw odów  mieliśmy 
w łaściw ie jeden dzień (6.X.), w którym  
mogliśmy w ykonyw ać przelo ty  cumulu- 
sowe (np. przelot L. Czarneckiego na 
Komarze). Pew ne dośw iadczenie cumu- 
lusowe dał dzień 28.X, k iedy to sto so ­
wano krążenie w chmurze, co w po łącze­
niu z ogólnem naszem doświadczeniem 
każe żądać od szybowców do tego celu 
między innem i rów nież dobrej s ta teczn o ­
ści, ze względu na łatwość ślepego p ilo ­
tażu. Do takich własności należy dodać 
możność w prow adzenia szybow ca w k o r­
kociąg w razie  kom pletnej dezorjentacji. 
B rak tendencji do rozpędzania się w k o r­
kociągu i łatw ość w yprow adzenia muszą 
uzupełniać w łasności szybowca.

Słowem, reasum ując te  rozw ażania i 
pozostaw iając ściślejszą analizę techn icz­
ną tego zagadnienia do specjalnych ro z ­
w ażań w W iadom ościach Technicznych
I. T. S., dochodzim y do wniosku, że od 
szybowca, któryby miał możliwie częste 
zastosow anie przelo tow e w naszych w a­
runkach, należy wymagać:

a) doskonałej zdolności krążenia,
b) w ielkiej rozpiętości użytkow ych 

szybkości lotu,
c) stosunkow o małej szybkości opada­

nia,
d) dużej stateczności dokoła w szyst­

kich osi,
e) w ystarczająco wysokiego spółczyn- 

nika w ytrzym ałości i
f) możności w prow adzania w korkociąg 

i łatw ości w yjścia z niego.



P O D Z IA Ł  N A G R Ó D
A. Nagrody przechodnie

1. Nagrodę Pana M inistra K om unika­
cji — za najdalszy  przelo t (ponad 100 
km) — Aeroklubowi Lwowskiemu  za 
przelo t p. Bolesława Baranowskiego, 140 
km do okolic Zamościa.

2. Nagrodę Ligi Obrony Pow ietrznej i 
Przeciwgazowej — za najw iększą wyso­
kość (ponad 1.000 m) — Wojskowemu  
Obozowi Szybowcowemu  w Ustjanowej 
za wysokość, osiągniętą przez por. A n ­
drzeja Włodarkiewicza  w czasie p rzelo­
tu do okolicy Jaw orow a.

6. Nagrodę P ana W iceministra, gen. 
bryg. Janusza Głuchowskiego, dla n a j­
młodszego p ilo ta I grupy (co do daty 
uzyskania kat. Cu), k tóry  zajął jedno z 
pięciu pierwszych miejsc w jednej z kon- 
kurencyj — p. por. A ndrzejowi Włodar-  
kiewiczowi  za pierwsze miejsce w wyso­
kości i pierwsze miejsce w sumie wyso­
kości.

7. Nagrodę Pana W ojewody Lwowskie­
go W ładysław a Beliny-Prażm owskiego, za 
najdłuższy przelot w grupie I — p. Bo­
lesławowi Baranowskiemu.

8. N agrodę Kierownictwa Krajowych

w szystkich konkurencjach — p. Kazimie­
rzowi Plenkiewlczowi  za drugie miejsce 
w długości przelotu, drugie miejsce w lo­
cie nocnym, drugie miejsce w sumie cza­
sów, drugie m iejsce w długotrw ałości lo­
tu, trzecie miejsce w sumie wysokości i 
p iąte  miejsce w wysokości.

13. N agrodę Pana K om endanta Cen­
trum  W yszkolenia Oficerów Lotnictwa, 
dla zawodnika wojskowego za najdalszy 
przelo t pośród zawodników wojskowych 
(ponad 50 km) — p. por. A ndrzejowi  
Włodarkiewiczowi  za przelo t 96 km do 
okolic Jaworowa.

Z A W O D N IC Y  N A L E Ż Ą C Y  D O  I-e j G R U P Y

M. Offierski B. Łopatniuk R. Dyrgalta Kpt. inż. M. B laicher Por. S. Brzezina

Por-' A. W łodarkiewicz Z. Żabski B. Baranow ski Z. O leński K. Plenkiew icz

B. Nagrody jednorazowe
3. Nagrodę Pana M inistra Spraw  W oj­

skowych — za najd łuższy czas lotu (po­
nad 5 godz.) — p. Zbigniewowi Oleńskie- 
mu za lot trw ający 20 godz. i 13 min.

4. N agrodę Pana Szefa D epartam entu 
A eronautyki M. S. W ojsk, za najdłuższy 
czas lotu nocnego (conajmniej 3 godz.)— 
p. Zbigniewowi Oleńskiemu za lot nocny 
w czasie 11 godz. i 15 minut.

5. Nagrodę Pana P odsekretarza Stanu 
w Prezydjum  Rady M inistrów, K rzyszto­
fa Siedleckiego — za najw iększą sumę 
przelotów  w grupie I — p Zbigniewowi 
Zabskiemu za sumę 282 km w 3 p rzelo­
tach. Komisja z uznaniem podnosi, że p. 
Zbigniew Źabski dokonał w ostatnim  dniu 
Zawodów jeszcze jeden przelot o d łu ­
gości 47 km.

Zawodów Szybowcowych — za najdalszy 
przelo t docelowy i spowrotem na miejsce 
startu  — p. por. Stanisławowi Brzezinie  
za p rzelo t U stjanow a — przedm ieście 
Sanoka — Bezmiechowa — U stjanowa.

9. Nagrodę Pana P rezydenta m iasta 
Lwowa W acław a Drojanowskiego, za n a j­
dłuższy czas lotu w grupie I — p. Zbig­
niewowi Oleńskiemu.

10. Nagrodę A eroklubu Krakowskiego, 
za najw iększą sumę czasów w grupie I, 
wynoszącą 66 godzin 57 minut — p. Zbig­
niewowi Oleńskiemu.

11. Nagrodę A eroklubu Lwowskiego — 
za najw iększą sumę czasów — Aeroklu­
bowi Warszawskiemu, za sumę czasów, 
osiągniętą przez jego zawodnika, p. Zbig­
niewa Oleńskiego.

12. Nagrodę Insty tu tu  Techniki Szybow­
nictwa — za bardzo dobre wyniki we

14. N agrodę Pana W iceprezesa A ero ­
klubu Lwowskiego, dr. inż. Jerzego Ko­
zickiego, za najw iększą wysokość w g ru­
pie I — p. por. Andrzejowi Włodarkie- 
wieżowi.

15. N agrodę „S krzydlatej Polski" za 
najw iększą sumę wysokości w grupie I — 
p. por. Andrzejowi Włodarkiewiczowi.

16. N agrodę P ani H rabiny Jadw igi Rus- 
sockiej dla wychowanka W.O.S. U stja ­
nowa za najw iększą wysokość — p. por. 
Andrzejowi Włodarkiewiczowi.

17. Nagrodę P ana P rezesa A eroklubu 
Lwowskiego, prof. inż. Edw arda T adeu­
sza G eislera, dla zawodniczki, za n a jd a l­
szy przelo t (ponad 30 km) — p. Marji 
Younga za przelo t 45 km w okolice T u r­
ki.

18. Nagrodę A eroklubu Poznańskiego, 
za najw iększą wysokość lotu pośród za-

J. Z. Mikulski S. W acnik K. Antoniak K. Kula T. C iastula



wodniczek (ponad 500 m) — p. Marji  
Younga za wysokość 1987 m.

19. N agrodę D yrekcji Fabryki „Vulca- 
nit" w W arszaw ie dla zawodniczki za 
najw iększą wysokość lotu pośród zaw od­
niczek (ponad 500 m) — p. Marji Y oun­
ga-

20. N agrodę Okręgu W ojewódzkiego 
Ligi Obrony Pow ietrznej i P rzeciw gazo­
wej we Lwowie za przelot z lądowaniem 
w prom ieniu 25 km od centrum  m iasta 
Lwowa — p. Zbigniewowi Żabskiemu  za 
przelo t do Lubienia W ielkiego.

21. Nagrodę Polskiego Komitetu Szy­
bowcowego — za najw iększą sumę p rze­
lotów — Aeroklubowi Lwowskiemu, za 
sumę przelotów  pilota Zbigniewa Żab- 
skiego.

22. Nagrodę D yrekcji Państwowych Z a­
kładów  Lotniczych — p. kpt. inż. Micha­
łowi Blaicherowi za bardzo dobrą sumę 
przelotów  220 km, z w ytrw ałem  poszuki­
waniem warunków przelotu w trzech p rze­
lotach.

23. N agrodę Pana K om endanta G łów ­
nego Związku Strzeleckiego — za n a j­
w iększą sumę czasów w szystkich lotów 
w grupie II — p. Lucjanowi Czarneckie­
mu za sumę czasów, wynoszącą 37 go­
dzin i 35 minut.

24. Nagrodę A eroklubu W arszaw skie­
go za najdalszy  przelo t w grupie II — 
p. Lucjanowi Czarneckiemu  za przelot 
83 km do okolic Jarosław ia.

25. N agrodę A eroklubu Łódzkiego dla 
najm łodszego p ilo ta  grupy II, co do daty 
uzyskania kategorji Cu, który  zajm ie je d ­
no z pięciu pierwszych miejsc — p. Lu ­
cjanowi Czarneckiemu  za pierwsze m iej­
sce w przelocie i drugie miejsce w sumie 
wysokości.

26. N agrodę p. hr. dr. K ajetana Czar- 
kowskiego-Golejewskiego za przelo t te r ­
miczny 45 km — p. Lucjanowi Czarnec­
kiemu.

32. N agrodę Pana D yrektora Państw o­
wego U rzędu W ychow ania Fizycznego i 
Przysposobienia W ojskowego dla o rgani­
zacji zgłaszającej zawodnika, k tóry  osiąg­
nie najw iększą sumę wysokości — W o j­
skowemu Obozowi Szybowcowemu  w U- 
stjanow ej za sumę wysokości, osiągniętą 
przez kpt. Edwarda Pełerka.

33. N agrodę A eroklubu W ileńskiego za 
najw iększą wysokość lotu w grupie II — 
p. Stanisławowi Piątkowskiemu  za wyso­
kość lotu, wynoszącą 2.010 m.

34. Nagrodę D yrekcji Doświadczalnych 
W arsztatów  Lotniczych za najw iększą 
sumę przelotów  w grupie II — p. Stani­
sławowi Piątkowskiemu  za sumę 118,6 
km w dwu przelotach.

35. Nagrodę Sekcji Lotniczej Koła M e­
chaników Studentów  Politechniki W ar­
szawskiej, dla zaw odnika studenta od­
działu lotniczego jednej z politechnik, za 

najlepszy wynik w konkurencji kombino­
wanej przelotu, wysokości i czasu — p. 
Stanisławowi Piątkowskiemu.

36. N agrodę Okręgu W ojewódzkiego 
Ligi Obrony Pow ietrznej i P rzeciw gazo­
wej we Lwowie—p. Wiktorowi S zyd łow ­
skiemu  za bardzo dobrą sumę przelotów  
101,7 km w dwu przelotach.

37. Nagrodę A eroklubu Śląskiego — p. 
Tadeuszowi Derengowskiemu  za dobry 
wynik ogólny w czasach, w wysokości i 
za jeden przelot.

38. Nagrodę Klubu Lotniczego P od la­
skiej wytwórni Samolotów — p. K rys ty ­
nie Ganowiczównie  za bardzo dobrą wy­
sokość lotu, 1.800 m.

C. Nagrody za zadan ia  dzienne
Z a w o d n i k o m  g r u p y  I:
p. Kazimierzowi Antoniakowi:
39. m edal srebrny — za bardzo dobrą 

wysokość dnia, osiągniętą lotem w chmu­
rze, oraz

jednego zadania dziennego i za całość 
wyników;

p. Kazimierzowi Kuli:
48. medal srebrny — za wykonanie 

jednego zadania dziennego i za całość 
wyników;

p. Zbigniewowi Mikulskiemu:
49. m edal srebrny — za wykonanie 

dwuch zadań dzienych i za całość w yni­
ków;

p. Zbigniewowi Oleńskiemu:
50. medal bronzowy — za wykonanie 

dwu zadań dziennych;
p. Kazimierzowi Plenkiewiczowi:
51. medal złoty — za wykonanie 120 

km przelotu, jako zadania dziennego, 
oraz

52. medal bronzowy — za wykonanie 
innego zadania dziennego;

p. por. Adrzejowi Włodarkiewiczowi:
53. m edal złoty — za bardzo dobre 

w ykonanie siedmiu zadań dziennych oraz
54. medal srebrny — i
55. medal bronzowy — za lot do K a­

meny Laworty i inne zadania,
p. Ryszardowi Dyrgalle:
56. m edal srebrny — za wykonanie 

dwu zadań dziennych;
p. Michałowi Offierskiemu:
57. medal złoty — za lot eksperym en­

talny, za akrobcje i za zadania dnia;
p. Stanisławowi Wacnikowi:
58. medal srebrny — za w ykonanie lo­

tu godzinnego w trudnych w arunkach 
oraz

59. medal bronzowy — za wykonanie 
trzech zadań dziennych;

p. Marji Younga:
60. medal złoty — za przelo t 45 km 

z ustanowieniem rekordu wysokości, u- 
znany za zadanie dzienne;

p. Zbigniewowi Żabskiemu:
61. medal złoty — za przelo t 115 km 

jako zadanie dzienne, oraz

M. Y ounga K. G anow iczów na W. M odlibow ska J. M aćkow ska

40. medal srebrny — za wykonanie 
trzech zadań dziennych;

p. Bolesławowi Baranowskiemu:
41. medal złoty — za 140 km przelot, 

jako zadanie dnia, oraz
42. m edal srebrny — za wysokość, jako 

zadanie dnia i
43. medal bronzowy — za lot do K a­

meny Laworty i spowrotem;
p. kpt. inż. Michałowi Blaicherowi:
44. m edal złoty — za wysoką technikę 

w wykonywaniu przelotów, jako zadań 
dziennych, oraz

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

p. por. Stanisławowi Brzezinie:
46. medal zło ty  — za bardzo dobre wy­

konanie sześciu zadań dziennych;
p. Tadeuszowi Ciastule:
47. medal srebrny — za wykonanie

62. medal bronzowy — za wykonanie 
dwu zadań dziennych.

Z a w o d n i k o m  g r u p y  II:
p. Lucjanowi Czarneckiemu:
63. medal złoty — za bardzo dobre 

wykonanie siedmiu zadań dziennych 
oraz

64. medal srebrny — za najlepszą w y­
sokość dnia w chmurze;

p. Tadeuszowi Derengowskiemu:
65. medal srebrny — za dobre w yko­

nanie sześciu zadań dziennych oraz
66. medal bronzowy—za praw ie ukoń­

czony przelo t pow rotny na trasie  U stja ­
nowa — Bezmiechowa — U stjanow a;

p. Adamowi Dziurzyńskiemu:
67. medal srebrny — za wykonanie 

czterech zadań dziennych;
p. Krystynie Ganowiczównie:
68. m edal złoty — za przejściow e u sta ­

nowienie kobiecego, krajowego rekordu

Gr. I. Gr. II.

27. Nagrodę D yrekcji W arsztatów  Szy­
bowcowych w W arszawie za najdłuższy 
czas lotu w grupie II — p. Adamowi  
Dziurzyńskiemu  za lot trw ający  11 go­
dzin i 21 minut.

28. Nagrodę D yrekcji Fabryki W. K ar­
piński i W. Leppert w W arszawie oraz

29. Nagrodę Polskich Linij Lotniczych 
,,Lot" — p. Wandzie Modlibowskiej  za 
lot trw ający  8 godzin i 48 minut.

30. N agrodę D yrekcji Związku Awia- 
tycznego we Lwowie za najw iększą sumę 
wysokości lotów ponad 200 metrów k aż­
dy — p. kpt. Edwardowi Peterkowi  za 
sumę wysokości, wynoszącą 17.810 m.

31. Nagrodę Pana D yrektora Państw o­
wego U rzędu W ychowania Fizycznego i 
Przysposobienia W ojskowego dla zaw od­
nika grupy II, k tó ry  osiągnie najw iększą 
sumę wysokości — p. kpt. Edwardowi  
Peterkowi.

Z A W O D ­
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wysokości 1800 m w zadaniu dziennem 
oraz

69. m edal srebrny — za lot do Kame­
ny Laworty i inne zadania;

p. Jadwidze M aćkow skie j:
70. medal bronzowy — za wykonanie 

jednego zadania dziennego;
p. Wandzie Modlibowskiej:
71. medal srebrny — za wykonanie 

trzech zadań dziennych;
p. kpt. Edwardowi Peterkowi:
72. medal srebrny — za wykonanie 

czterech' zadań dziennych;
p. Stanisławowi Piątkowskiemu:
73. medal złoty — za bardzo dobre 

wykonanie siedmiu zadań dziennych oraz
74. medal srebrny — za osiągnięcie 

najw iększej wysokości w grupie II, jako 
zadania dziennego;

p. W iktorowi Szydłowskiemu:
75. medal zło ty  — za dobre w ykona­

nie sześciu zadań dziennych;
p. Ludwikowi Zygmundowi:

Z A W O D N I C Y  G R U P Y  II

76. medal srebrny — za przelo t doce­
lowy do Sanoka;

p. Leopoldowi Kwiatkowskiemu:
77. medal srebrny — za całość osiąg­

niętych wyników, uznaną za zadania 
dzienne;

p. Bronisławowi Włodarczykowi:
78. medal srebrny — jako uznanie za 

wykonanie własnemi siłam i szybowca do 
zawodów.

D. N agrodę przechodnią Zrzesze­
nia Polskich Przem ysłow ców  Lot­
niczych

79. dla konstruktora, na którego szy­
bowcu wykonano najdalszy  przelot — 
przyznano p. inż. Szczepanowi Grzesz­
czykowi  za konstrukcję szybowca SG-3 
bis, na którym  pilot Bolesław  B aranow ­
ski wykonał najdalszy  przelot, wynoszą­
cy 140 km.

Kpt. inż. M. Blaicher

U s l j a n o w a ,  j e j  i e r e n y  i w a r u n k i
Na dziale wód, pomiędzy dopływami 

Sanu i Dniestru, na grzbietach Bieszczad 
Zachodnich, mieszczą się tereny U stja- 
nowej, położone przy linji kolejowej i 
szosie Chyrów—Sanok. G rzbiety Żukowa,
K orolika i G rom adżyna, używ ane do lo­
tów wyczynowych i szkolenia, wznoszą 
się wzdłuż obszernej doliny, w której 
mieści się lotnisko.

Różnica poziomów Holicy, najw yższe­
go szczytu Żukowa, i lotniska, wynosi 
270 m., a w kierunku Sanu — zgórą 
400 m., dzięki czemu odległość, osią­
galna szybowcem wyczynowym, sięga 
praw ie 10 km. H olica jest odsłonięta na 
w szystkie strony, jako ostatn i wyższy 
szczyt grzbietu Żukowa. Poza nią, w k ie ­
runku NW, grzbiet Żukowa już silnie o- 
pada i kończy się w dolinie Sanu. Z tych 
powodów możliwy jest s ta rt z Holicy na 
wszystkie strony, i przechodzenie z jed ­
nej strony zbocza na drugą, dla szybow ­
ców, la tających poniżej szczytu. S tok 
Holicy od strony Łobozwi jest jednolity  
i pozw ala na równoczesne lądow anie k il­
kunastu szybowców rasowych, jak  to  
miało miejsce w czasie zawodów. Lądo­
wanie pod stok północny, stosunkowo 
stromy, jest mniej wygodne jak po s tro ­
nie południow ej, zato obszerna dolina 
Ustjanowej i lotnisko, leżące po tej stro-

L. Kwiatkowski S. P iqlkowski L. Zygmund

nie — dają  możliwości lądow ania praw ie 
nieograniczonej ilości szybowców. D oli­
na ta, wraz z lotniskiem, jest również 
źródłem  pięknej term iki słonecznej, ła t­
wej do w ykorzystania dzięki temu, że 
s ta rt rasowej maszyny z Holicy daje jej 
nad doliną około 250 mtr. wysokości, 
czyli możliwość w ykorzystania kominow, 
posiadających już dobrą szybkość. Lot­
nisko leży w miejscu, gdzie zbocza K o­
rolika i G rom adżyna tw orzą przełęcz i 
odsunięte są na najw iększą odległość od 
grzbietu Żukowa. Przełęcz umożliwia 
wygodne podejście z dużej odległości do 
lotniska, z kierunku prostopadłego do 
grzbietu. N ajdłuższy bok lotniska leży 
obecnie w kierunku prostopadłym  do 
grzbietu gór, przyczem  może ono być z 
łatw ością w ydłużone w kierunku doliny. 
W stanie obecnym lotnisko pozw ala na 
loty holowane szkolne i treningowe, na 
s ta rt i lądow anie motorowych maszyn 
sportowych i wojskowych, z w yjątkiem  
najszybszych myśliwskich.

W odległości kilkudziesięciu kroków 
od obozu, w którym  mieszczą się w arsz­
taty, główne pomieszczenie mieszkalne i 
adm inistracyjne oraz hangary szybow­
ców, znajduje się p rzystanek kolejowy, 
w prowadzony w roku bieżącym. Nowe 
hangary szybowców treningowych i ra-

Kpi. E. Peierek L. C zarnecki

B. W łodarczyk A. Dziurzyński

sowych znajdu ją  się na Żukowie, w są­
siedztwie Holicy, pomiędzy dwoma lasa­
mi.

Szkolenie przygotowawcze do żaglo­
wania odbywa się w yłącznie na stokach, 
zbiegających w doliny U stjanowej i d la ­
tego najlepsze pomieszczenie maszyn 
szkolnych i uczniów jest w dolinie, skąd 
powoli, w m iarę postępów szkolenia, u- 
czniowie przenoszą się coraz wyżej, na 
stoki K orolika i G rom adżyna, w zględnie 
Żukowa.

Długość zboczy, dających się w ykorzy­
stać do szkolenia przygotowawczego i ża ­
glowania wynosi około 8 km, wzdłuż 
trzech stoków. Zbocza te opadają  stop­
niowo w płaską, obszerną dolinę, poprze­
cinaną w pewnych odstępach parowami. 
O bszerna dolina pozw ala na bezpieczny 
lot większej ilości uczniów równocześnie 
i daje większe bezpieczeństwo dla ucz­
niów, latających  w trudnych w arunkach 
lub na nieznanych sobie typach, a pa ro ­
wy, w których możliwe jest lądowanie, 
um ożliw iają kilkum inutow e loty, przy 
w iatrach równoległych do doliny.

Bieszczady posiadają praw ie w yłącz­
nie grzbiety równoległe i o stałym  k ie­
runku, dlatego wiatry, równoległe do 
grzbietu, są trudne do w ykorzystania.

T. D erengow ski W. Szydłowski



G rzbiet Żukowa jest wyższy o k ilka­
dziesiąt m etrów  od K orolika i stromszy, 
dzięki czemu rozpiętość szybkości w iat­
rów, dająca się w ykorzystać do żaglow a­
nia, jest dla zboczy stosunkowo duża.

K orolik w mniejszym stopniu p rzyśp ie­
sza wiatr, aniżeli Żuków, i dlatego, z 
rosnącą szybkością w iatru, żaglowanie 
zaczyna się najpierw  na północnym  sto­
ku Żukowa, przy mniej więcej 3—4 m tr/ 
sek. w iatrów  mierzonych na Holicy. N a­
stępnie, począw szy od 5—6 m tr/sek, — na 
południowym stoku Żukowa, przy mniej 
więcej 10 mtr/sek, mierzonych na H oli­
cy, możliwe jest żaglowanie przy Koro- 
liku, gdzie wówczas szybkościomierz 
w skazuje około 8 mtr/sek. P rzy  w iatrach, 
nie pozw alających już, dla niektórych 
szybowców, na latanie przy Żukowie z 
powodu ich m ałych szybkości własnych, 
jest jeszcze ono możliwe przy  Koroliku.

W roku bieżącym został urządzony 
wyciąg linowy szybowców na Holicę, 

który, szczególnie dla szkolenia, p rzed ­
staw ia duże znaczenie, obniża bowiem 
koszt transportu  szybowców w wysokim 
stopniu, przyśpiesza czas transportu  i 
pozw ala przez to na pewnego rodzaju  
centralizację szkolenia, możliwą również 
dzięki obszernej dolinie, w k tórą  można 
ze startów , sąsiadujących z wyciągiem, 
posyłać dużą ilość szybowców rów no­
cześnie. Rosnące dośw iadczenie w szko­
leniu i przystosow anie do niego urządzeń 
terenu i metod szkolenia, pozw alają co­

raz silniej obniżać koszt nauki pilotażu 
szybowcowego.

Również, pierwszy raz w Polsce, w ro ­
ku bieżącym została zorganizowana do 
stałej pracy na szybowisku stacja  m ete­
orologiczna w U stjanow ej, k tóra  w cza­
sie zawodów dała  pom iary aerologiczne, 
zastosow ane do szybownictwa odrazu z 
dużym pożytkiem . Było to  możliwe dzię­
ki lotnisku na terenach ust janowskiego 
szybowiska.

Chociaż m eteorologja nie zdążyła je­
szcze w yjaśnić w ielu zjawisk i odkryć, 
poczynionych przez pilotów  w atm osfe­
rze, ani postawić konkretniejszych zadań 
konstruktorom  szybowców, do niej musi 
należeć ostateczne zdobycie atm osfery 
dla latan ia  szybowcowego — przez zbada­
nie i w yjaśnienie zjawisk, um ożliw iają­
cych lot bez silnika. Dopiero w ówczas 
odbyw ać się on będzie w w arunkach w y­
jaśnionych, p rzestan ie  opierać się na 
przypadku i szczęściu, a pilot i kon ­
s truk to r będą mogli ustalić swoje m ożli­
wości.

N iespodzianki i odkrycia są w szy­
bownictwie wciąż jeszcze na porządku 
dziennym. N ajlepszym  dowodem tego — 
ostatn ie zawody, w których przypadek i 
nowości pod względem m eteorologicznym 
bardzo silnie dominowały nad dośw iad­
czaniem i przewidywaniami.

Plan  sytuacyjny^ okolic U stjanow ej

Do przynajm niej częściowego w yjaś­
nienia tych niespodzianek przyczyniły  się 
pom iary aerologiczne, mimo w prow adze­
nia ich w Polsce dopiero w roku bieżą­
cym.

Odkryciem, bardzo ciekawem i mogą- 
cem mieć ważne następstw a, jest stw ier­
dzenie nad terenam i U stjanowej, w mie­
siącach wrześniu i październiku, niespo­
tykanych dotąd wznoszeń, k tó re  pozwo­
liły zawodnikom i uczniom treningow e­
go kursu po zawodach nabierać bez tru ­
du wysokości, dochodzące do 2600 mtr, 
przy  wznoszeniach — 5 m tr/sek. W zno­
szenia te są ściśle przyw iązane do terenu 
i pojaw iają  się niezależnie od pory dnia 
i nasłonecznienia, niezależnie od pocho­
dzenia powietrza, przy w iatrach, pozw a­
lających ledwie na żaglowanie, aż do 20 
m tr./sek. K ondensacja rów nież nie w pły­
wa na nie, gdyż szybowce, znajdujące się 
po wschodniej stronie doliny Łobozwi, 
nabierały  wysokości w ten sam gw ałtow ­
ny sposób, pod i nad w arstw ą chmur, 
podobnie jak szybowce po zachodniej 
stronie, gdzie chmur zupełnie nie było. 
Pola wznoszeń były bardzo obszerne i 
wszyscy piloci, którzy  znajdow ali się w

danej chwili w powietrzu, nabierali wy­
sokości bez wysiłku. Piloci kursu tren in ­
gowego, zapoznający się dopiero z szy­
bownictwem, unoszeni byli na bardzo du­
że wysokości bez ich woli, a czasem 
wbrew niej. Dnia 25 października wzno­
szenia takie, wynoszące szybowce na du­
że w ysokości bez ich woli, a czasem — 
wbrew niej, aż do 2500 m, trw ały  bez 
przerw y od godziny 10-tej do 15-tej.

Obecności tych wznoszeń nie stw ier­
dzono w U stjanowej w sezonie letnim, 
praw dopodobnie z powodu małej ilości 
lotów na szybowcach kadłubowych. Szko­
ła pracow ała głównie w kierunku szko­
lenia przygotowawczego do żaglowania, 
dlatego nie należałoby przypuszczać, że 
warunki wspomnianych wznoszeń są p rzy ­
wiązane do jesieni, tem bardziej, źe trud­
no przew idzieć przyczynę, k tóraby to 
powodowała.

Obok term iki słonecznej, odkry te  w 
czasie zawodów wznoszenia przedstaw ia­
ją bardzo piękną odskocznię do lotów  
wyczynowych i pozwolą na pow iększe­
nie metodyki szkolenia o jeden nowy 
rozdział.



Dr. Adam  Kochański

T e r m i k a  g ó r
W a r u n k i  m e t e o r o l o g i c z n e  p o d c z a s  Z a w o d ó w  S z y b o w c o w y c h  w Us t j a nowe j

Ogólna 
ilość star­

W tem wysokości:
Ilość wszystkich 
wysokości ponad

tów pod­
1000 — 1500 - 2000 —

1000 m, 1500 m-
czas p o n a d w /o ogól­ w % ogól­

zawodów 1500 m 2000 m 2500 m 2500 m nej ilości 
startów

nej ilości 
startów

Ustjanowa • 466 33 22 6 2 13,32 % 6,44%
R h ó n 2) . . 540 81 6 2 0 16,48 % 1,48 %

-} Na podstaw ie ,.Flugsport" 1935, Nr. 16 i 17.

O m awiając w ykres, przedstaw iający 
rozwój lotów  szybow cowych stokowych, 
term icznych i frontow ych w Niemczech 
od r. 1920 do r. 1932, pisał W. Georgii 
w m arcu 1933: ,,Lot term iczny, a m iano­
wicie lot na term ice bezchm urnej i pod 
chmurami, w ykazuje już bardzo płaski 
przebieg krzyw ej, a w ięc może być b li­
ski szczytowego punktu  w arunków  w n a ­
szym klim acie. P rędko  może nadejść 
czas, że w w arunkach  klim atycznych n a ­
szego kraju (Niemiec — przyp. autora) 
nie będziem y mogli więcej w spółzaw od­
niczyć z isto tn ie  korzystniejszem i w arun­
kam i szybow cowem i innych krajów ."1)

Porów najm y teraz  wysokości, osiągnię­
te na ostatnich, 16-tych Rhónsegelflug- 
W ettbew erb  (21 -VII-4.VIII.1935) i na n a ­
szych w Ustjanowej (patrz dalej, tab ­
lica).

Intuicja naukow a G eorgii'ego nie za­
w iodła więc. Okazuje się, że mamy na 
teren ie  naszych K arpat daleko k o rzyst­
niejsze w arunki do uzyskiw ania znacz­
nych wysokości, aniżeli w Niemczech.

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

Mimo jesiennego term inu zaw odów  w 
Ustjanowej i mniejszej ilości startów  an i­
żeli w Rhón, osiągnęliśmy w ysokości da­
leko znaczniejsze aniżeli Niemcy latem, 
a więc w w arunkach o w iele ko rzystn iej­
szych.

T rzeba przedew szystkiem  z naciskiem  
podkreślić, że wysokości te  są niezwy- 
kłem  i niespotykanem  zjawiskiem nie- 
tylko w europejskich, ale i w podzw ro t­
nikow ych stosunkach. Tow arzyszą im 
rów nie niezw ykłe i charak terystyczne

w arunki m eteorologiczne, zupełnie od ­
mienne od w arunków , w jakich zdołano 
osiągnąć podobne w yczyny tak  u nas, jak 
i zagranicą. Suma w szystkich do tych­
czasow ych w ysokości na świecie, osią­
gniętych na szybowcu ponad 2000 m nad 
startem , nie przekracza bodaj liczby 20. 
Zostały one uzyskane w yłącznie przed 
frontam i burzowemi, w przerośn iętych  
cum ulusach i w burzach term icznych. Z 
polskich, m ożnaby wymienić w ysokość 
kpt. B laichera (3080 m. n. p. st., w burzy 
term icznej) i Offierskiego (2225 m. n. p. 
st., przed frontem).

Szczególne w arunki ostatn ich  zaw odów  
w U stjanow ej nie są, na teren ie  naszego 
Podkarpacia, zjawiskiem  lokalnem  i cza­
sowo sporadycznem . Pojaw iają się one 
regularnie co roku, w okresie bezchm ur­
nej i ciepłej ,.polskiej" jesieni, a więc we 
w rześniu i w październiku. W arunki ta ­
kie panow ały  np. w dniach od 16 do 21 
w rześnia 1932, kiedy to na szybowisku 
w Bezmiechowej uzyskano k ilkakro tn ie  
na Czajkach w ysokości 700 — 900 m.1) 
S tan  pogody i uk ład  synoptyczny był 
w tedy  zupełnie analogiczny, jak w cza­
sie ostatn ich  zaw odów  w Ustjanowej. 
W arunki tak ie  pojaw iają się p raw dopo­
dobnie wzdłuż całych K arpat. Na jed- 
nem  z szybowisk pod K rakowem , a więc 
w odległości ok. 220 km w linji prostej 
od U stjanowej, osiągnięto na Czajce, w 
końcu w rześnia b. r., zaw rotną wysokość 
ok. 1 500 m. Świadczy to o dużem ro z­
przestrzen ien iu  tych korzystnych w arun­
ków, jakie panow ały w tym samym cza­
sie w U stjanowej.

Loty, w ykonyw ane podczas zawodów, 
m ożnaby podzielić na 3 typy, którym  zu ­
p e łn ie  ściśle odpow iadają dokładnie o- 
k reślone w arunki m eteorologiczne:

1) loty w iatrow e na prądach  zboczo­
wych,

2) loty na term ice słonecznej, te re n o ­
wej, nad szczególnie uprzyw ilejow anem i 
punktam i gór i nad nizinami na północ 
od K arpat (tylko podczas przelotów ),

3) loty na term ice dużych rozm iarów  
(wielkich obszarów  i znacznych w ysoko­
ści), charak terystycznej tylko dla gór.

P ierw szy typ lotów  był oczywiście, z 
na tu ry  rzeczy, ilościowo najliczniejszy, 
ale poza rekordem  czasowym O leńskiego 
(20 godz. 13 min., przy 710 m zaledwie 
m aksym alnej wysokości), nie dał nic c ie ­
kawego. Na uwagę zasługują tu tylko 
dwie rzeczy: 1) niezw ykle silne i poryw i­
ste, a ciepłe w iatry  SW, z regularnym  
przebiegiem  dziennym, a w ięc maksimum

l) D okładny opis i analizę tych w a­
runków  podałem  w „Lwowskiem C zaso­
piśmie Lotniczem " 1934, Nr. 2.

Rys. 1. M apka przelotów, dokonanych podczas zawodów. Liczby w kółkach ozna­
czają num ery zawodników. D łuższe przeloty, idąc od lewej: 10 — Baranow ski 23.IX, 
116 km; 6 — Blaicher 6.X, 67 km; 17 — Żabski l.X, 82 km; 6 — B laicher l.X, 69 km;
27 — Czarnecki 6.X, 83 km; 10 — Baranow ski l.X, 140 km; 17 — Żabski 4.X, 105 km;
19 — Plenkiewicz 4.X, 120 km; 6 — Blaicher 4.X, 84 km; 13 — W łodarkiew icz 4.X,
96 km; 17 — Żabski 23.IX, 95 km; 16 — Younga 30.IX, 45 km. 2 x  =  dw ukrotny
przelo t do tego samego miejsca. C harakterystycznem  jest, że większość przelotów  
grupuje się między 40 a 70 km, na linji przedgórza, t. j. tam, gdzie kończy się te r ­
mika gór. P rzelo ty  dalsze odbiegają znacznie od tego krytycznego pasa. U w ydatniają 
się 3 trasy  przelotów : 1) w kierunku na Jarosław , naogół korzystna, 2) działem  w od­
nym między Sanem a Dniestrem, bardzo krytyczna, 3) w dolinę D niestru, kończąca 
się na bagnach dniestrowych.



szybkości około południa i minimum pod 
w ieczór lub w nocy (por. rys. 9), oraz
2) doskonale dające się odczuć w lotach 
niszczenie prądów  w stępujących pocho­
dzenia terenow ego, przez leżące na n ie­
w ielkich w ysokościach nad startem  za­
porow e w arstw y inw ersyjne. Od 22 do 
28.IX.1935 w łącznie panow ały w U stja- 
nowej zm ienne w iatry, o szybkości p rze ­
w yższającej tylko raz 15 m na sek. Od 
29.IX zapanow ały  na sta łe  silne w iatry  
SW . W zestaw ionej niżej tabelce zazna­
czono gwiazdkam i 3 dnie, w k tórych  u- 
zyskano jeden raz tylko w ysokość 530 m; 
była to jednocześnie jedyna wysokość 
ponad 500 m w ciągu tych 3 dni. A szyb­
kości w iatru  — jak w idać z tabelk i — 
były spore.

Data
Szybkość w iatru 
w m na sek w a­
hała się w gran.

Szybkość m a­
ksym alna w/g 

ancmografu

29.IX 7 — 16 18,5
30JX 8 — 20 21,5

l.X 7 - 1 7 26,0
*2.X 5 — 17 19,5
*3.X 8 — 22 26,5

4.X ; 6 — 25 32,2
*5.X 10 18 21,5

6.X 4 — 12 13,0

Loty drugiego typu, t. zn. loty na zw y­
czajnej term ice kominowej, były w ykony­
w ane podczas przelo tów  przew ażnie nad 
nizinami, przytykającem i od północy do 
Podkarpacia . Poniew aż łączy się to na j­
ściślej z trzecim  typem  lotów, a m echa­
nika tej term iki i sposób żaglow ania na 
niej są już doskonale znane, dok ładniej­
szego zanalizow ania wymaga tylko typ 
trzeci.

Mamy tu do czynienia ze zjawiskiem 
zupełnie nowem. Nie jest to żaden z do­
tychczas znanych rodzajów  term iki. W 
t. zw. w ysokiej term ice prądy  w stępu ­
jące zaczynają się dopiero od znaczniej­
szych w ysokości (3—4000 m); dołem n ie ­
cna ich w cale. Znaczne w ysokości, osią­
gane w obłokach, tłum aczą się zupełnie 
specyficznem i w arunkam i term odyna- 
micznemi, jakie panują w atm osferze, w 
k tórej znajduje się skroplona para  w od­
na. W iemy w reszcie dobrze z dośw iad­
czenia, że pułap zwyczajnej, słonecznej 
term iki kominowej, jest nie do p rzeb i­
cia i że w ynosi on m aksym alnie 1500 m. 
Chcąc przekonać się, czy nie mamy tu 
do czynienia z jakąś specjalną odm ianą 
term iki w iatrow ej, lub też w arunkam i, w 
jakich Niemcy osiągnęli w tym roku 4 
przelo ty  po 502 km, zbadałem  dokładnie 
w yniki w zlotów  aerologicznych na W as- 
serkuppe z 26 i 27.VII.1934 oraz z 29.VII 
1935, dostarczone mi uprzejm ie przez 
DFS z D arm statu. M iędzy tem i w arun­
kami, a w arunkam i podczas zaw odów  w 
U stjanow ej, niem a absolutnie żadnego, 
Najmniejszego naw et podobieństw a.

Nasze niezw ykle korzystne w arunki je ­
sienne charak teryzu ją  się:

1) średnią lub dużą nierów now agą p io ­
now ą atm osfery, sięgającą conajmniej do 
wysokości, do k tórych  czynione były 
sondaże, t. zn. do 2000—2500 m n. p. st., 
a praw dopodobnie i wyżej. N ierów now a­
ga ta  rozpoczyna się czasem już od po ­
w ierzchni ziemi, częściej jednak pojaw ia 
się dopiero na wys. 1000— 1500 m n. p. 
st.;

2) silnemi w iatram i SW  typu halnego 
(jednak bez charak terystycznego  dla

praw dziw ego w iatru  halnego niskiego 
zachm urzenia), m alejącem i w nocy, a do- 
chodzącem i do siły huraganu około po ­
łudnia oraz

3) ciepłą, bardzo suchą i zupełnie bez­
chm urną niem al pogodą, z nikłem  za ­
chmurzeniem typu acu lenłicularis, na 
wys. 4—6000 m.

Ja k  w ykazuje szczegółowa analiza 
krzyw ych stanu tem pera tu ry  dla U stja­
nowej i całego w ieńca innych stacyj a e ro ­
logicznych dokoła niej, U stjanow a ma 
zupełnie odm ienne w arunki aniżeli w szy­
stk ie  inne. C harak terystycznych  cech 
sondaży z U stjanowej niem a ani B uda­
peszt, leżący przecież na to rze w iatrów , 
które napływ ają na U stjanową, ani też, 
znajdujący się na torze w iatrów , w ieją­
cych z U stjanow ej i w dodatku bardzo 
bliski niej, Lwów. Niema też tych specy­
ficznych w arunków  K raków, położony 
na krańcu  podhalańskiego Podkarpacia.

Te teore tyczne rozw ażania o od rębno­
ści klim atycznej gór, leżących w rejonie 
przynajm niej naszych głównych szybo- 
wisk, U stjanow ej i Bezmiechowej, po ­
tw ierdzają dośw iadczenia z przelotów , 
w ykonyw anych tak  podczas zaw odów  jak 
i z późniejszych, dokonanych z B ezm ie­
chowej. W szyscy piloci stw ierdzają zgo­
dnie, że term ika gór kończy się na sk ra ­
ju przedgórza karpackiego, a zaczyna się 
tam  (naturalnie, o ile są odpow iednie ku 
tem u w arunki) zw yczajna term ika te re ­
now a kominów. Jak  ta  granica jest ostra, 
św iadczy rys. 1, na k tórym  w idać ogrom ­
ne skupienie lądow ań u krańców  p rzed ­
górza.

T erm ika gór jest w ięc zjawiskiem ści­
śle ograniczona od terenu  K arpat. Niema 
praw dopodobnie mowy o tem, by duża 
nierów now aga pionow a atm osfery, po ja­
w iająca się przy samej pow ierzchni z ie­
mi, lub dopiero od znaczniejszych w y­
sokości i to nierów now aga, w ystępująca 
w w arstw ach o olbrzymiej miąższości k il­
ku km, była przy transportow ana w iatrem  
gdzieś z południa. Św iadczą o tem  p o ­
rów nania w zlotów  U stjanow ej i B uda­
pesztu. W chodzi tu więc napew no w grę 
w pływ  zapory górskiej K arpat.

W obec b raku  sondaży aerologicznych 
w najbliższem sąsiedztw ie U stjanow ej i 
innych seryj obserw acyjnych prócz p o ­
m iarów  podczas zawodów, nie można się 
jeszcze pokusić o zupełnie pew ne s tw ier­
dzenie przyczyny tej term iki gór i spo­
sobów jej przew idyw ania.

Z astrzegając się co do ścisłości i tra f­
ności wywodów, k tó re  poniżej podam, 
spróbuję w ytłum aczyć zjaw isko tej te r ­
miki w najprostszy  sposób, jaki mi się 
nasunął. Już biorąc to bardzo ogólnie, 
strom y południow y stok K arpat (rys. 1 
i 14) predysponuje do w ytw arzania  się 
gradjentów  nadadjabatycznych  na dużych 
wysokościach. Szybko w znoszące się po 
tym stoku pow ietrze oziębia się ad iaba­
tycznie o 1° na każde 100 m; jest to stan 
krytyczny, z którego łatw o przechodzi 
się w stan  nadadjabatyczny. W  ten  spo­
sób masy M i M ' (rys. 14), p ierw otnie 
nie m ające w cale rów nowagi chwiejnej, 
mogą osiągnąć przy przechodzeniu 
przez K arpaty  i w ich cieniu aerodyna­
micznym. Masy te, dostosow ując się 
w swym biegu do rzeźby terenu, 
w m iarę dalszego posuw ania się na 
północ opadają, ogrzew ają się adja- 
batycznie i tracą  swe w arstw ow anie 
chwiejne. S tąd  i zjawisko term iki gór 
kończy się na Podkarpaciu.

M oźnaby w ytłum aczyć zjaw isko te rm i­
ki gór drugim, nieco bardziej skom pliko-

Rys. 2. Związek między osiągniętem i w 
lotach m aksymalnemi wysokościami, a 
warstwowaniem term icznem  atm osfery. 
W praw ej części rys. mamy krzyw e zmian 
tem pera tu ry  z w ysokością, w edług son­
dażu rannego i południowego. Linje p ro ­
ste, pod kątem  45°, w yznaczają zmianę 
adjabatyczną w pow ietrzu  suchem (1° na 
100 m). Punkty  w yjścia tych prostych 
w yznaczają poziom, od k tórego rozpoczy­
nają się prądy pionow e; punkty  p rzec ię ­
cia się tych prostych z krzyw em i stanu 
tem pera tu ry  w yznaczają w ysokość, do 
k tórej sięgają p rądy  w stępujące. Pola za- 
k reskow ane przedstaw iają  w ięc w arstw y 
o rów now adze niestałej, w k tórych  is tn ie­
ją prądy  w znoszące. O dległości krzyw ych 
sondażu od prostych linij adjabat, m ierzo­
ne na linjach poziomych, w yznaczają 
w prost natężen ie  prądów  pionowych. W 
lewej części rysunku mamy krzyw ą osiąg­
niętych w ysokości we w szystkich lotach 
dnia. K rzywa jest uszeregow ana od naj­
niższych do najwyższych w artości. Cały 
rysunek stanow i przykład  dobrego w y­
zyskania nierów now agi pionowej atm o­
sfery. Bardzo dużo maszyn przebiło  in­
w ersję poziomu I i dostało się pod inw er­
sję poziomu II. Tylko 7 maszyn przebiło  
się z trudem  przez w arstw ę między po ­
ziomem II a III, zatrzym ując się w w a r­
stw ie III, a jedna z tych maszyn uzyska­
ła pułap prądów  wznoszących. Z k rzy ­
w ych zmian tem pera tu ry  w idać, że o 
godz. 7 min. 5 panow ały  korzystne w a­
runki od 1.400 m n. p. s t .; powyżej 1.400 
m w arunki te  były coraz korzystniejsze. 
To korzystne w arstw ow anie atm osfery 
zm alało około południa.

Rys. 3. P rzykład  doskonałego w yzyskania 
w arunków  mimo małej ilości lotów, a 
więc i mniejszego praw dopodobieństw a 
uzyskania licznych dużych wysokości. 
C harakterystycznem  jest, że o godz. 6 
panow ała do 2.300 m n. p. st. rów now aga 
stała, a p rądy  w stępujące rozpoczynały 
się dopiero od tej w ysokości. Około po ­
łudnia w arunki te  musiały się kom plet­
nie zmienić, nie robiono jednak w tym 
czasie w zlotu aerologicznego. Inw ersja 
poziomu I m usiała się w południe nadal 
utrzym ać, gdyż tylko 4 maszyny zdołały 
ją przebić.



Rys. 7. Specyficzne w arunki term iki du ­
żych wysokości i w ielkich mas. P odob­
nie, jak na rys. 5, U stjanow a w ykazuje 
zupełną odrębność, w yw ołaną już jednak 
nie napływ em  zimnych mas górą, ale 
specjalnem i w arunkam i term iki gór. O 
godz. 7 min. 5 atm osfera nad U stjanową, 
na wys. 2.000 m, jest w ybitnie cieplejsza 
od atm osfery innych stacyj, naw et B uda­
pesztu. O godz. 13 min. 12 ma U stjanow a 
tem pera tu rę  niższą niż zrana i daleko 
niższą, niż tem pera tu ra  we Lwowie i w 
W arszaw ie na tych sam ych w ysokościach.

Rys. 4. Przykład n iew ykorzystan ia  w a ­
runków. Zrana —  w ięk szość  m aszyn za ­
trzym ała się na bardzo nikłej inwersji p o ­
ziomu I. W  południe panow ała znaczna  
nierów now aga term iczna aż do w y so k o ­
ści 2.100 m n. p. st., to znaczy do p o z io ­
mu III. T ym czasem  n ieosiągnięto  naw et 
rannego pułapu prądów  w znoszących , t. j. 
poziom u II.

Rys. 8. K ierunki i szybkości w iatrów  
górnych, w  warunkach specyficznej ter­
miki gór. Przez K arpaty przewalają się  
bardzo silne, suche w iatry SW , typu hal­
nego (Kraków, U stjanowa). Zmniejszają 
one znacznie swą szybkość nad nizi­
nami.

Rys. 5. Krzywe stanu tem pera tu ry  dla 
Ustjanowej i szeregu staćyj dokoła niej. 
Pęk w szystkich krzyw ych, prócz ustja- 
nowskiej, biegnie razem . A tm osfera nad 
U stjanow ą jest o godz. 7 min. 15 w ybit­
nie cieplejszą od atm osfery w szystkich 
innych stacyj; o godz. 14 min. 28 jest ona 
natom iast w ybitnie chłodniejszą od po ­
bliskiego Lwowa. W idać nadto, że o godz. 
7 min. 15, na wys. 3.100 m n. p. m., było 
w Ustjanowej o 14° cieplej, aniżeli o godz. 
14 min. 28. Zostało to spow odow ane n a ­
pływem zimnych mas na znacznych wy­
sokościach. M asy te  zostały  naniesione 
w iatram i NW (por. rys. 6). Krzywe dla 
U stjanowej są na tym rys. przykładem  
wysokiej term iki we właściwem  tego sło­
wa znaczeniu, oraz zupełnej odrębności 
klim atycznej K arpat, stw arzającej dosko­
nałe w arunki dla lotów  szybowcowych.

Rys. 6. K ierunki i szybkości w iatrów  na 
różnych w ysokościach nad poziomem 
gruntu. U stjanow a =  500 n. p. m. D osko­
nałe w arunki, jakie się pojaw iły p rzed 
południem  tego dnia od wys. 1.500 m 
n. p. st. (por. rys. 5), były w yw ołane n a ­
pływem zimnych mas górą, z k ierunku 
NW. W iatry  NW były w K rakow ie i w 
W ilnie na niższym poziomie, aniżeli w 
U stjanowej. Panow ały one najmniej do 
wys. 4.000 m (z w iększych wysokości 
obserwacyj brak). Istniała więc m ożli­
wość osiągnięcia wysokości 4.000 m.

Rys. 9. O ryginalny anemograf rejestratora „Steffens-H edde" w Bezm iechow ej. R ejestracja szybkości wiatru w m na sek szyb­
kości średniej i kierunku. Typowe, silne i poryw iste w iatry SW  typu halnego, panującego, jak to w ykazuje częściow o rys. 8, na 
całem  Podkarpaciu. W iatr ten zcicha nocą lub pod w ieczór (okres nocnego spływ u m as), osiągając za dnia siłę  huraganu.



Rys. 10 i 11. Barogram ki dwóch rekordowych lotów w ysokościowych, ponad 2600 m nad poziom startu . Oba szybowce osiąg­
nęły pułap  prądów  wznoszących term iki gór, napotykając, w czasie  dalszego przelotu nad niziną, tylko na słabe p rądy  wzno­
szące. C harakterystyczne są dla term iki gór bardzo duże i rów nom ierne wznoszenia w w arstw ie o grubości 1800 m (od 1200 
do 3000 m n. p. m.), mimo gwałtownego i poryw istego w iatru dolnego (por. początkową część barogram ki A. W łodarkiew icza 
i rys. 9).

Rys. 12. B arogram ka najdłuższego przelotu zawodów. W  pierwszej części barogram ­
ki naznaczono maksimum wysokości, k tó re  p ilot uzyskał na term ice gór. P rzeleciaw ­
szy obszar tej termiki, p ilot napotkał początkowo na przedgórzu tylko na prądy  opa­
dające, k tóre „zdusiły" szybowiec do wys. 100 m nad poziomem gruntu. Tu jednak 
znalazł on zw yczajny komin term iczny, w którym  przeleciał k ilkadziesiąt km; w ten 
sam sposób w yzyskał p ilot drugi komin. D ruga część przelotu, na niskich wysoko­
ściach, odbyła się więc na zwyczajnej term ice słonecznej, terenowej, bez śladu is t­
nienia term iki dużych wysokości.

Rys. 13. Barogram ki z lotów na term ice gór. Loty Offierskiego i Plenkiew icza pod­
czas zawodów w U stjanow ej, Kowalskiego i Chodkiewicza w Bezmiechowej, wyko­
nanych o miesiąc później. Z barogram ek widać niezm iernie charakterystyczne „falo­
w ania" prądów  pionowych. S k ładają  się na te „falow ania" krótkie, ale spokojne 
i równomierne okresy prądów  wznoszących, w warstwie o grubości powyżej 1500 m, 
oraz równie krótk ie  i spokojne okresy silnych prądów  opadających. W znoszenia w y­
noszą od 2 do 4, najczęściej 2,5 m na sek, opadania od 2 do 7 m, najczęściej też
2,5 m na sek. Liczby na barogram kach podają  w artości wznoszenia i opadania szy­
bowców.

Rys. 14. Schem at przepływ u w iatrów  przez K arpaty, podczas term iki gór. Pojedyń- 
czemi strzałkam i zaznaczono potencjaln ie chłodne, silne w iatry typu halnego, w iejące 
zazwyczaj w kilku poziomach. S trzałkam i podwójnemi oznaczono stosunkowo słabe 
w iatry, potencjalne ciepłe, w iejące również na kilku poziomach.

wanym sposobem. W dniach jej panow a­
nia istnieje charak terystyczny  rozkład  
w iatrów  z w ysokością: nisko, k ilkase t m 
nad grzbietam i karpackiem i, istnieje w a r­
stw a bardzo silnego w iatru, wyżej — 
w iatr słabnie, potem  znowu w zrasta  i 
tak  naprzem ian. W  dolinach panuje, jak

zawsze, słaby w iatr lub cisza. W arstw y 
silnego w iatru  — jak to w ynika z m o­
ich, n iedostatecznych  jeszcze poszuki­
w ań — zgadzają się dokładnie z w a r­
stw am i dużej nierów now agi pionowej 
atm osfery, a w ięc z w arstw am i p o ten ­
cjalnie chłodniejszemi. Silne w iatry  m a­

ją tem pera tu rę  w zględnie niższą od w ia­
trów  słabych.

K ilkusetm etrow a przyziem na w arstw a, 
posuw ającego się stosunkow o powoli p o ­
w ietrza w dolinach, stanow i zaporę dla 
silnego w iatru  wyższego. Silny w iatr s ta ­
ra  się w ięc: 1) „zgnieść" w arstw y dolne 
w całej ich masie w dół i 2) opłynąć je 
częściowo górą. Zachodzą p raw dopodo­
bnie oba zjawiska. W arstw a dolna, zgnie­
ciona w dół, ogrzew a się o 1° na 100 m, 
t. zn. stosunkow o bardzo znacznie; n ad ­
to podlega ona ogrzaniu od gruntu, przy 
zaw sze silnie operującem  w tak ich  w a­
runkach słońcu. N atom iast w arstw a w ia­
tru  silnego, zmuszona do wznoszenia, 
oziębia się o 1° na 100 m, t. zn. stosun­
kowo też bardzo znacznie. Je s t to  — 
jak już w spom niałem  — stan  krytyczny, 
z k tórego łatw o przejść do stanu nad- 
adjabatycznego, a w ięc do w ytw orzenia 
się doskonałych w arunków  lotnych. Sche­
m at takiego układu prądów  przedstaw ia 
poziom I rys. 14. W  górnych w arstw ach, 
np. w w arstw ie II, zachodziłyby podobne 
stosunki: słabe w iatry  stara łyby  się
opłynąć zaporę gór lub niższych, szyb­
szych w arstw  I, przystosow ując się mniej 
lub w ięcej do ich kształtu . W iatry  silne 
mają natom iast — jak w iadom o — opływ  
bardziej płaski. W ystępow ałaby  znowu 
tendencja  do „zgniatania" mas płynących 
wolno i oziębiania adjabatycznego mas
0 w iększej szybkości.

Nie zdołałem  stw ierdzić, czy już w do­
linie w ęgierskiej istnieje predyspozycja 
do takiego naprzem ianstronnego w ar­
stw ow ania różnych szybkości w iatru, ja ­
kie obserw ow ało się w U stjanowej. J e ­
śliby naw et predyspozycja tak a  nie is t­
niała, to  strom y i poszarpany stok po ­
łudniow y K arpa t będzie daw ał n iew ąt­
pliw ie znaczne zw ichrzenie linij prądów  
napływ ających nań, co da w rezu ltacie  
to  kolejne w arstw ow anie szybkości w ia­
tru  z w ysokością.

Być może i te  powody, jak rów nież
1 pow ody podane w pierw szem  ogólnem 
tłum aczeniu, w chodzą w spólnie w grę 
przy pow staw aniu zjaw iska term iki gór. 
S tw ierdzenie tego wymaga jednak o w ie­
le dokładniejszego studjum.

Z term ik gór niezm iernie ważnym jest 
jeszcze jeden szczegół. Mamy w tej te r ­
mice rodzaj „falow ania" p rądów  piono­
wych, p rzedstaw iony na k ilku barogram ­
kach rys. 13. O kres tych falow ań w yno­
si 32—43 minut. W znoszenia i opadania 
w ystępują na olbrzymich, k ilkuk ilom etro ­
w ych połaciach, o miąższości 1500—2000 
m. Czy jest to zw ykła kom pensacja mas, 
k tó re  zostały  w ydźw ignięte w górę, a 
k tórych  nadm iar musi być odprow adzony 
zpow rotem  w dół? Czy też może mamy 
tu do czynienia z długiemi pulsacjam i 
w iatru, k tó ry  w kilkudziesięcio-m inuto- 
wym „poryw ie" daje w arstw ow anie 
chwiejne i w znoszenia (rys. 14, x), a na- 

(Dokończenie na str. 323)



Marja Younga

M o j e  w s p o m n i e n i a  z l o t ó w  n a  w y s o k o ś ć
Zawody szybow cow e przyniosły szereg  

niespodzianek . Mimo pesym istycznych  
przew idyw ań, że z pow odu późnej pory 
zaw ody się nie udadzą —  polska jesień  
okazała się wspaniałom yślną, ofiarowując  
zaw odnikom  n ieoczek iw ane warunki i 
m ożliw ości uzysk iw ania pow ażnych wy* 
sokości na czystej term ice, p o łą czo ­
nej z silnym  wiatrem . Loty na za ­
w odach dały nam w ie le  cennych do­
św iadczeń i em ocje; poza przeżycia­
mi, w  które obfituje każdy ciekaw szy  
lot, w ytw orzyły  korzystny dla w yn ików  
nastrój em ulacji w śród pilotów . Trzeba  
podkreślić, że n iespod ziew ane warunki, 
mniej lub w ięcej szczęśliw a  chw ila startu  
i w alory m aszyny uzupełn iały  osob iste  
cechy  pilota, który w  w yniku koordyna­
cji w szystk ich  pow yższych  czynników  
albo uzysk iw ał zadow olen ie  z w yk on an e­
go zadania, albo bodziec do dalszych w y ­
siłków .

Pierw szy tydzień minął pod znakiem 
Komarów. S łabe w arunki daw ały pole do 
ponisu Kom arzystom  i Esgeistom. Piloci 
CW-5 sm ętnie spoglądali w przyszłość... 
CW-5, maszyny doskonałe na przelo ty  
burzow e i cumulusowe, k ręcące  ciasno w 
kom inach term icznych, nie miały m ożno­
ści w ykazać swych zalet. I mnie w udzia­
le p rzypadła  CW-5, pierw szy poczciwy 
egzem plarz limuzyny, limuzyny w ielce h a ­
łaśliwej i rozm ownej w pow ietrzu, by p i­
lot w locie nie zasnął lub nie m usiał to r­
turow ać swej tw arzy  dla utrzym ania p rzy ­
tom ności, jak to czynił pew ien nasiado- 
wiec,

K ochana szesnastka, bo tak i num er 
konkursow y jej przydano, była stw orzo­
na do przelotów . Z b raku  w arunków  
przelotow ych należało więc narazie zw ró­
cić uwagę choćby na loty czasowe. SG i 
Komary b rały  dotychczas w ysokość — 
brały, co gorzej, i czas. A le siedząc w p o ­
w ietrzu  przecież łatw iej można było t r a ­
fić na ciekaw e w arunki. Już pierw szy p o ­
niedziałek nagrodził nasiadowców . R an­
ny s ta r t na zw ykłe w iatrow e w arunki 
przyniósł im o 8-ej godzinie ponad 1.000 
m, a potem  i więcej. Dwu przekroczyło 
tego ranka 2.000 m, w porze n ieoczek i­
wanej, gdy norm alna term ika jeszcze sp a ­
ła. D ziały się jakieś cuda w powietrzu, 
nieznane szybownikom . Później s ta rtu ją ­
ce maszyny nie przebijały  się przez in ­
w ersję i w alczyły ciężko o każde sto me­
trów, podczas gdy tam te korzystały  z 
niestałości atm osfery.

Po trzech dniach deszczu, a potem  n ie ­
dzieli ze słońcem  i w iatrem  — nadszedł 
drugi poniedziałek, także  szczęśliwy. C a­
łą niedzielę przesiedziałam  w pow ietrzu, 
nadarm o czekając możliwości p rze lo to ­
wych. Postanow iłam  nadal a takow ać czas. 
Dnia 30-go w rześnia w iał silny w iatr

SSW, prostopadły  do zbocza Żukowa. M i­
mo tego, że s ta rt uruchom iono wcześnie, 
nie mogłam lecieć. W icher z porywam i 
do 20 m i więcej skłonił kierow nictw o 
zaw odów  do chwilowego w strzym ania 
startu . Czekałyśm y obie z W andą Modli- 
bowską. Gdy po godz. 6-ej w iatr chw ilo­
wo osłabł do 16 — 17 m, zdecydow ano 
się wypuścić maszynę. CW-5, zam iast iść 
do góry, pohuśtała się w dzikich podry ­
gach poniżej sta rtu  i szybko siadła, t r a ­
cąc swą kolejkę. O kazała się przytem  
charak terystyczna właściwość południo­
wego zbocza Żukowa. Przy bardzo sil­
nym w ietrze wzgórze, położone przed 
Żukowem, hamuje opływ strug pow ietrz­
nych, pow odując duszenie; wpływ ten  n i­
knie w raz z zesłabnięciem  nasilenia w ia­
tru  lub gdy term ika przychodzi w sukurs.

N ależało pomyśleć o śniadaniu i cze­
kać cierpliw ie na obudzenie term iki. Już 
przyszli na s ta rt sjamscy nasiadow cy 
Oleński i Plenkiewicz, C zarnecki w ślad 
za nimi. M iałyśmy więc tow arzystw o.

W róciwszy o godz. 8,30 na start, zasta ­
ję już trzy maszyny w pow ietrzu. T rzy­
mają się. Co więcej, nabierają nieznacz­
nie wysokości. W szystko w skazuje na po­
czątek owej nowej term iki, odkrytej u- 
biegłego poniedziałku: silny w iatr, niebo 
b łęk itne bez chmurki. Poniew aż paru  za­
wodników  nie decyduje się na lot, p rzy ­
chodzi kolej na moją szesnastkę.

— S tartu je  pani? w oła kierow nik 
startu , płk. Perini.

Oczywiście, startu ję. Je s t godz. 8,45. 
N atychm iast nabieram  wysokości. Na 300 
m zrów nuję się z dwoma SG i Komarem. 
Stałe, silne wznoszenie 1 m^sek. Czuję, 
że zaczyna się „now a” term ika. W  dole 
szybko ciągną jakąś CW-5 na start. Na 
500 m jestem  nad doliną, w szędzie rów ­
nom iernie nosi. Znów m usiały się oder­
w ać całe p ła ty  ciepłego pow ietrza i 
w znoszą się szybko w górę. Jeszcze na 
800 m la ta  moja szesnastka, w miłem to ­
w arzystw ie K om ara 24, Po chwili Komar 
w alczy z duszeniem nad lasem. Oba SG 
straciłam  z oczu. Idę dalej od Żukowa w 
dolinę Sanu i nad Sanem nabieram  stale 
wysokości. P artje  w znoszenia ułożyły się 
pasam i. N ależało ustaw ić m aszynę pod 
w iatr i tak  posuw ać się nieznacznie n a ­
przód, względnie patro low ać w poprzek, 
pod kątem  90° do k ierunku w iatru. T ak ­
tyka  krążenia, stosow ana w kom inach 
norm alnych, pow odow ała już przez samo 
obrócenie szybow ca od w iatru  duszenie. 
W znoszenie 0,8 m, 1 m, miejscami 1 i % 
m, raz jeden doszło do 2 m/sek. Lot n ie ­
słychanie spokojny i przyjemny; osiągnię­
cie w ysokości do 1.500 m nie p rzed s ta ­
wiało najmniejszej trudności.

Je s t upragnione 1.000 m, drugi w aru ­
nek do D, do którego brakow ało  mi tej

wiosny tylko 25 m. Zarzucam  myśl lotu 
na długotrw ałość. W yciągam  z kieszeni 
m iljonówkę i zastanaw iam  się nad p rze ­
lotem. Oczywiście, po osiągnięciu m aksy­
malnego pułapu dnia, w tył zw rot i — jaz­
da w św iat z w iatrem ! A le w arjom etr k a ­
że jeszcze pozostać przy Sanie: w znosze­
nie słabnie do 0,5 m; chwilam i 0,2 m — 
niekiedy tylko w skazów ka zatrzym uje 
się na 1 m. Często szybow iec w ypada z 
p rądów  noszących; duszenie n iezbyt sil­
ne 0,3 — 0,5 m, dochodzi do 1 m m aksy­
malnie. Uwagę całą skierow uję na szuka­
nie noszenia. Posuw am  się doliną w ięcej 
ku w schodowi i pdn-w schodow i. Tym cza­
sem potraciłam  w szystkie szybow ce z 
oczu. Jeszcze niedaw no k ręciła  się, ja ­
kieś 500 m podem ną, CW-5 Dyrgałły, usi­
łującego przebić się wyżej; w reszcie zde­
cydow anie zaw róciła i poszła na przelot. 
Szukam oczami obu SG. Na bokach n ie ­
ma; a nadem na? SG zaw sze chodzą o 100 
m wyżej od CW-5. N iezw ykle na zaw o­
dach — niem a żadnej maszyny... Żagluję 
sam otnie, Żuków maleje, a na tle  zbocza 
zarysow ują się gęsto drobne sylw etki 
szybowców, w trudzie w ypracow ujących 
wysokość.

W ysokościom ierz p rzeszedł 1.800 m i 
w ysokość w zrasta  nadal bardzo powoli. 
Czasami n ieoczekiw anie spada. Zaczyna 
się ciężka praca: pasy noszenia coraz ni- 
klejsze, coraz węższe. Nie posuw ają się 
z w iatrem , jak norm alne kom iny term icz­
ne, lecz pozostają jakby na miejscu, aż 
wznoszenie ustaje zupełnie — do 0 m 'sek  
— dochodząc do duszenia. O rjentuję się 
w terenie. Spojrzenie w stecz: zamglony 
Żuków zostaje daleko na praw o. Idę ciąg­
le naprzód pod w iatr, w góry — tak ty k a  
niew skazana na p rzelo t — lecz instynkt 
k ieruje mnie dalej; decyduję się na osiąg­
nięcie jaknajw iększej wysokości, rezygnu­
jąc z długiego przelotu. Nowe zjawisko 
jesiennej, wysokiej term iki, zdaw ało się 
w skazyw ać na to, że p ła ty  ciepłego, no ­
szącego pow ietrza, odryw ały się z gór­
skich dolin od południa (hipoteza p ilota 
ad hoc postaw iona w m aszynie). P o ­
w racam  jeszcze do Sanu, lecz w pobliżu 
Żukowa nie znaiduję nigdzie noszenia. 
Żegnam się już nadobre z Żukowem, k tó ­
ry ginie z oczu i na S, SE, w ypracow uję 
ponad 2.000 m. W znoszenie bardzo nikłe 
0,2 m, czasam i ginie zupełnie. Tak w ska­
zów ka w ysokościom ierza przeszła 2.100 
m, pow racając mi polski, kobiecy rekord  
w ysokości i dając pobicie rekordu  św ia­
towego H anny R eitsch; jest o przepisow e 
100 m więcej. W idać polska jesień może 
dać term ikę rów ną brazylijskiej... Nagle 
ogarnia mnie niepokój. Czy barograf 
idzie?... barografy już dość figlów nam 
napłatały! Przytykam  oczy do bagażnika, 
ale nic prócz melodji mej limuzyny nie 
słychać. N iepew ność rozstrzygnie dopie­
ro lądow anie.

B arogram  rekordow ego loiu M arji Y ounga w ykonanego  d n ia  30.IX 1935 n a  Z aw odach  Szybow cow ych w U sijanow ej. W ysokość 2.235 m 
n a d  sta rt, p rzelo t 45 km do Jaw ory k/Turki



Nigdzie więcej nie napotykam  nosze­
nia. W idok przepyszny. Liljowe szczyty 
gór w yłaniają się pow oli z morza b ia ła ­
wych mgieł. Niebo czyste, b łękitne, p ra ­
wie zupełnie bez chmur. D aleko przede- 
mną, na mojej wysokości, parę  białych 
chmur o soczew kow atym  kształcie jakby 
stało  w miejscu, nad szczytami... Raz je ­
den ogarnęła mnie przelo tn ie lekka, b ia ­
ław a mgiełka, k tó ra  znaczyła praw dopo­
dobnie pas noszącego pow ietrza.

Czas kończyć z rom antyką i ruszać na 
przelot. M inęła godzina 10,15. B iorę kurs 
na Turkę. Może jeszcze w dolinach po 
drodze znajdę podobne wznoszenia, w 
najgorszym razie w ysokość podreperuję 
zboczami. Loty doliną w stronę p rzeciw ­
ną — na Sanok — nie dały ub. pon ie­
działku ciekaw ych rezultatów , poza p ięk ­
nym przelotem  Baranow skiego, k tó ry  t r a ­
fił na cumulusy. Ale dziś Cu ani śladu. 
P rosta  koncepcja — lot z tylnym  w iatrem  
— w ydaw ał mi się mało in teresu jący  przy 
dzisiejszym stanie atm osfery. Nic nie w ie­
dzieliśmy o nowej term ice, gdzie p ow sta­
je, czem jest uw arunkow ana; a nuż uda 
mi się ją znaleźć gdzieindziej, n iety lko w 
okolicach Sanu. W ysokość spadła do 
1.900 m. Biorę gaz przelotow y. P ią tka  
gna szybko, by w paść w strefy  gw ałtow ­
nego duszenia. D uszenia 3 — 4 m/sek! Za 
poprzednie w znoszenia dostaję przykry  
odw et. Z resztą, w trzy  dni potem , Offier- 
ski znalazł w swym locie, przy  huragano­
wym w ietrze 6 m /sek gw ałtow nego du­
szenia, po 4 m/sek wznoszenia, tak, że 
barogram ka dała p iękny obraz wznoszeń 
i spadków , rodzaj szczytów skalnych lub 
kopców  term itów . Moja szła zdecydow a­
nie i system atycznie w dół. Zawiodły do­
liny, zaw iodła w ysoka na 1.005 m Magó- 
ra. Zbliżałam się szybko do Turki, zn a­
lazłszy po drodze jeden komin o sile 0,2 
m  w znoszenia. Już na w ysokości 500 m 
zbocze koło T urki zmniejszyło nieco 
p rzykre opadanie, lecz dało tylko chw i­
lowe przetrzym anie. W ysokość n iepoko­
jąco zm alała: upadł w ięc p ierw otny p ro ­
jek t pójścia od T urki z w iatrem . P ozosta­
w ało dokończenie przelo tu  nad Stryjem  
do Ilnika, by wyciągnąć konieczne 50 km. 
A le tu  spo tkała  mnie przykra  n iespo­
dzianka terenow a. Śliczny widok, rzeka 
Stryj, p rzebijająca się wąskim pasem  
między zalesionem i szczytami, była ucztą 
dla zachw yconych oczu, lecz nie zachę­
cały mnie możliwości lądow ania na w o­
dzie lub lesie. A już najwyższy czas m y­
śleć o lądow aniu, ziemia ciągnęła CW-5 
do siebie, góry nie daw ały noszenia. P o ­
w zięłam  smutną, niemniej konieczną d e ­
cyzję pow rotu  i lądow ania w Jaw orze, 
pod szczytem  góry. Pas rżyska obok p o ­
ręby  zapraszał do siadania. W  dole dwór
0 strzelistej wieży, wieś, drzew a, opłotki, 
droga, lin ja kolejow a i p łynący Stryj... 
Rozgazow ana CW-5 mija zdradliw y jarek
1 siada w niezbyt miłym dołku, na stro- 
miźmie rżyska. W ięc szybkie zrzucenie 
limuzyny, o tw arty  bagażnik i barograf 
rozw inięty z musów. Pisał! O dtąd nie ro z­
staw ałam  się z barografem . Po zabezp ie­
czeniu maszyny od w iatru  i ustaw ieniu 
przy niej w arty  honorow ej, złożonej z ja ­
w orzyńskich chłopów, bab i dzieci, ruszy­
łam z barografem  do pobliskiego telefonu 
na pocztę. N adałam  m eldunek do U stja­
nowej, a rozeszły się w ieści szeroko, że 
ta  pani, co spadła balonem , przyw iozła 
tak i cenny pakunek, k tó ry  tylko sam pan 
pocztm istrz ma praw o otw orzyć. Pan 
pocztm istrz zaś in terpelow ał mnie, gdzie 
podział się p ilo t?  Dalej odbyło się 
w szystko norm alnym , przelotow ym  sy­

stemem. CW-5, rozm ontow ana i zn iesio­
na z góry, znalazła schronienie w lam u­
sie, a moja osoba — w gościnnym dw orze 
pp. Godlew skich, dworze, jedynym w p ro ­
mieniu 30 km. W ieczorem  dotarli do mnie 
na piechotę koledzy W acnik i Gracz: 
Ursus u tknął po drodze. N azajutrz, do 
dnia, ruszono m alowniczem i w ertepam i 
przez Rozłucz, S tary  Sambor, do U stja­
nowej. A uto i wóz z szybowcem często 
gęsto popychano; była też przepraw a 
w bród przez rzekę.

W praw dzie p rzelo t nie dał wym arzonej 
odległości — był jednak pierwszym, k o ­
biecym przelotem  polskim, a wysokość 
2.235 m —- jak się okazało w U stjanowej 

-  najw iększą do tego dnia, uzyskaną na 
zaw odach. Później Żabski i W łodark ie ­
wicz zrobili ponad 2.600 m, bijąc mnie 
na głowę.

Byłam w dzięczna starej CW -5 za p ięk ­
ne przeżycia i emocje, a zakosztow aw szy 
rozkoszy przelotu, postanow iłam  jaknaj- 
częściej ruszać na spacer od zboczy i 
znajom ych dolin. Przestrzegam  jednak 
w szystkich szybow ników  — kto  leci na 
przelot, niech unika okolic T urki i m a­
low niczych stron  ku Gorganom, gdyż 
w praw dzie napoi oko tu rysty  k rasą  w i­
doków, lecz nie znajdzie przyzw oitego 
lądow ania, a może się dostać w tak ą  głu­
szę, iż parę  dni będą go ściągać z p rze ­
lotu.

Zastanaw iało nas nieraz zaw odników  w 
U stjanow ej zagadnienie nowej term iki: czy 
jest ona zw iązana z terenem  tego szybo- 
wiska, czy pow staje rów nież gdzieindziej. 
F ak t, że dotąd  nie odkryto  podobnego 
zjaw iska w Bezmiechowej, nie przeczył 
możliwości jego istnienia. W jakich go­
dzinach w znoszenie będzie najsilniejsze? 
Od 8-ej do 10-ej rano, o 14-ej lub 16-ej 
godzinie popołudniu, uzyskano na zaw o­
dach m aksym alne wysokości. Co będzie 
w Bezm iechow ej? Pojechaliśm y po zaw o­
dach na Słonne. Niedługo czekano na od­
powiedź.

Dnia 20-go października pow tórzyło 
się zjawisko stałego, spokojnego w zno­
szenia. W ystartow aw szy o godzinie 7,45, 
już o godz. 8-ej szybow ce osiągnęły nad 
W ańkow ą w ysokość ponad 1.000 m przy 
silnym w ietrze SW  i praw ie bezchm ur- 
nem niebie; jedynie parę  Cu trzym ało się 
nad Sanem. Po godzinie jednak przyszły 
duszenia na całej partji W ańkow a — 
Bezmiechowa, obniżając pułap maszyn do 
200 m, przy gw ałtow nem  rzucaniu nad 
ziemią. Pojaw iły się nisko mało p rze lo t­
ne Cu. W ylądow ałam  po godzinie 10-ej, 
sądząc, że skończyły się in teresujące 
warunki. Tymczasem, koło godz. 13-ej 
wzrosło zachm urzenie i u tw orzył się na 
małej wysokości, nad pasmem Słonnego,

stały  M oazagotl, k tóry , narasta jąc  ciągle 
od przodu, począł się rozchodzić dopiero 
od godz. 16-ej popołudniu. Nad M oaza- 
gotlem żaglow ało w iele szybowców, dwa 
osiągnęły w ysokość ponad 2.000 m. Loty, 
p rzekraczające 1.000 m, nie robiły w B ez­
m iechowej w rażenia, jako objaw częsty, 
a nieraz codzienny

Zdaw ało się, że bezm iechow ski M oaza­
gotl zam knie passę jesiennych w ysoko­
ści. Nową jednak niespodziankę p rzy ­
niósł dzień 9-go listopada. Po dłuższym 
okresie deszczowej niepogody i w schod­
niego w iatru, nasta ł upragniony w iatr 
południowy. Niebo czyste, bez chmurki, 
w ia tr o sile 12 — 15 m/sek, którego p o ry ­
wy w południe dochodziły do 20 m. Od 
godziny 9,15 startow ały  pierw sze SG. 
Przeznaczony dla mnie tego dnia SG-3, 
konkursow y bez numeru, czekał u staw io ­
ny pod lasem. P ilotów  w yczynowych było 
mało, w ięc używaliśmy na luksusie posia­
dania codziennie innej maszyny dla sie­
bie. Z akazane były tylko przeloty, gdyż 
w eteran  bezm iechow ski, Dodge, poprostu  
naw alił i skończył się. Nie było czem 
ściągać szybow ców  z przelotów , a tran s­
po rt końmi pociągał zaw ielkie koszta 
dla w yczerpanego sezonem budżetu  B ez­
miechowej. Zakaz przelotów ! Toż to dla 
pilotów  to rtu ra , gdy są maszyny i św ie t­
ne w arunki. T ortura , k tó ra  mnie nękała  
owego dnia przez całe trzy  godziny na 
wysokości, p rzekraczającej 2.500 m, a p o ­
tem jeszcze długo, długo na ziemi...

O godzinie 10-ej zw róciły naszą uw a­
gę trzy  SG, w szybkiem  tem pie nab ie ra ­
jące w ysokości nad przełęczą E. Mogły 
już mieć do 1.000 m. Szybko, ze spado­
chronem, musami i nie zapomniawszy 
barografu, ruszyłam  na start. Nie p rzy ­
puszczałam  jednak, by cuda ustjanow - 
skie mogły się pow tórzyć w listopadzie. 
Ot, zrobi się tysiąc p ięćset m etrów  naj­
wyżej, i będzie jedna więcej barogram ka 
do kolekcji. W ystartow ałam  o godz. 10,13. 
Już w pierwszym  w irażu po starc ie  do ­
stałam  w znoszenie 1 m/sek, k tó re  za trzy ­
mało mnie na sta łe  w rejonie E. Chwilo­
wo w znoszenie doszło do 2 m/sek, by 
później utrzym yw ać się w granicach 1 m 
do lK  m. Na 500 m zrobiłam  w ypad 
próbny nad brzeg lasu w k ierunku W ań- 
kowej, lecz nie znalazłszy tam  w tedy 
lepszych w arunków , w róciłam  czem prę- 
dzej nad E. Trzym ając się nad przełęczą 
i w pasie 2 km na praw o od E, na linji 
szczytowej zbocza, po półgodzinnym lo ­
cie miałam już 1.800 m. Postanow iłam  
nie odejść stąd, aż w yczerpie się pas no ­
szenia. M aszyna — ustaw iona stale pod 
w iatr, sk rę ty  robione najoszczędniej. Szy­
bowce, k tó re  spacerow ały  wzdłuż S łon­
nego, pozostały  bardzo nisko. Po trzech 
kw adransach lotu nad E już nie nosiło.

B arogram  lo tu  M arji Y ounga, w y konanego  d n ia  9.XI.1935 w B ezm iechow ej. W ysokość 
w ed łu g  w ysokościom ierza  ~  2.500 m. W ysokość do górnej k resk i poziom ej, k tó rą  znaczy ł 
b a ro g ra f w sku tek  p rzek ro czen ia  skali: 2.270 m n a d  sta rt, z u w zg lęd n ien iem  s ta n d a rtu  a t­
m osfery. G ó rn ą  część  b a ro g ram u  odtw orzono.



P o l e g l i  p i o n i e r z y  p o l s k i e g o  s z y b o w n i c t w aOd 2.200 m w znoszenie, coraz słabsze, 
przesunęło się nad rejon w ysokiego C. 
Pasy prądu w stępującego 0,5 m — 0,3 
m/sek, p rostopadłe do k ierunku w iatru, 
w ąskie i kró tk ie, znajdow ały się nad la ­
sem, coraz bliżej W ańkow ej, by o sta tecz­
nie utrzym ać się nad przełęczą, kopą 
W ańkow ską i brzegiem  Dila, w linji szczy­
towej zbocza, względnie lekko za i przed 
zboczem. R ekonesans w stronę O lszani­
cy przekonał mnie o zupełnym  braku  
w znoszenia nad doliną, co nie zgadzało 
się z dośw iadczeniam i, zebranem i w U st­
janowej. M om entam i nosiło najlepiej nad 
C; w obec znacznej wysokości pejzaż tak  
zmalał, że hangary szkoły i dw ór kryły 
się całkow icie pod kadłubem  szybowca, 
trudno już przychodziło orjentow ać się 
terenem , by nie w ypaść z pasów  w zno­
szących, k tó re  miały s ta łą  tendencję u- 
trzym yw ania się na jednem miejscu. Gdy 
słabe w znoszenie m alało do O m, należało 
lekko skręcać szybowiec, by pow rócić 
na poprzednie miejsce; przy zmianie k ie ­
runku następow ało  zawsze przez chwilę 
duszenie, chociaż m aszyna m usiała znaj­
dować się w poprzednim  rejonie w zno­
szenia. By w pełni w ykorzystać możliwo­
ści, ustaw iałam  szybow iec pod małym 
kątem  do w iatru  w kierunku lotu, b iegną­
cego wzdłuż osi noszącego pasa, k tó re  
uk ładały  się praw ie rów nolegle do linji 
zbocza. Po każdym  skręcie  nabierałam  50 
— 100 m, by przy następnej zmianie k ie ­
runku stracić 30 — 50 m i znów dalej m o­
zolnie zarabiać wysokość. P rzy  większem 
nasileniu w iatru  SG sta ł pod w ia tr na 
miejscu, n iekiedy tylko cofał się. Około 
godz. 12-ej m aksym alna w ysokość ponad
2.500 m utrzym yw ała się przez czas d łuż­
szy. W  tym okresie w szystkie szybowce 
w dole (z w yjątkiem  SG, k tó re  przedem - 
ną w ystartow ały  i znikły całkiem  z oczu) 
żaglow ały nad lasem i przełęczą W ań­
kowską.

W czystem  pow ietrzu, krajobraz w y­
glądał jak rzeźbiona m apa plastyczna, 
notująca każde załam anie terenu; San — 
w ijący się w śród wzgórz wąską wstęgą, 
Sanok, Mrzygłód, U strzyki z U stjanow ą 
—w idoczne jak na dłoni. Niebo czyste, za 
zboczem nad Paszow ą i T yraw ą wysoko 
stojące ACu lenticulari, podobnie jak na 
zaw odach w Ustjanowej, sygnalizow ały 
obecność nowej term iki. Mimo, że na z ie­
mi było stosunkow o ciepło, w górze, po ­
nad 2.000 m, zimno dokuczało. Sytuację 
ra tow ało  słońce, grzejące silnie przez li­
muzynę.

Raz po raz spoglądałam  wstecz, ku do­
linom, na drogę przelotów ... Linja ACu 
castella ti znaczyła się na horyzoncie, n i­
by morze białych baranków . W łaściw y 
mom ent na p rzelo t nadszedł, SG nie 
mógł się już przebić wyżej. Obliczając 
szybkość przelo tu  szybow ca z w iatrem  
nad poszczególnem i odcinkam i terenu, 
nabieram  pew ności uzyskania 100 km 
w yłącznie lotem  ślizgowym, jeśli nie t r a ­
fiłabym na specjalnie silne duszenie. 
Przypom inam  sobie zakaz. W ięc wyrzec 
się pewnej kategorji D i rekordow ego 
przelo tu?! Trudno daw ać przykład  nie- 
dyscypliny, ale gdyby ktokolw iek inny 
pierw szy w yłam ał się i ruszył na przelot... 
nie ręczę. W łaśnie jakiś SG, k tó ry  w y­
nurzył się spodem nie o 600 m niżej, za ­
w raca na p rzelo t i maleje w oddali. Za­
gotow ało się we mnie — więc mam m ar­
nować tak  p iękną w ysokość?! Tym cza­
sem SG w raca po chwili i z trudem  szlu- 
suje pod w iatr, do zbocza. M anew r ten 
w zięłam za przypom nienie sobie przez 
p ilota dewizy ostatniego kursu bezmie-

Dzięki energji i niestrudzonej w ytrw a­
łości jednostek, pełnych śm iałych p ro ­
jektów, realizowanych z mrówczą praco­
witością, pomimo początkowego braku 
odpowiednich środków i pomocy, zdoby­
liśmy w ciągu kilku lat jedno z pierw ­
szych miejsc w szybownictwie świato- 
wem. Osiągnęliśmy w jego dziedzinie b a r­
dzo wysoki poziom, czego dowodem są 
wyniki niedawno ukończonych zawodów 
szybowcowych w U stajnowej.

Do szeregu tych, którzy k ład li podw a­
liny naszych dzisiejszych sukcesów, do 
wybitnych pionierów polskiego sportu 
szybowcowego, należą dwaj polegli w 
walce o lot na nieuzbrojonych w śmigło 
skrzydłach, ś. p. Zygm unt Laskow ski i 
ś. p. Adam  Nowotny.

Pamięć o nich trwa w sercach tych 
wszystkich, którzy dzisiaj dumni są z po l­
skich zdobyczy i rekordów  szybowcowych, 
a myśl o ich w ysiłkach i bohaterskiej 
śmierci łączy się z myślą o dzisiejszych 
rezultatach ich pracy, której złożyli w 
ofierze nawet swoje młode życie.

Ś. p. Zygm unt Laskowski, ppor. rez. 
lotnictwa, był jednym z twórców Sekcji 
Lotniczej Politechniki W arszawskiej, 
w spółzałożycielem  A eroklubu Lwowskie­
go, jednym  z naj czynniej szych członków 
Związku Awiatycznego we Lwowie. Naz­
wisko jego widnieje na jednem z pierw ­
szych miejsc listy pilotów szybowcowych 
kat. C, a zdolności, które go cechowały 
przy opanowywaniu lotu bezsilnikowego, 
stw orzyły z niego czołowego szybownika, 
jednego z tych, którzy pierwsi latali na 
typach rekordowych. Dnia 21 paździer­
nika 1932 r. w ystartow ał z Bezmiecho­
wej do lotu, którego celem było ustano­
wienie nowego rekordu długotrw ałości u- 
trzym yw ania się w powietrzu. Poryw isty 
w iatr, k tó ry  po kilku godzinach zmienił 
się w huragan, zniósł jego szybowiec nad

chowskiego — ,,Niema przelotów  —
tymczasem, jak się nazajutrz okazało, p i­
lot uciekał przed gwałtow nem  dusze­
niem, by po odzyskaniu spow rotem  w y­
sokości 1.900 m, wyrwać na przelot, po 
kategorję D. Miał rację: grzech m arnow ać 
tak  w spaniałe w arunki. Niedługo u jrza­
łem jeszcze niebieskiego Komara, „K a­
plicą" popularnie zwanego, jak trw ał przy 
zboczu na 2.200 m. R eszta szybowców 
męczyła się nisko, a dwa pozostałe SG 
były niewidzialne. Postanow iłam  skrócić 
swoje m ęki i czem prędzej w ylądow ać, a 
niepokój o barograf sk łaniał też do szyb­
kiego pow rotu na ziemię, wysokość była 
przecież o k ilkaset m lepsza od uzyska­
nej na zawodach... Jako  nam iastkę p rze ­
lotu w ybieram  spacer nad Sanok, Zagórz 
i Lesko już bez troski o wysokość — 
opadanie po drodze 1 m /sek do \V% m, 
najwyżej 2 m. Na 700 m w racam  do zbo­
cza, gdzie opadanie m aleje do 0,5 m. Dwie 
CW-5 chodzą na 200 m. Podczas ostatn ich  
500 m schodzenia zamęczam SG ostrem i 
spiralam i i ślizgami, by posadzić, uparcie

pełne wirów pow ietrznych jary, zm usza­
jąc do natychm iastowego lądowania, t r a ­
gicznie zakończonego rzuceniem maszy- 
ny, przez jeden z najsilniejszych podm u­
chów, na tw ardą ziemię. W kilka godzin 
potem, wskutek ciężkich uszkodzeń we­
w nętrznych i połam ania obu nóg, do o- 
statniej chwili przytom ny i kierujący s ła ­
bym głosem akcją wymontowywania oca­
lałych instrum entów  pokładow ych, Zyg­
munt Laskowski umiera, a jego nieugię­
ty, piękny charakter, życie, pełne energji 
i pracy na polu umiłowanego lotnictwa — 
stają  się wzorem, godnym powszechnego 
naśladowania.

Ś. p. A dam  Nowotny, zginął również 
w chwili w ypełniania jednego z obranych 
przez siebie zadań życiowych, podczas 
lotu doświadczalnego, w trakcie  p rzep ro ­
w adzania praktycznych prób przyrządów  
pomiarowych, w październiku 1933 r. 
Życie jego — to nieprzerw any ciąg prac, 
zm ierzających do ostatecznego opanow a­
nia pow ietrza przez polskie skrzydła.

W czasie odbywania służby wojskowej 
w Dęblinie, konstruuje, wespół z inż. Na- 
leszkiewiczem, szybowiec NN-1 i NN-2. 
Po wyjściu ze szkoły wojskowej stw arza 
nowy typ sam olotu słabosilnikowego 
NY-4, dokonyw ując osobiście jego pierw ­
szych prób w locie. Jako  kierownik In ­
stytutu Techniki Szybownictwa, p ro jek ­
tu je szybowce dwuosobowe IT S -IV b  i 
ITS-V, pozostaw iając po sobie już tylko 
niewykończone w drobnych szczegółach 
kom plety rysunków. W ostatnich dniach 
pełnego pracy i dążeń życia, przystępu je  
do praktycznego zastosow ania w łasnych 
metod obliczania charak terystyk  aerody­
namicznych szybowców, na podstaw ie 
pomiarów z lotu. N ieubłagana śm ierć w y­
rw ała Go z naszych szeregów, ale pamięć 
o Nim pozostała w naszych sercach na 
zawsze.

rw ącą się do żaglu maszynę, na szczycie 
Słonnego pod kasynem .

Koledzy inform ują mnie o pójściu na 
przelo t trzech  SG. Z 2.100 m i 2.200 m od­
ległości wyniosły 118 km i 88 km. Trzeci 
SG uzyskał w dwu lo tach  po 1.900 m, 
Komar — 2.200 m. Piloci napo tkali tego 
dnia w znoszenia 2 m/sek nad E i W ań- 
kową, miejscami naw et 3 m i 4 m/sek. 
Mój barograf przeszedł skalę i znaczył 
przez półtorej godziny poziom ą linję u 
góry bębna; wysokość, m ierzona do gór­

nej k resk i poziomej, z uw zględnieniem  
standartu  atm osfery z dn. 9-go listopada, 
wyniosła 2.270 m nad start, podczas gdy 
wysokość osiągnięta p rzekroczyła 2.500 
m. n. s. Na załączonym  barogram ie od­
tw orzono górną partję  lotu od 2.270 m, dla 
orjentacji przebiegu lotu.

W  szkole panow ało podniecenie z po ­
w odu osiągniętych znacznych wysokości. 
Mnie zaś, po straconej okazji ładnego 
przelotu, na pociechę pozostała św iado­
mość, że w ysoko zam knęliśm y tegorocz­
ny sezon szybow cowy w Bezmiechowej.



I. LASKOWSKA

W r a t e n i a  z U s t j a n o w e j

Pierwsze na naszym  gruncie, zorgani­
zowane na w ielką skalą zaw ody szybow ­
cowe, to jakby  pasowanie ostróg rycer­
skich najm łodszej latorośli lotniczej. Jak  
wiem y, fa k t ów poprzedziła  sława licz­
nych a p ięknych w yczynów , budząc ocze­
kiwania, pełne zrozum iałych emocyj.

Temu, kto od początku  śledził rozwój 
naszego szybownictwa, chwila obecna 
nasuwa pocieszające, jeśli nie wręcz ra­
dosne refleksje. Zostawiając na boku  
chlubną historję rozwoju, stw ierdzić na­
leży  radykalną a korzystną zm ianę w po ­
glądach na lotnictw o bezsilnikow e—prze- 
dew szystkiem  w sferach najb liżej niego 
stojących. Znikło  lekceważenie lub też 
obojętność braci motorowej. Nawet stare 
„sępy pow ietrzne” dosiadają „W ron” i 
„Komarów” bez u jm y dla swego presti- 
ge’u. A  pow ażni profesorowie ( oby mi tę 
szczerość łaskawie w ybaczyli), k tó rzy  na 
początku  spoglądali nieufnie na szybu ­
jących studentów , dziś  — w iedzą swą, 
autorytetem  i zapałem  podtrzym ują  ich 
dzielnie.

Żeglarstwo pow ietrzne zw yciężyło  na 
całej linji, zdobyw ając serca społeczeń­
stwa. To też w ieść o zawodach szybow ­
cowych odbiła się głośnem echem po ca­
łym  kraju, budząc powszechne zain tere­
sowanie niemi.

Przenieśm y się m yślą do U stjanow ej 
i zobaczmy, ja k i trium f — dzięk i płk. 
Stachoniow i — św ięci propaganda loka l­
na. B ezp ła tny  dostęp do szybow iska  
sprow adził szerokie masy, zdradzające  
duże zainteresowanie zawodami. — „Ba­
czysz, synku, lita ju t kak czor ty” — ode­
zw ał się jeden z m iejscowych chłopów. 
— „Za hraniceju kudy huże” — dodał 
ja k iś „byw alec” z akcentem  dum y. W i­
dać, że im ponuje mu ta w ielka spraw ­
ność i odwaga, która i w nas, choć ju ż  
oswojonych z pokazam i lotniczem i, budzi 
w pew nych m omentach pytanie: gdzie
kres ludzkiego im petu i śm iałości?

Zachw yt budzą starty, doprowadzone 
na m acierzystym  terenie do doskonało­
ści. K rótkie, miarowe odstępy m iędzy nie­
mi składają  się na całość rytm iczną i 
harm onijną  — w yrzucanie z gum y p rze­
chodzi niepostrzeżenie, kojarząc się z fa- 
listem i rucham i żeglarskiemi, co św iadczy  
wym ow nie o precyzyjności ruchów p ilo ­
ta. Cóż z tego, że cum ulusy zaw isły ty l­
ko w strzępach i że w arunki a tm osfery­
czne sprzyja ją  bardziej publiczności niż 
pilotom ? Nie przeszkadza im to bynaj­
m niej w w ykonaniu programu.

Jakby  na przypieczętow anie p ierw szej 
jego części, zjawia się inż. G rzeszczyk  — 
w ódz naczelny  — w prawdzie nie obec­
nych zawodów, gdyż mu na to obowiąz­
k i służbowe nie pozw oliły , lecz całej, od 
zarania pozosta jącej pod jego opieką, 
szybow cow ej armji. P rzylecia ł na RW D -5, 
zdążyw szy  od rana odw iedzić Lwów i 
Bezm iechową. Sw oje ulubione hasło: 
„więcej gazu”— realizuje dziś ze zdw ojo­
ną energją i... nie doczekawszy* się obia­
du, pędzi o głodzie spowrotem, lądując  
po ciemku w Warszawie.

Schodząc do doliny, w padam y w ogłu­
szający hałas motorów: samolotów z je ­
dnej, samochodów z drugiej strony. Ten 
zespołow y dwugłos zm usza rychło do u- 
cieczki posiadaczy w rażliw ych uszu. R e­
zu lta ty  lotu i z jazdu  i tak do nich dotrą.

U sankcjonowaniem  św ietnych w yników  
sta ł się epilog na błoniach. Przyroda w y­
stąpiła ze staropolską gościnnością na 
uczczenie swych pilotów . C zyżby i tę ka- 
pryśnicę zjednał czar zaklętego w m aszy­
nach rom antyzm u? Albow iem  zatrzym ała  
letnie powaby, łącząc je m isternie z u- 
rokam i jesieni. Ciepło, słonecznie i bar­
wnie w ypadła wzruszająca uroczystość. 
Na początek dziękczynne m odły u stóp  
potowego ołtarza, a potem  — na głos 
trąbki — zajmowanie m iejsc w zw artym  
szeregu, naprzeciw  ustawionych na m u­
rawie m aszyn. U roczystość uśw ietnił swą 
obecnością sze f lotnictw a cywilnego, ppłk . 
Turbiak. Kolejno zabierają głos: ppłk . 
Stachoń i prof. Łukasiewicz. N astępuje  
odczytyw anie poszczególnych, u jętych  w 
cyfry, w yczynów . Padają nazwiska mniej 
lub w ięcej znane, w ystępują  z szeregów, 
w miarę w ywoływ ania, pożeracze p rze ­
strzeni w zw yż i w szerz — nieraz jedn i 
i ci sami kilkakrotnie. B ijąc im gorące 
oklaski, rozum iem y, że nie są one do­
sta tecznym  w yrazem  dum y, jaką  stąd  
w yniesiem y; dum y, pogłębionej w idokiem  
tych, k tórzy  nie z braku kw alifikacyj, 
lecz losu zrządzeniem , nie osiągnęli na j­
lepszych w yników . G dyż żyw y  ich udział 
w tium fie kolegów mówi o bezinteresow ­
ności i solidarności podejm ow anych w y ­
siłków . Pod tern wrażeniem żegnam y go­
ścinną, śliczną Ustjanowę.

P. S. A  teraz słów  parę pod adresem  
niegrzeszącej sprawnością propagandy  
stołecznej. Zm ęczona widać rozrzucaniem  
mnogich plakatów , n iekiedy nawet rym o­
wanych ( ,K to  morowiec — na szybo­
w iec!”) u tyka ła  w różnych punktach. — 
P rzychodzi oto m iłośnik szybow nictw a ze 
swą kartą zaproszeniową do biura w 
„Orbisie”, by ją w ym ienić na kartę ucze­
stnictwa, a tu mówią mu: „zabrakło
kart”. Co ma robić n ieszczęsny? Chyba 
na pociechę zadeklam ować sobie bajkę: 
„Przyszedł gość do gospodarza, a gospo­
darz, jak  się zdarza, chciał uciekać”... 
Może niezupełnie tak, ale podobnie. Zato  
szczęśliw i posiadacze kart uczestnictw a  
delek tu ją  się 70% zniżkam i na biletach 
kolejow ych. Nie w szyscy w iedzą o wad­
liw ych połączeniach pociągów i parogo­
dzinnych, sm ętnych przerwach w podró­
ży. A  ju ż  przysiąc można, że n ik t nie 
wie o uruchomieniu specjalnego pociągu 
bezpośrednio do U stjanowej, k tóry  — 
o zgrozo! — zosta ł odw ołany „z braku  
zgłoszeń” (czy ta j: ogłoszeń).

Tych, co się zna leźli u w rót raju, w  
U stjanowej, czekało wystawanie w ogon­
ku przy  małem okienku, celem w ykupu  
szpilek-znaczków . (W iadom o: „niema ró­
ży  bez kolców ”) — a w pow rotnej dro­
dze — znów d łu ższy  postó j p rzy  okien­
ku, dla ostemplowania biletów.

Ciężki start i ciężkie lądowanie!

D z i e c i  o l o t n i c t w i e
D zięki ogłoszeniu w pisem kach ,.P ło­

m yczek" i „Płom yk", zainicjow anego 
przez kierow nictw o propagandy P. L. L. 
„Lot", konkursu  rysunkow ego na tem at 
kom unikacji lotniczej i pożytku jej zasto ­
sowań, mamy możność zajrzenia do g łę­
bi dziecięcych umysłów, in teresujących 
się jedną ze w spółczesnych zdobyczy 
człow ieka. Ja k  w ynika z treśc i n ad es ła ­
nych odpow iedzi obrazkow ych, z k tó ­
rych najlepsze, w ilości 1613 prac, po d ­
dano ocenie specjalnego jury, nasi naj­
młodsi, w w ieku od 6 do 15 lat, zupełnie 
dobrze rozum ieją znaczenie sam olotu dla 
życia w spółczesnego. A każdy i każda z 
nich m arzy o locie p raw dopodobnie go­
ręcej, jak o nowej zabaw ce.

Naiwna treść  rysow anych niew praw ną 
jeszcze rączką obrazków , często uzupeł­
niona rym owanem i podpisam i lub całem i 
w ierszykam i, widzi w sam olocie p rzede- 
w szystkiem  najszybszy i najbezpieczniej­
szy środek kom unikacji. N ajw iększa ilość 
rysunków  przedstaw ia porów nanie pła- 
tow ca z pociągiem, sam ochodem, m oto­
cyklem, row erem , a naw et — ze zwykłym 
wozem drabiniastym , ciągniętym  przez 
chudą szkapę. B ardzo często, jak to w i­
dać z nadesłanych rysunków, najw iększą 
za le tą  sam olotu w oczach dziecka jest 
możność użycia go do niesienia pomocy 
chorym lub powodzianom , odciętym  od 
św iata w ezbranem i rzekam i.

M arzenia o locie znajdują swój w yraz 
w obrazkow ych historyjkach o Jasiu  lub 
Stasiu, k tó ry  w ciągu jednego dnia od ­
był podróż z rodzinnej w ioski do Afryki, 
skąd m usiał natychm iast uciekać do do­
mu przed straszliw ie uzębionem i paszcza­
mi murzynów.

W ykonanie rysunków, mniej lub więcej 
dobre z punktu  w idzenia artystycznego, 
zdradza ogólną znajom ość budow y sam o­
lotu naw et u dzieci, zam ieszkałych zdała 
od miast z lotniskam i.

Należy rów nież zw rócić uwagę na zn a­
m ienny fakt, że w treśc i napisów  obja­
śniających znajdujem y aż nad to  często 
w yraz „L. O. P. P." — dowód, że tak  za ­
in teresow anie naszej najm łodszej genera­
cji lotnictw em , jak i jej uśw iadom ienie w 
tym zakresie, jest w dużej m ierze zasłu­
gą Ligi*

Pragnąc umożliwić obejrzenie szerszej 
publiczności nadesłanych na omówiony 
wyżej konkurs prac, Okrąg Stoł. L. O. 
P. P. zorganizował, w spólnie z dyrekcją 
P. L. L. „Lot", ich w ystaw ę w gmachu 
„P rudentia l" przy pl. N apoleona w W ar­
szawie. Specjalne zain teresow anie budzą 
prace  nagrodzone: 11-letniego Iwasia
H natow icza z W ołoszczyzny (I miejsce na 
konkursie „Płom yczka") i rów nież 11-let­
niego Józia  R ozm aryna z K rakow a (I n a ­
groda „Płom yka"). P ierw szy z nich odbył 
w nagrodę pow ietrzną podróż po Polsce 
(Lwów — W arszaw a — G dynia i spo­
wrotem), drugi — przyleciał z K rakow a 
do W arszawy.

P rak tyczne znaczenie im prezy P. L. L. 
„Lot" jest olbrzym ie: dzięki lotniczej
podróży Iw asia m arzą o podobnej w szyst­
kie dzieci całej Polski, a dla niejednego 
z nich sam olot już teraz  jest celem życia.



B. Stachoń

Z a w o d y  s z y b o w c o w e  n a  J u n g f r a u j o c h
Rozwój szybow nictw a w  Szwajcarji

Gdy w roku 1922-gim kilku starych 
pilotów motorowych przystąpiło  do o r­
ganizowania pierwszego Klubu Szybow­
cowego, ukazały się w szw ajcarskiej 
p rasie zarzuty, że młodzież szw ajcarska 
nie ma powodu naśladow ania sąsiadów 
z północy: przecież w Szw ajcarji lo tn ic­
two motorowe nie jest ograniczone żad- 
nemi trak tatam i, nie zachodzi więc po ­
trzeba uciekania się do sportu zastęp­
czego, t. j. szybownictwa. Takie ustosun­
kowanie się do szybownictwa nie trw ało 
jednak długo.

N atom iast trudność szybkiego rozw o­
ju leżała gdziendziej. Szwaj car ja, mimo 
że może się to wydać dziwnem, nie po­
siada dogodnych szkolnych terenów  szy­
bowcowych. U rucham ianie szkół w n ie­
odpowiednich i uciążliwych terenach by­
ło bardzo żmudne i kosztowne, a szko­
lenie trw ało zbyt długo.

Dopiero gdy zrezygnowano ze szkole­
nia p rzy  pomocy liny startow ej w te re ­
nie górzystym  i przeniesiono pracę na 
lotniska, zastosow ując windy sam ocho­
dowe i holowanie, rozwój szybownictwa 
skoczył szybko naprzód. Berno stało  się 
centralą, poczem rozpoczęto szkolenie 
praw ie na każdem  lotnisku. N ormalnie 
szkoli się w Szw ajcarji za windą sam o­
chodową do kategorji A i B, potem  na­
stępuje przeszkolenie na szybow cu k a ­
dłubowym, a po opanow aniu tego typu — 
przechodzi się do lotów holowanych za 
samolotem i w tedy dopiero uzyskuje p i­
lot kategorję C.

Szkolenie przy  pomocy windy daje w 
szw ajcarskich w arunkach przedew szyst­
kiem tę korzyść, że nie wymaga tak  licz­
nej obsługi, jak szkolenie w terenie, przy 
pomocy liny. W ystarczy bowiem trzech 
ludzi, by w ykonać lot: jednego do obsłu­
gi samochodu-windy, drugiego — do po­
mocy p rzy  szybowcu, a trzeci — to p i­
lot. W w arunkach szw ajcarskich, gdzie 
robotnik jest drogi, a szybownictwa nikt 
nie upraw ia zawodowo, lecz tylko w wol­
nych wieczornych chwilach po zajęciach, 
jest to bardzo ważne. W  tych samych 
w arunkach odbywa się również trening 
na holu. Szybowiec stoi gotów w hanga­
rze, sam olot do holu również, i w ystar­
czy, by pilot holujący porozum iał się z 
pilotem  szybowcowym oraz jednym  po­
mocnikiem, a już może się odbyć tre ­
ning, który, po wyholowaniu nad jedno 
z okolicznych pasm górskich, kończy się 
przew ażnie ładnym  lotem.

Dziś pracu je  w Szw ajcarji 42 zorgani­
zowane ośrodki szybowcowe, dysponu­
jące zgórą stu szybowcami treningowe- 
mi i wyczynowemi.

Pierwsze dośw iadczalne loty na Jungf-

fraujoch wykonano w roku 1931, a zapo­
czątkow ał je p ilot niem iecki, Grónhoff, 
na szybowcu Fafnir.

Szwaj car ja posiada również kilku zdol­
nych konstruktorów , których najnowszą 
pracą jest szybow iec „Spyr III”, dosto­
sowany specjalnie do miejscowych w a­
runków  latania. Pozatem  Szwajcarzy 
posługują się szybowcami niemieckiemi, 
przew ażnie typu Kondor, Rhónsperber 
i Rhónbussard.

Już na posiedzeniu ,,ISTU S'U ”, k tó re  
odbyło się w B erlinie w marcu ub. r., de­
legat Szw ajcarji zapow iedział zorganizo­
wanie w tym roku międzynarodowych 
zawodów szybowcowych na Jungfraujoch, 
t. j. na wysokości 3.460 m nad pozio­
mem morza.

Przew idyw ane trudności organizacyjne, 
a w szczególności transportow e, nietyl- 
ko nie zraziły  organizatorów, lecz p rze­
ciwnie, pobudziły do przeciwstawienia 
się wszystkiem u, co napotykano na p rze ­
szkodzie.

P rezes Komitetu organizacyjnego za­
wodów, p. Krebser, na którym  przede­
wszystkiem zaciążył cały trud  i kłopoty 
organizacyjne, w itając mnie w dniu zgło­
szenia się, odezwał się w ten znamienny 
sposób: „Gdybym nie był przekonany,
że organizując zawody w tych tak b a r­
dzo szczególnych w arunkach, napotkam  
na bardzo wiele trudności technicznych 
i przeszkód, nie podejm owałbym się 
wcale tego zadania. Bodźcem do w szyst­
kich moich poczynań organizacyjnych 
były w łaśnie te wszystkie trudności, k tó ­
rych byłem świadom od samego począt­
ku”. — Jasnem  jest, że takie nastaw ie­
nie musiało dać dobre wyniki.

Zasadnicze trudności, których nie dało 
się uniknąć w tego rodzaju  zawodach, 
wynikały z wysokiego położenia miejsca 
startu . W ysokości 3.460 m. n. p. m. wy­
m agają przedew szystkiem  odpowiedniej 
kondycji fizycznej pilota, a następnie 
treningu w ysokogórskiej turystyki. J e s t 
bowiem zasadnicza różnica między jed- 
norazow em  wyjściem, w zględnie w yjaz­
dem na tę wysokość i zejściem z niej po 
godzinnem zachwycaniu się pięknemi wi­
dokami, a pozostawaniem  na niej przez 
kilka dni, wykonywując przytem  nor­
malne czynności przy transporcie i mon­
tażu szybowców, oraz spędzając bezsen­
ne noce w skutek dokuczliwego bólu 
głowy.

Znalazłszy się pierwszego dnia na 
starcie , nie umiałem sobie w ytłom aczyć 
kw aśnych min większości zawodników, a 
w szczególności ekipy niem ieckiej i braku  
objawów najm niejszego choćby zapału. 
W yjaśniła mi się sy tuacja  przy  pierw- 
szem spotkaniu z nimi, gdy praw ie chó­

rem zapytali: jak  ja  się tu czuję, czy 
zasnąłem  w nocy i czy zam ierzam  na n a ­
stępną noc tu taj pozostać. Okazało się, 
że praw ie wszyscy oni byli chorzy, c ier­
pieli na ból głowy, praw ie nie spali, a 
pod wpływem tego wszystkiego naw et 
najgorliwszym  w yleciały z głowy loty. 
Nic dziwnego: już przy  mojem sam opo­
czuciu nie mogłem sobie wyobrazić, że 
byłbym w stanie skupić się odpowiednio 
do wymagań tu tejszych warunków  lotu, 
że wogóle byłbym w stanie zdecydować 
się na lot. A  przecież ja znalazłem  się 
dopiero przed kilku godzinami w tych 
niezwykłych w arunkach.

Jednego z następnych dni, kiedy to już 
na noc zjeżdżałem  praw ie 1500 mtr. w 
dół i czułem się lepiej, a dzień był w y­
jątkowo piękny, pom agałem  braciom  
D ittm ar w wyniesieniu skrzydła K ondor'a 
ze sztolni, k tó ra  służyła za hangar dla 
rozm ontowanych szybowców. Zapom nia­
łem o wysokości, na jakiej jestem  i, p rze­
ję ty  chęcią pomocy, dźwignąłem nieco 
silniej za skrzydło. Śnieg zaczął mi się 
ładnie iskrzyć w oczach, zaczęły padać 
jakieś czerwone p ła tk i i błoga niemoc 
kazała  mi usiąść, mimo, że taką  miałem 
ochotę pomagać. Jestem  pewien, że nie 
każdy organizm tak  szybko się poddaje 
w m iarę w zrastania wysokości, na każdy 
jednakże, w m niejszej lub większej mie­
rze, musi ta  wysokość oddziaływ ać nu ­
żąco. Jeżeli przytem  jeszcze uwzględni 
się wzburzoną atm osferę, w jakiej zna j­
dzie się p ilo t bezpośrednio po starcie, 
a k tó ra  zmusi go niekiedy do bardzo in ­
tensywnej pracy steram i, to zrozum ie się, 
w jak trudnych w arunkach  pracow ali 
piloci na tych zawodach. A  nie należy 
też zapominać, że lot będzie się odbywał 
w średniej tem peraturze od —6 do — 10®.

W arunki pomieszczeniowe zawodników 
i sprzętu były dość trudne. Zawodników 
umieszczono w dużej, wspólnej sali ho­
telu  „B erghaus”, znajdującego się na sa ­
mem Jungfraujoch, przy końcowej stacji 
wysokogórskiej kolejki „Jungfraubahn”.

Szybowce zaw odników  rozm ieszczono 
w stanie rozm ontow anym  w tunelu  stacy j­
nym kolejki i bocznych sztolniach. S tąd  
przenoszono je ręcznie albo na miejsce 
montażu, t. j. na siodło, zwane Monchfirn, 
u podnóża Mónch, albo spuszczano poje- 
dyńczemi częściami, przy pomocy spe­
cjalnej kolejk i linowej. Z tego drugiego 
sposobu transportu  musiano jednak szyb­
ko zrezygnować, gdyż w iatr u trudn ia ł 
tran spo rt zwłaszcza skrzydeł, a nawet 
spowodował duże uszkodzenie skrzydła 
w pierwszym  dniu. Po zmontowaniu szy­
bowca u podnóża Mónch, na t. zw. 
Monchfirn, startow ano przy pomocy liny 
i p ilo t przeprow adzał lotem swój szybo-



wiec na odległe o 600 mtr. drugie siod­
ło, t. zw. Jungfraufirn, leżące u podnóża 
punktu  startu , skąd ostateczn ie  tran sp o r­
towano go, przy  pomocy specjalnych s a ­
ni, ciągnionych wyciągiem elektrycznym , 
na miejsce startu . Oczywiście, moniaz 
i transport w tych w arunkach trw ały 
bardzo długo, niekiedy do dwóch godzin, 
zależnie od siły i k ierunku w iatru.

Już 3-go dnia zawodów cala ekipa n ie­
m iecka p rze transpo rtow ała  szybowce, 
częściowo lotem, na lotnisko Thun i 
stam tąd  już w ykonyw ała dalsze loty.

Ogółem zgłoszono 24 zawodników, z 
k tórych 15 stanęło na starcie.

W  skład  ekipy niem ieckiej, w ystępują­
cej pod kierownictwem pułk. U det a, k tó ­
ry wziął udział w zawodach na szybow­
cu Rhónbussard, weszli: D ittm ar na K on­
dorze oraz R iedel i Hoffman na Rhóns- 
perberze.

Ekipa ausłrjacka  liczyła 5-ciu pilotów: 
2-ch — na Kondorach, 2-ch — na R hóns­
perber i R hónbussard oraz jeden — na 
szybowcu konstrukcji austrjack iej.

Ekipa szwajcarska  sk ładała  się z 5-ciu 
pilotów, k tórzy  w ystąpili na R hónsper- 
berach, K ondorach i Spyr'ach konstruk­
cji szw ajcarskiej. W reszcie Jugosłow ia­
nin Stanojevuc pilotow ał zbudowanego 
w Jugosław ji polskiego Komara.

Regulam in zawodów przew idyw ał 3 ro ­
dzaje wyczynów: przelot, d ługotrw ałość 
lotu i wysokość, przyczem  nagradzane 
były dwa pierwsze miejsca w każdej 
grupie wyczynów.

Do zawodów mogły być dopuszczone 
tylko szybowce, obliczone na pełną ak ro ­
bację. Jugosłow iańskiego K om ara uznano 
widocznie za taki. W szystkich pilotów 
obowiązywało zabieranie spadochronu.

Regulam in nie przew idyw ał żadnych 
nagród pieniężnych, a chcąc podkreślić 
specjalny charak ter zawodów, zezw alał 
tylko na jeden rodzaj startu : przy pom o­
cy liny gumowej, z ustalonego miejsca 
na Jungfraujoch. Jednakże z chwilą, k ie­
dy ekipa niemiecka, skutkiem  złego sa ­

Jungfrau joch  i m ie jsce  startu . U dołu s ta c ja  k lim atyczna

mopoczucia, przeniosła się na lotnisko 
w Thun, a przez pierwsze trzy dni za ­
wodów panował na miejscu startu  n ie­
przerw anie w iatr o szybkości 70—85 
km/godz., kierow nictw o zawodów zm ie­
niło regulamin, dopuszczając możność 
wykonywania i innych rodzajów  startów, 
a mianowicie: s ta rt z miejscowości Eiger- 
gletscher, leżącej już niżej, bo na wy­
sokości 2500 mtr., u stóp Jungfraujoch,

lub na holu, z któregokolw iek lotniska 
szwajcarskiego, zakwalifikowanego do te ­
go rodzaju lotów.

W pierwszym w ypadku chodziło o u- 
możliwienie startów  w te dnie, w k tó ­
rych szybkość w iatru na Jungfraujoch 
w yklucza montaż szybowca i start. Z a­
wodnicy mogli p rzetransportow ać szy­
bowce kolejką górską do st. E igerglet- 
scher, gdzie w iatr nie był już tak silny.

N a s ta rc ie : Spyr III B ussard



Po w ystartow aniu i nabraniu wysokości, 
musieli oni przelecieć nad Jungfrau  joch 
i dopiero od tej chwili lot był oceniany. 
Z tego rodzaju startu  nie skorzystał 
jednak żaden zawodnik.

W drugim w ypadku pilo t mógł s ta rto ­
wać z holu i, nie krążąc na przedpolach 
masywu Jungfrau, winien odczepić się 
na wysokości jego startu  i dopiero od tej 
chwili kom isja pomiarowa oceniała lot. 
Holow anie odbyw ało się na koszt z a ­
wodnika. K rążenie na holu w przedpolu 
masywu Jungfrau zakazano dlatego, by 
zawodnik, startu jący  w ten  sposób, nie 
w yszukiw ał stref w znoszenia i nie roz­
poczynał lotu w lepszych w arunkach od 
pilota, startu jącego z w łaściwego m iej­
sca przy pomocy liny.

Jak  już wspomniałem, wobec specja l­
nych warunków, panujących na dużych 
wysokościach, obsługa startu , a w zw iąz­
ku z tem i sam start, nastręcza wiele 
trudności i właściwie jest możliwy tylko 
przy wyjątkowo sprzyjających w arun­
kach. Nic więc dziwnego, że w czasie 
całych zawodów, trw ających od 4-go do 
18-go września, znalazło się tylko 4 dni, 
w których można było startow ać. Pozo­
stałe  dnie nie nadaw ały  się, przeważnie 
skutkiem  silnego w iatru lub zakrycia 
startu  chmurami. W te dnie odpadła na­
wet możność startu  holowanego.

Pierw szy lot został wykonany dopiero 
7.IX, t. j. czwartego dnia zawodów i to 
na holu. W ykonał go na Kondorze 
Schreiber, szw ajcarski czołowy pilot szy­
bowcowy, k tóry  jednak la ta ł poza kon­
kursem, jako techniczny kierownik zawo­
dów. S ta rt odbył się z Thun, poczem 
Schreiber odczepił się na wysokości oko­
ło 200 mtr. nad Jungfraujoch. Po dwu- 
godzinnem żaglowaniu i nabraniu jeszcze 
około 300 mtr. wysokości, k ieru jąc się na 
Breithorn, a następnie wzdłuż Sim plon— 
na Domodo Solla i Cento Valli. Kończy 
lot przy lekkiej term ice w ieczornej, p rze­
la tu jąc po raz pierwszy na szybowcu A l­
py i lądując w Bellizona, po przebyciu 
80-ciu kilometrów. Rano powraca na ho­
lu i ląduje w Thun.

Tegoż dnia 4-ch pilotów m ontuje szy­
bowce na Mónchfirn, lecz skutkiem  sil­
nego wiatru, dochodzącego do 80 kim./ 
godz., na miejscu startu  nie udało im się 
wTznieść w powietrze. Zmontowane szy­
bowce zakopano na noc w śniegu, w ko ­
tlinie t. zw. Jungfraufirn, leżącej 60 mtr. 
poniżej startu .

Dnia 8.IX b. r. zostaje o tw arty sta rt 
o godzinie 9-tej, lecz dopiero o godzinie 
12-ej może wystartow ać, jako pierwszy, 
pilot szw ajcarski, p. Godinat, na szybow­
cu Spyr III. Nie jest on jednak w stanie 
nabrać po starcie  wysokości, w obec czego 
od latu je  zwykłym lotem ślizgowym i lą ­
duje w Interlaken, odległem  o 25 kim. 
na północ. Pod w ieczór startu ją  dwaj 
dalsi piloci, lecz po kró tk iej próbie żag­

lowania od latu ją  lotem ślizgowym do In ­
terlaken  i Thun, odległego o 30 km.

W ieczorem kierownictwo zawodów 
wprowadza zmiany regulaminu, k tóre już 
omówiłem. W szystkie szybowce niem iec­
kie zostają w nocy przetransportow ane 
kolejką do Thun i zostaje tylko Kondor 
z D ittm arem  — spowodu braku wagonu.

Zawodnicy przyjęli piękny wyczyn 
Schreibera z pełnem uznaniem i podzi­
wem, lecz jednocześnie z pewnym żalem 
mimo, że był wykonany poza konkursem 
i kierownictwo zawodów nadało mu cha­
rak te r lotu badawczego. Zawodników bo­
lało, że Schreiber dokonał tego lotu z 
holu i w czasie zawodów, podczas gdy re ­
gulam in wyklucza dla nich możność lotu 
ciągnionego. Przykrem  było rów nież dla 
zawodników , że p rasa ogłosiła w ynik bez 
podania warunków, w jakich lot w yko­
nano. Mogło to być tak  zrozumiane, że 
inni piloci zawodów nie umieli osiągnąć 
tego wyniku, nie w yjaśniła ona bowiem, 
że Schreiber startow ał w odmiennych i 
regulaminem zawodów nieprzewidzianych 
warunkach.

Dzień 9.IX b. r. był wyjątkowo ko­
rzystny: w iatr 5— 10 m sek. umożliwiał 
sta rt z liny. S tartu je  więc 2-ch pilotów 
szw ajcarskich i 2-ch austrjackich , wszy­
scy jednak, po nieudałej próbie wyżag- 
lowania ponad start, z la tu ją  lotem śliz­
gowym do Thun lub Interlaken.

W reszcie s ta rtu je  D ittm ar na Kondo­
rze II raczej w celu zlecenia do Thun, 
gdzie znajduje się cała niem iecka ekipa, 
niż z myślą o zrobieniu jakiegoś lepsze­
go lotu. Rozpoczyna lot, podobnie jak 
inni, lecz, widząc, że norm alnym  m ane­
wrem nic nie osiągnie, decyduje się na 
ewolucje, pełne braw ury, ryzyka i n ie­
bywałego wyczucia maszyny. Podziw iając 
go, chwilamy zam ieram y bez tchu. D itt­
mar i Kondor II pokazali więcej, niż na­
leżało oczekiwać.

D ittm ar odchodzi nieco od zbocza, już 
poniżej startu  robi w ty ł zwrot, zwięk­
sza szybkość i w latuje w kocioł p iono­
wych, skalistych ścian, pokrytych śnie­
giem. A takuje  je do odległości paru me­
trów, poczem pionowym, podciągniętym  
skrętem  wychodzi z kotła, zyskawszy 
2—3 metry wysokości w prądach wzno­
szących, m uskających jego ściany.
I znów, odszedłszy w przedpole, zaw ra­
ca i a takuje  jeszcze śmielej, jeszcze 
groźniej i jeszcze piękniej ten  sam cias­
ny kocioł po to, by zdobyć dalszych k il­
ka metrów wysokości. Potem  pow tarza 
szereg takich samych manewrów, aż w re­
szcie osiąga wysokość 50 m ponad 
s ta rt i widać z dalszego charakteru  lo­
tu, że jest już panem sytuacji, że nie o- 
dejdzie za innymi lotem ślizgowym do 
Thun i że nabranie dalszej wysokości 
nie nastręczy już żadnych trudności.
I rzeczywiście, kilka chwil później p rze­
latu je  nad Sphinx (3575 m), nad Mónch

(4105 m), w następnej rundzie — nad 
Jungfrau  (4166 m), a po pół godzinie 
osiąga rekordow ą w tych zaw odach w y­
sokość — 1066 mtr. ponad start. Na pew ien 
czas znika w chmurach, potem  wychodzi 
z nich i piękną akrobacją bawi widzów, 
schodząc do wysokości 300 mtr. nad 
start. W szyscy jesteśm y pewni, że z e j­
dzie do lądowania, lecz D ittm ar zaczyna 
spowrotem nabierać wysokości i za chwi­
lę znów jest na poprzedniej wysokości, 
bardzo zachęcającej do przelotu. To też 
wszyscy dziwią się, że nie w ykorzystuje 
jej i nie leci z w iatrem  w kierunku 
Włoch. N ajbardziej zdziwiony jest tem 
jego brat, piszemy więc razem  na śnie­
gu czerwonym pyłem : „S trecke" i strzałę 
na południe. Lecz i to nie sk łania D itt- 
mara do odejścia na południe. Jak  się 
później okazało, na południu leżała nad 
Alpam i całkow ita zasłona chmur, a w 
tych w arunkach nie można było ryzyko­
wać przelotu w tak korzystnym  k ierun­
ku, t. j. z wiatrem. Po około 4-ch godzi­
nach żaglowania i bawienia swym lotem 
licznych w tym dniu na Jungfrau  joch tu ­
rystów, od latu je  w kierunku północno- 
wschodnim i ląduje w Lucernie, odległej 
81,5 kim.

W czasie, kiedy D ittm ar żaglował już 
na dobrych wysokościach, przyleciał na 
holu z Thun płk. U det na Rhónbussard 
i odczepił się na wysokości około 50 mtr 
ponad startem . Mimo to jednak, po k il­
ku m inutach próby wyżaglowania na lep ­
szą wysokość, pow raca lotem ślizgowym 
do Thun.

Ten dzień dostarczył mi najwięcej 
wrażeń.

Ponieważ nie wszyscy zawodnicy mieli 
możność wykonywania lotów na holu, 
kierownictwo zawodów było znów zm u­
szone do odw ołania zmiany regulaminu, 
dopuszczającej tego rodzaju  starty . W o­
bec tego ekipa niemiecka, k tóra m iała do 
swej dyspozycji w Thun dwa Klemmy do 
holowania, odbyw ała dalsze loty w ten 
sposób, że piloci p rzylatyw ali na holu z 
Thun, odczepiali się nad Jungfrau  joch 
i lądow ali na Jungfraufirn, skąd, przy  
pomocy windy na saniach, wciągano ich 
szybowce na start. W idzimy więc, z jak 
dużemi trudnościam i połączona jest o r­
ganizacja zawodów na tej wysokości.

Po dniu 9.IX nastąp iła  dłuższa p rze r­
wa, w czasie której wykonywano raczej 
oderwane próby la tan ia  i oczekiwano 
cierpliw ie na nadejście lepszych w arun­
ków, uprzyjem niając sobie chwile wycze­
kiw ania treningiem  narciarskim  na 
,,M ónchfirnie” i przejażdżkam i na sa­
niach, ciągnionych przez psy polarne, na 
których czele k roczył zaw sze p iękny okaz 
psa polarnego z Alaski.

Dzień 18.IX, t. j. ostatni dzień zawo­
dów, przyniósł nadspodziew anie ko rzyst­
ne warunki. S ta rtu ją  Udet, Riedel, Hoff­
mann, D ittm ar i Stanojevic. Zawodnicy,



Projekt wysokogórskich zawodów szybowcowych w Polscepo nabraniu niedużych wysokości, rzu ­
cają  się na przeloty, by przecież doko­
nać jakichś wyczynów przed zam knię­
ciem zawodów. Około godziny 12-tej n ad ­
ciągnęły niskie chmury z północy i unie­
możliwiły dalsze loty.

Zawody zostały zakończone, przyczem 
ostatn i ich dzień dał możność zrobienia 
najw iększych wyczynów. Hoffmann w y­
konuje najd łuższy przelot w czasie za­
wodów, przebyw ając trasę 108 km, R ie­
del 88 km, Udet 56,5 km. D ittm ar lądu­
je w Thun.

N ajdłuższy przelot, wynoszący 108 
km, wykonał Hoffmann. Pozatem  p rze ­
lecieli: R iedel (Niem.) 88 km, D ittm ar 
(Niem.) 81,5 km, Baroni (Szwajc.) 81,5 
km, U det (Niem.) 56,5 km.

N ajdłuższy lot wykonał G um pert 
(Austr.) — 4,48 godz., a za nim: S tano- 
jevic (Jugosł.) — 4,10 godz. i D ittm ar 
(Niem.) — 4,05 godz.

Najw iększą wysokość osiągnął D ittm ar 
— 1066 m, a pozatem  osiągnęli: Gum­
p ert — 1006 m i U det 696 m.

N ajlepszy wynik ogólny zdobył D itt­
m ar na szyb. Kondor. N astępny na jlep ­
szy wynik p rzypadł w udziale Gumper- 
tow i na R hónbussard. Najlepsze miejsce 
w ekipie szw ajcarskiej osiągnął Baroni.

Biorąc pod uwagę uzyskane wyniki 
ogólne należy stwierdzić, że jednak w a­
runki, w jakich odbyły się zawody, były 
zbyt trudne i nie dały  możności pełnego 
w ykorzystania najlepszej klasy pilotów 
i szybowców. O rganizatorzy doznali do 
pewnego stopnia zawodu, co można było 
wnosić choćby z zapowiedzi prasy  b er­
neńskiej, z której wynika, że obiecywa­
no sobie, dzięki tak  dużej w ysokości s ta r ­
tu, pobicie w czasie zawodów wszystkich 
obecnych rekordów  szybowcowych.

Należy więc uznać, że Jungfraujoch 
nie nadaje się, jako miejsce startu , do ro z­
gryw ania m iędzynarodowych zawodów 
szybowcowych. To też praw dopodobnie 
w przyszłości A eroklub Szw ajcarski bę­
dzie zapraszał wybitnych pilotów  nie 
celem rozgryw ania zawodów, lecz raczej 
dla dokonyw ania dośw iadczeń i studjów  
nad lotem żaglowym w w arunkach wyso­
kogórskich i badania specjalnej term iki, 
pow stającej w śród szczytów, pokry tych  
wiecznym  śniegiem. Należy przypuszczać, 
że jednak starty, ze względu na duże 
trudności organizacyjne, będą się odby­
w ały nie na Jungfraujoch, lecz z holu — 
z najbliższego lotniska.

Jeś li chodzi o sprawność organizacji, 
to należy ją uznać za w yjątkow ą w tych 
niezwykłych w arunkach. Odwaga organi­
zatorów  i ich ofiarność pracy były zdu­
miewające. Być może, że regulam in był 
zbyt rygorystyczny, jeśli chodzi o p rze­
widziany w nim rodzaj startu .

Już przed trzem a laty, szukając mię­
dzy innemi w okolicach Nowego Targu 
terenu, k tóry  nadałby się na szkołę szy­
bowcową, myślałem, patrząc na p an o ra ­
mę T atr, o zorganizow aniu w ypraw y w 
celu dokonania prób lotów  żaglowych 
nad niemi.

Obecnie, na tle zawodów, odbytych 
na Jungfraujoch, którym  A eroklub R ze­
czypospolitej Polskiej dał mi możność 
przyjrzeć się zbliska, uważam przepro ­
w adzenie w roku 1936 próbnych, w yso­
kogórskich zaw odów  w T atrach, za k o ­
nieczne.

Celem ich będzie:
a) umożliwienie naszym czołowym p i­

lotom  w ypróbow ania swych sił w szcze­
gólnych, silniejszych od norm alnych w a­
runkach lotu,

b) osiąganie dużych wysokości, k tó ­
rych praw dopodobieństw o nad Tatram i 
jest większe, niż nad innemi terenam i w 
Polsce, oraz danie pilotom  możności d łuż­
szego przebyw ania na tych wysokościach,

c) zbadanie możliwości, jakie k ry ją  dla 
naszego szybownictwa Tatry, a wkońcu

d) zapropagow anie szybow nictw a w tej 
bardzo podatnej części Polski.

Będzie to, pozatem, jedna z oryginal­
niejszych imprez, stojących na bardzo 
wysokim poziomie sportowym.

Jako  term in odbycia się tej im prezy 
przew iduję okres najsilniejszego nasło­
necznienia, t. j. lipiec, sierpień.

Zawodnicy składaliby  się z 10-ciu czo­
łowych pilotów  szybowcowych, w tem —
2—4 wojskowych, wszyscy na szybow­
cach, w ytrzym ujących pełną akrobację.

N ajbardziej odpow iednim  do tego te r e ­
nem jest lotnisko Nowy-Targ, ,o raz — e- 
w entualne miejsce do startu  z liny — na 
zachodnich stokach Gubałówki, k tóre s ta ­
now iłyby odskocznię do osiągnięcia k o ­
rzystnych stref wznoszenia przy  częstym 
w ietrze zachodnim.

Tabor powinien sk ładać się z 2 sam o­
lotów do holowania, 1 sam olotu do wzlo­
tów aerologicznych, 3 samochodów pół- 
ciężarow ych do tran spo rtu  szybowców i 
z 1 samochodu sanitarnego.

K om unikaty m eteorologiczne — z W oj­
skowego Obozu Szybowcowego w U stja- 
nowej.

T ransport szybowców na zawodach i po 
ich ukończeniu — na holu, środkam i 
W ojskowego Obozu Szybowcowego. Szy­
bowce z Bezmiechowej — transportem  
kołowym na lotnisko Ustjanowa, a stam ­
tąd  — do Nowego Targu — na holu.

W szyscy piloci i kierowcy sam ochodo­
wi powinni zostać zaopatrzeni w pasz­
porty  służbowe z wizami państw  sąsied­
nich, względnie w przepustk i tu rystycz­
ne, gdyż należy się liczyć z praw dopodo­
bieństwem przelotów  wzdłuż T atr w k ie­
runku wschodnim, oraz na ich południo­
wą stronę.

B. S.

XI .  z l o i  s z y b o w c o w y  n a  K r y m i e
Pomimo niepom yślnych początkow o 

przew idyw ań, ostatn i zlot w K okte- 
bel przyniósł wyniki nadspodziew a­
ne. W ciągu kilku pierw szych dni 
panow ała cisza i, jeśli w ierzyć ź ród­
łom zagranicznym, zaczęto nawet mówić 
o w yszukaniu lepszego szybowiska na te ­
renie Rosji. Pomimo to wykonano szereg 
lotów przy pomocy startów  ciągnionych 
za samolotem, co jest, jak wiadomo, spe­
cjalnością sowieckich szybowników. 22 
w rześnia w arunki uległy zmianie i k ilka­
dziesiąt szybowców w ystartow ało z góry 
K lementjewa. Lisitwin la ta ł 11 h, p ilo t­
ka Z ielenkow a, na dwuosobowym szy­
bowcu — 8 h 22', co stanowi (nieoficjal­
ny) międzynarodow y rekord  kobiecy d łu ­
gotrw ałości lotu z pasażerem . Tegoż dnia 
przybyła do Koktebel delegacja czeskiej 
M asarykovej L eteckiej Ligi na sam olo­
cie Aero-35. Szef delegacji zaprosił p i­
lotów rosyjskich do odw iedzenia szybo­
wników czechosłowackich i zapowiedział, 
że w przyszłym  roku Czesi przybędą do 
Koktebel z szybowcami. Również i w dniu 
2 października panow ały doskonałe w a­
runki. P ilo t Suchomlinow na jednooso­
bowym szybowcu utrzym ał się w pow ie­
trzu przez 38 h 10', co jest nowym re ­

kordem  międzynarodowym (dotychczas 
najd łuższy czas lotu był w posiadaniu 
Niemiec — 36 h 36', zdobyty w Rossit- 
ten). Jeszcze w spanialszy wynik osiąg­
nął Lisitw in: w locie z pasażerem  osiąg- 
gnął czas 38 h 40'! P ilo t Koszyc, la ta jąc  
z dwoma pasażeram i, miał czas 11 h 30', 
co jest, oczywiście, rów nież najlepszym  
wynikiem na świecie. Panna Zielenkowa 
popraw iła swój rekord  z p rzed tygodnia 
do 12 h 9 ' na szybowcu dwumiejscowym, 
ale przew yższyła ją  jeszcze R atsenska na 
jednoosobowym — 15 h 39'. I to są ta k ­
że rekordy m iędzynarodowe, k tóre tylko 
dlatego nie zostaną uznane za oficjalne, 
że Sowiety dotąd nie są członkiem FAL 
Szybowniczki rosyjskie mogą się nadto 
pochwalić jeszcze innym rekordem . Trzy 
szybowce G-9, z załogą w yłącznie kobie­
cą, p rzeleciały  za samolotem P-5 z Le­
ningradu do K oktebel (1950 km) w 13 h 
50'. Inny pociąg pow ietrzny przebył bez 
lądow ania 1524 km! (O statnio w ykonano 
w Sow ietach lot pociągu szybowcowego, 
złożonego z sam olotu i 7 szybowców!). 
Ogólnie zw yciężyła ekipa w ojskow a przed 
Ossoawiachim em  moskiewskim . W czasie 
zaw odów  w ylatano łącznie 854 h.



B u s i n e s s a  r o z w ó j  s z!y b o w n i c t w a
W październikow ym  zeszycie w ydaw ane­
go przez N ational A eronautic Associa- 
tion „The N ational A eronautic  M agazine" 
czytam y in teresujące uwagi o historji 
szybownictwa am erykańskiego, p ióra  E. 
R. Southee, sek re ta rza  Soaring Society 
of America. P rak tyczn ie  biorąc, początek 
szybownictwa przypada w A m eryce na 
rok 1927. W tedy, z powodu nadproduk­
cji sam olotów, zw rócono się w łaśnie ku 
szybownictwu, oczekując odeń wzmożenia 
zainteresow ania dla latania. O drazu p rzy­
stąpiono do budow y w ielkiej ilości 
szybowców, lecz przeróbki z typów  eu­
ropejskich, głównie niemieckich, nie w y­
padły  korzystn ie i raczej zatam ow ały 
rozwój. Sprow adzone z Niemiec „Zóglin- 
g 'i" i „PriiflingY ' sprzedano z licytacji 
i dzięki temu dostały  się one w ręce p ra ­
wdziwych entuzjastów  szybownictwa. 
Pierw szy dyplom  p ilo ta szybowcowego o- 
trzym ał Barnaby, k tóry  też w ykonał p ie r­
wszy lot ze sterowca. W roku 1930 kilku 
„business fen", jak ich nazyw a autor 
artykułu , stow arzyszyło się w celu po­
pierania szybownictwa. Z ugrupow ania 
tego pow stała N ational G lider Ass. z E. 
E w ansem  na czele. P ierszem  jej dzie­
łem było zorganizowanie zawodów w E l­
mira, w stan ie  nowojorskim. Zawody p o ­
wtórzono w roku następnym, i odniosły 
one wielki sukces. Ale, uzależnione od 
racyj finansowych, N. G. A. nie było

zdolne do dalszego żywota i w tymże 
roku ustąpiło  z widowni.

W końcu r. 1931 zebrała się grupa 
szybowników z drugich zawodów i po­
stanow iła p rzejąć zadania N. G. A. W y­
kluczono jednak odrazu wszelki busi­
ness, albowiem dośw iadczenia la t ubieg­
łych w ykazały, że kom ercjalizacja szy­
bownictwa do niczego nie prowadzi. Na 
czele stanął W arren Eaton, pierwszy 
prezes Soaring Society of A m erica (zgi­
nął w r. 1934). Ta organizacja nie miała 
już na celu zysków. Zawody w Elm ira 
odbywały się odtąd  bez przerwy, co roku.

Soaring Society obejm uje 24 stany i 6 
krajów, dysponuje 4 szybowiskami do lo­
tów żaglowych, a 10 dalszych terenów 
zostało  zbadanych. B rakuje jednak do­
brych szybowców w yczynowych, których 
jest tylko 12. Szybownictwo am erykań­
skie do dziś nie korzysta z żadnej pom o­
cy m aterjalnej rządu.

Zwolna szybownictwem interesow ać się 
poczyna wojsko. Na stacji lotniczej U. S. 
Navy w Pensacola przeprow adza się b a ­
dania nad szkoleniem pilotów  w ojsko­
wych na szybowcach, a to głównie w ce­
lu tańszego eliminowania ludzi nieodpo­
wiednich psychicznie lub t. p.

Pomocy naukowej udziela grupa me­
teorologiczna Insty tu tu  Naukowego Mas- 
sachussetts.

Dok. ari. „Termika gór."

stępnie  — we względnem  uspokojeniu — 
opadania (rys. 14, xx). T rudno jest na 
to obecnie odpow iedzieć.

W ymaga to w iększego dośw iadczenia 
z lotów  szybow cowych, a p rzedew szyst­
kiem  regularnych i celow ych w zlotów  
aerologicznych. N iezm iernie pożyteczną 
byłaby tu  słabosilnikow a m aszyna, szy­
bow iec z m otorkiem . Szybow iec tak i 
mógłby częściowo, przy zam kniętym  m o­
torze, żaglow ać na term ice gór, a cięższe 
partje  przebijałby  przy  pom ocy motoru, 
N ietylko sondow ałby on atm osferę, ale 
u stalałby  rów nież sposoby żaglow ania na 
dużych w ysokościach, sposoby „przeb i­
jania" w arstw  zaporow ych, i t. d., i t. d. 
M aszyna taka, o pułapie ok. 3500—4000 
m, oddałaby nieocenione usługi przy b a ­
daniu tej, dla naszych regjonów  p raw ­
dopodobnie tylko charak terystycznej, a 
tak  użytecznej dla szybow nictw a, te rm i­
ki gór.

Jasno  widać, jak cenny m aterjał s ta ­
nowi n ieprzerw ana serja obserw acyj te ­
go rodzaju, jaką mamy z okresu zaw odów  
w Ustjanowej. Należą się tu słowa szcze­
rej w dzięczności p. mjr. pil. K. Z achare­
wiczowi, kom endantow i Głównej W oj­
skowej S tacji M eteorologicznej, za zor­
ganizow anie i p rzeprow adzenie podczas 
zaw odów  tak  użytecznej dla szybow ni­
ctw a służby synoptyczno - aerologicznej. 
Podkreślić też trzeba  w ytrw ałą  i cenną 
pod każdym  względem  dla zaw odów  p ra ­
cę pp. P. S ko tarka  i Szczecińskiego, p ra ­
cow ników  GWSM. W końcu miło mi jest 
podziękow ać p. ppłk. pil. inż. A. Chram- 
cowi, za łaskaw e w ypożyczenie mi ma- 
terja łów  komisji sportow ej Zawodów  i 
p. mjr. Zacharew iczow i — za oddanie do 
mojej dyspozycji m aterjałów  m eteoro lo­
gicznych, z k tórych  w przew ażnej m ie­
rze korzystałem  przy pisaniu tego a r ty ­
kułu.

K R O N I K A
Zakończenie letn iego obozu szy­
b ow cow ego  w  O kuniew ie pod  
W arszaw ą

W dniu 27 października b. r. odbyło 
się na szybowisku w Okuniewie zakoń­
czenie letniego obozu szybowcowego Zw. 
Strzeleckiego, połączone z poświęceniem 
nowego nabytku, szybowca typu „C zaj­
k a”. W  uroczystości tej wzięli udział, 
obok władz Strzelca, liczni zaproszeni 
goście i przedstaw iciele prasy. Po rozda­
niu dyplomów 16 nowo wyszkolonym w 
Okuniewie pilotom  szybowcowym kat. A 
i B, ks. prob. Czesław Gotlieb dokonał 
aktu poświęcenia szybowca, na którym  
w ystartow ał, w chwilę potem, do lotu 
próbnego mjr. pil. Szczudłowski z Kom. 
Gł. Zw. Strzel.

Na zakończenie uroczystości w ykona­
no szereg lotów pokazowych, budzących 
duże zainteresow anie w śród licznie ze­
branych mieszkańców Okuniewa.

Nie „Kulików", lecz „Sokola Góra"
Zarząd Okręgu W ojewódzkiego L.O.P.P. 
w Łucku podaje  do wiadomości, że do­
tychczasowa nazwa Szkoły Szybowcowej 
koło Krzemieńca „W ołyńska Szkoła Szy­
bowcowa L.O.P.P. w Kulikowie K rzem ie­
nieckim" została zmieniona i brzmi obec­
nie następująco: „W ołyńska Szkoła Szy­
bowcowa L.O.P.P. na Sokolej Górze k.- 
Krzemieńca".

W  poprzednim  numerze, przez przeocze­
niej rysunek szybowca niemieckiego BG-15  
um ieszczony zosta ł w dziale „W iadom o­
ści Techniczne I. T. S." przy opisie sz y ­
bowca IT S -IV , Pomyłkę tę niniejszem  
prostujem y .

Redakcja.

Tegoroczne odznaczenia za 
pracę w lotnictwie

Dzień 11 listopada 1935 r., jako dzień 
naszego Święta Narodowego, przyniósł 
szereg nowych odznaczeń zasłużonych 
pracowników na polu polskiego lotnic­
twa.

Za zasługi, położone w zakresie p rze­
mysłu wojennego, otrzym ali:

K rzyż O ficerski Orderu Odrodzenia  
Polski — W itold Rumbowicz, naczelny 
dyr. Państw . Zakł. Lotniczych;

Z ło ty  K rzyż Zasługi po raz pierw szy— 
inż. A leksander Senkowski z Państw. 
Zakł. Lotn.;

Srebrny K rzyż Zasługi po raz pierwszy
— inż. Je rzy  Bylewski, inż. S tanisław  J a ­
nuszewski w Lublinie, P io tr Jaśkiew icz, 
pracow nik P. Z. Inż. w Czechowicach, inż. 
Zygmunt Lubiński z Państw . Zakł. Lotn., 
inż. Zygmunt Nowakowski z Państw  Zakł. 
Lotn., inż. Stanisław  P rauss z Państw. 
Zakł. Lotn., inż. Leon Sakowicz z Zakł. 
E. P lagę i T. Laśkiewicz w Lublinie, Jan  
Śliwiński z Państw. Zakł. Lotn., inż. S ta ­
nisław  Zieleniewski z Państw . Zakł. Lotn. 
i inż. Kwiryn Zuchowicz z Inst. Badań 
Techn. Lotn.;

B ronzow y K rzyż Zasługi po raz pierw ­
szy — Bronisław  Brandel, technik Inst. 
Badań Techn. Lotn.

Za zasługi na polu lotnictwa sporto­
wego otrzym ali:

K rzyż O ficerski Orderu Odrodzenia  
P olski — inż. S tanisław  Łukasiewicz, 
prof. Politechniki Lwowskiej.

Z ło ty  K rzyż Zasługi po raz pierwszy
— inż. W acław  Czerwiński, asystent 
Politechniki Lwowskiej, O tton Grosser, 
dyrek tor Kolei Państw , w Katowicach, 
kpt. A ntoni Janusz, W ładysław  Zalew ­
ski, konstruk tor lotniczy;

Z ło ty  K rzyż Zasługi po raz drugi — 
R yszard Adamowicz, radca Min. Kom.;

Srebrny K rzyż Zasługi po raz pierw ­
szy — pil. K azimierz Chorzewski, kpt. 
pil. Jan  Gaździk, inż. K onrad Jagoszew- 
ski, dr. A dam  Kochański, ś. p. Zygmunt 
Laskowski, Rudolf Matz, Janusz M oś­
cicki, M ichał Offierski, Zbigniew Oleń- 
ski, W anda Olszewska, Kazimierz Plen- 
kiewicz, inż. Rudolf Płoszek, A nanjasz 
Rojecki, Józef Sido, D anuta Sikorzanka 
(obecnie (Lapierre), inż. W iesław  S tęp ­
niewski, A ntoni Uszacki, M ar ja Younga, 
B ronisław  W łodarczyk, por. W ładysław  
W ysocki, por. Bronisław  Zakrzewski.

Srebrny K rzyż Zasługi po raz drugi — 
inż. W itold  Rychter, por. Ignacy W aw ­
szczak;

Bronzow y K rzyż Zasługi po raz pierw ­
szy — m. wojsk. W ładysław  Cichowicz, 
m. wojsk. M arceli Kosidowski, Stefan 
Królikiewicz, mechanik szkoły szybowe, 
w Bezmiechowej, Teofil Małecki, u rzęd­
nik A. R. P., A lfred Zieliński, urz. szk. 
szybowe, w Bezmiechowej, Ludwik Zyg­
mund, urz. D yrekcji Kolei Państw, w 
K atowicach;

Bronzow y K rzyż Zasługi po raz diugi
— st. sierż. pil. M ichał Pakuła, ś. p. sierż. 
pil. M ieczysław Szplet.

Za zasługi na polu propagandy i roz­
woju sportu balonowego otrzym ał:

K rzyż K aw alerski Orderu Odrodzenia 
P olski — kpt. Zbigniew Burzyński.



W dniu 20 października b. r. od­
była się w Krakowie, zorganizo­
wana przez L. O. P. P. uroczy­
stość złożenia na Sowińcu gru­
dek ziemi, pobranych z 26 lotnisk 
Ligi, 15 — wojskowych, 1 cyw ilne­
go (Rumja) i 5 pryw atnych. W 
dniu tym w ylądow ało w Rakowi- 
cach 12 ufundow anych przez L.O. 
P.P. sam olotów turystycznych z de­
legatam i poszczególnych Okręgów. 
U roczystość rozpoczęło o godz. 
12-ej nabożeństwo w K atedrze na 
Wawelu, w którem  uczestniczyli 
przedstaw iciele L.O.P.P. i w ładz 
miejscowych. Po wysłuchaniu mszy 
udano się do k ryp ty  św. Leonarda, 
gdzie gen. bryg. N arbut Łuczyński, 
prezes Okręgu Krakowskiego, z ło ­
żył przy trum nie Józefa P iłsu d ­

skiego, w imieniu prezesa Zarządu 
Gł. L.O.P.P., wieniec bronzowy z 
napisem: „W skrzesicielow i Polski, 
Józefowi Piłsudskiem u w hołdzie
1.500.000 obywateli, zorganizow a­
nych w Lidze Obrony Pow ietrznej 
i Przeciwgazow ej".

O godz. 14-ej wszyscy delegaci 
zebrali się na lotnisku przed urną, 
ozdobioną zielenią i barwami naro- 
dowemi oraz L.O.P.P. Zastępujący 
prezesa Zarządu Gł. L.O.P.P., gen. 
Łuczyński, p rzy ją ł kolejno od 
przedstaw icieli Okręgów woreczki 
z ziemią, sk ładając je w urnie,

k tórą następnie ustawiono na kadłubie samolotu 
i przewieziono, w asyście pocztu  honorowego p i­
lotów, na Sowiniec.

Z d z i a ł a l n o ś c i  K o m i t e t u  Ż w i r k i  i W i g u r y
Jednem  z najtrw alszych i najpożytecz­

niejszych ech naszego pierw szego zdoby­
cia puharu  challenge’owego przez Żwir- 
kę i W igurę, mocno podkreślonego ich 
tragiczną śm iercią, jest Kom itet, w ym ie­
niony w tytule. A sum ptem  do jego stw o­
rzenia była myśl okazania w dzięczności 
polskiego społeczeństw a swoim sk rzydla­
tym bohaterom, przez ofiarow anie im sa­
molotu, zakupionego z sum składkow ych. 
Idea ta, pow zięta przez nieznanego n i­
komu inicjatora, znalazła poparcie  redak- 
cyj w ielu pism codziennych w arszaw skich 
i prow incjonalnych. O tw arto  specjalne ru ­
bryki, hasło „uczcijmy Żwirkę i W igurę, 
ofiarow ując im sam olot” przem ów iło do 
dziesiątków  tysięcy serc w szystkich 
w arstw  społecznych — drobne datk i w 
nadspodziew anie szybkim czasie stw orzy­
ły po trzebną sumę. Śmierć Żwirki i W i­
gury w yw ołała nowy odruch: p ostano ­
wiono stw orzyć grupę sam olotów  na n a j­
bliższe m iędzynarodow e zaw ody lotnicze, 
przelew ając na ten  cel już zgrom adzone 
fundusze.

C ałokształt tej akcji ujmuje w swoje r ę ­
ce A. R. P., organizując, w espół z Z arzą­
dem Głównym L. O. P. P., specjalny k o ­
m itet, ochrzczony imieniem zw ycięskiej 
załogi RWD-6. Na jego czele staje prezes 
Zarządu Gł. L. O. P. P., p. gen. dyw. inż. 
Leon Berbecki, zbiórka ofiar staje się w 
szybkim czasie czynnością zorganizow a­

ną, obejm ującą swoim zakresem  16 insty- 
tucyj społecznych i pryw atnych.

Z aw artość kasv K om itetu w zrasta  z 
dnia na dzień, pozw alając nie tylko na 
osiągnięcie poprzednio zam ierzonego ce­
lu ale rów nież i na pow zięcie nowych 
projektów . Po w płaceniu 300 tysięcy zł. 
na zakup sam olotów  challenge’owych, po ­
zostaje jeszcze suma, w ystarczająca na 
zamówienie w Dośw. W arszt. Lotn. 6 
płatow ców  RW D-6 (a 25 tys.  ̂ zł.) — 
popraw ionego typu z challenge’u 1932, 
oraz 14 — RW D-8 (a 15 tys. zł.). 
Pozatem  ufundow ano dw a stypendja 
naukow e po 30 tys. zł. każde, zakupiono 
za sumę 29 tys. zł. sam olot, na którym  
dokonał przelo tu  przez A tlan tyk  mjr. 
Skarżyński, oraz ufundow ano nagrobek 
na mogile Żwirki i W igury. Ogółem w pły­
wy w yniosły przeszło mil jon złotych 
(1.015.515 zł.) już w czasie pierw szych 
dwóch la t istnienia K om itetu, t. zn. od 
dn. 2 w rześnia 1932 r. do 1 listopada 1934 
roku.

Pow tórne zw ycięstw o Polaków , k tórzy 
ponow nie zdobyli pierw sze miejsce w n a ­
stępnym Challenge’u, wzmogło jeszcze 
bardziej zapał społeczeństw a do udziela­
nia m aterjalnej pomocy dalszym w ysił­
kom, nad  ostatecznem  zatrzym aniem  so ­
bie palm y p ierw szeństw a w sporcie lo t­
niczym. W  szybkiem  tem pie zostaje o p ra ­
cowany plan działalności K om itetu, za ­

krojony na jeszcze szerszą, niż p op rzed ­
nio, skalę. Doświadczenie, zdobyte w 
ciągu dwóch pierw szych lat, oraz okres 
2 la t następnych, pozostałych do decy­
dującego w ystępu naszego lo tn ictw a na 
arenie m iędzynarodow ej, ośm ielają do 
dużego rozm achu, a now a zbiórka na sa ­
m oloty turniejow e posiada w idoki o l­
brzym iego pow odzenia.

Zrezygnow anie Polski z organizow ania 
challenge’u oraz decyzje o rozbudow ie 
lo tn ictw a „w szerz”, p rzekraśla ją  do tych­
czasowy cel K om itetu. Jed n ak  k ierow ni­
cy jego rzucają now e hasło: „Uczmy się 
la tać!”, przy jęte  z entuzjazm em  przez 
społeczeństw o. Składki, deklarow ane p o ­
przednio na zakup samolotów challenge’- 
owych, otrzym ują inne, ale nie mniej p o ­
żyteczne przeznaczenie: zakup sam olotów  
szkolnych i treningow ych. P ierw sza po ło ­
wa roku 1935 zostaje poch łonięta  przez 
reorganizację p rac  K om itetu i zap ro jek ­
tow anie nowego program u, k tórego rea li­
zow anie p rzesta je  być dzielone, jak po ­
przednio, na okresy dw uletnie. G rupy 
(ofiarodawców, k tó rych  składki tw orzą 
sumę, w ystarczającą na zakup jednego 
sam olotu szkolnego, otrzym ują wzamian 
za to praw o do w yszkolenia, na koszt K o­
m itetu, swoich 20 członków  w pilotażu 
szybowcowym, z k tó rych  10 zdolniejszych 
przejdzie przeszkolenie m otorow e do k a ­
tegorji p ilo ta  turystycznego.

T akie sharm onizow anie 2 celów: zasi­



lenia już istniejących ośrodków  sportu 
lotniczego w sprzęt, konieczny do ich p ra ­
cy, z umożliwieniem szerokim warstwom 
obyw ateli nauki pilotażu, nie może być 
ograniczone do bieżącego okresu. Musi 
ono w ybiegać w ustalaniu  program u p ra ­
cy daleko naprzód, gdyż zam iar tw orze­
nia now ych kad r pilotów  wymaga, obok 
ich jednorazow ego, początkow ego p rze ­
szkolenia, zapew nienia im stałego tren in ­
gu. Zam aw ianie sam olotów  w fabrykach 
musi odbyw ać się serjami, po zebraniu 
całej, potrzebnej na to sumy pieniężnej, 
dając duże oszczędności w porów naniu do 
zakupu pojedyńczych egzem plarzy. Ten 
system  stopniow ego realizow ania hasła 
,,uczmy się la tać!”, podyktow any rozsąd­
kiem i dośw iadczeniem , wywołuje n iejed­
nokrotnie objawy niezadow olenia ofiaro­
dawców, z k tó rych  wielu chciałoby o trzy ­
mać sam olot ,,do rą k ” natychm iast po 
w płaceniu jego rów now artości do kasy 
K om itetu i bezzw łocznie przystąpić do 
latania.

Program  działalności K om itetu Żwirki 
i W igury na rok 1936 przew iduje dalsze 
zasilanie aeroklubów  i ośrodków  w yszko­
leniowych w nowy sprzęt, a naw et ma 
zam iar stw orzenie kilku w łasnych cen t­
rów nauki p ilo tażu—w pierwszym  rzędzie 
dla kandydatów  ze sfer ofiarodaw ców. 
U chw ała K orpusu Podoficerskiego, p rze ­
znaczająca fundusze, zebrane przez tą  o r­

ganizację, na ufundow anie I eskadry 
szkolnej im. M arszałka Piłsudskiego, 
przyczyni się decydująco do pow stania 
placów ki szkolenia motorow ego na Ślą­
sku.

Obok działań, skierow anych bezpośred­
nio do zw iększenia ilości pilotów  spo rto ­
wych oraz utrzym ania ich w stałym  t r e ­
ningu, przew idziano rów nież i popieranie 
prac naukow ych oraz konstrukcyjnych z 
zakresu lotnictw a, w formie stałych sty- 
pendjów  i doraźnych subwencyj.

Jak  z powyższego zestaw ienia do tych­
czasowych rezu lta tów  istnienia K om itetu 
Żwirki i W igury oraz program u prac na 
rok przyszły w ynika, organizacja ta  uzu­
pełnia i pogłębia idee L. O. P. P. w za ­
kresie lotniczego sportu  motorowego, 
u trw alając tern samem wyniki, osiągnięte 
przez nasze zw ycięstw a m iędzynarodow e.

K ierow nictw o K om itetu jest p rzekona­
ne, że naw et obecna ciężka sytuacja ma- 
terja lna kraju nie przyczyni się do zm a­
lenia ofiarności naszego społeczeństw a, 
a podjęte p race zostaną w całości z rea li­
zowane. Do trw ania  w tern przekonaniu 
upow ażniają dośw iadczenia la t ubiegłych 
oraz sym patja, jaką darzą wszyscy, bez 
różnicy klasy i stanow iska, nasze młode 
lotnictw o. Zrozumienie jego potrzeb  na- 
pewno znajdzie wyraz w nieprzerw anej 
ofiarności.

Wł. K.

A M A  —l e k k i  s ł a b o s i l n i k o w i e c  k o n s t r u k c j i
Anczuiina, M alinow skiego i A leksandrow icza

AM A zrodziła się z idei „nowego lot- 
nictw a", przyczem  jej pow stanie miało 
rów nież i inne, bardziej bezpośrednie 
znaczenie. M łodzi konstruk torzy , p rzy ­
stępujący w praw dzie z zapałem  do p ra ­
cy, lecz mający stosunkow o mało p ra k ty ­
ki w tym kierunku, chcieli jednocześnie 
nauczyć się konstruow ać i budow ać nie 
tylko na papierze i zdała od w arsztatu .
P raca, w ykonana od A do Z sam odziel­
nie (projekt aerodynam iczny, ko n stru k ­
cyjny, zorganizow anie w arsz ta tu  i u ru ­
chomienie go), zetkn ięcie  się bezpośred­

nie z organam i kontrolnem i, p rzezw ycię­
żenie góry różnych trudności konstruk-

cyjnych i formalnych — musi nauczyć 
nie tylko fachowości, ale o rjen tu je  dosko­
nale w całokształcie p rac  lotniczych. 
„G óry trudności” — były one oczywiście 
tak  w ielkie tylko dlatego, iż przebyw ano 
je poraź pierwszy. Tern się tłum aczy, 
między innemi, stosunkow o długotrw ała 
budow a AM A'y. Z drugiej strony jednak 
daje to gw arancję, że następne p race  te ­
goż zespołu będą dobre pod każdym 
względem, szybkie i należycie zorganizo­
w ane, zw ałszcza, gdy i nadal będą o ta ­
czane ogólną życzliw ością i dośw iadczo­
ną radą, k tó rej n ik t młodym ko n stru k to ­
rom, co sami podkreślają , nigdy nie po ­
skąpił.

Na A M A ę nie można patrzeć  jedynie 
z punktu  w idzenia doskonałości zbudo­
wanego protopytu . Oczywiście, dobroć 
jego ma znaczenie p ierw szorzędne —

obok ogólnego dośw iadczenia w dziedzi­
nie budow y maszyn słabosilnikow ych.

AMA jest sam olotem  dośw iadczalnym . 
Założeniem  konstrukcyjnem  było zbudo­
w anie słabosilnikow ca, nadającego się do 
szkolenia — obok jego użytkow ności, bez 
zbytniego precyzow ania w ykończenia 
aerodynam icznego, na korzyść prosto ty . 
W m ontow anie silnika o stosunkow o du­
żej mocy (N max. =  34 KM) jest zupełnie 
uspraw iedliw ione, gdyż przy nieznanym  
u nas w p rak tyce  układzie lepiej mieć 
pew ien nadm iar mocy. Gaz można zaw ­
sze zredukow ać, a w tej pierw szej m a­
szynie łatw iej będzie zorjentow ać się, ja ­
ka m inim alna moc p rak tycznie  będzie 
w ystarczająca. C iekaw em  jest, że liczby, 
charak teryzujące szybowiec, ustalone 
daleko w cześniej od określen ia  przez 
„ISTU S” w ielkości granicznych dla sła- 
bosilnikowców, niew iele od nich odbie­
gają.

K onstrukcja A M A y — drew niana, ty ­
powo szybow cowa. Skrzydło jednopo- 
dłużnicowe, z mocnym kesonem  p rzed ­
nim. Dźwigar — typu skrzynkow ego, że ­
b ra  drew niane, rozstaw ione co 0,4 m. 
Pokrycie płótnem  szybowcowem. Skrzy­
dła odejm owane od baldachim u, sztyw nie 
związanego z kadłubem . Z astrzał — z o- 
krągłej, oprofilow anej ru ry  stalow ej. K a­
dłub— całkow icie k ry ty  sklejką— o p rze ­
kroju, zw ężającym  się ku dołow i i zao ­
krąglonych kraw ędziach. U sterzenie — 
dzielone. S terow nica — zaopatrzona w 
łożyska kulkow e. Podw ozie trójgolenio- 
we, bez jakiejkolw iek dodatkow ej am or­
tyzacji, o specjalnie w zm ocnionych p n e ­
um atykach „D unlop”, średnicy  270 m/m. 
Silnik, w raz ze śmigłem pchającem , za-

w ieszony elastyczn ie  w ram ie, łączonej 
do baldachim u zapom ocą czterech  b o l­
ców.

T w órcy pierw szego w P olsce, dośw iad­
czalnego szybow ca z silnikiem , p od kre­
ślają ogromną życzliw ość, z jaką spotkali 
się  w  sw oich pracach, a zw łaszcza  u k ie ­
row nictw a Instytutu A erodynam icznego  
w  W arszaw ie —  z p. prof. Cz. W itoszyń- 
skim na czele , oraz Okręgu Stoł. L. O. 
P. P., a przed ew szystk iem  K oła LOPP  
Nr. 1 przy P. K. O., które sfinansow ało  
budow ę prototypu.

M łodym  konstruktorom  życzym y dal­
szej pom yślnej pracy, w yrażając nadzieję, 
że ich w ysiłk i na polu polsk iego  
lo tn ictw a słabosiln ik ow ego spotkają się, 
po tak pięknym  początku, z jaknajdalej 
idąeem  poparciem  naszych w ładz lo tn i­
czych.

a m .



KRONIKA Z A G R A N IC Z N A
W. BRYTANJA

Sir Charles K ingsford Sm ith zaginął. 
Znakomity lotnik, sir C harles Kingsford 
Smith, w ystartow ał 6 listopada z Lymp- 
ne na pokładzie Lockheed „A lta ir” z za ­
m iarem pobicia rekordu trasy  A nglją — 
A ustra lja . Towarzyszył mu naw igator 
Pethybridge. Poprzez Ateny, Bassorę,
7.XI. przybył do Karachi, przebyw ając
6.500 km w 25 godzin. Po lądowaniu v 
A llahabadzie w ystartow ał do dalszgo 
lotu. Od lej pory s a n i l n  jego. nazw a­
nego przezeń „Lady Southern C ross”, 
więcej nie widziano. Na poszukiwanie 
znakomitego lotnika w yruszyły hydro- 
plany z bazy w Singapoore, lecz, jak do­
tąd, na żaden ślad nie natrafiono. I s t­
n ieje nik ła nadzieja, że K ingsford Smith 
znajduje się gdzieś zdała od ludzkich o- 
siedli i dlatego nie może zawiadomić o 
swym losie.

R ekord trasy P rzylądek Dobrej N a­
dziei — Londyn. D. Llewellyn, w tow a­
rzystw ie swej córki p. J ill W yndham, 
wkrótce po podróży na południowy k ra ­
niec A fryki z Londynu, zaatakow ał re ­
kord  przelo tu  w pow rotnym  kierunku na 
samolocie H endy „H ech” (silnik Gipsy 
Six), s ta rtu jąc  dn. 5.XI o godz. 15 min. 
18 rano. Drogę via Bullawayo, Kisumu, 
Juba, W adi-H alfa, Kair, A teny przebył 
10 listopada do M arsylji. Z powodu złej 
pogody dopiero nazaju trz  poleciał dalej, 
osiągając przez Tuluzę 1 B ourget — Han- 
w orth koło Londynu, o godz. 15 min. 21 
Ogólny czas wynosi więc 6 dni. 12 h 03'. 
Dotychczasowy rekord  posiadała  p. Amy 
Mollison (7 dni 7 h 05').

U szkodzenie olbrzyma. — 6-motorowy 
„S hort” (silniki Rolls-Royce „B uzzard” 
po 920 KM) został uszkodzony 4.XI. 
przy  wodowaniu koło Cowes. W ypadku 
z ludźmi nie było. Je s t to najw iększy hy- 
droplan  bry ty jsk i (waga w locie 37 tonn).

R ekordow y przelo t Londyn  — Port 
Darwin (A ustra lja ). 2 listopada opuścili 
letnisko Croydon w Londynie C. J . Mel- 
rose i H. F. B roadbent w kierunku A u­
stralji, pierw szy — na samolocie Perci- 
wall G uli (silnik G ipsy M ajor), na k tó ­
rym  startow ał on w tegorocznych zawo­
dach King’s Cup Race, drugi — na Per- 
civall G uli (silnik G ipsy S ix), p rzezna­
czonym dla pewnego australijsk iego na­
bywcy. Obaj piloci są urodzonym i austra- 
lijczykam i. Melrose, liczący zaledwie 20 
lat, jest posiadaczem  rekordu przelotu 
na samolocie turystycznym  na trasie An- 
glja — A ustra lja . W  Singapoore Meli o- 
se zatrzym ał się, aby wziąć udział w po ­
szukiwaniach zaginionego Kingsford- 
SmitlTa, zaś B roadbent poleciał dalej, o- 
siągając Port-D arw in dnia 9.XI. C ałko­
wity czas przelo tu  wyniósł 6 dni 28 h 
19'. Czas ten jest nowym rekordem . B ro­
adbent nie zadow olił się zresztą tym wy­
nikiem i w ystartow aw szy z Port-D arw in, 
w ciągu 18 h doleciał do Sidney, co jest 
również rekordem  trasy  dla samolotów 
turystycznych.

F uzja lin ij lotniczych. W A nglji po­
łączyły się tow arzystw a lotnicze „H ill- 
m an s  A irw ays”, „U nited A irw ays”, 
„N orthern and Scottish A irw ays” i „Spar- 
tan  A ir L ines”. Obejmą one łącznie t r a ­
sę długości 3.520 km, obsługując 25 miast 
W. B rytanji. K apita ł ich w zrasta do 200 
tysięcy gwinei.

Z w ystaw y lo tn ic tw a [ s ł a b e j  m ocy w P a ry ż u .^ G ru p a  „Pou-du-cieT ów ". U góry — min. 
D en ain  z ap o z n a ją cy  się  z b u d o w ą  sam o lo tu  teg o  typu. O bok m in istra  — konstruktor 
M ignet.

F R A N C J A
„Tour de France des pro to types” — 

Pod tą  nazwą odbył się w dniach od 18 
do 27 października lot okrężny szeregu 
nowych samolotów, w czasie którego od­
wiedzono szereg prow incjonalnych ośrod­
ków lotniczych. U dział wzięły następu­
jące sam oloty cywilne: C audron „R afa­
le”, „A igle” i „Pelican”, D uverne-Saran, 
Farm an 392 i 403, H anriot 180, M aillet, 
Peyret-Tandem , oraz maszyny wojskowe: 
Potez 54, Amiot 143, M ureaux 113, De- 
woitine D-500, N ieuport 540 i autożyro. 
Z powodu złej pogody ra jd  odbywał się 
z dużemi trudnościam i. Nie obeszło się 
bez wypadków.

C zy szczą tki Nungessera i Coli? K a­
nadyjscy traperzy  mieli odnaleźć w pu ­
szczy Nowego Brunświku, w odległości 
150 km od Edmondstone, resztk i sam olo­
tu obu zaginionych w r. 1927 pilotów.

I Salon lotnictwa słabej mocy. P ierw ­
sza wystaw a „ayiation nouvelle” odbyła 
się z inicjatyw y „Le Resseau des Am ate- 
urs de l ’A ir” od 4 do 20.X. w Paryżu. 
W dziale samolotów królow ał „Pou-du- 
Ciel” i motoszybowiec „SFA N -1”, na k tó ­
rym Thoret ostatnio czterokrotnie p rze­
leciał A lpy; zaopatrzony on jest w 25- 
konny silnik P o insard ’a. W dziale silni­
ków  zw racały uwagę: A ubere & Dunne 
2- i 3-cylindrow y (ten ostatn i rozw ija 27 
KM przy wadze 55 kg i pojem ności cy­
lindrów  810 cm3), ,,Ava” — 4-cylindro- 
wy dw utakt o cylindrach przeciwległych 
param i (moc maksym alna 28 KM, waga 
— 37 kg), Sarolea — 25 i 32 KM (dwa 
cylindry przeciwległe), H. C. G. (18 KM 
mocy maksym alnej, waga — 39 kg), 40- 
konny Salmson (gwiaździsty) i silniki 
T rain (20/25 KM oraz 40/50 KM).

h ;o l a n d j a

Douglasy w służbie K. L. M. — K.L.M. 
używa 12 Douglasów DC-2. Na dzień 9.X. 
r. b. m iały one łącznie wykonane 6.034 
godzin lotu, w tem 37 podróży do Indyj 
H olenderskich i spowrotem.

N I E M C Y

Lotnisko na dachu dworca kolejowego. 
W 21 num erze „F lugsportu” G. A. Lan- 
gen proponuje w yzyskanie dachów  ol­
brzym ich hal dw orcow ych jako lotnisk. 
Langen chce przeprow adzić swój p ro jek t 
w Lipsku, k tórego główny dw orzec jest 
jednym z najw iększych w Europie. Taki 
pro jek t pozw oliłby skrócić czas p rze jaz­
du z dw orca na zazwyczaj odległe lo tn i­
sko. Pow ierzchnia dachu hal dw orcowych 
w Lipsku wynosi ca 100.000 m2; dla lo tn i­
ska kom unikacyjnego trzebaby, oczyw i­
ście, w ielokrotn ie w iększej przestrzeni, 
co w ym agałoby olbrzymiego nakładu 
kosztów.



N owy szybk i platow iec Junkersa. P rze ­
prow adzane są próby w locie nowego 
dw usilnikow ego do lnopłata  Junkersa, od­
pow iadającego m niewięcej słynnemu 
H einkel „B litz”, lecz zabierającego 10 p a ­
sażerów. Sam olot jest konstrukcji m eta ­
lowej i, co uderza u Junkersa , k ry ty  b la ­
chą gładką (normalnie Junkersy  k ry te  
były blachą falistą). Podw ozie chowane. 
Silniki — w budow ane w kraw ędź n a ta r ­
cia p łata . Z dwoma chłodzonem i pow ie­

trzem  motoram i Ju-86 osiągnął on, na wy­
sokości 2.000 m, szybkość 360 km godz. 
Sam olot w ejdzie w służbę na linjach D. 
L. H. w roku 1936.

Ustąpienie prezesa D. L. V. Popularny 
pułk. Bruno Loerzer, mianowany niedaw ­
no przez kanclerza H itlera  „Reichsluft- 
sportfiihrerem ”, przeniesiony został do 
M inisterstw a Lotnictw a. Pułk. Loerzer 
ma za sobą 44 zw ycięstw a w pow ietrzu 
w czasie W ielkiej W ojny. N astępcą jego 
jest pułk. M ahnke.

Lotnicza A kadem ja  W ojskowa. 1 listo ­
pada odbyło się w Berlinie o tw arcie W oj­
skowej A kadem ji Lotniczej przez k anc­
lerza H itlera. Mieści się ona obok L o tn i­
czej A kadem ji Technicznej (również dla 
oficerów) i W ojennej Szkoły Lotniczej 
(odpow iadającej naszej podchorążów ce). 
Obok leży lotnisko z hangaram i.

Kongres naukow y lotnictwa. 11 i 12.X. 
odbył się kongres DYL i VLF. P oprzedzi­

ło go przekazan ie D V L -ow i now ych u- 
rządzeń w  A dlershof ko ło  Berlina. Na

zdjęciu kom ora do badania silników, głu­
sząca hałas, k tó ry  przeszkadzałby pracy 
innych oddziałów. Obie wieże m ają po 15
m wysokości.

STANY ZJEDN.

Linja San Francisco — Chiny. Pan 
A m erican A irw ays przeprow adza bez 
przerw y loty próbne na trasie  przyszłej 
linji nad Pacyfikiem , posuw ając się za 
każdym  razem o jeden etap dalej (H a­
waje, Midway, Wake, Gaum, FilipinyL 
13 października S-42 ,,O riental C lipper 
doleciał do Guam, skąd 16-ego w yruszył 
w drogę na Hawaje. Na 8 listopada n a ­
znaczono start, tym razem  już na F ilip i­
ny, gdzie Pan A m ercian A irw ays w ybu­
dowało nowoczesną bazę. Czterom otoro- 
wy ,,Glenn M artin” (silniki P ra tt & Whi- 
tney ,,Twin W asp” 750 KM) ukończył 
swoje próby pod kierunkiem  pilo ta Mu- 
sicka w Baltim ore. Przy 65% mocy no­
minalnej i ładunku, odpow iadającym  38 
osobom, hydroplan  ten osiągnął szybkość 
251 km ^odz. 9 października apara t zo­
stał p rzy jęty  przez Pan  A m erican A ir­
ways w obecności pułk. Lindbergh a. H y­
droplan  odbył lot do W aszyngtonu z 5 
ludźmi załogi i 38 pasażeram i. Dwa inne 
płatow ce tegoż typu wkrótce opuszczą 
w arsztaty. Słowem, niezadługo na P acy ­
fiku zaroi się od pow ietrznych olbrzy­
mów, tem bardziej, że w ładze am erykań­
skie naw iązały w spółpracę z innemi 
państwam i. Rząd kanadyjski zam ierza 
zrealizow ać połączenie Vancouver — No­
wa Zelandja, co nie może obejść się bez 
pomocy baz am erykańskich na oceanie 
Spokojnym  i, jak doniósł „Times z 
W ellington (Nowa Z elandja), rząd  au ­
stra lijsk i bierze w tych rokowaniach czyn­
ny udział. Pan Plesm an z holenderskich 
linij K. L. M. oświadczył po niedawnym 
powrocie z Ameryki, że przygotował 
grunt dla w spółpracy z Pan  Am erican 
Airways. Samoloty K. L. M. m iałyby po­
kryw ać trasę Surabaya (Java) — Ma- 
nilla (Filipiny), a w odnopłatowce am ery­
kańskie — resztę trasy  do K alifornji. Z 
innej strony słychać o połączeniu Im pe­
rial A irw ays z Singapoore na M anillę 
(przez Hongkong), oraz linji analogicznej 
A ir France z Saigonu. Jak  słusznie zau­
waża jedno z pism angielskich, w ten 
sposób A rchipelag M alajski będzie miał 
gęstszą sieć połączeń lotniczych, niż eu­
ropejska Anglja. A le co na to wszystko 
ostatni partner, Japon ja?  N arazie ma o- 
na inne kłopoty i musi spokojnie patrzeć 
na ten najazd pow ietrzny na wody D a­
lekiego W schodu. Jak  doniosły agencje 
telegraficzne, S tany Zjednoczone usado­
wiły 12 swych obyw ateli na 3 małych 
wysepkach: Jarvis, H owland i Baker, do­
tąd  niezamieszkałych, aby zam anifesto­
wać ich posiadanie. Będą to przyszłe b a ­
zy lotnicze.

N owy rekord odległości dla hydropla- 
nów. Niedawno donosiliśmy, jak w ciągu 
kilku dni Francuz H ebrard u trac ił ten re ­
kord na rzecz poprzedniego posiadacza, 
W łocha Stoppani. Teraz rekord  znów za­
wędrował do Ameryki, a mianowicie w 
ręce kpt. Mac Ginnis, dowódcy dyw izjo­
nu w odnopłatowców wywiadowczych U. 
S. Navy, k tóry  posiadał go przed pierw ­
szym wyczynem Włochów. 15/16 paź­
dziernika Mac Ginnis w ystartow ał z Co­
lon (K anał Panam ski), osiągając bez lą ­
dowania A lam eda (Kalif om  ja). O dleg­
łość przebyta wynosi więc 5450 km, t. zn. 
przeszło 500 km więcej od rekordu wod- 
nopłata  „Cant 501”. Szybkość przelotu —

155 km/godz. W odnopłat Mac G innis'a 
był typu „C onsolidated”, z silnikiem 
W right „C yklone” .

Ku w ielkim  szybkościom . W kom unika­
cie N ational Physical L aboratory (Air- 
ceraft Engineering Nr. 76) znajdujemy o- 
pis tunelu do pomiarów przy szybkości 
1070 km/godz! P rzestrzeń  pomiarowa ma 
średnicę 305 mm. Inny tunel dla wielkich 
szybkości (800 km/godz.) buduje się w 
laboratorjum  NACA w Langley Field. 
Posiada on, w stosunku do tej szybkości, 
wielkie rozm iary: średnica przestrzeni
pomiarowej wynosi 2,45 m. Silnik do 
przepychania pow ietrza będzie musiał 
rozwijać moc 8000 KM.

R ekord Douglasa. Z balastem  5 tonn 
Tomlison i B artles osiągnęli na sam olo­
cie Douglas DC-2 8200 m wysokości. 
S tart nastąp ił z K ansas City.

N owy rekord w ysokości. Piloci: A lbert 
Stevens i O rville A nderson mieli osiąg­
nąć, w czasie trzeciego swego wzlotu na 
balonie „E xplorer I I ”, wysokość 22.500 
m. S tart nastąp ił z R apid City (Dakota) 
o godz. 9 rano. Przeleciana odległość 
wyniosła 360 km. Lot trw ał tylko parę 
godzin. D otychczas rekord należy do 
Settle i Fordney’a, również Am erykanów 
(20.XI. 1933).

Nowy sam olot bombowy Yultee. Z ak ła­
dy A irplane Development C orporation w 
G lendale (K alifornja) wypuściły nowy 
apa ra t bombowy („A ttack-bom ber”) . P ró ­
by tego prototypu przyniosły śmierć p i­
lota Van Stone, będącego zarazem  sze­
fem konstruktorów . W raz z nim zabił się 
jeszcze pewien inżynier. Powodem wy­
padku był defekt silnika na wysokości 
100 m i korkociąg, w który  samolot 
wpadł, gdy pilot chciał ominąć przew o­
dy elektryczne. P rzyczyną defektu było 
wadliwe urządzenie zasilania motoru,

%

które następnie zmieniano. Druga m aszy­
na dała wyniki następujące: szybkość
m aksym alna — praw ie 350 km/godz., 
szybkość lądow ania — 110 km/godz. P u ­
łap  praktyczny — przeszło 7000 m. S il­
nik W right „Cyclone” F-53. Ładunek 
bomb — 500 kg. W ym iary: rozpiętość — 
15 m, długość — 11,2 m, wysokość — 3 
m. C iężar w locie — przeszło 4000 kg. 
U zbrojenie stanowi 5 karabinów  m aszy­
nowych (4 — w płacie, p ią ty  — przy 
obserwatorze).

D ługowieczne silniki. Niedawno w yda­
no rozporządzenie, żeby nie remontować 
więcej silników typu „Liberty-12”, co do­
wodzi, że znajdow ały się one do niedaw ­
na jeszcze w służbie. P ierwsze silniki te ­
go typu wyszły z fabryki jeszcze podczas 
W ielkiej W ojny.



O CZEM PISZĄ ZAGRANICĄ
Prowadzi B. J. Popław ski

O M iędzynarodowej W ystaw ie  
Lotniczej w  M edjolanie

W szystkie czasopisma lotnicze zag ra­
nicą zgadzają się naogół, że Pierwszy 
M iędzynarodow y Salon Lotniczy spełnił 
swe zadanie, a większość ich dodaje 
mniej lub więcej grzecznościowe pochw a­
ły. P rasa włoska rozpływ a się w zachw y­
tach, co jest zupełnie zrozum iałe. Tylko 
Flight pozwolił sobie na złośliwą uwagę, 
że Salon jakoby czasami świecił pustka­
mi. Je s t to lekka przesada, gdyż z in­
nych pism wiadomo, że w ostatnich 
dwuch dniach odwiedziło wystawę około
77.000 osób! Sądząc z głosów prasy za­
granicznej, najw iększe zainteresow anie 
budziły działy: włoski, francuski i n ie­
miecki.

Październikow a L A la d lta lia  pośw ię­
ciła wystawie niem al cały swój numer, 
jak zwykle w spaniale wydany. Na stu 
stronach mamy tam  opisy, z danemi tech- 
nicznemi i ilustracjam i wystawionych sa ­
molotów, silników i osprzętu, reprezen­
tujących na wystawie Italję . O udziale 
polskim  pisze mniej więcej w ten sposób: 
Polska w ystaw iła wyroby PZL, A vji i 
W ojskowych W arsztatów  Balonowych. 
N astępuje krótki, objektyw ny opis sam o­
lotu PZL VII („bardzo interesujący, rze ­
czywiście w art w idzenia”). Spraw ozdanie 
(na półtorej stronicy) kończy się wzmian­
ką o „pięknym  dekoracy jn ie” balonie — 
zdobywcy puharu G ordon-B ennetfa. Tu 
au tor włoski nie w ytrzym ał i dodał: 
„...zawodów, stanowiących kom pletny 
anachronizm ”. F rancji poświęca L’A la 
dT talia 3 strony, tw ierdząc, że dała n a j­
cenniejsze okazy na wystawie. O części 
niemieckiej mówi, że obrazuje organiza­
cję i w ysiłek przem ysłow y dzisiejszego 
regime'u. O Czechach — że pokazały 
swój wysoki poziom przem ysłu lotnicze­
go.

Ponieważ międzynarodow e wystawy 
lotnicze w M edjolanie m ają dane do s ta ­
nia się czynnikiem propagandowym , rów­
norzędnym  z podobnemi wystawami w 
Paryżu (obie odbyw ają się naprzem ian 
co drugi rok), w arto więc uprzytom nić 
sobie — na podstaw ie głosów prasy  za­
granicznej — znaczenie tegorocznej w y­
stawy włoskiej dla lotnictwa polskiego. 
Chociaż Polska jest jednem z czterech 
państw, biorących oficjalny udział w 
wystawie, udział nasz odbił się w prasie 
bardzo słabo... C zytając spraw ozdania z 
przeglądu nawet sowieckich eksponatów, 
wyczuwa się zainteresow anie lotnictwem 

-naszych sąsiadów  ze wschodu. Nie widać 
tego zupełnie, jeśli chodzi o nasz doro­
bek. Pod tym względem Challenge i Gor- 
don-B ennett propagandow o działały  sil­
niej. N ależy przypuszczać, że obecna róż­
nica na naszą niekorzyść pow stała też i 
dlatego, że przedstaw iciele innych naro ­
dowości mieli do dyspozycji lepszy d ru ­
kowany m aterja ł inform acyjno-propagan- 
dowy, z którego redakcje  mogły korzy­
stać, czego myśmy może nie uczynili z 
równem staraniem  (w skazywałyby na to 
np. przekręcone nazwy polskie we w ło­
skich wiadomościach z w ystawy).

Jeszcze coś nie coś o Gordon- 
BennelFcie

W uzupełnieniu do sprawozdania, po ­
danego w poprzednim  num erze S krzyd­
latej, zamieszczam y resztę głosów z za ­
granicy.

Ernest Demuyter, Belg, p ilo t balonu 
„Belgica”, czterokrotny zwycięzca w zaw o­
dach o puhar G ordon-B ennett’a, najpow aż­
niejszy obok Polaków  kandydat na p ierw ­
sze miejsce, pisze w La D erniere Heure 
z 9 września: „N ajgroźniejszym i w spół­
zaw odnikam i napewno będą Polacy, za­
opatrzeni w doskonały sprzęt, oraz Niem­
cy, których sprzęt jest zupełnie nowy; 
następnie Szw ajcarzy, posiadający balon, 
wykonany w Polsce, wreszcie Holendrzy, 
p ilo tu jący balon również pochodzenia 
polskiego. W pierwszym okresie lotu, po 
którym  odpadną słabsze balony, pozosta­
ną na polu w alki zapewne dwaj Polacy, 
może trzej, dwaj Niemcy i jakiś iks. 
Przypuszczam , że ostateczna rozgrywka 
odbędzie się między dwoma Polakam i i 
tym iksem, którym  mam nadzieję być sam 
osobiście”.

Dnia 2 października w tym samym 
dzienniku D em uyter w yjaśnia: „P rzegra­
łem, bo mój balon, to jakby koń pocią­
gowy, w porów naniu z polskiem i w yści­
gowcami pełnej krwi. Moje butle z tle ­
nem okazały się zaciężkie i wogóle za- 
dużo miałem bagażu, a zabrakło mi scy­
zoryka do obcięcia w leczki” (w pewnych 
w ypadkach wleczkę należy odciąć). „Na 
przyszłość Rząd belgijski albo musi nam 
lepiej pomóc, albo oświadczyć otwarcie, 
że niczego nie mamy się od niego spo­
dziewać. Moi współzawodnicy, Polacy, 
to oficerowie, m ający wojsko na swych 
usługach; tym czasem  ja miałem pomoc 
w yrażaną tylko słow am i”.

W rześniowy D er Freiballon  (Niemcy) 
chwali polską organizację zawodów oraz 
koleżeńskie przyjęcie, k tóre  było „aus- 
senordentlich freundlich und hilfsbereit”, 
co pozostanie najpiękniejszem  wspomnie­
niem z W arszaw y”.

Również La Derniere Heure parokrot­
nie powtarza, że B elgow ie nigdy nie p o ­
trafią wyrazić swej pełnej w dzięczności 
za „charmant acceu il”.

Prasa  portugalska, „Diario de Noti- 
cias”, „A Voz”, „O Jo rn a l do Commer- 
cio” i inne, drukuje  przychylne w iado­
mości z przebiegu zawodów, w yciągając 
z nich wniosek, że wyższość balonów 
polskich została udowodniona.

Les Sports z 12 września mówi nawet, 
że sprzęt balonow y polski uważany jest 
za najlepszy w Europie.

O zaw odach  szybow cow ych  
w Ustjanowej

Gaston P oitvin drukuje w antw erpij- 
skim M atin’ie z 20 października (ten sam. 
artykuł um ieściły  również francuskie ga­
zety  prow incjonalne): „Z chwilą, gdy po 
raz trzeci P olska zw ycięży ła  w zawodach  
im. G ordon-B ennett’a, św iat naogół przy­
jął to za dowód, że fakt ten nie jest 
przypadkiem , lecz wynikiem  poważnej, 
długotrwałej i z uporem  prowadzonej

pracy na polu lotnictwa. R ezultaty  zaw o­
dów szybowcowych w U stjanowej w nio­
sek ten po tw ierdzają”. Dalej następuje 
retrospekcja  historyczna, potem  — opis 
obecnego stanu szybownictwa w Polsce 
z podkreśleniem , że szybowce są kon­
strukcji i wyrobu krajowego i że w P o l­
sce szkolą się również cudzoziemcy: Fin- 
landczycy, Estończycy, W ęgrzy, Rumuni, 
Czesi. „Czynniki belgijskie — kończy au ­
to r — śledzące z zainteresow aniem  postę­
py niemieckie, powinny zainteresow ać 
się również i wysiłkiem polskim ”.

Pro i contra Pou-du-ciel
Les A iles z 31 w rześnia tak  streszcza 

plusy i minusy tego sam olocika:
1. „Pou-du-C iel” — to doskonała na­

zwa, decydująca tak  samo w znacznym 
stopniu o pow odzeniu „ruchu” (t. j. m in­
iaturow ego, popularnego lotnictwa), jak 
np. szczęśliwy ty tu ł książki.

2. C harak terystyczny  dźw ięk p racu ją­
cego silnika na Pou-du-C iel (zwłaszcza 
dwusuwowego) jest łatw y do rozpoznania 
dla mas, stanow iąc dodatkow y czynnik 
słuchow o-propagandow y.

3. B ezinteresow ność i w ytrw ałość p. 
M ignefa, tw órcy m aszynki i „ojca ru ­
chu”, czynią z niego sym patyczną, po ­
pularną postać, zarażającą innych swym 
entuzjazmem .

4. Możność zbudow ania prawdziwego  
samolotu  rękam i szarego człowieka i — 
latan ia  na nim.

5. Łatw ość nauczenia się i następnie  
sam odzielnego latania, oraz bezpieczeń­
stwo tej formy lotnictw a.

A teraz  k ry tyka: Taki m ały? W cale 
nie ładny! Tyle linek i drutów , a p rzy ­
najmniej czy pew ny? Ale jak do niego 
w ieść?

Ten rachunek  sum ienia kończy się 
przyznaniem , że rzeczyw iście ta  „w esz” 
czy „pch ła”, zgodnie ze swą w ięcej niż 
bezpretensjonalną nazwą, prezen tu je  się 
bardzo po domowemu, w negliżu: w szy­
stk ie rurki, przew odniki, linki—może oglą­
dać każdy. T rzeba to stw orzonko ubrać! 
Przy sposobności jeszcze zrobić to  lub 
inne ulepszenie.

„Ale — hola panow ie, m ajstrujący so­
bie te  sam olociki: nie róbcie tego w łas­
noręcznie! Skutki mogą być fatalne. Zo­
staw cie to p. M ignefow i” . O strzega Les 
Ailes.

Co do punktu  pierwszego, to w p ra ­
sie brytyjskiej pisze się na ten  tem at b. 
często. Anglosasi — wiadom o — rozu­
m ieją znaczenie dobrego nazwania. N a­
wet już są am atorzy na opatentow anie 
nazwy. C ała trudność w wyborze: jedni 
w olą „w esz”, inni „pch łę”. Jeszcze inni 
uw ażają podobną nazw ę za nieprzyzw oitą, 
w najlepszym  razie zbyt przypom inają­
cą okropności wojny: zaw szenie. R adzą 
zostaw ić to Niemcom (my, w Polsce, p a ­
m iętam y dobrze akcję odw szania pod­
czas okupacji). A propos: jak u nas n a ­
zwiemy Pou-du-C iel? Słyszałem  w tram ­
waju uczniaków, rozpraw iających o „pou- 
ducielu”, (wymowa — jak „nauczyciel”), 
a  naw et o „półdocelu” Nazwa naw et 
dość logiczna!


