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W sprawie fundowania samolotow

Najwazniejsze i najzywotniejsze hasto doby obec-
nej, jakiem jest dozbrojenie Polski, poruszyto wszyst-
kie warstwy ludnosci. Dzienh w dzieh prasa podaje
do wiadomosci nowe akty ofiarnosci. Instytu-
cje, ugrupowania pracownicze i zrzeszenia deklarujg
sktadki na zakup nowoczesnego sprzetu bojowego dla
armji. Jedng z najwazniejszych pozycyj w uzbroje-
niu wspoétczesnej armji jest lotnictwo. W zrozumie-
niu tej prawdy liczne ugrupowania deklarujg swoje
ofiary na zakup samolotow.

L. O. P. P., jako instytucja powotana do koordy-
nacji ofiarnych poczynan spoteczenstwa na rzecz
lotnictwa, pracujgca w najscislejszem porozumieniu
i pod dyrektywami najwyzszych wtadz wojskowych,
centralizujgc te poczynania utatwia ich realizacje
i uzgadnia projekty ofiarodawcéw z wytycznemi
wiadz, dajgc w ten sposéb gwarancje, ze wysitki spo-
teczenstwa przyniosa jaknajwieksze korzysci.

Na rzecz rozbudowy lotnictwa sktada ofiary dzi-
siaj cata Polska. Na pierwszem miejscu stoi ziemia
Slgska, ktora zadeklarowata budowe 60 samolotow.
Wielkopolska funduje eskadre i pragnie nadaé jej
imie krola Chrobrego. Wojewddztwo warszawskie,
pomorskie i lwowskie réwniez juz przystapity do
apelu. Warszawa postanowita ufundowa¢ Eskadre
Stoteczna.

Skarbowcy, kolejarze, pracownicy bankowi i pra-
cownicy Komunalnej Kasy Oszczednosci nawigzali
juz kontakt z LOPP, pragnac roéwniez ufundowac
eskadry, bedgce widomym znakiem ich obywatelskiej
ofiarnosci.

Cenna inicjatywa spoteczenstwa, przejawiajgca sie
w deklarowaniu ofiar na rzecz lotnictwa, musi byc¢
wykorzystana w sposdb, ktéryby przyniést jaknaj-
szersze 1 nieprzemijajace korzysci. Warunki racjo-
nalnie pojetej rozbudowy lotnictwa ujmuje L.O.P.P.
W nastepujace tezy:

1 Uniezaleznienie produkcji samolotéw i silnikow

lotniczych od zagranicy, a wiec:

a) rozszerzenie zakresu prac naukowych, fundo-
wanie nowych os$rodkéw badawczych, subsyd-
jowanie studjéw i wynalazkow;

b) popieranie prac konstrukcyjnych i finansowa-
nie prototypéw samolotow i silnikow.

2. Przystosowanie zaktadéw przemystowych do
masowej produkcji na wypadek wojny, a wiec:

a) regularne zasilanie istniejgcych fabryk, pracujg-
cych na potrzeby lotnictwa, ciggtemi zamowie-
niami;

b) utrzymywanie planowosci zamdwien, pozwala-
jacej na stopniowe rozszerzanie i uzupetnianie
poszczeg6lnych dziatow;

c) popieranie inicjatywy prywatnej i kierowanie
jej w tozysko ogdlnej polityki lotniczej.

3. Wyszkolenie odpowiedniej ilosci pilotéw i me-
chanikéw lotniczych, a wiec:

a) fundowanie nowych i rozszerzanie istniejgcych
szkot pilotow LOPP;

b) wyposazenie w odpowiedni
treningu lotniczego;

c) popieranie sportu i turystyki lotniczej, finanso-
wanie rajdéw i lotéw o znaczeniu doswiadczal-
nem;

d) produkcja taniego, popularnego ptatowca spor-
towo-turystycznego typu RWD-16, przezna-
czonego dla nabywcéw prywatnych.

sprzet osrodkow

4. Budowa urzadzen naziemnych:
a) budowa nowych lotnisk, ladowisk i hangaréw;

b) budowa nowych i subsydjowanie istniejgcych
stacyj meteorologicznych i innych urzadzen.

Jak wynika z powyzszego, potrzeby sg olbrzymie
i jest rzecza zrozumiatg, iz calej pracy nie jest
w stanie dokona¢ zadne ze zrzeszen, deklarujacych
cze$¢ uposazen swoich cztonkéw na rzecz lotnictwa.
Najbardziej bowiem ofiarne poczynania grup, operu-
jacych stosunkowo niewielkiemi funduszami, nie zdo-
taja w sposob zasadniczy zmieni¢ istniejgcego stanu
rzeczy. Inicjatywa poszczego6lnych zrzeszen musi by¢
skoordynowana przez jedng, centralng instytucjg
spoteczng, a zbierane sumy tgczone w jeden fundusz.
Nieuwzglednianie tych zatozeh sprawi, ze osiagnie-
te wyniki dadzag efekty na krotkg mete, a cata praca
bedzie miata charakter dorywczy, co pozwoli na za-
tatanie niektérych brakdéw, lecz nie przyczyni sie do
zasadniczej zmiany.

Instytucje i zrzeszenia, inicjujgce ofiarng akcja na
rzecz lotnictwa, pragng widzie¢ konkretny wynik



swych poczynan. Spetnienie tego warunku jest pod-
stawowym nakazem, gwarantujagcym popularnosé
i zyskanie zaufania ofiarodawcow.

Zarzad Gitowny LOPP, pracujacy stale w najsci-
§lejszem porozumieniu i pod dyrektywami najwyz-
szych wiadz wojskowych, przedstawia ofiarnym gru-
pom cele, ktérych realizacja moze by¢ jawna i ogto-
szona publicznie w spos6b, dajacy petng satysfakcje
ofiarodawcom.

Racjonalnie pojeta rozbudowa lotnictwa musi
uwzglednia¢ harmonijny rozwéj wszystkich jego ro-
dzajéw, a mianowicie wojskowego, komunikacyjnego
i sportowego. Zaniedbanie jednej z tych dziedzin za-
znacza sie natychmiast na catosci. Lotnictwo komu-
nikacyjne 1 sportowe jest rezerwg dla wojskowego
na wypadek wojny.

Biorgc pod uwage, ze liczebno$¢ sit lotniczych
w czasie wojny musi wzrosng¢ wielokrotnie, zardw-
no jak w sprzecie tak i w materjale ludzkim, nalezy
stwierdzié, ze zdolno$¢ obronna w powietrzu mierzy
sie przedewszystkiem posiadaniem tych rezerw.

Dowodem tego Scistego zwigzku pomiedzy lotni-
ctwem wojskowem a cywilnem sg wymagania, jakie
witadze wojskowe we wszystkich krajach stawiajg
samolotom komunikacyjnym. Bijgcym w oczy przy-
ktadem sg Niemcy, ktére do marca 1935 r. nie posia-
daty zgodnie z Traktatem Wersalskim zupetnie lot-
nictwa wojskowego. Dzi$ wysuwaja sie one na pierw-
sze miejsce wsrod lotniczych poteg Swiata dzieki te-
mu, ze w okresie swego przymusowego rozbrojenia
lotniczego potrafity stworzy¢ silne lotnictwo komuni-
kacyjne i sportowe.

Tak samo uzyteczne z punktu widzenia wojskowe-
go sg samoloty typu sportowo-treningowego, ktére na
wojnie petni¢ beda stuzbe jako tgcznikowe. Samoloty
szkolne, wobec zwiekszanego niepomiernie tempa
szkolenia miodych pilotéw, zostang w chwili wybu-
chu wojny przydzielone do szkdét lotniczych, ktére
wchtong kazda ich ilo$¢, a kazdy aeroklub stanie sie
osrodkiem intensywnego szkolenia.

Nalezy pamietaé, ze lotnictwo, owa najmitodsza
gatez techniki komunikacyjnej, idzie olbrzymiemi
krokami naprzod. Samoloty, ktére dzisiaj swg spraw-
noscig imponuja, za pare lat okazg sie przestarzate-
mu Rozbudwane rdéwnorzednie z wojskowem, lotni-
ctwo cywilne pozwala na utrzymanie fabryk lotni-
czych, zdolnych w razie wybuchu wojny do rozpocze-
cia masowej produkcji najnowszych typéw samolo-

tow i stanowi rezerwe sprzetu i pilotow, ktéra moze
byé w kazdej chwili zmobilizowana.

Zgodnie z powyzszemi wyjasnieniami, Zarzad
Gtéwny LOPP przedstawia ofiarnym zrzeszeniom na-
stepujgce cele zbidrki:

1 Finansowanie budowy prototypu samolotu lub
silnika. Blizsze okres$lenie rodzaju nastgpi po
porozumieniu sie z ofiarodawcami.

2. Fundowanie samolotéw szkolnych typu RWD-8.
Cena za jeden ptatowiec 13.000 zt. Cena silni-
ka 9.300 zt

3. Fundowanie samolotéw przejsciowych, np. typu
RWD-14. Cena za jeden ptatowiec okoto 45.000
zt. Cena silnika 40.000 zi.

4. Fundowanie samolotéw treningowych
RWD-13. Cena okoto 23.000 zt.
12.500 zt.

5. Fundowanie samolotéw komunikacyjnych, przy-
sposobionych, np. RWD-11. Cena za jeden pta-
towiec okoto 100.000 zt. Cena dwuch silnikéw
po 30.000 — 60.000 zi.

6. Fundowanie tanich, popularnych samolotéw tu-
rystycznych, np. RWD-16. Cena okoto 7.000 zi.
Cena silnika 6.000 zi.

7. Fundowanie
8.000 zt.

typu
Cena silnika

szybowcéw. Cena od 800 zt. do

Wskazane jest fundowanie samolotéw wraz z sil-
nikami. Zarzad Gtéwny L. O. P. P. ma moznos¢ wy-
jednania w Ministerstwie Komunikacji pewnej ilosci
silnikbw bezptatnie, lecz ilos¢ ta jest bardzo ograni-
czona.

Centralizacja akcji zbiérkowej nie uszczupla w ni-
czem zastug i inicjatywy poszczeg6élnych zrzeszen.
Przekazanie ufundowanych samolotéw witadzom od-
bedzie sie uroczyscie w obecnosci najwyzszych wiadz
wojskowych przy czynnym udziale fundatorow. Kaz-
dy samolot nosi¢ bedzie odpowiednig nazwe i zaopa-
trzony bedzie w napis,, stwierdzajacy osobe fundato-
ra lub instytucij.

Zarzad Gitowny LOPP gwarantuje, ze ztozone su-
my zuzyte bedg w 100% na cele wskazane przez
ofiarodawcdw, bez zadnych potrgcen na koszty ad-
ministracyjne, a ceny samolotéw zamawianych dzie-
ki centralizacji funduszéw seryjnie sg znacznie niz-
sze od ceny fabrycznej pojedyhczego samolotu.

Uwagi o krajowych zawodach lotniczych

Regulaminy tegorocznych krajowych zawoddéw lotni-
czych wyraznie noszg jedng wspdlng ceche — troske
o silnik. Uktadajacy regulaminy starajg sie warunkami
zawodow zmusi¢ zatogi, biorgce udziat w zawodach, do
oszczedzania silnika, unikajac starannie wszelkich wy-
Scigdbw maksymalnej szybkosci, najwiekszej ilosci przele-
cianych Kkilometrow i t. p. Czy im sie to udaje i jaki to
ma wplyw na sportowa strone zawodéw — oto kwestja,
ktéra che poruszyc.

Za przyktad niech nam postuzg regulaminy i wyniki
zawodOw nastepujacych imprez:

1) Il. Zlot Gwiazdzisty do todzi:

2) VII. Lot Potudniowo-Zachodniej Polski im. kpt. pil.
Fr. Zwirki;

3) Ill. Lot Péinocno-Wschodniej Polski.

1) Regulamin t6dzki przepisat;

a) Srednig szybko$¢ przelotowa zlotu, punktujac
10-ma punktami ujemnemi odchytke jednego
km/h tak w gore jak i w dot od szybkosci,
przepisanej dla danego typu samolotu.



b) 50 punktéw dodatnich za kazde miedzyla-
dowanie.

c) Punkty dodatnie za przeleciane kilometry w
zlocie, mniejsze lub wieksze, zaleznie od typu
samolotu.

Prosty rachunek wskazuje, ze jezeli zawodnik kosz-
tem przekroczenia szybkosci przelotowej na catej trasie
0 5 km/h, ztapat jedno miedzylgdowanie wiecej, punkty
za przeleciane kilometry otrzymywat w zysku — stowem,
regulamin, mimo korzystnych tendencyj, punktowat do-
datnio mozliwie duzg szybko$¢ przelotowa, czyli wyka-
zywat tendencje obdarzenia zaszczytnem miejscem tego
zawodnika, Kktoryby zaryzykowat maksymalne obroty
1 przez to skrécit wydatnie zycie silnika lotem 7-miogo-
dzinnym na prawie petnym gazie.

Jest to przyktad nieudatego zatozenia

nowego.

regulami-

2) Zawody krakowskie swoim wzorowym regula-
minem dobrze obwarowaty $rednig szybko$¢ na trasie
lotu okreznego — zatozyty jednak obowigzkowg trase —
przez co zmusity zawodnikdéw do lotu pod wiatr. W po-
przednio omoéwionych zawodach #tédzkich pilot mégt
rozpoczg¢ zlot z dowolnego lotniska, jesli wiec za-
interesowat sie prognozami meteorologicznemi, mogt le-
cie¢ z wiatrem, oszczedzajgc tern samem silnik. W czasie
lotu okreznego krakowskiego silny wiatr czotowy unie-
mozliwit lot na normalnie zredukowanym gazie. Kto nie
chciat ztapa¢ punktéw karnych, grzat motor na duzych
obrotach i w cieptem powietrzu, lecac tuz nad ziemia.
1w tym wypadku klauzula $redniej szybkosci nie ocalita
silnika od nadmiernego wysitku.

3) Wrecz czem$ przeciwnem byty zawody wilen-
skie. Regulamin i w tym wypadku przewidzial $rednig
szybko$¢ na trasie lotu okreznego. Tylny wiatr pozwo-
lit zawodnikom redukowac gaz ponizej normalnego i kre-
ci¢ sie nad punktem kontrolnym lub lotniskiem dziesigt-
kami minut w oczekiwaniu na zrzucenie meldunku lub
ladowanie w czasie, przepisanym S$rednig szybkoscig prze-
lotowg. W rezultacie wszelkie loty nie po trasie, btgdze-
nia i t. p. spéznienia zostaty zatuszowane ogromna rezer-
wa w szybkosci i organizatorzy znajdg sie napewno wo-
bec koniecznosci rozlosowania pierwszych miejsc pomie-

dzy kilku zawodnikéw. — Z zawodoéw zrobit sie spacer
i loterja.
Jezeli zreasumujemy te wyniki zawodéw dotych-

czasowych, rysuje sie przed nami wyrazny pewnik: zaden
regulamin nie zapewni silnikowi obrotéw, przepisanych
przez wytwornie, jezeli réwnocze$nie zawody majg za-
chowaé¢ charakter konkurencji. Nie znam pilota, ktoryby
zszedtszy z trasy nie dat peinego gazu, byle zatuszowaé
swéj bitad. Znacznie tadniej brzmi w ustach kolegdéw:
»No, trudno! Silnik mu nawalit'** niz ,,Leciat na tej trasie
zadtugo — zabtadzil'**. O tern, ze gros silnikow nawala
z powodu takiego witasnie dawania petnego gazu i nie-
ludzkiego wprost obchodzenia sie z niemi, wiedzg dobrze
zatogi, latajgce na zawody. Na tak zwang kulture spor-
towg trudno w tym wypadku liczyé. Wyzej sportowo
stojgcy pilot bedzie miat po takim locie tajone wyrzuty
sumienia, nizej sportowo stojgcy bedzie przeswiadczony
o tern, ze tak wiasnie nalezalo postgpi¢ — ale w 99-ciu
wypadkach na sto obaj zrobig to samo — dadzg petny
gaz.

Z drugiej strony lot na trasie zlotu czy tez lotu okrez-

nego da wowczas selekcje sportowa zatdg i zapewni za-
wodom ich konkurencyjny charakter, jezeli punktowanag
bedzie maksymalna szybko$¢ przelotowa. Wodwczas
wszelkie latania poza trase, bigdzenia, btedy zasadnicze
w rodzaju lekcewazenia meteorologicznych danych i t p.
znajdg natychmiast swoj wyraz w punktacji, obnizajac
szybkos$¢ przelotowg i zapewnig przez to wiasciwg ocene
wyczynu zatdg.

Tak — ale regulamin taki obdarzytby pierwszem
miejscem tego pilota, ktdryby umiat tak powiekszyc¢
obroty, by silnik tylko do ukonczenia zawodoéw wytrzy-
mat. Takie zawody bytyby rabunkowag i karygodng
gospodarkg sprzetem Kklubowym, mimo ze stanowityby
one pierwszorzedng selekcje zatég. Czy istnieje wiec
mozliwo$¢ pogodzenia tych sprzecznych interesow?

Widze tylko jeden sposdéb — przyrzad zapisujacy obro-
ty silnika, cechowany i zaplombowany, grozacy zawodni-
kowi dyskwalifikacjg za przekroczenie przepisanej ilosci
obrotow — t. zw. obrotéw przelotowych. Przyrzady ta-
kie montowatoby sie przed zawodami na ptatowcach, a po
zawodach zwracato instytucji wypozyczajacej, n. p. Mi-
nisterstwu Komunikacji. ,

Oczywiscie dozwolong bytaby maksymalna ilos¢ obro-
tow przy starcie lub kroétkie szarpniecia gazem w Kkry-
tycznych sytuacjach, ale to sg juz szczegoty, ktére mozna
doktadnie opracowad.

Moze kto$ zarzucié, ze przyrzad taki ma swdj biad od-
czytu, ze to jest kiopotliwy i kosztowny proceder it d.
i t. d Mam na to jedng odpowiedz. Barograf jest dla pilota
szybowcowego réwniez kitopotliwy, kosztowny i t d., a
przeciez nikt nie wystepuje z nonsensownym projektem
zawodow szybowcowych w lotach na wysoko$¢, w kto-
rych ocenianoby wynik zawodnikéw na podstawie ich
ustnego oswiadczenia, ze takg a takg wysoko$¢ na alti-
metrze odczytali. Przy sportowem wyrobieniu zawodni-
kow taki regulamin jest mozliwy, a jednak takich zawo-
dow jeszcze niebyto. Tymczasem dotychczasowe za-
wody samolotéow sportowych wykazujg taki wtasnie non-
sens. Zawody krajowe nie majg by¢ proba silnikéw, lecz
prébg zaldg — probe sprzetu przejmujg na siebie zawody
miedzynarodowe, w czasie ktorych silniki zarzyna sie bez
litoSci — bo to sie optaca wytwérniom. Silnik ma za
zadanie wychodzi¢ swoje godziny w klubach, zapewnia-
jac trening wszystkim pilotom klubowym, a nie zosta¢
zarznietym dla zadowolenia ambicyj kilku wybrancéw na
zawodach krajowych, o ktoérych za rok i tak nikt pamie-
ta¢ nie bedzie. — To tez fabryki silnikéw, kluby, Mini-
sterstwo Komunikacji, przepisuja obroty przelotowe, ko-
misja sportowa zawodow udaje, ze wierzy w te obroty
przelotowe, bo jej nic innego nie pozostaje do zrobienia,
i nieraz obdarza zaszczytnem miejscem cztowieka, ktory
spetnit zbrodnie na silniku, grzejgc go godzinami na pra-
wie petnym lub petnym gazie. O tern, ze kto$ inny moze
sobie za tydzien lub dwa nabi¢ twarz na tym silniku
i rozbi¢ maszyne przy przymusowem lgdowaniu, nie mysli
ani pilot, ani nikt inny.

A koszta kilkudziesieciu przyrzadéw zapisujacych
obroty? Jeden silnik, uratowany od zarzniecia, zaptaci
powazny procent kosztow. Reszte kosztdw zaptaci diuz-
szy czas zycia silnikow w klubach — a podniesienie
sportowych waloréw lotéw okreznych i zlotéw, oraz
zmniejszona ilo$¢ przymusowych lagdowan — a co zatem
idzie — strat w sprzecie lub nawet w personelu lataja-
cym — pozostanie w zysku. Inz. B. S.



Przed Zawodami

Do tegorocznych zawodéw Szybowco-
wych (28. VI. — 12. VII.) piloci i organi-
zatorzy przystepujag z zasobem dosSwiad-
czen i wskazan, jakie daty zawody roku
ubiegtego.

Przedewszystkiem zmieniono regula-
min, ktéry pozwalat zawodnikom na je-
dnostronne uprawianie poszczegdlnych
konkurencyj, a krzywdzit tych, ktoérzy
mieli bardzo dobre, ale nie pierwsze
miejsca we wszystkich konkurencjach.

Obecnie przewidziana punktacja ogol-
na kaze wykorzystywa¢ kazde warunki
w sposob, jaki uzna zawodnik za najbar-
dziej wskazany na podstawie kalkulacji.

To wtasnie jest w nowym regulaminie
najcenniejsze, ze zmusza zawodnikow do

latania ,,z gtowa", do oceny warunkow
atmosferycznych i wynikajacych stad
mozliwosci.

Druga, bardzo wazng kwestje — wy-
korzystywania ,minimalnych warun-
kéw" — rozwigzg, obok zasadniczego
regulaminu, zadania dzienne.

Sprawie tej wiele miejsca poswiecit w
swem inauguracyjnem przemowieniu na
odbytej niedawno w Budapeszcie konfe-
rencji Istus'a prof. Georgii.

My, coprawda, jesteSmy daleko od
,.granicznych mozliwos$ci szybownictwa"
— jak okres$lit prof. Georgii dzisiejsze
Swiatowe rekordy — jednakze obok da-
zenia do osiagniecia tej granicy, powin-
nismy duzo uwagi poswiecaé¢ sprawie wy-
korzystywania t. zw. ,,minimalnych wa-
runkéw", gdyz maja one decydujace zna-
czenie dla szybownictwa motorowego,
ktére ma stworzy¢ podstawy pod ,mata
turystyke" lub — jak niektérzy jg nazy-
wajg — ,widczege powietrzng".

Specjalnie punktowane sg przeloty z
ladowaniem na lotniskach i szybo-
wiskach, co potozy kres lataniu na $lepo

LW nieznane", a zmusi do przelotéw
przemyslanych, przygotowanych i z ma-
pa.

Z trzech zasadniczych konkurencyj,

wiec czaséw, wysokos$ci i przelotow, naj-
lepiej sag punktowane przeloty i to nada-
je zawodom gtéwny charakter i kierunek.

Jednakze, obok  diugosci przelotu,
wchodzi w gre jeszcze jeden czynnik:
mozliwo$¢ szybkiego powrotu.

Tu bedzie musiat pilot nieraz z paru
kilometrow zrezygnowaé, aby moc szyb-
ko wréci¢ do Ustjanowej i nie traci¢ dro-
giego czasu.

Znacznem utatwieniem bedzie przygo-
towanie na trasie ewentualnych najczest-
szych przelotéw, na lotniskach, samolo-
tow do ciagnienia i samochodéw z woza-
mi transportowemi.

Przy przelotach duzg ustuge odda o-
pracowana przez I. T. S. mapka ,statych
kominow" okolic Ustjanowej i Bezmie-
chowej.

Szybowcowemi

1936

Przeloty zespotowe bedag oczywiscie
obficiej punktowane, wiec przypuszczac
nalezy, ze znajdg sie na ten wyczyn ama-
torzy.

Zaliczanie wysoko$ci zostanie ograni-

czone, wazna bedzie mianowicie tylko
jedna, najlepsza wysoko$¢ dnia kazdego
zawodnika. Oprécz niej punktowana be-

dzie wysoko$é, uzyskana w czasie prze-
lotu.

Czasy przelotow nie bedg liczone, aby
nie nagradza¢ powolnosci przelotu. Lata-
nie nad zboczem tylko w specjalnie sta-
bych warunkach lub na rekord (pokuszg
sie o to chyba bardzo nieliczni), trakto-
wane raczej jako trening i che¢ wykorzy-
stania czasu i sprzetu, bedzie zaliczane
powyzej 3 godzin.

Szybowce, biorgce wudziat w zawo-
dach — sa to w wiekszo$ci stare typy.

Nowosécig jest dwuosobowy szybowiec
~Mewa" konstrukcji inz. Grzeszczyka i
Kocjana, posiadajacy opuszczane lotki.

Daje mu to przewage nad innemi szy-
bowcami w rozpietosci  szybkos$ci i w
moznoéci ciasnego kragzenia.

Sze$¢ nowych szybowcow SG-3 bis/36
rézni sie od SG-3 przegieciem skrzydet w
ksztatcie litery M, co wptynie dodatnio
na zachowanie sie ich w skretach.

Trzecig i ostatniag nowoscig jest ,Ko-
mar" — bis, specjalnie przygotowany do
lotow czasowych. Posiada on obszerng
i wygodng kabine, reflektor na przodzie

kadtuba i jest troche wzmocniony w po-
rownaniu z ,Komarem".
Przewazajg w tym razie
szybkie — najwiecej jest SG.
Z przyrzadéw, poza normalnie u nas
uzywanemi, przybedzie kilka termobaro-

szybowce

grafow, tak dla ustalenia ewentualnych
rekordow (wg przepiséow F.A.l.), jak tez
dla celéow doswiadczalnych i pomiaro-

wych.
Liczba konkurentéw wynosi 31, w tern
20 uczestnikéw zesztorocznych zawodéw.
Podstawe przydziatu szybowcoéw byty,
lak w roku ubiegtym, wylatane godziny.
Kierownictwo zawodéw polecito pilo-
tom zaopatrzy¢ sie w aparaty fotogra-
ficzne do wykonywania kontrolnych
zdje¢ w czasie przelotéw z lgdowaniem
na miejscu startu.
Reasumujac powyzsze
temat zawoddéw, mozna  stwierdzi¢ na
podstawie regulaminu, nastrojow ws$rdd
zawodnikéw i sprzetu, ze bedg to zawo-
dy ,przelotowe", chyba, zeby — lipiec
nie dopisat.
Najprawdopodobniej bedzie
tanie termiczne, niz zboczowe, wiec ze
startow ciggowych za samolotem. Po-
winny sie zdarzy¢é¢ burze termiczne,
sprzyjajace uzyskiwaniu wielkich wyso-
kosci no i fronty, na ktére naprézno
czekaliSmy w czasie jesiennych zawo-

rozwazania na

raczej la-

dow.
S. P.

Lista Zawodnikow IV Krajowych Zawodow Szybowcowych w Ustjanowej 1936

; Szybowiec
Nr. Organlz_. Nazwisko i Imie Y i
konkurs. zgtaszaj. typ Nr. rej.

1 A. L. Antoniak Kazimierz SG—3b/35 156
2 LOPP Baranowski Bolestaw SG —3b/35 670
3 WOS kpt. Brzezina Stanistaw

4 A, W. Ciastuta Tadeusz SG—3h/35 438
5 LOPP Czarnecki Lucjan SG—3b/35 675
6 LOPP Dudzik Kazimierz Komar 439
7 A. Gd. Dyrgatta Ryszard CW —5b/35 298
8 A. W. Gliwinski Piotr Komar 422
9 WOSs ppor. Grzeszczuk Wtadystaw

10 WOS por. Henneberg Zdzistaw .

1 LOPP Koziot Andrzej CW—5b/35 452
12 LOPP Kwiatkowski Leopold Komar 496
13 LOPP Majcherczyk Antoni CW—5hb/35 453
14 LOPP Mikulski Zbigniew SG- 3b/36 671
15 LOPP Offierski Michat Mewa(2 oséb) 487
16 WOS kpt. Peterek Edward

17 AW Piatkowski Stanistaw SG—3/35 437
18 LOPP Plenkiewicz Kazimierz SG —3b/36 672
19 LOPP Rozanski Jerzy Komar 484
20 A. Gd Smidowicz Bohdan CW—5b/35 254
21 LOPP Szukiewicz Romuald Komar 482
22 LOPP Szwarc Leszek CW —5hb/35 299
23 LOPP Szydtowski Wiktor SG —3b/36 673
24 LOPP Urb«an Mieczystaw Komar 486
25 ZHP Waciorski Stefan SG —3/35 247
26 A. Lw Wacnik Stanistaw SG—3/35 436
27 WOS por. Wtodarkiewicz Andrzej
28 LOPP Wtodarczyk Bronistaw Komar 301
29 LOPP Younga Marja CW —5hb/35 300
30 LOPP Zabski Zbigniew SG —3b/36 674
31 AW Zurakowski Bronistaw SW—5b/35 297

Zawodnicy wojskowi, zgtoszeni przez Wojskowy Ob6z Szybowcowy,

bedg mieli

przydzielone szybowce wojskowe przed samemi zawodami.



Program maksymalny

Patrzac na rozw6j szybownictwa moz-
na zauwazy¢, ze w miare poznawania
nowych — korzystniejszych mozliwosci
lotu zaglowego, poprzednio znane rodza-
je ustepowaty w cien, a w odniesieniu

do praktyki wyczynowej tracity swadj
ciezar gatunkowy i zainteresowanie ze
strony zaawansowanego pilota. W ten

sposéb zanikty niemal zupetnie przeloty
zboczowe, ktére w obecnym stanie rze-
czy nie pozwalajg na wyniki efektow-
ne. Poéziniej — podobnie zmalato za-
interesowanie dla zwyktej termiki sto-
necznej, z wytgczeniem jedynie szczeg6l-
nie sprzyjajacych wypadkéw, o specjal-
nie duzem nasileniu pradéw nos$nych;
(wiadomo, ze rozwija sie ona najlepiej
przy stabych  wiatrach, nadto zmu-
sza do ucigzliwego krazenia, i w rezul-
tacie — znowu niema mowy 0 wymarzo-
nych przez ,aséw” coraz ,grubszych”
setkach kilometrow).

Poczatkujacy sg, oczywiscie, nieréow-
nie gorliwsi i nie przepuszczajg zadnej
okazji. Amatorzy za$, nawet bardziej za-
awansowani, gdy w okresie wolnym od
pracy zawodowej dostang sie na szybo-
wiec, muszg korzysta¢ z czasu i nie mo-
ga marnowac zadnej szansy. Ale jak jed-

ni, tak i drudzy, moze ulegajac nazbyt
pedowi do rekordu, to swoje niezalezne
nastawienie naog6t szybko zmieniaja,
tembardziej, Zze miedzy checiami a ilo-
§ciag dysponowanego sprzetu panuje
dysproporcja do$¢ razaca.

Ot6z — w tatwo dostepnej dolnej war-

stwie troposfery granice wyczynu mozna
juz dojrze¢ z wielkg pewnos$cig i o re-
kordy bedzie tutaj coraz trudniej. Nato-
miast, jak to pokazujg liczne dos$wiad-
czenia *), w przecietnych, nieomalze co-
dziennych warunkach tatwo dajg sie
osiggna¢ juz godne uwagi wyniki. Ku tym
mozliwo$ciom dokonywa sie obecnie
zwrot; moznaby to w pewnem znaczeniu
okresli¢ hastem ,frontem do codzienno-
$cil”

Taki bieg historji jest catkiem natu-
ralny. Najpierw chodzito o zbadanie
i przekonanie sig, co wog6le z lotu bez-
silnikowego da sie wydoby¢. Do pozio-
mu 4 — 5 km, dostepnego zwykiemi
Srodkami (z wytaczeniem przedewszyst-

* Przedewszystkiem liczne zawody,
gdzie kwiat pilotéw, powodowany ambi-
cja i zachecony nagrodami, istotnie wy-
kazat, co mozna osiggng¢é nawet w ztych
warunkach i nawet bez szerszej organi-
zacji przyziemia. Ale i tu czestokro¢
obserwuje sie zasadniczo niewtasciwe
podejscie do sprawy w postaci ,,0szcze-
dzania” maszyny w dniu, niezapowiada-
jacym rewelacyj, aby nie przepuscié
skutkiem trudnos$ci powrotnego trans-
portu jakiego$ ,,Hochleistangswetter”,
ktéra da okraglejszg cyfre wyczynu i..
wiekszy profit bezposredni.

kiem wysokiego holu), — uczyniono to
juz obecnie. Teraz pora na wiasciwe
spozytkowanie zebranych doSwiadczen;
jasne, ze tu odnaleziony musi by¢é wta-
S§ciwy sens lotnictwa, ktorym jest moz-
no$¢ niezaleznego pokonywania pew-
nych odlegtosci. Nie: jak najwiekszych
(ani nie: jak najszybciej), lecz pewnych
praktycznie dostepnych i niektopotli-
wych (oraz z pewng szybkos$cig zadawa-
lajaca), przytem jednak z zachowaniem
obranego celu podr6zy. | raczej juz te-
raz bardziej bedzie nam chodzito o
krotki przelot w stabych warunkach, do
zg6éry obranego celu, niz o dorzucenie
do cyfry rekordu kilkudziesieciu dal-
szych kilometrow; albowiem rekord jest
w lwiej czesci dzietem przypadku, za$
lot do celu — zaczyna nosi¢ cechy re-
gularnosci.

Takie
ostatnio
obradach
maga przepracowania i
wszystkich dotychczasowych zdobyczy,
a nawet wyciagniecia z lamusa i tego,
co juz nieco przykryto sie pytem za-
pomnienia. W szczegélnosci tak szeroko
zakrojone cele wymagaja zmiany metod
latania i oparcia ich na mocnych, usy-
stematyzowanych podstawach.

postawienie  sprawy, ktore
znalazto swoéj silny wyraz na
ISTUS'a w Budapeszcie, wy-
przejrzenia

sformutowane w
zagadnienie ma dwojakie
oblicze: natury zasadniczej (catkowite
wyzyskanie nawet najstabszych mozli-
wosci) i natury spofeczno-lotniczej (t. j.
danie ogo6towi moznosci taniego latania
o charakterze przyjemnos$ciowym, lecz
juz wkraczajacym w dziedzing uzytkow-
nosci).

Dalej bedzie juz mowa wytgcznie o
tern pierwszem i dlatego teraz pokrdtce
wskazemy, jak rozumiemy ekonomje la-
tania — w stabych warunkach, lecz z
odpowiednig podbudowg organizacji.

Ot6z

Widzimy teraz, ze

ten sposob

przedewszystkiem pozwoli ono

na nieporéwnanie lepsze wyzyskanie
sprzetu, ktéry teraz np. w klubach, z
ktéremi styka sie stale autor niniejsze-

nierzadko tkwi bezuzytecz-
nie w hangarze w dtuzszych okresach
czasu. Brak odpowiedniej organizacji
sprawia, ze w stabszych warunkach pi-
lot nie jest w stanie utrzymac sie w po-
wietrzu i w 20 minut po odczepieniu od
samolotu siada zniechecony na lotnisko.
Nie mozna mie¢ don o to zalu. Wyczu-
cie pilota, jezeliby ono nawet miato by¢

go artykutu,

wystarczajace i niezawodne, nie miato
dotagd moznoséci by¢ odpowiednio wy-
ksztatcone, a to z braku odpowiednich,

systematycznych badan. Ale zreszta
zdaje sie, ze winno sie je w kazdym wy-
padku uzupetni¢ objektywnemi danemi.

Skoro sprzet zostanie lepiej wyzyska-

ny, jasnem jest, ze pozwoli to wielokrot-
nie zwiekszy¢ liczbe szybownikéw, ob-
stugiwanych przez jeden szybowiec.

A pozatem, czy w wielu wypadkach ko-
sztowny samolot holujacy, wymagajacy
wielkiego lotniska i t. d.,, nie da sie za-
stagpi¢ poprostu wydzwigarkg? Spora-
dyczne fakty przelotéw po takim star-
cie znane sg z praktyki naszych zachod-
nich sasiadow. Chodzitoby wigc o wy-
prébowanie, ozy nie da sie to wprowa-
dzi¢ na szeroka skale. Korzys$¢ bytaby
wprost nieoceniona, je$li si¢ zwazy sto-
sunek kosztu samolotu do ceny auto-
windy. Mozna powiedzie¢, ze rozwigzato-
by to sprawe rzeczywistego rozwoju szy-
bownictwa w najdrobniejszych nawet
osrodkach w terenie ptaskim, ktore
obecnie o powaznym treningu moga tyl-
ko marzy¢ we $nie... Otéz kwestja, ozy
i w jakim stopniu wydzwigarka zastapi
samolot — moze by¢ rozstrzygnieta w
spos6b przekonywujacy, po przeprowa-
dzeniu pracy, o ktérej wytycznych bede
mowit dalej.

*

Istota sprawy, jak to juz zaznaczono,

lezy w stworzeniu warunkéw, umozli-
wiajacych zupeine wyzyskanie wszel-
kich mozliwosci lotu zaglowego. Jezeli

dokonamy na predce przegladu znanych
nam odmian pradow noszacych, to zoba-
czymy, ze w stosunku np. do termiki
wiatrowej, a tembardziej — wysokiej,
zadnych $rodkéw specjalnych stosowac
nie trzeba. Jedyne, co tu jest do zro-
bienia, to uprzedzi¢ o pojawieniu sie ta-
kich wybitnych warunkéw. Reszta nale-
zy do pilota i — jak sie zdaje — nie
wymaga od niego zbytniego wysitku ani
talentu.

Co$ podobnego tyczytoby sie i fron-
tow burzowych, lot na czole ktérych
nalezy do rodzajow dos$¢ banalnych, o ile
zjawisko ma przebieg regularny. W
przeciwnych wypadkach sprawa sie
komplikuje, ale tu nic nie moz-
na pilotowi poméc. Moze w przysztosci,
gdy szybowce zostang wyposazone w ra-
djo, bedziemy mogli informowa¢ go o
odcinkach zamierajgcych i nowotworzg-
cych sie. Narazie to nie wchodzi w ra-
chube.

Pozostajg wiec prady optywowe (zbo-
czowe), pewne odmiany termiki, wresz-
cie lokalne zjawiska szczeg6lne (,termi-
ka gor” i t. p.). Widzimy, ze ta katego-
rja obejmuje zarazem najczestsze, najpo-
spolitsze gatunki.

Co sie tyczy pradow zboczowych, tej
kolebki lotu zaglowego, to tutaj jeste-
Smy najbardziej zaawansowani ze wzgle-
du na zalezno$¢ postaci optywu jedynie
(lub  raczej# — prawie wytgcznie) od
ksztattu przeszkody. Oczywiscie i tu



aktualne badania przynoszg rzeczy no-
we, jednak ogélny obraz nie ulega przez
to zmianie. Natomiast brak jest odpo-
wiedniego opracowania terenéw gor-
skich z uwagi na mozliwo$¢ przelotow.
Prace w tym Kkierunku zapoczatkowane

zostaty w roku ubiegtym przez Instytut
Techniki Szybownictwa, ktéry wyraznie
wskazatl konkretne zadania i metody.

Nie pozostaje nic innego, jak poddac ta-
kiemu samemu opracowaniu reszte (lub
stuszniej — cato$¢) terendw gorzystych.

Wiadomo, ze w og6lnosci nie ma-
my czesto do czynienia z jedng odmian-

ng pradéow nos$nych, lecz z ich pewng
kombinacjg. Tyczy sie to szczegdlnie
pradéw wymuszonych, ktére harmonij-
nie uzupetnia termika (lub naodwr6t).

Tutaj otwierajg sie dalsze szerokie ho-
ryzonty zbadania okolicznosci, w jakich
wspotdziatanie dwu, zasadniczo odmien-
nych czynnikéw, mozna najprawidiowiej
wykorzystac.

Przejdziemy teraz do zjawisk szcze-
gélnych, wtasciwych danemu odcinkowi
czy okolicy w pewnych og6lnych warun-
kach meteorologicznych.

Tutaj systematyczne badania nalezg w
szybownictwie do rzadkich. W kazdym
razie mozemy wymieni¢ dobrze znanego
Czytelnikom ,MoazagoiPa w Niemczech,
burze termiczne, przywigzane — jak sie
zdaje — do pewnych szczegélnych punk-
tow, wreszcie przedewszystkiem nasza
karpacka ,,termike gor”. Niezaleznie od
badan, majacych rozéwietli¢ samg isto-
te zjawisk, program nasz nakazuje wy-
pracowa¢  szczeg6towe rozmieszczenie
i inne detale wystepowania tych mozli-
woéci o wielkiej skali widokéw. Podana
na innem miejscu mapa prawdopodob-
nych ognisk burz termicznych stanowi
wtasnie wyraz podjecia takiego progra-
mu.

Zajmijmy sie wreszcie ostatnig grupa,
t. J. termika. Jest oczywistem, ze musi
tu chodzi¢ gtéwnie o t. zw. termike usto-
necznienia (dzienna, stoneczna), ktora
jest zjawiskiem najpospolitszem. Dla tej
przyczyny mozemy tu o niej stosunkowo
duzo powiedziec.

Wptyw podioza na
wietrznych synoptycznych jest ogoélnie
znany 1 przejawia sie m. in. w tern, Zze
tracg one dos$¢ szybko swe wtasnosci
pierwotne nad nowym obszarem zale-
gania. Podobny wptyw charakteru po-
wierzchni ziemi przejawia sie w sposéb
widoczny i na odcinkach nieporéwnanie
mniejszych.

cechy mas po-

Zrédtem réwnowagi chwiejnej dla ter-
miki ustonecznienia jest ogrzanie od do-
tu, t. j. od powierzchni terenu; niesta-
tos¢ pionowego uwarstwowania tempe-
ratur jest zatem wypracowana na miej-
scu, a nie naniesiona. Juz \ tego widac,
ze termika ustonecznienia przychodzi do

gtosu w masach polarnych i suchych, nie
dajacych silnego zachmurzenia, jakie to-
warzyszy wilgotnym masom polarnym *).
Masy polarne i suche w pochodzie na
potudnie wogéle nagrzewajg si¢ od do-
tu — i stad wrazliwo$¢ ich na grzanie
przez ziemie.

Sondaze aerologiczne
nak, ze w zakresie obchodzgcych nas
wysokosci spadki nadadjabatyczne wy-
stepuja stosunkowo rzadko u gory, a cze-
$ciej dotem; aw pierwszych paru metrach
(zwtaszcza do kilkudziesigeciu centyme-
trow nad gruntem), zostaja one nawet
przekroczone. W tych warunkach istot-
nem siedliskiem chwiejnej réwnowagi
jest warstwa przyziemna.

wykazujg jed-

Z drugiej strony juz codzienna prak-
tyka poucza, ze temperatura przy tych
samych pozostatych warunkach waha sie
silnie, zaleznie od lokalnych wtasciwo-
$ci terenu. Roéznice te dochodzg przy
ziemi do kilkunastu stopniu (prof. Georgii

w swej ,Flugmeteorologie”, znanej za-
pewne wielu Czytelnikom, podaje rézni-
ce 10,4). Jezeli wiec masy przegrzane
o chwiejnej rownowadze sg u dotu, to
wiadomo, gdzie ich nalezy szukaé¢ naj-
pierw. Tyle o Zrédtach, zasilajacych
atmosferyczne ,kominy”.

Ale to nic wszystko. Do powstania
pradu pionowego potrzeba jeszcze wy-
tracenia z owej chwiejnej réwnowagi.
Sprawiaja to t. zw. bodZce. Dzielg sie one
na 3 grupy: ortograficzne, turbulencyjne i
frontalne; w danym wypadku wchodzg w
gre tylko dwie pierwsze. BodZce orogra-

ficzne (optyw) maja swe siedlisko na
ziemi. BodZce turbulencyjne — wszedzie,
gdzie istniejg spadki szybkos$ci, wiec

takze i przy ziemi. Je$li sie teraz zwa-
zy, ze przegrzane masy sg u dotu, to wi-
dzimy, ze wchodzgce tu w gre bodzce
beda zasadniczo zwigzane z postacig i
charakterem powierzchni terenu.

Teraz wida¢, ze dla termiki ustonecz-

nienia, dla rozktadu pradéw pionowych
w planie — przedewszystkiem miarodaj-
ny jest teren.

| ta prawda, na wykazanie i umoty-

wowanie ktdérej zuzyliSmy tyle miejsca,
jest znana w og6lnych zarysach juz od
bardzo dawna — z praktyki. Ba — do-
tarta ona nawet do laikéw, jak to w
nieporéwnany sposéb udowodnita p. Ma-
rja Younga w ,Blaskach i nedzach ro-
ku szybowcowego” (por. Nr. 2/1936).
Zeby zabarwi¢ monotonje oderwanych
od konkretnych faktéw rozwazan, zacy-
tuje przyktad, ktory Czytelnik znajdzie w
niniejszym zesz. Pilot Aeroklubu War-
szawskiego, p. B. Zurakowski, ktéry 20
czerwca b. r. wykonat ,miedzymiasto-

* Te ostatnie przynoszg zato wiele
energji w postaci ciepta utajonego paro-
wania i stad silne prady pionowe, mniej
zalezne od podtoza.

wy” przelot z Warszawy do todzi na
termice cumulusowej, tak pisze w spra-
wozdaniu: ,stale opadajac, miatem przed
Milan6wkiem juz tylko 200 m. Okraza-

jac Milan6wek dla wyszukania lagdowi-
ska spostrzegtem, ze warjometr prze-
szedt na zero; zaczatem krazy¢ i wnet
zjawito sie 0,5 msek, po6zniej — 1

m/sek, a wkoncu 1,5 m/sek wznoszenia.
Ttumaczy sie to tern, ze Milandowek le-
zy nieco wyzej od otoczenia, jest suchy
i porosniety lasem iglastym”. Poprzed-
nio leciat on nad terenami wilgotniej-
szemu Po wyzyskaniu komina pilot po-
dazyt dalej. ,Tu jednak znowu pola i
taki zdusity mnie, wiec zawrécitem na
Zyrardéw, gdzie zdata widniaty iglaste
lasy. Krazac tam, wywindowatem sie z
300 na 1000 m”. Relacje takie moznaby
mnozy¢ dtugo.

Teraz kto$ pomyslatby, ze skoro tak

prosto, to pocéz tu jaka$ ,organizacja
przyziemia” i t. p. skomplikowane hi-
storje?

Ot6z niezawsze. jest az tak dobrze.

Przedewszystkiem jeszcze przypomnijmy,
ze cumulus niezawsze jest dobrym prze-
wodnikiem i nieraz, zamiast ,ciggnac”,
potrza$nie tylko skrzydtami i podusi. Po
drugie za$, oko ludzkie nie siega na set-
ki kilometrow wdat i dlatego pilot nie
jest w stanie dobra¢ najlepszg trase. Co
za$ wazniejsze, zjawiska sa zbyt skom-
plikowane, zeby sie daty na oko zawsze
trafnie osadzi¢. Ktéz nie styszat takiego
zdania: ,zamiast oczekiwanego komina,
ktéry pamietatem z mego poprzedniego
lotu, natrafitem tam na réwnomierne
opadanie...”

Potrzebny wiec jest tu wglad giebszy.
Wyjdzie on zresztg tylko na dobre wy-
czuciu pilota.

Na elementy, jakie tu moga wchodzi¢
w gre, wskazywali rézni ludzie juz od
dtuzszego czasu.

Ogo6lnie mozna powiedzie¢, ze dla réz-
nych stanéw pogodowych (mapy synop-
tyczne) i przy réznych kierunkach ew.
natezeniach wiatrow dolnych trzeba usta-
lic w terenie potozenie zbiornikéw
przegrzanego powietrza oraz rozktad
bodZzcéw, zwigzanych z terenem. Obec-
no$¢ jednych i drugich w bezpoSredniem
sgsiedztwie kaze oczekiwaé¢ prawdopo-
dobnego wystepowania w tern miejscu
zrodet pradéw termicznych. Zagadnie-
niem oddzielnem bedzie tutaj zbadanie
ksztattu kominoéw, znéw w zaleznos$ci od

catego szeregu nawet niezawsze daja-
cych sie apriori przewidzie¢ czynnikow.
Nasze dotychczasowe doSwiadczenie

poucza nas, ze nalezy uwzgledni¢ w od-

niesieniu do ,zbiornikéw” ew. bodZzcow

nastepujace czynniki:
1) ksztatt terenu,
2) gtadko$¢ terenu
3) rozmiary i

i jej réznice,
usytuowanie (wzgledem



innych obszarow) odcin-
kéw terenu,

4) wegetacje roslinna,

5) stan wilgotnosci (wody gruntowe!)
1 jego réznice wspoOitczesne oraz waha-
nia czasowe na tem samem miejscu, a

wreszcie

jednorodnych

6) zabudowania, osiedla, o$rodki prze-
mystowe.
Wykaz ten, wutozony na poczekaniu,

napewno nie jest wyczerpujacy.

Z tego rodzaju studjami powinny i$¢
w parze badania na pewne tematy wy-
brane, dotyczace np. czestotliwosci
dawkowania porcyj gorgcego powietrza
(t. zw. pulsacja termiki), lub zachowania
wznoszacego sie powietrza na drodze do
wysokosci obojetnej (ksztatt i nachyle-
nie komindéw), wielkos$ci kominéw, ich
Srednich rozstepéw i w. in.

Dopiero w wykonaniu takiego (zresz-
ta przyttaczajacego narazie ogromem)
programu wida¢ rozwigzanie naszych
obecnych zasadniczych dazen.

Pozostaje teraz postawi¢ kropke nad i.

Celem latania zawsze pozostanie prze-

lot. | dlatego nalezy zbada¢, w jakim
stopniu wyniki omoéwionych wyzej prac
datyby sie zastosowa¢ don takze i bez-

posrednio, t. j. w drodze podania pilo-
towi przed startem trasy szczeg6towej,
wiodacej przez prawdopodobne ogniska
termiki do obranego celu. Jest to kon-
cepcja ,mapy szybowcowej”, ktéra wy-
magataby do jej sporzadzenia niestycha-
nej ilosci pracy; lecz gdyby procent
Ltrafien"™ okazal si¢ zadowalajacy, byta-
by ona w stanie uczyni¢ szybownictwo
$rodkiem komunikacji turystycznej. Wy-
sitek pozostaje wiec w odpowiedniej
proporcji z nagroda.

Wracajac teraz do zagadnienia w naj-
og6lniejszej postaci trzeba zaznaczy¢, ze
obok meteorologji, ktérej tu wytacznie
poswieciliSmy uwage, rzecz cata ma je-
szcze margines  konstrukcyjny. Brak
miejsca nie pozwala tu na jego rozpa-
trzenie — uczyni to innym razem, z lep-
szym skutkiem, piéro bardziej fachowe.

Idee, o ktérych tu mowa, gtosi autor
niniejszego juz od lat paru, korzystajac
w tym wzgledzie z tamoéw Skrzydlatej,
otwartych zawsze dla rzeczy nowych,
choéby nawet jeszcze niesprawdzonych.

Autorstwo tych idej nie da sie przypi-
sa¢ nikomu pojedyrnczemu i jest wspol-
nym dorobkiem catej spotecznos$ci szy-

bownikow.
Poglady ogo6lne, jakotez pewne kon-

kretne precyzje, ktére na tem miejscu
byty wygtaszane, znalazty ostatnio zywy
oddzwiek.

Zdaje sie, te, bede w porzadku z chro-
nologia, jesli zaczne moéwi¢ o Warsza-
wie, gdzie pierwsze projekty tych prac
dyskutowano juz w potowie roku 1934.
Trudnos$ci natury organizacyjnej nie po-

* por. Skrzydlaja Nr. 2/1936.

zwolity  przystapi¢ do ich realizacji
wczeéniej, jak z poczatkiem b. r.

Przed kilkoma miesigcami kierownik
sekcji szybowcowej i Zarzad Aeroklubu
$ arszawskiego  ztozyli do oficjalnych
wkadz lotnictwa sportowego program

prvc sekcji, zawierajacy m. in. pierwiast-
kowa organizacje latania wyczynowego
w terenie ptaskim. Program ten, oparty
o szerokie podstawy, zahaczajace nawet
' stabosilnikowg turystyke motoszybow-
cowa, zawierat m. in. zupetnie konkretnie
sprecyzowany projekt mapy przelotowej.
Wymienione potrzebe bliskiej wspdtpra-
cy ze stuzbg meteo, a nawet z panstwo-
wym Instytutem Geologicznym (wody
podskoérne etc.). Kazdy pilot zdawa¢ ma
sprawozdanie, wypetniajac  karte kon-
trolng, ktéora da najbardziej wyczer-
pujacy obraz warunkéw lotu. Podstawag
do podjecia lotu byitby oczywiscie son-
daz aerologiczny, stanowiagcy jadro ana-
lizy pogody.

Z tego, coSmy poprzednio wyliczyli
wida¢, jak rozlegte zadania muszg by¢
wypetnione. To tez do tej chwili war-
szawska organizacja nie wyszta ze sta-
djum przygotowan. Nizej podpisany
ktoremu kierownictwo sekcji szybowco-
wej A. W. polecito powotanie do zycia

tego catego aparatu, moze sie dotad
wykaza¢ jedynie rozmowami przygoto-
wawczemu Ale jasnem jest, iz takich

rzeczy nie da sie zaimprowizowac¢ z dnia
na dzien.

We Lwowie, polskiej ,Mecce" szybow-
nikéw, podjat identycznag inicjatywe
Instytut Techniki Szybownictwa. Na in-
nem miejscu Czytelnicy znajdg pierwszag
na S$wieci© mape kominbéw, oraz mape
burz termicznych. Jest to czynem wiel-
kiej odwagi naukowej, ktéra polscy
szybownicy potrafig nalezycie oceni¢,
zdecydowanie sie na szczeg6towe pre-
cyzje juz na podstawie pierwszych ba-
dan, ktére o wiele przeciez bytyby
tatwiejsze i pewniejsze, gdyby do dyspo-
zycji placowki Iwowskiej dane byty na
te cele odowiednie kredyty. Trzeba tu
zauwazy¢, ze mapa komin6w zostata
sporzadzona prawie wytacznie na pod-
stawie dorywczych relacyj pilotow. Otéz
— chociaz wtadnie pilot rozstrzygnie w
ostatniej instancji o przydatno$ci na-
szych usitowan, to w kazdym razie szy-
bowiec nie jest najlepszym (a moze na-
wet ani dobrym) instrumentem badan.

*

Zatrzymajmy sie teraz jeszcze chwile
nad widokami, jakie wytaniajg sie tu na
przyszto$¢. Sa to naturalnie w tej chwi-
li tylko ,pobozne zyczenia". Chodzi wta-
$nie o ich sprawdzenie.

Pierwszg rzeczg jest utatwienie i po-
tanienie treningu, przedewszystkiem w
terenie ptaskim. Tutaj wypada zauwa-
zy¢, jak utatwione bytoby poczatkowe
szkolenie w lataniu termicznem, gdybys$-
my umieli wskaza¢ uczniowi miejsca,

ktore go beda nosi¢. llez to ,pecherzy”
ucieknie, zanim on nareszcie nauczy sie
przechodzi¢ zdecydowanie do Kkrazenia,
no — i prawidtowo krazy¢.

Czytelnik pewnie zrozumiat, ze mowa
tutaj o locie szkolnym po starcie za sa-
molotem. Ale juz na poczatku wspo-
mniatem, ze chodzi o co$ bardziej rady-
kalnego — o zastgpienie (w pewnych
warunkach) samolotu autowinda.

Wypadki ,ztapania" termiki juz na 200
czy 150 m wysokosci nie sg tak rzadkie,
jak sie mniema. Jest oczywistem, ze na
tej wysokos$ci prady sa jeszcze stabe —
moga one jednak wystarczy¢ do wydzwi-
gniecia sie w goére. Jezeli zatem znaj-
dziemy teren, szczeg6lnie obficie wysy-
tajacy ku goérze ciepte powietrze, to w
warunkach istnienia termiki mamy pet-
ne prawo spodziewaé sie komina prze-
dewszystkiem tam. Docieramy teraz do
zagadnienia szybowiska plaskiego, za-

gadnienia niewatpliwie bardzo delikat-
nego, ale nie mniej — jak sie zdaje —
zupetnie realnego. Na jakiej$§ specjalnie

suchej i dobrze eksponowanej kepie pia-
szczystej ustawiliby$Smy autowinde i
stamtad staraliby$Smy sie ztapa¢ potacze-
nie z termiky. Jezeli nawet uda sie to
raz na 10 dni w sezonie, to i tak jeszcze
warto sie potrudzi¢. Takie stacje szy-
bowcowe oddatyby potem wielkie ustugi
turystyce szybowcowej czy motoszybow-
cowej. Stworzytyby one mozliwo$¢ do-
konywania przelotdw z okolic kazdego
miasteczka.

Druga rzeczg, dopetniajaca pierwsza,
jest przelot do zgo6ry obranego celu we-
dtug mapy termiki.

W szczegélnosci, gdy cho¢ czes$é tego,
o czem tu byta mowa, okaze si¢ prak-
tycznie osiggalna, urzadzimy zawody
szybowcowe... w terenie ptaskim! Przy-
tem staraliby$Smy sie o ograniczenie wy-
sokos$ci holu np. do 300 m. Jezeli za$
znajdziemy naprawde warto$ciowe szy-
bowiska réowninne, to w pewne dnie za-
rzagdzimy start z autowindy. Kosztuje on
okoto 15 groszy... Wida¢ odrazu, ze
znika tez ograniczenie ilosci zawodni-
kéw, ktére juz w tym roku nie zezwala
nam na danie moznosci wszystkim, od-
powiednio zaawansowanym pilotom,
zmierzenia swych sit i doksztatcenia sie
przez wspo6tzawodnictwo.

Wszystko, o czem tu
nalezy takze i do programu
ctwa motorowego.

Oto jest nasz program integralny,
sportowy | turystyczny, bezsilnikowy i
stabosilnikowy, dla aséw i dla catej lata-
jacej spotecznosci.

Niechaj Czytelnik sam osadzi, czy jest
0 co sie pokusi¢ i czy warto co$ nie co$
zaryzykowac¢. Jes$li odpowiedz  bedzie
pozytywna, niechaj stanie do spotpracy,
albowiem takie dzieto nie moze by¢
podjete inaczej, jak wspolnym trudem!

Tadeusz Wasiljew

byta mowa,
szybowni-



Gniazda i ciagi

Istniejg, jak wiadomo, predysponowa-
ne obszary, wytwarzajace nad sobg sta-
le, w korzystnych warunkach, stacjonar-
ne jednostki burzowe. Zaleznie od réz-
norodnos$ci termicznej terenu, burze te
powoli wedruja, zresztg nie zawsze w
prostolinijnym kierunku.

Znajomo$¢ rozmieszczenia takich sta-
tych gniazd burzowych ma dla lotow
szybowcowych podwdéjne znaczenie:

1) przy silnym rozwoju konwekcji
i wytworzonych juz burzach ostrzeze pi-

lota przed nalatywaniem na takie ob-
szary i, co wazniejsze,

2) przy stabej konwekcji, kiedy gdzie-
indziej niema dobrych warunkéw ter-
micznych do zaglowania, znajomos$¢ ta-
kich obszarow pozwoli pilotowi skiero-

wac¢ sie w okolice gniazd, ktére zawsze
beda miaty warunki lotne korzystniejsze
od otoczenia.

Dzieki uprzejmosci putk. C. Periniego,
mogtem skorzysta¢ z licznego materjatu
obserwacyjnego, zebranego podczas je-
go dtugoletnich lotéw we wschodniej
Matopolsce i opublikowa¢ rozktad tych
gniazd w tej czes$ci kraju. Bedg to praw-
dopodobnie wszystkie wazniejsze gniaz-
da, jakie na tym terenie mozna zaobser-
wowac.

Nazwg ,gniazda" okre$lamy tu obsza-
ry, w ktorych burze powstaja o wiele
czesciej, anizeli w innych okolicznych
terenach. Mapa rys. 1 przedstawia roz-
ktad tych gniazd. Omoéwimy je kolejno.

1 Gniazdo w okolicy Grdédka Jagiel-

Gniazda i kierunki ciggéw burz

termicznych na obszarze

czatek wzdtuz dtugiej i podmoktej, za-
sianej wielka iloscig stawéw, doliny We-
reszycy (stawy Janowa, Dobrostan, Gréd-
ka Jag., Lubienia, Komarna i t. d.). Na
wschéd od r6zanca tych stawow biegnie
granica suchych wzgérz Roztocza, a na
zachéd — mniej falisty, ale suchy teren.
Ro6znice nagrzania podtoza i zawartosci
pary wodnej w powietrzu sg wiec wzdtuz
tego pasa bardzo duze i sprzyjaja po-
wstawaniu silnych ognisk termicznych.

Burze, wytworzone nad temi ogniska-
mi, majg zwykle cigg na Lwoéw, zdaja
sie  jednak omija¢ starannie centrum
miasta, przechodzac po jego stronie N
i S (juz np. przez Sknitow).

2. Gniazdo na NW od Brodéw ma tez
swoje uzasadnienie w istnieniu podmo-
ktych, zasobnych w wilgo¢ obszarow,
na NW od Beresteczka (dolina Styru).
Przy ztej pogodzie i zimg moczarzyska
te pokrywaja sie ptaszczem dolnej mgty;
przy dobrych warunkach konwekcyjnych
—e na granicy ich tworza sie burze. Ciag
tych burz jest potudniowy.

3. Zupeinie odmiennego pochodzenia
sg burze w okolicy Drohobycza, Bory-
stawia i Stryja. Trudno doszukiwaé sie
w glebie tych obszarow duzych kontra-
stow wilgotno$ci, natomiast rzezba tere-
nu jest juz tam bardziej urozmaicona.
Przedgérze karpackie w okolicy Bory-
stawia, Bolechowa i t. d. wyrasta z pta-
skich terenéw dosy¢ nagle, skupienia la-
sow okoto Borystawia, Truskawca i da-
lej na S w grupach Szymonca i Parasz-

wschodniej Matopolski. (Wedtug

obserwacyj ptk. C. Periniego)

lonskiego jest doskonale znane. Napo-
tyka sie je niemal przy kazdym locie na
trasie Lwéw — Warszawa, badz w po-
staci wiekszego i wyzej wypietrzonego
zachmurzenia, lub w formie mniej lub
wiecej wyksztatconych jednostek chmur-
nych burzliwych, albo tez juz zupetnie
burzowych. Gniazdo to bierze swoj po-

ki sa bardzo znaczne, podczas gdy nie-
ma tych laséw w podmoktej dolinie
Dniestru. Taki uktad czynnikéw tereno-
wych moze wywotaé duze rdéznice ter-
miczne i duze roéznice w dostarczaniu
pary wodnej powietrzu. Stwarza to wa-
runki do powstawania burz. Ciag tych
burz biegnie z SW.

burz termicznych w niektérych obszarach wschodniej Matopolski

Ryzykownem jest snucie w takich wy-
padkach przypuszczen, ale na podstawie
licznych obserwacyj z lotéw, pobytéw
na Podkarpaciu i relacyj zdaje mi sie,
ze wzdtuz catego Podkarpacia istnieje
pas wiekszej aktywno$ci burzowej, w
ktorym wystepujga prawdopodobnie je-
szcze pojedyncze, silniejsze os$rodki bu-
rzowe. Jednym z takich os$rodkéw by-
toby wtasnie wyzej opisane gniazdo.

Czy pas burz podkarpackich jest pot-
nocng granica ozywionych i licznych
burz, wystepujacych we wtasciwych Kar-
patach, czy tez Karpaty maja swoéj wta-
sny pas burz, oddzielony jaka$ granicg od
burz Podkarpacia, trudno na razie stwier-
dzic.

4. Nad jeszcze bardziej suchemi ob-
szarami rozwija sie gniazdo burz, zazna-
czone na E od Stanistawowa i Halicza.
Burze te wytwarzajg si¢ juz nad praw-
dziwem Podolem, bardzo cieptem i su-
chem. Moze tu mie¢ pewien wptyw du-
ze zrdznicowanie w nagrzaniu stokéw ja-
ru dniestrowego, potaczone z sgsiedz-
twem wzglednie chtodnych wé6d Dnie-
stru. Wydaje mi sie jednak, ze jar dnie-
strowy jest zamatg jednostkg do wytwo-
rzenia wiekszych os$rodkéw burzowych.
Woptywa tu raczej — zresztg dobrze zna-
ne — duze ustonecznienie i nagrzanie
naszego Podola. A wiec par excellence

kontynentalne, termiczne, takie jak np.
w gtebi Azji czy Pin. Ameryki.
W zwigzku z tern powstaje pytanie,

czy opisywane gniazdo nie jest granicag
obszaru réwnomiernie rozsianych burz
termicznych, wystepujacych na potud-
niowem Podolu i na Pokuciu — w naj-
bardziej gorgcych latem okolicach Pol-
ski. Doktadniejsze zbadanie tego zagad-
nienia miatoby duze znaczenie dla pla-
nowej nawigacji szybowcowej i przelo-
tow.

5. Kilka km na E od Zurawna i Cho-
dorowa wrysowano na mapce 1 granice
deszcz6w burzowo-termicznych. Na E od
tej linji mamy obszar czesto nawiedza-
ny temi deszczami, na W — obszar
wzglednie niezraszany. Raz jeszcze uwy-
datnia sie wptyw drobnej nawet roézni-
cy terenu: linja graniczna deszczu bie-
gnie ostatniemi wzgdérzami Opola, cia-
gnacemi si¢ tuz na E od wyzej wspom-
nianych miejscowosci.

6. Najbardziej ciekawa rzeczag jest za-
znaczony na mapce dos$rodkowy, gwiaz-
dzisto-zbiezny kierunek ciggéow wszyst-
kich opisanych burz. Jest to oczywiscie
mozliwe, bo lokalne burze termiczne po-
wstajg przy ciszy albo przy tylko sta-
bych wiatrach, wiejgcych ze zmiennych
kierunkéw. Taki czy inny kierunek sta-
bego wiatru lokalnego wcale nie prze-
szkadza wedrowaé¢ burzom np. we wrecz
przeciwnym kierunku niz wiatr.

Wielka dolina gérnego Dniestru, pod-
mokta, prawie niezalesiona wiekszemi
kompleksami, zdaje sie nie tworzy¢ burz,
a raczej $cigga je ku sobie. Duze zasoby
wilgotnosci, jakie posiada ta dolina, sg
widocznie roztozone réwnomiernie, wie-
ksze lokalne kontrasty temperatur wsku-
tek tego nie wystepuja i korzystnych
warunkéw termicznych niema.

W 6w bezburzowy obszar wchodzi je-
szcze cze$¢ Opola, terenu bardzo uroz-
maiconego rzezbg i naturg podtoza. Tak
rozne dwa obszary, jak Opole i doli-
na Dniestru, miatyby réwnie bezbu-
rzowy charakter. Ktéry z tych obszaréw









jest z natury swej bezburzowym, a ktd-
ry jest tylko pod wptywem drugiego?
Jakie inne czynniki mogtyby tu wcho-
dzi¢ w gre? Czy tworzy sie wtedy w
Dolinie Dniestru i na Opolu lokalny niz
termicznego pochodzenia i $cigga burze
do swego centrum? Moznaby tak przy-
puszcza¢ z kolistego rozmieszczenia
gniazd burzowych, ktére muszg prze-
ciez obniza¢ temperatury w okolicach,
w ktérych wystepuja. MielibySmy wtedy
ciepte, ustonecznione, ale niezdolne do
wytwarzania burz centrum i obrecz
burz, a wiec ozigbionego powierza. Mo-
gtoby to wytworzy¢ w rezultacie ssacy

Mapa Kkominow
Proby kartograficznego odtworzenia
rych obszarach Podkarpacia i Lwowa

Z poszukiwan, prowadzonych przez
Techniki Szybownictwa we Lwowie.

Instytut

Na obszarze catej Polski, zupetnie zre-
sztg analogicznie, jak i na catym prawie
obszarze Europy, w cieptej potowie roku
przewaza piekna, bezwietrzna pogoda
cumulusowa. Ten doskonaty typ pogody
lotnej jest, niestety, trudny do wyzyska-
nia na dalsze przeloty szybowcowe i
stad przelotow ponad 200 — 300 km, do-
konanych na czystej termice cumuluso-
wej, notuje sie stosunkowo bardzo mato.

Dwa elementy sktadajg sie na typ ter-
miki ustonecznienia: 1) powietrze, wste-
pujace szybko, dazy w gére w licznych,

mniej lub wiecej regularnych, ale bez-
tadnie rozrzuconych wzgledem terenu
kominach, 2) masy zstepujace (studnie)

opadajg miedzy kominami wolno ku zie-
mi duzemi ptatami.

Szybowiec na przelocie. — Wszystko
jest w porzadku dopo6ki kominy, zrodzo-
ne przy ziemi, nakrywajg sie szybko
czapami cumuluséw i dopdéki warunki sa

tego rodzaju, ze kominy wystepuja bli-
sko jeden obok drugiego. Niestety, sag
to niezbyt czeste wypadki. Po kilku

dniach cieptej pogody, Cu albo wogdle
nie pojawiaja sie, albo pojawiaja sie tyl-
ko mad silniejszemi kominami — a juz
z reguty daja sie zauwazy¢ dopiero nad
wyczerpanemi, niezdatnemi do lotu ko-
minami, ktére tylko bardzo wysoko, na
1000 — 1500 m, majg jeszcze regularny
ruch wstepujacy. Atmosfera starzeje sig
i jedynie uprzywilejowane, bardzo moc-
no nagrzewajace sie obszary mogg —
i to z trudem — wypracowa¢ nad sobg
rownowage chwiejng. Efekt jest taki, ze
kiedy w $wiezych masach atmosferycz-
nych odlegto$¢ miedzy kominami jest za-
ledwie kilka razy wigksza niz S$rednica
kominéw, to w masach starych odlegto$¢
ta staje sie nawet dziesieciokrotnie wie-
ksza. W takich warunkach niezdecydo-
wane szukanie komina na przelocie mu-

si prowadzi¢, oczywiscie, do lagdowamia.
Celem wunikniecia szukania kominow
na $lepo, juz przed paru laty pojawity

sie w Iwowskim os$rodku szybowcowym,
w Warszawie i w Niemczech (Hirth),
koncepcje opracowania mapy kominow
czy tez oS$rodkéw wznoszacych; mapy
takie utatwityby ogromnie nietylko zwy-

czajne przeloty prostolinjowe, ale praw-
dopodobnie umozliwityby regularng ko-
munikacje szybowcowga, loty okrezne

i t. d. Tak piekna koncepcja natrafita
jednakze na trudnosci, z ktérych chyba
mato kto zdaje sobie sprawe. Wiadomo
mi doktadnie, ze w Niemczech, przy ich

ku sobie, lokalny niz. A moze cisnienie
nie gra tu zadnej roli, a tylko duze kon-
trasty termiczne miedzy obrecza burz, a
bezburzowemi obszarami, $ciggajg jed-
nostki burzowe ku $rodkowi?

Pytan tych nie rozstrzygnie sie bez
doktadnych obserwacyj i pomiaréw. Te
niekompletne, podane tu wiadomosci,
beda mogty by¢ wtedy nietylko rozsze-
rzone, ale i zmienione. Pomiary — to
rzecz specjalna. Ale obserwacje wizual-
ne — tak ciekawe i nieraz cenne —
mozna rzuci¢ odrazu na kartke papieru
czy pocztowke i przesta¢ do ITS. Cze-
kamy. Dr. A. Kochanski

statych kominéw termicznych w niektd-

bezsprzecznie olbrzymim materjale aero-

logicznym i spostrzezeniach z bardzo li-
cznych przelotow, pomyst opracowania
takiej mapy zostat jednak narazie za-
rzucony.

Jak duzg ilos¢ dyscyplin trzeba wziaé
pod uwage przy opracowywaniu takiej
mapy niech postuzy przykitad, odnosza-

cy sie tylko do jednego
ki, a mianowicie termiki
(cumulusowej, kominowej):

1) Wykry¢ w okre$lonych warunkach

rodzaju termi-
ustonecznienia

stale  promieniujace ogniska pradéw
wstepujacych.

2) Z powodu r6znorodnosci pokrycia
terenu, ogniska te beda inne przy roz-

maitych kierunkach wiatru, nalezy wiec
ustali¢ ogniska np. dla 4 gtéwnych Kkie-
runkéw wiatru, lub conajmniej dla 1 lub
2 kierunkéw, przewazajagcych w danem
miejscu.

3) Konfiguracja terenu wraz ze zmien-
nym katem padania promieni stonecz-
nych sprawia, ze w ciggu dnia jedne og-
niska przestaja funkcjonowac, a inne ro-
dzg sie. Trzebaby wigc ustali¢ potoze-
nie kominéw w rozmaitych godzinach
dnia, lub conajmniej w 2 — 3 porach
dnia.

4) Nalezy znalez¢ trasy komindéw we-
drujacych, t. zn. rodzacych sie z ognisk
niestatych, przemieszczajacych sie w
wolnej atmosferze.

Zadanie jest trudne, skomplikowane,

a doktadne opracowanie takiej mapy
wymaga ogromnej iloSci obserwacyj.
Mimo tych wszystkich trudno$ci sg-

dze, ze biorgc to z lotniczego punktu

Rys. 1.

Dwa kominy termiczne, stale pojawiajace sie przy wiatrach $ SW, na

widzenia musi sie bezwarunkowo poda-
waé choéby najbardziej skape wiadomo-
§ci z tej dziedziny, mimo, ze moze nie
maja one dostatecznego ugruntowania
naukowego. Podaje wiec kilka przykta-
doéw, zebranych cze$ciowo z wtasnych
obserwacyj i pomiaréw, cze$ciowo z re-
lacyj pilotow, wreszcie cze$ciowo udzie-
lonych mi taskawie przez putk. C. Peri-
niego.

Mapa kominéw w okolicy mzybowisk
Bezmiechowej i Ustjanowej

Jest to stosunkowo najdoktadniejsze
odtworzenie umiejscawiania sige statych
kominéw termicznych, przy przewazajg-
cych w tych okolicach kierunkach wia-
trow: jednych przy wiatrach S — SW,
drugich — przy wiatrach N — NW. Po-
tozenie kominow zostato ustalone przez
bardzo liczne loty zaglowe, dokonane na

terenie tych szybowisk, a na terenie
Bezmiechowej sprawdzone drogami Kkil-
kudziesieciu balonéw pilotowych, wizo-

wanych 2 teodolitami.

Dla pilotéw, znajagcych szybowiska za-
znaczone ina mapie, tatwo bedzie nawig-
za¢ kominy do niektérych punktéw or-
ientacyjnych w terenie.

| tak przy wiatrach S — SW kominy
na terenie szybowiska w Bezmiechowej
wystepujg kolejno — 1) nieco na SE od
stacji kolejowej Lesko — tukawica, 2)
w okolicy szybu naftowego w Bezmie-
chowej, 3) nad niewielkim wyrebem le-
snym, w kierunku na przetecz warnkow-
skag. W Ustjanowej: 1) na granicy lasu,
w miejscu gdzie grzbiet Zukowa zaczy-
na silnie opada¢ w dét, 2) dosy¢ giebo-
ko w potudniowej dolinie, w kierunku
prostopadtym od gtéwnego miejsca star-
towego na Zukowie.

Przy wiatrach N — NW, na terenie
szybowiska w Bezmiechowej, kominy po-
jawiajg sie: 1) nad S$rodkiem Paszowej,
dosy¢ daleko na NW od gtéwnego miej-
sca startowego w przeteczy, 2) na pra-
wo od Paszowej, gteboko w dolinie. W
Ustjanowej: 1) za torem kolejowym, nad
potudniowemi stokami Karolika, 2) przed
torem, miedzy gtéwnym obozem a lot-
niskiem motorowem.

Nalezy podkresli¢ staty, a wiec poja-
wiajgcy sie tak przy wiatrach S, jak i
przy wiatrach N, komin nad Olszanica.
Dalsza tres¢ mapy nie wymaga obja-
$nien.

trasie Bez-

miechowa — Ustjanowa — Lwow



Kominy na trasie Bezmiechowa —

Ustjanowa — Lwoéw

Podczas Krajowych Zawodoéw Szy-
bowcowych w Ustjanowej w r. 1935, licz-
ne przeloty, dokonywane w kierunku na
Lwow, ustality dwa state kominy ter-
miczne na tej trasie. Sa one zaznaczone
na schematycznym rys. 1. Komin | znaj-
duje sie 4 km na ESE od Chyrowa, mie-
dzy wsiami Polang a Berezowem, w
miejscu, gdzie szosa i rzeka Strwigz bie-
gnag tuz przy sobie. Komin Il pojawia sie
15 km na NW od Sambora, nad mokra-
dtami doliny Bozewki, miedzy wsiami
Bylice a Lutowiskami. Oba kominy
stwierdzono przy wiatrach S — SW.

Kominy nad Lwowem

Kominy te zostaty ustalone: 1° liczne-
mi lotami szybowcowemi na kursach ho-
lowanych w r. 1933 i 1934, 2° pomiara-

mi i obserwacjami aerologicznemi, prze-
prowadzonemi przez ITS w r. 1933 i
1934.

Rys. 2 przedstawia umiejscawianie sie
tych kominéw. Kominy nad zabudowa-

niami 6 Putku i parku lotniczego, oraz
nad Sygnidwka, wystepuja przy cichej,
bezwietrznej pogodzie. Minimalne szyb-

kosci wiatru, jakie sie zawsze obserwu-
je w takich warunkach, przesuwajg nie-
co potozenie kominéw. Kominy gtéwne-
go dworca kolejowego i kopca Unji Lu-
belskiej wystepujg tak przy stabych, jak
i przy silnych wiatrach. Majg one bar-
dzo wyrazne pulsowania, t. zn. okresy
zamierania i pionowych wybuchdéw pra-
déw wstepujacych, a wznoszenia szy-
bowca wewnatrz tych kominéw osigga-
ja szybkos$¢ 15 — 3,0 m/sek.

Meteorologja na ostatnim

W r. 1932 Niemcy i Francja, w r. 1935
Niemcy i Polska, a w r. 1936 juz Niemcy,
Polska, Francja, Austrja i Wtochy, wy-
stapity na ISTUS-ie z wiekszemi czy
mniejszeni przyczynkami z dziatu meteo-
rologii, zastosowanej dla uzytku szybow-
nictwa. Postep iloSciowy — i to znaczny.
W zakres uzytku zagadnien szybowco-
wych wcigga sie widocznie coraz wiecej
naukowcow. Swiadczy to, 0 zrozumia-
tej zreszta ze strony szybownictwa, dba-
tosci o coraz to nowe badania ,moto-
ru” atmosferycznego, a z drugiej strony
wptywa ozywiajgco na badania, a by¢
moze i metody meteorologiczne.

Prof. Georgii nie wystapit w tym ro-
ku z referatem specjalnym, jednakze w
przemoéwieniu, wygtoszonem na otwar-
ciu ISTUS-u, rzucit szereg bardzo zasta-
nawiajacych pogladéw. Teza Georgii’ego
jest nastepujaca:

Pod wzgledem wyczynéw jestesmy
prawdopodobnie bliscy kresu. W przelo-
tach osiggneliSmy 500 km; jeszcze 100,
jeszcze 200 km i tych 600 czy 700 km
bedzie prawdopodobnie granica. Noc
jest narazie bezuzyteczna; trzeba dopie-
ro szuka¢ w atmosferze mozliwosci prze-
trzymania jej. A w wysokos$ci osiagne-
lisSmy prawie 4000 m. Powyzej 4000 —
5000 m nie po6jdziemy.

Wobec tego stawia sie nowe zadanie.
Dotychczas przy minimum zabiegéw wy-
zyskiwaliSmy maximum energji atmosfe-
rycznej. Przyktad: pod szlakiem cumu-
lusow ssie z szybkos$ciag 3 m na sek.

Rys. 2.

¥
¥ ¥

ITS bedzie nadal kontynuowaé po-
szukiwania, zwigzane z tern zagadnie-
niem, jak réowniez z ciekawem zagadnie-
niem gniazd burz termicznych (patrz ar-
tykut p. t. ,,Gniazda i ciggi burz termi-
cznych”). Doktadna rejestracja statych
kominéw termicznych na réznych obsza-
rach Polski, gniazd burzowych, szlakéw
cumuluséw, obszarow nawiedzanych

zjezdzie w Budapeszcie

Azeby nie zosta¢ wessanym, a jedno-
cze$nie szybciej i dalej zalecie¢, pilot
pikuje do szybkosci stokilkadziesigt km
na godz.,, ma 25 m na sek. opadania —
co mu i tak wystarczy przy 3 m na sek.
pradu wstepujacego — i leci daleko i
szybko. Obecnie chodzitoby o to, by
przy max.imum wysitku ze strony kon-
struktora i pilota, wyzyska¢ minimum
energji, tkwiacej w atmosferze. Jest to
kwestja specjalnych maszyn, odpowied-
niego pilotazu i nawigacji, a wreszcie
odpowiednich wskazéwek meteorologa.
Moznaby lata¢ zawsze, w kazdej pogo-
dzie, nawet przy ztych warunkach i —
co najwazniejsze — w obranych Kkierun-
kach, a niekoniecznie tylko w kierun-
ku, w ktéorym znajdujemy te 2 czy 3 m
na sek. wznoszenia.

Kiedy pod zasadg: ,,maximum wysitku
dla wyzyskania minimum energji”, kazdy
podpisze sie obiema rekoma, to co do
rzekomych granic obecnych wyczynéw
moznaby mie¢ pewne zastrzezenia:

1) W tropach, jak to swego czasu wy-
kazat sam Georgii, prady wstepujace
rosng z wysokoscig i to prawdopodobnie
do granicy burz tropikalnych, a wiec
nieraz do wysoko$ci 8 — 10 km.

2) Kontynentalne, termiczne jednostki
burzowe siegajag i u nas do 8 — 10 km.
Ryzyko lotu narazie wielkie, ale zdoby¢
te wysokoséci napewno mozna. A poza-
tem czy np. kontynentalna Rosja, Wto-
chy, Batkan, a choc¢by nawet i Polska,
znajag doskonale swoje warunki lotne i

State kominy termiczne w okolicy Sknitowa i nad Lwowem

mgtami i t. d., i t. d. — przyczyni sig
nietylko do utatwienia, alew niektérych
wypadkach pewnie wprost do umozli-
wienia kazdego lotu: tak szybowcowego
jak i motorowego.

Niech wiec kazda ciekawsza obserwa-
cja, tak z ziemi, jak i z samolotu, szy-
bowca czy balonu, z najbardziej prostym
rysunkiem czy szkicem, trafi do ITS.
Adresowac: ITS, Lwoéw, Sapiehy 55.

Dr. A. Kochansk

prébowaty je wykorzysta¢c do ostatka?
Napewno nie. A mozliwo$¢ niespodzia-
nek duza.

3) W pogodzie zupeinie nieburzowej,
w niektérych partjach Europy pojawia-
ja sie od wysokos$ci 5 km do 10 — 11
km silne prady wstepujace, ktdre na
granicy stratosfery osiggaja swoje ma-
ximum, dochodzac tam czasem do 14 m
na sek.l) ldealne warunki do wyzyska-
nia — oczywiscie z trudnoscig wydosta-
nia sie i zaglu na tak znacznych wyso-
kosciach.

4) Mozna by¢ niemal pewnym, ze od-
powiednie badania wykryjg lotne warun-
ki w nocy. Przetrzymanie nocy przy
dwusiedzeniowych maszynach nie be-
dzie przedstawiato specjalnych trudnosci,
a diugos¢ przelotu moze sie w drugim
dniu podwoi¢.

Przy dalszem, pionierskiem ,$rubowa-
niu” dotychczasowych wyczynéw, bez-
wzglednie wazniejszem jest jednak za-
gadnienie lotu w kazdej pogodzie i w
kazdym Kkierunku. A wiec maximum wy-
sitku dla zuzytkowania minimum energji.
Nad zagadnieniem tern napewno sasie-
dzi nasi nietylko mys$lag, ale i pracuja.

A A. Kochanski i W. Wiszniewski: O
pradach pionowych w wyzszych war-
stwach troposfery i w stratosferze. Kom.

Inst. Geof. i Meteor. U. J. K. we Lwo-
wie, Nr. 104. Lwow 1936.
(Por. art. ,Termika — w stratosferze”

na innem miejscu — Red.).
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Ryszard Dyrgaha

3.500 metrow w burzy

Dzien 26 maja b. r. byt upalny i dusz-
ny. Meteorolodzy zapowiedzieli sktonnos$¢
do burz. Rzeczywisécie, krotko przed po-
tudniem zaczeta sie wytwarza¢ burza ter-
miczna (olbrzymi cumulo-nimbus) w od-
legtosci kilkunastu kilometrow od lotni-
ska Rumja, w kierunku na SW.

Narazie oszacowatem szczyt chmury, w
oczach rosngcej, na 5.000 metrow. Zdawa-
tem sobie sprawe, Ze burza termiczna,
czyli skupienie chmur kiebiastych o sil-
nym rozwoju pionowym, siega swym
szczytem do wysokosci 7.000 metrow
a nawet i wyzej. Mimo, ze kryje ona w
sobie niebezpieczeAstwa w postaci sil-
nych wiréw, gradu i oblodzenia, postano-
witem jg planowo wykorzysta¢ do osig-

gniecia rekordowej wysokos$ci. 0 ile mi
wiadomo, lotéw w burzy termicznej pla-
nowo i bez zarzutu dotad jeszcze nie
przeprowadzono.

Kazatem sie zatem wyholowaé na szy-
bowcu CW5-bis do samej podstawy
chmury, to jest na wysoko$¢ okoto 1.100

metréow, gdzie sie odczepitem. Zrazu na-
potkatem stabe wznoszenie, tak, ze do-
piero po pewnej chwili zanurzytem sie
w samag chmure. Stracitem widocznos¢
zewnetrzng — zrobito si¢ dookota mnie
mleczno-szaro — rozpoczatem S$lepy pi-
lotaz. Odciecie od wrazen zewnetrz-
nych a zesrodkowanie catej uwagi na pa-
ru przyrzadach byto nieprzyjemne. Mu-
siatem jednak zaufa¢ instrumentom, nawet
gdyby wyczucie moéwito mi co$ innego;

staratem sie opanowac¢ swag psychike i
prowadzi¢ szybowiec tak, jak mdwig
przyrzady. Nie byto to rzeczg tatwg i
wymagato ode mnie daleko posunietej

automatyzacji w reagowaniu na ich
wskazania. Automatyzacja ta wuzasad-
niona jest koniecznoscia prowadze-
nia szybowca bez kazdorazowego od-
bywania procesu rozumowania i wnios-
kowania podczas wskazan instrumentéw.

Przywitato mnie pare gwattownych
podrzutéw — nie zabrakto rdéwniez de-
szczu i gradu, ktéry hatasliwie bebnit po
limuzynce i skrzydtach. Stale krazac i
bacznie obserwujgc przyrzady, nabiera-
tem wysokos$ci. Wznoszenie zaczeto wzra-
sta¢: 3 — 4 a nawet 5 metréw na sekun-
de. Pomimo silnych zaburzen, udato mi
sie utrzyma¢ maszyne w obranem poto-
zeniu zapomoca skretomierza. Na chwil-
ke odwrdécitem uwage od warjometru, a
gdy po6zniej spojrzatem nan znowu, wska-
zowka jego stata na 3 metrach opadania. Z
przykro$cia pomys$latem, ze musiatem sie

dosta¢ w strefe silnego duszenia, gdy
tymczasem rzuciwszy okiem na wysoko-
$ciomierz, stwierdzitem z radoscig, ze

wysoko$¢ w gwattowny sposédb wzrasta.
Nie mogto to zatem by¢ duszenie, wrecz

termicznej

przeciwnie — szybko$¢ wznoszenia wy-
nosita przeszto 10 m/sek. (a moze i wie-
cej), przesuwajagc wskazéwke warjometru
az na skale opadania. Wskazéwka wyso-
koSciomierza wspinata si¢ setkami me-
trow w goére, przeszta catg skale, to jest
3.000 metrow i zaczeta na nowo od zera:
100, 200, 500! — a wiec 3.500 metrow!!!
W miare wzrostu wysokosci
stawaty sie intensywniejsze.

rzucania
Wskazania

przyrzadéw szybko sie zmieniaty. Na
skretomierzu  wskazéwka nerwowo wy-
chylata sie to w prawo, to w lewo.
Miarodajng dla mnie byta suma wy-
chylen. CW-piatke, spowodu jej zbyt
czutego steru gtebokos$ci, coraz trud-
niej byto utrzymaé¢ w obranem poto-
zeniu. Lot stawal sie z kazdag chwilg co-

raz bardziej nieustalony. Zaczatem tracic
orjentacje co do potozenia maszyny;
przyrzady poktadowe wskazywaty wszyst-
kie mozliwe i niemozliwe wartosci.

Schemat lotu w burzy termicznej (3.500 m)

Sytuacja moja byta nie do pozazdro-
szczenia — jedynem usitowaniem byto
utrzymanie ruchu w mozliwie matych
granicach, aby szybowiec nie rozpedzit
sie do nadmiernej a niebezpiecznej dla
niego szybkosci. Nagle odczutem Kkilka
gwattownych podrzutéw; uderzytem sil-
nie gtowa o tylng Sciang kabinki. Zrobi-

to mi sie czarno przed oczyma — ule-
gtem chwilowemu oszotomieniu. Z nie-
pokojem zdagzytem stwierdzi¢, ze szyb-
kos¢ zaczyna wzrosta¢é — zatem lekko
§ciggnatem knypel; nie pomogto — szy-
bowiec dalej sie rozpedzat — juz zaczat
,»dudni¢”. Zostatem gwattownie przyci-
$niety do siedzenia — uzyskatem 130
km/godz. szybkosci, by jg nagle utra-

ci¢  zupetnie.
wisngtem na
na plecach!

Sekunde péiniej za-
pasie — jestem wiec
Jak wyjs¢ z tej sytuacji?

Btyskawicznie przeszto mi przez gto-
we:  korkocigg! To jedyne wyjscie!
Sciggnatem zatem knypel na brzuch,

wdusitem catla noge. Skrecitem pare zwi-
tek i wypadtem z chmury w oléniewaja-
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ca, stoneczng przestrzen, otoczong dooko-
ta $niezno-biatemi, stromemi S$cianami.
Lekko wyciggnatem szybowiec z korko-
ciaggu. Wykonatem akrobacje wbrew wo-
li. Pomyslatem sobie: jakbym sie czut,
gdybym jej nie znat? A co sta-
toby sie z szybowcem, gdybym, niezor-
ientowany w potozeniu, usitowal dopro-
wadzi¢ go do lotu normalnego? To tez,
ufny w swe sity, spojrzatem z wdziecz-
nosciag na maszyne, ktéra ociekata od
wilgoci. ,,Spocita sie" podobnie jak ja
sie spocitem, pomimo dotkliwego zimna.
Juz chciatem da¢ ponownego nura do
napeczniatego olbrzyma, gdy uprzytomni-
tem sobie, ze zakres skali barografu wy-
nosi tylko 3.000 metrow. Byloby zatem
nieroztropnie i bezcelowo w takich wa-
runkach naraza¢ szybowiec, nie majac
gwarancji potwierdzenia wysokos$ci na
barogramce. Zaklatem siarczyscie. Zwol-
na jednak gniew ustapit miejsca zobojet-
nieniu. Odwroécitem sie z zalem od wy-
niostego olbrzyma, ktéry mdégt mnie wy-
nie$¢ jeszcze na pare tysiecy metrow.
Zdetonowany stwierdzitem w obliczu wal-
ki z zywiotem, jak to okazja wydarcia
Niemcom rekordu wysoko$ci spalita na
panewce. Moze innym razem...

Skierowatem sie w strone mniejszych
chmur, ktére musiatem przebija¢. Kilka
razy jeszcze doznatem ,,przyjemnostek”,
jakie daje Slepy lot w cumulusie, wykre
cajac pare korkociagow.

Okazato sie, ze przeszto dwie godziny
latatem bez widoczno$ci zewnetrznej.
Bytem zatem u kresu swych sit, zupetnie
wyczerpany. Dziwitem sie, ze tak predko
ulegtem zmeczeniu, tembardziej, ze po-
trafitem kiedy$ siedzie¢ w powietrzu bez
przerwy przeszto 14 godzin.

Usitowatem jak najdalej uciec od cu-
muluséw i jak najpredzej wyladowac.
Omijatem po drodze wszelkie cumulusy;
batem sie wejs¢ do ich S$rodka. Miatem
dosy¢ korkociggéw. Lotem prostym, kto-
ry pozwolit mi odetchnaé¢, dotartem az
pod Stupsk, odlegty o 90 km od Rumji.
Wylagdowatem zatem w Niemczech, przy
majatku Hohenscharsow. Bytem tak prze-

meczony, ze zaledwie zdotatem wysigsc
z szybowca.
Barograf, jak przewidywatem, zanoto-

wat wprawdzie osiggnieta wysoko$¢, ale
niestety mechanizm zegarowy zawiddt,
gdyz z powodu gwattownych podrzutéow
sam sie wytaczyt. W ten sposéb cieka-
wy przebieg lotu nie zostat utrwalony.

CW-pigtka zdata doskonale egzamin w
trudnych warunkach $lepego lotu. Wej-
§cie bowiem w burze termiczng wymaga
specjalnego szybowca o dobrej stateczno-
§ci i duzej wytrzymatosci.



Przeloty rowninne cztonkow Sekcji Szyb. Aeroklubu Warszawskiego

Jezeli w zasadzie poglad, ze szy-
bownictwo uniezaleznito sie od tere-
nu jest stuszny i objektywnie uspra-
wiedliwiony, to jednak do dzi$ dnia

praktyka w tym kierunku nie potwier-

dza teoretycznych mozliwosci; wielka
wine ponoszg tutaj braki w dziedzinie
sprzetu. Aby to poprawi¢ i sprowadzic¢
zmiane w nastawieniu do szybownictwa
czysto roéwninnego, nalezy na przykta-
dach i konkretnych wynikach wykaza¢
potrzebe zwrdcenia wigkszej (moze na-
wet — najwiekszej) uwagi na réwniny.

Taki tez cel postawita sobie Sekcja

Szybowcowa Aeroklubu Warszawskiego.
Obok poczynan natury ogdlnej, o kto-
rych blizsze dane podaje artykut ,,Pro-
gram integralny”, chodzito tez o dorazne
wzmozenie latania i o osiggniecie bar-
dziej warto$ciowych wyczyndéw.

W zwigzku z tern Sekcja Szybowco-
wa A. W. kierowana ostatnio przez p.
St. Piatkowskiego, jeszcze w zimie b. r.
rozpoczeta odpowiedni trening swoich
cztonkédw na holu. Trening, wykonywany
w czasie zimy i wiosny, pozwolit dopro-
wadzi¢ grupe 19 oséb do stanu przygo-
towania, zapewniajacego wyzyskanie
warunkéw letnich, co objawito sie ca-
tym szeregiem godnych uwagi lotow, w
szczeg6lnosci serjg wartosciowych prze-
lotéw termicznych. Wogoéle wykonano
129 lotéw, w czem 8 lotéow zaglowych
ponad godzine i 6 ponad 2 godziny. Kil-
kakrotnie uzyskane byty wysokosci po-
wyzej 1000 m nad wysoko$¢ odczepie-
nia; niestety, brak barografu uniemozli-
wit ich zatwierdzenie, jako warunku do
kategorji D.

Na specjalng
loty;

uwage zastuguja prze-

Warszawa — Zawiedz Koscielny
105 km

Przelot ten wykonat p. Mieczystaw
Urban na szybowcu typu ,Komar”, Nr.
rej. 141, w dniu 26 maja 1936 r. W tym
okresie zalegaty nad nami ciepte masy
polarno-kontynentalne. Stan zachmurze-
nia wykazywat w Warszawie w czasie
lotu p. Urbana 0,7 Cuni o silnej rozbu-
dowie pionowej i szeregu wyrdzniaja-
cych sie poteznych jednostkach o cha-

rakterze burzowym. Zachmurzenie dla
Mtawy, bliskiej miejsca ladowania, wy-
kazywato 0,3 Cuni. Stosunki wiatrowe

byty w Warszawie nastepujace:

na poziomie 0 m wiatr SSE 11

200 m . SE 14
500 m ., SE 11
1000 m . S 18

Sprawozdanie pilota brzmi, jak naste-
puje;

,Wystartowaetm o godz. 1140 przy
bardzo stabym wietrze z kierunkéw po-

tudniowych. Odczepitem sie na wyso-
kosci 400 m, napotkawszy wznoszenie.
Obszar nos$ny byt bardzo rozlegty, tak,

ze bez zadnego wysitku wyszedtem na
wysoko$¢ podstawy obtokéw (1800 m)
przy wznoszeniu 15 do 3 m/sek. W
chmurze przy duzem rzucaniu napotka-
tem na prady wstepujace, dochodzace
do 3 mi/sek, dzieki ktéorym uzyskatem
wysoko$¢ 2500 m. Na tym poziomie wy-
szedtem z obtokéw w okolicach Babic.
W dalszym ciggu skierowatem sie na
Modlin, lecagc nad puszczag Kampinow-

ska. Kilkakrotnie wchodzitem w chmu-
ry, w ktorych napotykatem na wznosze-
nia do 1,5 m/sek; czasami jednak natra-
fiatem w nich na duszenia do 2,5 m/sek.

Nad Modlinem miatem wysoko$¢ 2800
m; w okolicach Ptoriska na wysokosci
2500 m wleciatem w chmure, w ktorej
napotkatem jednak na silne duszenia,
dochodzace do 3,5 m/sek. Przy wyjsciu
z tej chmury wpadtem w deszcz, pota-
czony z gradem, a nastepnie na bardzo
silne prady wznoszace o szybkosci do
5 m/sek. Przy ich wykorzystaniu wy-
dzwignatem sie na wysoko$¢ 3000 m. Po
osiagnieciu tej wysokos$ci poleciatem da-
lej, majac przed sobg bezchmurne niebo
z ciggtem duszeniem (2 m/sek).

W arto zauwazy¢, iz tego dnia lot w
burzy termicznej wykonat na Pomorzu
pilot Dyrgata z Aeroklubu Gdanskiego.

Warszawa — Kock 120 km

Przelot ten wykonat p. Romuald Szu-
kiewicz na tym samym ,Komarze”, dnia
16 czerwca b. r.

Stan pogody okres$lony byt przez obec-
nos¢ mas polarno-morskich chtodnych,
wytwarzajagcych silne zachmurzenie, kto-
rego stan na czas przelotu wynosit 0,8
do catkowitego pokrycia. Wielki udziat
miaty w niem obtoki kiebiaste termiki

kominowej, ktoérych podstawa na trasie
W arszawa — Lublin znajdowata sie na
wysoko$ci 1000 m -f- 1500 m, w Debli-

nie — 400 m -f- 600 m.

Rozktad wiatréw na poziomach (War-
szawa):

0O0m — NwW — 22
200 m — NwW — 24
500 m — NW — 45

1000 m — NW — 43
1500 m — NwW — 32

Sprawozdanie pilota:

~Wystartowatem o godz. 14.45 przy
wietrze 4 6 m/sek. Odczepienie na-
stgpito na wysokos$ci 350 m po 5 min.
lotu wleczonego.

Ciagtem krgzeniem w kominie, w ktd-
rym sie odczepitem, uzyskatem wyso-
kos¢ podstawy cumulusa — 1500 m.
W skazania warjometru po odczepieniu
wynosity 05 -r- 0,8 m/sek, nastepnie
wznoszenie wzrosto do 2 m/sek od wy-
soko$ci za$§ 1300 m zmalato do 1 m/sek.
Po osiggnieciu tej wysoko$ci poleciatem
w kierunku wiatru z normalnem opada-
niem. Na wysoko$ci 1000 m opadanie
wzrosto, a w chwile potem napotkatem
wznoszenie 1 m/sek, ktére ponownie po-
zwolito uzyska¢ wysoko$¢ 1500 m. Da-
lej lot odbywat sie przy bezchmurnem
niebie przy ciggtem opadaniu 1 nTsek.
Mniej wiecej koto godziny 15.30 dolaty-
watem do toru kolejowego Pilawa —
Minsk  Mazowiecki. WysokoSciomierz
wskazywat 400 m, gdy napotkatem sta-
be wznoszenie. Dalszy lot — to ciggte
tracenie i nabieranie wysokosci w gra-
nicach od 350 m do 600 m, przy 0,2 do
0,6 m/sek wznoszenia, i bez specjalnego
duszenia.

O godz. 16.10 znalaztem sie nad Se-
roczynem na wysokosci 250 m. Jest to
osada, lezaca na piaszczystym wzgorku
przy szosie, otoczona szczeg6lniej od

strony zachodniej i pétnocnej moczara-
mi. Napotkatem tu stabe wznoszenie —
warjometr wskazywat 0. Wznoszenie to
rozciggato sie na wiekszej przestrzeni.
Po 5 -r 7 minutach lotu nad osada za-
czatem sie wznosi¢ z szybkoscig 0,1 -f-
0,2 m/sek, ktéra stopniowo w miare
wzrostu wysokos$ci rosta, osiggajac swo-
ja warto$¢ maksymalng 2,5 m/sek. Po-
nownie osiaggnagtem podstawe cumulusa
(1500 m). Na wysokoséci 1200 m napot-
katem na prady duszace, pochodzace od
rozpadajacego sie cumulusa. W skazania
warjometru chwilami dochodzity do 4
m/sek, takze dzieki zwiekszonej szybko-
$ci.

W ten sposéb wysoko$¢ zmalata do
700 m; — dalej przed soba miatem nie-
bo czyste, bez chmur.

W tych warunkach przelecialem nad
torem kolejowym Deblin — tukdéw i do-
tartem do  miejscowosci Serokomla,

gdzie majac 350 m zdecydowatem sie na
przelot do Kocka, odlegtego o 8 km.
Po drodze napotykatem do$¢ czeste
lecz stabe wznoszenia (0,2 -f- 0,4 m/sek).
tak, ze wysoko$¢ wahata sie w granicach
od 250 — 400 m.

Na odcinku tym zaobserwowatem sta-
te bardzo mate opadanie (0,1 do 0,5
m/sek), tak ze pod Kockiem przelecia-
tem na wysokosci 160 m. Ladowanie na-
stapito o godz. 17.20 za Kockiem na t3-
kach koto mostu nad rzeka TySmienicag”.

Sprawozdanie to zgadza sie z tern,
czego nalezy oczekiwaé na podstawie
stanu pogody.

Warszawa — £6dz 121 km

Ten przelot, jeden z pierwszych u nas

»,miedzymiastowych”, wykonat p. Bro-
nistaw Zurakowski 20 czerwca 1936 r.
na szybowcu ,Komar” Nr. rej. 141.

Stan pogody okreslaty zalegajace ma-
sy powietrzne polarno - kontynentalne,

chtodne. Pokrycie nieba wynosito w
W arszawie 05, w czem 03 Cu o pod-
stawie 1000 m do 1500 m, reszta —
chmury wyzsze. Rozktad wiatrow:
0O0m — E — 18

200 m — E - 1n

500 m — E — 17

1000 m — ENE — 14

1500 m — E — 32

Oto sprawozdanie pilota:

»Start z Mokotowa, na starym ,,Koma-
rze” za RWD-8, nastapit o godz. 11.24
przy stabym wietrze wschodnim i nie-
licznych cumulusach. Jednak rzucanie
w locie wleczonym dowodzito, ze ter-
mika juz dziata, z chwilg wiec, gdy wa-
rjometr wzrést do 2,5 m/sek odczepitem
sie od samolotu (na wys. ponizej 400 m
nad lotniskiem) i zaczatem cierpliwie
kragzy¢ w tern miejscu, zyskujac stale na
wysokosci. Wiatr znosit mnie na potud-
niowy zach6d. Na wys. — 1200 m wzno-
szenie ustato (brak cumuluséw), wiec
ustawitem szybowiec wzdtuz linji kole-
jowej do Skierniewic i poleciatem z wia-
trem. Poczatkowo miatem opadanie nor-
malne, ktére jednak wkrotce wzrosto,
wiec powiekszytem szybko$¢ i zaczatem
badaé¢ teren, porébwnujac go z mapa.
Wokot byt teren wilgotny, liczne stawy
i taki, stad ustawiczne duszenie, tak ze
bardzo szybko wysoko$¢ zmalata do 500
m. Cho¢ dalej duszenie ustato, to jed-
nak — stale opadajagc — miatem przed
Milanéwkiem (23 km od lotniska) juz



tylko 200 m. Okrgzajac Milan6wek dla
wyszukania ladowiska spostrzegtem, ze
warjometr przeszedt na zero; zaczatem
krazy¢ i wnet zjawito sie 0,5 m/sek, p6z-
niej 1 nLsek, a wkoncu 1,5 m/sek wzno-
szenia. Ttumaczy sie to tern, ze Milané-
wek lezy nieco wyzej, jest wiec suchy
i poros$niety lasem iglastym. Gdy juz
miatem znaczng wysoko$¢, dostrzegiem
cumulus, ktérym konczyt sie moéj komin;
na wys. 1200 m wyleciatem z pod nie-
go i poleciatem bardziej na zach6d od
pierwotnego kierunku. Tu jednak zno-
wu tgki i pola zdusity mnie, wiec zawro6-
citem na Zyrardéw, gdzie widnialty zda-
ta iglaste lasy. Tam krazac, wywindowa-
tem sie z 300 m na 1000 m. Teraz juz
bytem pewny 50 km (do kat. D) i skie-
rowatem sie na towicz lecgc od cumu-
lusa do cumulusa, na wys. od 600 m
do 1200 m. Od towicza zmienitem Kie-
runek na potudniowy zachéd i, lecac
nad szosg i torem kolejowym, dotartem
do Zgierza. Po drodze pod poteznym cu-
mulusem (a moze cumulonimbusem?) uzy-
skatem maks. wysokosci 1500 m i sty-
szatem gtuche grzmoty z wnetrza chmu-
ry. Stwierdzitem pozatem, ze nie zaw-

sze dolatujac z wiatrem do cumulusa
pierwej napotyka si¢ wznoszenie, a
pézniej przy opuszczaniu go — opada-

nie. W wiekszos$ci wypadkéw byto ra-
czej przeciwnie, tak, ze trzeba by¢ przy-
gotowanym na jedno lub drugie. Bedac
nad Zgierzem zobaczytem juz tdédz, do
ktérej dotartem z bocznym wiatrem. Po
drodze wpadtem pod rozpadajacy sie cu-
mulus, Kktéry zdusit mnie do 350 m,
ale zaraz potem ztapatem ,komin” ter-
miki z nad miasta i na wys. 700 m
doleciatem do lotniska w Lublinku,
gdzie lagdowatem po 3 h 11' lotu, prze-
bywajac w linji prostej 121 km?”.

W obu ostatnich sprawozdaniach war-
to zwréci¢ uwage na dane, odnoszace
sie do pragdow w sasiedztwie obtokéw
cumulusowych.

Pozatem Sekcja Szybowcowa A. W.
przeprowadzita w czerwcu na zlecenie
Ministerstwa Komunikacji kurs szkolny
lotow ciggnionych za samolotem. Kur-
sem kierowat instr. pil. p. Ro6zanski.

Wzieto w nim udziat 24 osoby.
T. W.

v *
W

Autor
wac p.

powyzszego pragnie podzieko-
mag. Rafatowskiemu z G. W.
S. M. za udzielenie danych meteorolo-
gicznych, ktore zuzytkowal w swojem
sprawozdaniu.

Sokola Géra — Kotki n. Styrem
117,6 km

W koncu maja r. b. pilot Sekcji Szy-

bowcowej A. W., p. Leszek Szwarc, wy-
konat pierwszy na Wotyniu powazny
przelot zaglowy. Ponizej podajemy opis

tego lotu w relacji pilota.
Red.

Wystartowatem dnia 28.V. o godz. 7.37
na ,Komarze” do lotu warunkowego
5-godzinnego. Wiatr wiat potudniowy
o sile 8 — 10 m/sek. Krazytem kilka-
krotnie, ale duzej wysokos$ci osiggna¢ nie
mogtem. Okoto godz. 11.45 wykrecitem
sie na 1200 m i poleciatem w kier. NE,
by mie¢ szanse ,ratunku” na zboczach

parku krzemienieckiego. Nad stacjg w

Krzemiencu (10 km) miatem 700 m, po-
tem 400; zmienitem kierunek na pét-
nocny. Do Dubna (40 km) wysoko$¢ wa-
hata sie od 700 — 800 m — krecitem sie
w licznych kominkach, w ktérych wzno-
szenie nie przekraczato 0,5 m/sek. Nad
Dubnem wydostatem sie z 400 na 1400
m, poézniej — w pa$mie cumuluséow —
na 1650 m nad start. Przez pdt godzi-
ny zamieniatem wznoszenie na szybkos¢,
lecgc pod cumulusami z predkos$cig wta-
sng 80 — 90 km/sek. Koto Otyki cumu-
lusy znikty i zostato czyste niebo. Zszed-
tem z 1600 na 700 m i znoéw leciatem
miedzy 700 a 800 m, wykorzystujgc sta-
be kominki (0,5 m/sek) przy bezchmur-
nem niebie. Wkoncu zaczatem regular-
nie traci¢ wysoko$¢, az opadiem do 250
m nad start (przed Kotkami). Napotka-

Zawody - pokazy szybowcowe

ISTUS'a

w czasie Zjazdu

Od 18 do 24 maja b. r. odbywaty sie
w Budapeszcie obrady Miedzynarodowej
Komisji Studjéw Szybowcowych (ISTUS),
w ramach ktérych Aeroklub Wegier
urzadzit pokazy-zawody szybowcowe.

Program i regulamin zawodow byty
bardzo proste: przewidziano nagrody za
najwiekszag wysoko$¢ (ponad 1000 m), naj-
dtuzszy przelot (ponad 50 km) i najdtuz-
szy czas lotu (ponad 5 godzin), uzyskane
w czasie trwania obrad I1STUS’a przez
pilotow zagranicznych i wegierskich.

Start mogt nastapi¢ na jednem z szy-
bowisk (Harmashatarhegy, Gyongyos i
Budadrs) z liny startowej albo na lotni-
sku Matyasfold — przy pomocy samo-
lotu.

W ramach tej
czterech krajow:
gier i Austrji.

piloci
We-

imprezy latali
Polski, Niemiec,

reprezentowata Zwigzek
ktory z inicjaty-

Polska ekipa
Harcerstwa Polskiego,
wy i na zaproszenie przewodniczacego
skautingu wegierskiego, hr.  Teleky,
wzigt udziat w polsko-wegierskim har-
cerskim obozie szybowcowym, zorgani-
zowanym w czasie Konferencji na ska-
utowskiem szybowisku Harmashatarhegy
pod Budapesztem.

Jest to jedyne w swoim rodzaju szy-
bowisko, potozone tuz koto wielkiego
miasta. Lata sie nad samym Budapesz-
tem, co jest nietylko ciekawe i orygi-
nalne, ale takze ma duze znaczenie ze
wzgledu na warunki termiczne, jakie da-
je potaczenie wptywu wielkiego miasta
i zbocza.

W lotach czasowych panorama Buda-
pesztu stanowi mite i pozadane uroz-
maicenie, znakomicie skracajgace dtugie
godziny zaglowania.

Naprawde niezapomniane wrazenia
daje w nocy widok S$wiatet wielkiego
miasta ze szczytu panujacej nad nim
géry HnArmashatarhegy, To tez napewno
do najmilszych chwil zaliczajg uczestni-
cy ISTUS’a wieczo6r, spedzony przy og-
nisku w polsko-wegierskim obozie szy-
bowcowym.

Geneza zblizenia lotniczo-harcerskiego
polsko-wegierskiego siega czaséw Mie-
dzynarodowego Jamboree w Godolld w
roku 1933, kiedy polska grupa szybow-
cowa, obozujgc i latajac z wegierskimi
druhami zdobyta sobie ich wuznanie i
sympatje, darzac tern samem gospodarzy

ny ,kominek’ dat mi znéw 600 m i mi-
natem Kotki. Jakie$s 10 km za Kotkami
zaczynaja sie lasy. Nie chcac ryzykowac,
zdecydowatem sie na powrdt. Po po-
wrocie miatem jeszcze 400 m wysokosci
co, wraz z réznicg pozioméw startu i lg-
dowania (200 m), dawato 600 m. Starto-
watem w Kotkach obok szkoty o godz.
14.5. Przelot trwat wiec 2 godz. 20 min.,
odlegtos¢ przeleciana — 117,6 km. W
czasie przelotu wiatr scicht do 2 — 4
m/sek, co zauwazytem przy zyskiwaniu
wysokosci nad Sokolg, gdyz drugi Ko-
mar ,skofnczyt sie”, gdy ja w czasie kre-
cenia z 200 na 1200 m przeleciatem
15 km (przy wznoszeniu od 0,5 — 2,55
m/sek.). Przecietng 50 km/godz. zawdzie-
czam wiec napotkanemu, diugiemu pa-
smu cumulusow.

w Budapeszcie

za ich wyczyny, prace i bardzo serdecz-
ng goscinnos$¢.

JechaliSmy do Budapesztu jak do sta-
rych przyjaciét i z tego tez wzgledu, ze
w tegorocznej wyprawie brato udziat
kilku uczestnikow Jamboree (m. inn. My-

nar&ki, Kula i Pigtkowski).
Nasza ekipa liczyta 10 pilotow, w
tern, poza wymienionymi ,weteranami”,

byli pp.: Derengowski, Szydiowski i Ma-
thtawski.
Sprzet sktadat sie z trzech szybowcow

(Sokét, CW-5 i Komar) oraz ptatowca
RWD-8, SP-ZHP, ufundowanego dla
harcerzy przez Past'e.

Niemcy reprezentowane byty przez
Hanne Reitsch, W. HirtlTa i Dittmar’a
z Rhonsperberem i Klemmem, Austrjacy
latali na 2 Rhonsperberach i dwuosobo-
wym szybowcu ,Kamerad", wreszcie
Wegrzy — Rotter, Stef i Domanits —
na ,Karakanie". (Szybowiec ,Karakan",

konstrukcji inz. L. Rottera, posiada wszy-
stkie rekordy wegierskie, a m. inn. —
270 km-owy przelot na termice).

udziat w zawodach,
dzieli¢ swdj czas

Piloci, bioracy
musieli sprawiedliwie
miedzy latanie, obrady ISTUTS’a i ko-
rzystanie z goscinnosci gospodarzy,
przeto nie mozna byto zauwazy¢ wsrod
zawodnikéw bardzo wojowniczego na-
stroju. Latato sie raczej przy okazji i w
chwilach wolnych od innych zaje¢. Po-
niewaz pozatem przez kilka pierwszych
dni padat deszcz, wykonano razem za-
ledwie kilkanascie lotéw, ktdére daty
nastepujace wyniki:

najwieksza wysoko$¢, ok. 2000 m, zdo-
byt Dittmar na Rhonsperberze;

najdtuzszy przelot — 130 km — wy-
konat Rotter na Karakanie, wreszcie

nagrode za czas zdobyt 6-godzinnym
lotem nad zboczem Harmashatarhegy pi-
lot wegierski, na Grunau Baby.

Z innych wynikéw wymieni¢ nalezy
grupowy przelot 2 Austriakéw na Rhons-
perberach do Czechostowacji (ok. 120
km), przelot Dittmara (réwniez do Cze-
chostowacji) 120 km, przeloty Mtiynar-
skiego i Szydtowskiego na Komarze (ok.
40 km) oraz lot Mattawskiego na Koma-
rze — 4 godz.

Nasz CW-5 po pierwszym locie od-
mowit postuszenstwa, gdyz cellon cate-
mi ptatami odpryskiwat ze skrzydet.



Stato sie tak dzieki niezbyt staranne-
mu wykonczeniu szybowca (odnosi sie
to, niestety, do naszych wszystkich szy-
bowcéw) i nieprzygotowaniu go do za-
granicznej wyprawy.

Na zakonczenie Konferencji, w nie-
dziele, 24 maja, odbyty sie na lotnisku
Matyasfold pokazy dla uczestnikéow
obrad i licznie zebranej publicznosci.

Zaczeto sie od przykrego wypadku,
jakiemu ulegt pierwszy szybownik $wia-
ta, Wolf Hirth.

Po starcie przy pomocy wyciaggarki
na kabinkowym ,Zéglingu" i zbyt nisko
wykonanym renwersie, zabrakio wyso-
kosci do wyprowadzenia szybowca, a
przy uderzeniu o ziemie pilot doznat
ztamania obu nég.

Potem nastapity starty
i Rottera do zaglowania na
efektowna akrobacja Kuli i
skiego na Sokole i
i precyzyjnie wykonana przez wegier-
skiego pilota, Majoros'a, akrobacja na
Klemmie (przez caty czas ponizej 200 m).

Ztosliwe wiatry zaniosty szybowce
Austrjakéw do Czechostowacji, dzieki
czemu rozmaite formalno$ci nie pozwo-
lity im na czas wréci¢ i pokaza¢ zespo-

Dittmara
termice,
Derengow-
wreszcie pieknie

towej akrobacji, ktérag zachwycali wi-
dzéw w czasie treningow.
¥
¥ ¥

Goscina nasza na Wegrzech nasuwa
caty szereg refleksyj. Przedewszystkiem
sprawa akrobacji na szybowcach i pta-
towcach motorowych.

Tak niemieckie, jak i wegierskie szy-
bowce wyczynowe sg dopuszczone do
akrobacji. Pilot szybowcowy po kilku
godzinach lotu, motorowy — po ok. 20

godzinach, ¢wiczg akrobacje. O znacze-
niu tego dla kwalifikacyj pilota nie trze-
ba moéwic.

Tymczasem u nas, na ok. 400 pilotow
kat. Cu, zaledwie kilkunastu przeszto
kurs akrobacji i mamy w tej chwili tyl-
ko 2 szybowce, dopuszczone do tego ro-
dzaju lotow. Piloci motorowi majg wyla-
tanych po 400 godzin i nie moga marzy¢
o korkociggu, ktéry jest réwnie podsta-
wowym elementem  pilotazu, jak np.
skret, chyba, ze pilot poleci ,nad Wi-
lanéw" i tam co$ pokreci bez fachowej
rady instruktora i na nieodpowiednim
sprzecie.

Czekamy w klubach na akrobacyjne
szybowce i akrobacyjne samoloty!

Druga sprawa — to wykonczenie szy-
bowcoéw. Tak ze wzgledu na koszty cig-
gtych remontéw i diugotrwate unieru-
chomienie maszyn, jak i z powodu na
ich wtasnosci lotne powinny wytwoérnie,
konstruktorzy i instytucje do tego po-
wotane zajg¢ sie ta sprawa i opracowac
srodki i metody wykonczenia szybow-
coéw rasowych i szkolnych. W poréwna-
niu z niemieckiemi i austrjackiemi szy-
bowcami nasz sprzet wygladal bardzo
optakanie.

Wreszcie trzecia uwaga, nhasuwajaca
sie przy okazji omawiania budapeszten-
skiej wyprawy — to przygotowanie lu-
dzi.

O sprzecie wspomniatem poprzednio,
a o ludziach powiem, ze albo trzeba
przed wyjazdem zagranice dac¢ pilotowi
trening, albo nie mozna jego i lotnictwa
polskiego naraza¢ na lekka... kompromi-
tacje. Kto widziat jeden z pierwszych w
Budapeszcie akrobacyjnych lotow na
~Sokole" — przyzna mi racje.

S. P.

Rozkwit Wotynskiej Szkoty Szybowcowej na Sokolej Gdrze

W uzupetnieniu wiadomosci, podanych
przez Skrzydlatg o sukcesach wotynskich
szybownikéw, podajemy dalsze piekne
wyniki, w ktoére obfitowal kwietniowy
kurs szybowcowy na Sokolej Goérze. Na-
lezy podkresli¢, ze wyczyny staty sie
udziatem nietylko do$wiadczonego pilota
kat. D, kierownika Szkoty p. Z Mikul-
skiego, lecz i mtodych szybownikéw,
wychowankéw Szkoty na Sokolej Go6-
rze.

Rekordy wotynskiego szybownictwa
przedstawiaja sie jak nizej. Przelot
docelowy z powrotem na miejsce startu
Sokola Goéra — Biatokrynica — Sokola
Goéra (odlegtos¢ w jedng strone 17 km)
na ,Komarze"— kierownik Szkoty p. Z
Mikulski. Wysoko$¢, osiggnieta w locie,
1.210 m. Dtugos$¢ przelotu — 77 km, z So-
kolej Goéry do Otyki na CW 5: kierow-
nik warsztatu Szkoty p. B. Rodziewicz.
Najwiekszg wysoko$¢, 1.495 m n. s, uzy-
skat § p. Szutkowski. Pozatem osiggnie-
to szereg wysokos$ci ponad 1,000 m : 1,210
m — p. Mikulski, 1.066 m — p. Szwarc,
1.064 m — p. Urban; z powodu matej ilo-
sci barograféow, jakiemi dysponuje szkota,
nie uwzgledniono trzech wysokos$ci ponad
1,000 m, uzyskanych w dwu lotach p. Ro
dziewicza i w locie p. Chomsa. W ciggu
miesigca kwietnia wykonano szereg prze-
lotow do Krzemienca i z powrotem na
miejsce startu; w lotach na czas naj-
lepszy wynik osiggngt Urban 6 godz. 7
min; loty ponad 5 godzin wykonali: p.
Rodziewicz i §. p. Szutkowski.

W ciggu niespetna czterech miesiecy
b. r. wykonano juz na Sokolej Gorze
2,300 lotéw w czasie 350 godzin, wyda-
no 19 kat. A, 21 kat. B, 4 kat. Cs i 17
kat. Cu. Poszczeg6lni piloci wypetnili
szereg warunkéw do kat. D, a p. Ro-
dziewicz przelotem do Otyki uzyskat
nieoficjalnie pierwsza na Wotyniu Kat.
D, ktéra nie bedzie mogta by¢ prawdo-
podobnie zatwierdzong z powodu braku
barogramu.

Loty pieciogodzinne, a przedewszyst-
kiem liczne wysokos$ci ponad 1,000 m i
przelot 77 km dowodza wielkich mozli-
woséci szybowiska wotynskiego, ktore,
posiadajac Swietne warunki terenowe i
tabor, sktadajacy sie obecnie z 22 szy-
bowcoéw, zapewnia pilotom petne wy-
szkolenie szybowcowe od kat. A do wy-
czynowej kat. D. Ostatnio zbudowany
nowy hangar na szczycie Sokolej Gory
przeznaczono na tabor rasowy, by umoz-
liwi¢ natychmiastowe uruchomienie star-
tu przy warunkach zaglowych, a przy-
znany przez Zarzad Giowny L.O.P.P. sa-
moch6d transportowy pozwoli Kkierow-
nictwu Szkoty witaczy¢ przeloty do sta-
tego programu  kurséw  treningowych.
Petna zrozumienia dla potrzeb szybow-
nictwa praca Wotynskiego Okregu Wo-
jewodzkiego L.O.P.P. i Obwodu Powia-
towego L.O.P.P. w Krzemieficu oraz ener-
gja kierownika Szkoty, p. Z. Mikulskiego,
pozwalajg spodziewac sie dalszego wspa-

niatego rozwoju szkoty szybowcowej
Wotynia i snu¢ najpomys$lniejsze wnio-
ski na jej przysztosc,

Franc|a
Nowy francuski rekord wysokosci.
Stynny pilot szybowcowy ,Avii", Eryk
Nessler, pobit 12 kwietnia r. b. dotych-

czasowy krajowy rekord wysokosci. Wy-
startowawszy o godz. 11 min. 45 z Ma-
zamet (Montagne Noire) na szybowcu
wyczynowym Avia — 41 P, osiagnat wy-
soko$¢ 1750 m, ladujac nastepnie o 16 h
10'. Lot byt wykonany w ramach uro-
czystosci, urzadzonych przez Klub Szy-
bowcowy w Tuluzie.

Premje dla szybownictwa. Ustalono
nastepujace premje na rok biezacy na
zakup sprzetu latajacego: za szybowiec
szkolny — 1000 fr.,, wyczynowy — 4 tys.
frankéw, rekordowy — 6 tys. fr. Za wy-
szkolenie uczniéw kluby otrzymajg: za
kat. B — 100 fr., za kat. C — 300 fr,,
i 500 frankoéw za kat. D. Sadzac z do-
tychczasowej praktyki francuskiej, cena
za kat. D jest stanowczo zaniska (ka-
tegorje D posiada jedynie Nessler).

Premje dla rekordzistow. Za pobicie
szybowcowego rekordu odlegtosci lub
wysokos$ci (miedzynarodowe) w czasie
od I.VI. do 15.X. r. b. przeznaczone sg
nagrody po 9 tysiecy fr. Miedzynarodo-
wy rekord diugotrwatosci lotu oceniono

tylko na 6 tys., a za rekordy krajowe
ptaci sie jedng trzecig wyliczonych
kwot.

We wrze$niu b. r.
ramach stynnego, 34-go
skolei konkursu Lepine, konkurs lotu
miesniowego. Dopuszczone sg zaréwno
aparaty ciezsze, jak i lzejsze od powie-
trza. Te ostatnie musza jednak dac¢ sie
napetni¢ gazem podno$nym w ciggu 15
minut, za$ cate urzadzenie do napetnia-
nia i wytwarzania gazu winno by¢ do
lotu zabierane na aparat. Energje musku-
téw wolno akumulowaé¢ na kwadrans
przed startem. Liczba os6b zatogi ogra-
niczona jest do dwu. Pod uwage wziete
bedg loty ponad 100 m.

Konkurs Lepine.
odbedzie sie w

Litwa

Litewski rekord dtugotrwatosci. 17
maja r. b. pilot Jonas Pyragius pobit li-
tewski rekord lotu dtugotrwatego, osig-
gajac doskonaty czas 22 h 36'. P. Py-
ragius jest kierownikiem szkoty szybow-
cowej Aeroklubu Litwy w Nidas nad
wybrzezem Battyku. Lot wykonany zo-
stat nad wydmg piaszczystg diugosci za-

ledwie 1200 m, na szybowcu typu
,Falke" i przerwany byt z powodu osta-
bienia wiatru. Dotychczasowy rekord,
nalezagcy do tegoz pilota, pochodzit z

przed 2 lat i wynosit nieco ponad 12 h
30"

Niemcy

Zawody na Wasserkuppe. Tegoroczne,
17-e skolei zawody w Rhén, odbeda sie
dopiero w drugiej potowie pazdziernika,
w dniach 16 — 30.VIII. Chodzi tu o po-
kazanie ich przybywajacym na Olimpja-
de.

Z.S. S. R

Nowy sowiecki rekord odlegtosci. 26
maja pilot sowiecki Kimmelman wyko-
nat przelot — na szybowcu ,Czajka"-
Awianito CAGJ-1 — z miejscowos$ci Pier-
womajskaja w kierunku Podolska, Sie-
rymchowa i Tuty, osiggajac dystams 230
km w linji powietrznej. Pilot odczepit
sie od maszyny holujacej na wysokosci
400 m. Czas przelotu — 7 godzin,



Otwarcie Szkoty Lotniczej

Dzien 31 maja byt Swietem $laskiego
lotnictwa. W dniu tym nastapito bowiem
posSwiecenie i otwarcie nowego lotniska
w Aleksandrowicach pod Bielskiem, po-
taczone z otwarciem pierwszej, ufundo-
wanej przez L.O.P.P. szkoty pilotéw, na-
zwanej Szkotg Lotniczag im. Marszatka
Jozefa Pitsudskiego. Jest to zdarzenie o
znaczeniu niecodziennem, zastugujacem
na szczeg6lng uwage. Bo oto powstat
nowy os$rodek wyszkolenia lotniczego, z
ktérego corocznie wychodzi¢ bedzie Kkil-
kudziesieciu nowych lotnikéw. Tych
sze$¢dziesieciu mitodych pilotéw, ktérzy
tam konczy¢ beda pierwszg cze$¢ swo-
jej drogi do lotnictwa, to jednak dla roz-
woju naszego lotnictwa pozycja powaz-
na, to nietylko wielka przystuga odda-
na armji, lecz réwniez peten znaczenia
krok naprzéd w dziedzinie sportu lot-
niczego.

Szkota Lotnicza L.O.P.P. w Aleksan-
drowicach jest réwniecze$nie poczatkiem
nowego etapu pracy Ligi Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej. Swiadczy to,
ze organizacja ta ros$nie z dnia na dzien

w sity, ze nie poprzestaje juz tylko na
przygotowywaniu do lotnictwa, lecz
wstapita na droge dawania Panstwu lot-

nikéw gotowych, odejmujac mu wiele z
tego ciezaru, ktoéry dotychczas na niem
wytacznie spoczywat. Dzi§ juz mozemy
stwierdzié¢, ze Slask byt w tym wypad-
ku, jak zawsze, pierwszy, ale nie ostat-
ni. W najblizszym czasie zanosi sie na
utworzenie przez L.O.P.P. dwo6ch podob-
nych os$rodkéw wyszkolenia lotniczego.
Obok tego kilka stéw nalezy sie sa-
memu lotnisku w Aleksandrowicach. Jest
to juz drugie lotnisko, wybudowane przez
L.O.P.P. na Slasku. Potozone w przepie-
knej podgorskiej okolicy letniskowej u
stop Beskidow ma ono pierwszorzedne
znaczenie nietylko jako siedziba szkoty
lotniczej, ale i jako lotnisko sportowo-
turystyczne. Urzadzone jest tak, ze za-
stuguje catkowicie na nazwe jednego z
najpiekniejszych lotnisk w Polsce.

W dniu 31 maja juz od wczesnych go-

dzin rannych ciaggnety na lotnisko do
Aleksandrowie ttumy publicznos$ci. Dro-
ga do lotniska sunety dziesigtki samo-

chodéw, po bokach czernito sie od lu-
dzi. Na pobliskg stacje zajechaty pocia-
gi popularne. Niemal réwnoczesnie na
stacje w Bielsku .przybyt witany owa-

LOPP w Bielsku

na Slgsku

Og6lny widok lotniska od strony portu

cyjnie Prezes Zarzadu Gtdéwnego L.O.P.P.,
gen dyw. L. Berbecki.

Lotnisko powiewato na
chmurami biato-czerwonych i
tych sztandarow.

Uroczysto$¢ rozpoczeto msza potowg
w hangarze, na ktérej zgromadzili sie
wszyscy dostojnicy z wiceministrem ko-
munikacji inz. Bobkowskim, gen. Ber-
beckim i wojewodg dr. Grazynskim na
czele. Naprzeciw hangaru po lewej stro-
nie lotniska stanety diugie szeregi samo-
lotéw: pierwsza eskadra szkolna im. Mar-
szatka Pitsudskiego, samoloty wszystkich
aeroklubéw i niemal wszystkich putkéw
lotniczych.

Po mszy Swietej i ceremonji poswiece-
nia lotniska odbyta sie niezwykle pod-
niosta, nacechowana poczuciem waznosci
chwili, uroczysto$¢ otwarcia Szkoty Lot-
niczej. Zapoczatkowat jg przemowieniem
starosta bielski dr. Bochenski, ktéry po-
witat gosci i, obrazujac pokrotce rozwoj

powitanie
biato-z6t-

Hangar i budynki szkoty na lotnisku w Bielsku

L.O.P.P. na tym terenie, wyrazit gteboka
radosé, ze wtasnie tu na Sla,sku, u za-
chodniego kranca Rzeczypospolitej po-
wstata ta szkota, bedaca dowodem wyte-
zonej pracy nad realizacjg zasad, pozo-
stawionych narodowi w testamencie
przez Marszatka Pitsudskiego.

Skolei prezes Podoficerskiego Komite-
tu Zbiérki na Lotnictwo Sportowe st.

sierz. Stanistaw Wojnicki dokonat aktu
przekazania ufundowanych przez ten
Komitet 9-ciu  samolotow Szkole Lot-
niczej na rece wojewody dra Grazyn-
skiego, jako prezesa Slaskiego Okregu
L.O.P.P.

Wojewoda Grazynski w przemoéwieniu
swem podkreslit, ze jednym z gtéwnych
aktualnych problemoéw w Polsce jest
zwalczenie kryzysu gospodarczego, cze-
go domaga sie rowniez obrona naszego
Panstwa. Przypomniat apel gen. Smigte-
go-Rydza, wzywajacy do skoordynowa-
nia wszystkich sit pod hastem wzmoc-



nienia obronnos$ci kraju. Hasto to powin-
no skupi¢ wszystkich w pracy nad ener-
giczng i zdecydowang rozbudowa pote-
gi militarnej Panstwa. Uroczysto$¢ otwar-
cia nowego lotniska i szkoty lotniczej
jest uroczystoscig nietylko Slaska ale i
catej Polski i stanowi dowdd, ze pewien
odcinek pozytywnej pracy zostat zam-
kniety realizacjag wielkiego i waznego
dzieta. W koncu, w goracych stowach
podzigekowat licznie zgromadzonym
przedstawicielom Korpusu Podoficerow
za hojny dar 9-ciu samolotéw dla szko-
ty, stwierdzajac z rado$cia, ze ten piek-
ny czyn znajduje juz licznych nasladow-
cow.

Nastepnie gen. Berbecki dokonat
otwarcia lotniska i szkoty, w ktérych to
dzietach ujrzat ztozony przez ziemie $la-
skg dowodd wielkiej ofiarno$ci i gorgcego
przywiazania do Polski. Swieto to jest
nietylko $wietem Slaska, ale i $wietem
jego gospodarza, wojewody Grazynskie-
go i Swietem catego lotnictwa polskiego.
Szkota pilotéow jest dalszym krokiem
naprzéd do wzmocnienia naszych sit lot-

Prezes Zarz. Gt. LOPP, p. gen. L Berbecki,
dekoruje odznake LOPP zastuzonych dziata-
czy na Slasku

niczych. Narody stajg sie wielkiemi, o ile
spoteczenstwo wspotpracuje z ich rza-
dami i rzady te wspomaga. A potrzeby
lotnictwa naleza w Panstwie do najwaz-
niejszych.

Na zakoriczenie
ster Bobkowski,
ne znaczenie tej

przeméwit wicemini-
podkreslajac szczegdl-
szkoty jako placowki
powstatej z ofiar spoteczenstwa, ktdrej
pracy i rozwojowi patronowa¢ bedzie
Wielki Duch Marszatka Pitsudskiego.
Oficjalng cze$¢ uroczystosci zakonczyt
gen. Berbecki dekoracja Odznakag Ho-
norowag L.O.P.P. za zastugi potozone
przy budowie lotniska i organizowaniu
szkoty. Wojewoda Grazynski otrzymat
ztotg odznake poraz drugi. Ponadto zto-
temi odznakami zostali udekorowani:
Sekretarz Slaskiego Okregu LOPP rad-
ca T. Stopczynski, inz. Witold Kiebkow-
ski kierownik budowy lotniska, dr. Wik-

tor Przybyta burmistrz Bielska, oraz st.
sierz. Wojnicki.

W drugiej czes$ci uroczystosci odbyty
sie pokazy lotnicze. Skromny ich pro-
gram ttumaczy sie olbrzymiemi trudno-

$ciami, z jakiemi Slask przy organizowa-
niu tego rodzaju imprezy zawsze walczy,
niemniej jednak brawurowe loty kpt. Pe-
terka na RWD-9, pokaz RWD-13 doko-
nany przez p. Al. Onoszke oraz piekne
akrobacje szybowcowe pp. Derengow-
skiego i Kuli spotkaty sie z entuzjastycz-
nem przyjeciem 20.000 publicznosci.

Wyniki VII

W dniach 31.V i LVI b. r. odbyty sie
krajowe zawody sportowo lotnicze p. n.
»VIlI Lot Potudniowo Zachodniej Polski
im. kpt. pil. Franciszka Zwirki".

Regulamin zawodéw obejmowat:

1) W dniu 31.V — przelot na trasie:
Krakéw — Czestochowa — Kielce —
Mielec — Sandomierz — Lublin — Za-
mo$¢ — Lwow, z ladowaniem we wszy-
stkich tych miejscowos$ciach z wyjatkiem
Kielc i Lublina, gdzie nalezato tylko
zrzuci¢ meldunki ciezarkowe.

2) W dniu LVI — przelot na trasie:
Lwéw — Krosno — Debica — Nowy
Sagcz — Tarnéw — Nowy Targ — Biel-
sko — Katowice — Krakéw, z ladowa-
niami we wszystkich tych miejscowo-

§ciach z wyjatkiem Nowego Sacza i Tar-
nowa, gdzie nalezato zrzuci¢ meldunki.
Procz tego na odcinkach lotu: Tarnow —
Nowy Targ i Nowy Targ — Bielsko obo-
wigzywata préba orjentacji, polegajaca
na odnalezieniu w terenie i oznaczeniu
na mapie dwuch znakéw T.

3) W dniu I.VI — prébe opanowania
pilotazu, polegajaca na wykonaniu spi-
rali dwustronnej, trzech 6semek i lado-
wania w prostokacie (w jednym locie)
na lotnisku w Krakowie.

Udziat w zawodach zgtosito 19 zatég.
W dniu rozpoczecia zawodéw na star-
cie znalazto sie 16, ukonczyto za$ za-
wody — 13 zatdg *).

Warunki atmosferyczne w dniu 31 ma-
ja byty pomysine. Start z Krakowa na-
stagpit o godz. 7-ej. Do Lwowa w tym
dniu przybyty wszystkie zatogi.

Dnia 1 czerwca przed potudniem w
okregu na zachdéd i na po6tnoc od De-
bicy i Nowego Targu oraz w Krakowie
i Katowicach byto pochmurno, putap od
50 do 100 metréw, miejscami deszcze
i burze. Pogoda poprawita sie dopiero
koto godz. 14-ej. Mimo to, ogromna wie-
kszo$¢ (13) zatég dotarta do Krakowa
przed godz. 15 a dwie pierwsze zatogi
przybyty koto godz. 1l1-ej, co $wiadczy
zar6wno o wysokim poziomie wyszkole-

nia pilotéw, jak o ich duzej ambicji
sportowej i o doskonato$ci naszego
sprzetu.

Niestety, zawody nie obeszty sie bez

wypadku. Mianowicie w Krosnie jeden
z zawodnikéw przy ladowania wpadt na
stolik sedziowski, ranigc ciezko komisa-
rza zawodéw, p. dr. Pirgo, ktéry naste-
pnie zmart w szpitalu.

Jeden z zawodnikéw zabtadzit i lado-
wat w Gliwicach, gdzie wtadze niemiec-
kie odniosty sie doA nadzwyczaj uprzej-
mie i przychylnie. Po uzupetnieniu ma-
teriatow pednych zatoga ta odleciata do
Polski, lecz wskutek op6zZnienia i omi-
niecia kilku punktéw trasy, zostata wy-
eliminowana.

W Krakowie dnia 1 czerwca o godz.
15.30 rozpoczety sie préby opano-
wania pilotazu, poprzedzone pokazami
lotébw szybowcowych, posSwieceniem sa-
molotu sanitarnego Polskiego Czerwo-
nego Krzyza i zakonAczone startem ba-
lonu wolnego ,Krakéw" o godz. 18.30
oraz lotami pasazerskiemi publicznosci,
ktérej zebrato sie kilka tysiecy.

Wieczorem tegoz dnia w salonach
Garnizonowego Kasyna Oficerskiego w
Krakowie odbyt sie bankiet dla zawod-
nikéw i zaproszonych gosci.

*) Specyfikacje przynaleznosci do klu-
bow, ilosci i jakos$ci samolotéw, biorg-
cych udzial w zawodach, podaje tabela.

Lotu Potudniowo-Zachodniej

Polski

Co sie tyczy regulaminu zawodow,
to — jak sie okazato przy jego realiza-
cji — sprawa wyeliminowania momentu
szybkosci (wyscigu) w locie okreznym
i przeniesienia punktu ciezkosci na re-
gularno$¢ lotu zostata rozwigzana po-
my$lnie. Potwierdzajg to bliskie do prze-

cietnej (340) ilosci punktéw, zdobyte za
lot okrezny przez wiekszo$¢ zawodni-
kéw na samolotach rdznych typow, z

przewaga dla samolotéw o matej
kosci, ktére leciaty najregularniej.

Stuszny i sprawiedliwy okazatl sie
rowniez handicap dobiegu przy lado-
waniu dla rédznych typéw samolotéw z
hamulcami i bez. Natomiast fakt, ze dtu-
gos¢ dobiegu przy ladowaniu liczono
(zgodnie zreszta z regulaminem) nie od
przedniej granicy prostokata, lecz od
miejsca pierwszego dotkniecia podwo-
ziem ziemi wewnatrz prostokagta — mo-
ze obudzi¢ pewne zastrzezenia. Nie cho-
dzi bowiem tylko i wytgcznie o to, na
jakiej przestrzeni pilot zdota zatrzymac
maszyne, lecz réwniez o to, aby lado-
wanie wypadto jak najekonomiczniej pod
wzgledem rozporzadzalnego miejsca w
terenie ograniczonym, t. j. — jak naj-
blizej przedniej krawedzi prostokata.
Innemi stowy: z regulaminu usunieto
przy tej prébie moment orjentacji pilo-
ta co do punktu dotkniecia ziemi, pozo-

szyb-

stawiajac tylko moment wyczucia naj-
korzystniejszej szybko$ci poziomej i
pionowej (opadanial samolotu dla osiag-

niecia krdotkiego dobiegu na terenie nie-
ograniczonym. Takie ujecie tej préby —
mojem zdaniem — mija sie z celem,
gdyz proba ta okre$la¢ winna umiejet-
nos$¢ ladowania na matych, przygodnych
ladowiskach, nie za$ na wielkich lotni-
skach, gdzie wcale o krotkie siadanie
nie chodzi.

Zajecie dwuch pierwszych miejsc w
ogblnej punktacji zawodow przez za-
wodnikéw krakowskich, przy silnej kon-
kurencji réwnie doswiadczonych i do-
brze wyszkolonych zatég innych klu-
béw nalezy przypisa¢ obok osobi-
stych  waloréw  sportowo lotniczych
pp. Tyraty i Chatupnika oraz ich
towarzyszéw, réwniez bardzo dobrej
znajomosci trasy zawodnikéw  kra-
kowskich, zwtaszcza w okolicach pod-
gorskich. W ztych warunkach atmosfe-
rycznych, w jakich sie lot na tej cze-
sci trasy odbywat, znajomo$¢ terenu i
trening w turystyce lotniczo-gérskiej —

ze tak powiem — staty sie czynnikami
decydujgcemi.
Najlepiej poza pilotami krakowskimi

znali trase i warunki lotu w gdérach za-
wodnicy lwowscy i todzcy. To tez zdo-
bycie dopiero pigtego miejsca przez p.
Szarka z Aeroklubu Lwowskiego przy-
pisuje pechowi, ktéry prze$Sladowat te-
go b. dobrego pilota sportowego w pier-
wszym dniu zawodow.

Sama organizacje zawodéw, mimo
drobnych usterek, okreslitbym, jako do-
brg. Miarg sprawno$ci Komisji Sedziow-
skiej byto ogtoszenie przyblizonych wy-
nikéw zawodéw w dwie godziny po ich
zakoAczeniu, przyczem wyniki te po
kontroli ulegty minimalnym zmianom.

Specjalne uznanie i podzigekowanie ze
strony Aeroklubu Krakowskiego nalezy

sie Dyrekcji Polskiego Radja i Rozgto-
$ni Krakowskiej za bezinteresowne na-
dawanie komunikatéow dla zawodnikéw

i propagande zawodow.
J. Meissner



Tablica punktacji VIl Lotu Potudniowo-Zachodniej Polski im. kpt. pil. Franciszka Zwirki
- 1lo$¢ punktow § llos¢ pkt. zaprobe 33
g karnych < opanow. pilotazu 2o
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é Nazwiska zatogi Samolot  Silnik Aeroklub N C "IC c gg % T o ¢ gj §§ Uwag.i
c FEd8y 8 8¢ £ § 3 § y° &%
z 4ghdEl ¢ &858 & 8 &4 £ =2« SE
Kamocki Kazimierz RWD-13 2 m w prébie opa-
1 Nagérski Roman A Walter-Major 130 W arszawa 70 72 0142 358 23 25 30 78 586 VI nowaniu pilotazu
Nielubszyc G. RWD—13 )
2 Nartowicz Roman . Walter-Major 130 Wilno 152 140 0292 208 20 13 25 58 476 Xl
Jagoszewski RWD—5 3 m. w probie opa-
3 Ciastuta Ludomir Cirrus-Hermes 110 Warszawa 171 153 0324 176 20 17 25 62 413 Xl nowania pilotazu
Ladro Edmund. . RWD—5 .
4 Czupryk Wiodzim.. Walter-Junior 110 Krakow 116 98 0214 286 22 22 0 44 530 Xl
Matysiak . . . . RWD-5 9% 79
5 Szrajer Jerzy P. 7 Inz. 110 W arszawa 0175 325 7 3 25 35 535 X
Szarek Adam RWD-5 . 1m. w prébie opa-
6 Koziot Stanistaw W alter-Junior 110 Lwow 103 74 0177 323 17 22 40 79 622 V nowania pilotazu
LewandowsKki RWD 8
7 Putz Tadeusz P 7 Inz. 110 Pomorze 10 92 22 124 376 7 10 30 47 608 VI
Janik Franciszek PWD—38
8 Ostaszewski St . R, Z Inz. 110 W arszawa 17 66 0 83 417 10 0 15 25 592 VIl
Gawron Jan Lo RWD-8 4 A
9 Klocek Wtadystaw P Z. Inz. 110 Slask Wyeliminowany
Tyrata Tadeusz . RWD-8 .
10 Dudek Ignacy P 7 Inz 110 Krakow 13 34 0 47 453 20 22 0 42 695 |
Rajski Adam . RWD—8 . L
n W ilkoszewski W. Cirrus-Hermes 110 Lwow 8 o Wyeliminowany
Kuczynski Zdzistaw ~ RWD - 8 o o o - o .
12 Kowalski Bronistaw Skoda 100 Warszawa 332 o Wyeliminowany
Chatupnik Viktor RWD—38 .
13 Chatupnik Kaz. W alter-Junior 110 Krakow 33 47 0 8 419 20 17 0 37 676 Il
Wréblewski A RWD—8 -
14 Blachowski Jerzy P. Z Inz, 110 Lodz 27 95 0122 378 17 17 20 54 632 Il
Zakrzewski Br. RWD—8 .
15 Siemiaszko Al P 7 Inz. 110 Wilno 57 62 0119 381 3 10 25 38 629 IV
Uszacki Antoni RWD—8 :
16 cputkiewicz Roman P 7 Inz 110 Biata-Podl. 41 137 0178 322 17 20 0 37 569 X
z MosS§cickiego Klubu Balonowego
Moscicki Klub Balonowy — pragnac wsze miejsce zdobyt inz. Tertil na ,Pra stag naprzeciw Nowego Korczyna i pod-
wzbudzi¢ zainteresowanie sportem ba- dze". wieczorkiem.
lonowym w szerszych warstwach spote- Poscig zakonczyt sie zbidrkag nad Wi- Zorganizowana poczta balonowa otrzy-
czenstwa — urzadza corocznie z wiosna, mata okoto 2000 listow z catej Polski,
podobnie jak inne organizacje sporto- ktére opatrzono pieknemi okoliczno$cio-
we, pewnego rodzaju ,otwarcie sezonu wemi pieczeciami Klubu i Urzedu Pocz-

(jakkolwiek nazwa ta nie odpowiada $ci-
$le rzeczywistosci).

Tern otwarciem sezonu jest samocho-
dowy poscig za balonem — w roku bie-
zacym IV — o nagrode przechodnig Klu-
bu. Poscig ten gromadzi z roku na rok
coraz to wiekszg ilos¢ wozéw oraz po-
wieksza ilo$¢ gosci. Do tegorocznego po-
§cigu przybyto na start 25 samochodéw,
poczawszy od wys$cigowego Austro-
Daimlera, a skoriczywszy na matych Ta-
trach i DKW.

Balon ,Moscice 1", pilotowany przez
kpt. Pomaskiego, z zatoga: inz. Hiillen —
jako sedzig — i go$émi: panig Brewin-
skag i mjr. Chmurg, wystartowat z miej-
sca wzlotbw o godz. 1l-ej i przy sta-
bych wiatrach z kierunku SE poszybo-
wat na Wierzchostawice. Auta po prze-
byciu Dunajca znalazty sie w do$¢ rzad-
kiej sieci drég i rozjechaty sie w rézne
strony liczac na diuzszy lot. Z po-
wodu jednak nadchodzacej burzy i du-
zego obcigzenia balonu pilot zmuszony
byt do lagdowania juz po godzinie lotu w
okolicy Borzecina. Idace tuz pod balo-
nem wozy w tej chwili dosiegty go i pier-

towego w Moscicach i
w Borzecinie.

Omawiajgc ostatni poscig za balonem
w  Moscicach nie od rzeczy bedzie
wspomnie¢ o lotach M. K. B. w ogdlno-
§ci. Ot6z w ciagu roku 1935 wykonat
Klub ten 30 lotéw przewaznie szkolnych,
dla kandydatéw na pilotéw balonéw wol-
nych, przelatujagc tgcznie 3455 km w 134
godzinach i przewozac 89 os6b. W licz-
bie tej byto 9 lotéw nocnych. Loty od-
bywaty sie prawie ze catkowicie na ba-

oddano poczcie

lonie ,,Moscice".
Z koncem wubiegtego roku zawarto z
Aeroklubem Krakowskim umowe, na

mocy ktorej cztonkowie Sekcji Balono-
wej AK szkoli¢ sie bedg w M. K. B. na
balonie ,Krakéw". Prace te z dobrym
skutkiem prowadzi sie w roku biezacym.

W roku obecnym otrzymat Klub dru-
gi balon 750 m3 — ,Moscice I" SP—AXZ,
ktéry brat udzial w tegorocznych zawo-
dach o puhar im. ptk. Warnkowicza. Pi-
lotow licencjonowanych posiada Klub 3,
pozatem egzaminowanych 6. W tym ro-
ku Klub ma zamiar przekroczy¢ pierw-
szg setke swych lotow.



VIII Krajowe Zawody Balonéw Wolnych o puhar inz. ptk. Wankowicza

Dnia 17 maja 1936 r. odbyty sie w To-
runiu VIIlI krajowe zawody balonéw wol-
nych o puhar im. ptk. Wankowicza, ufun-
dowany w roku 1925 przez oficeréw balo-
nowych ku czci ptk. Wankowicza, zastu-
zonego organizatora pierwszych jednostek
balonowych. Puhar ten jest nagrodag prze-
chodnig i zdobywa go na wtasno$¢ ten
klub balonowy, ktéry zwyciezy trzykrot-
nie, przyczem nie jest wymagana bezpo-
Srednia kolejno$¢ zwyciestw.

W zawodach brato udziat 12 balondw,
w tej liczbie 6 z klubéw cywilnych (w ro-
ku ubiegtym zgtoszono tylko 3 balony cy-
wilne). Ws$réd zawodnikéw byta po raz
pierwszy kobieta, panna Wojtulaniséwna,
szkolagca sig na pilota balonowego w
Aeroklubie Warszawskim.

Zawody zaszczycili swoja obecnoscia:
dowoédca Okregu Korpusu Nr. VIII gen.
bryg. Tommee, ptk. Wankowicz oraz licz-
ni przedstawiciele witadz wojskowych i

cywilnych.

Lista zgtoszonych balonéw byta naste-
pujaca:

Aeroklub Warszawski — balony ,,Syre-
na” i ,Legjonowo”;

Aeroklub Krakowski — balon ,Kra-
kow”;

Aeroklub Lwowski — balon , Sanok”;

Aeroklub Pomorski — balon ,Wilno”;

Moscicki Klub Balonowy — balon ,,Mo-
Scice”;

1 Bataljon Balonowy — balony ,,Gryf",
SHel” i Lwow”;

2 Bataljon Balonowy — balony ,Kato-
wice”, ,£6dz” i ,Jabtonna”.

W dniu zawodéw pogoda dopisata. Juz
0 godzinie 14-ej thumy ludzi ciagnety w
kierunku pola wzlotéw przy hali balono-

wej. Same zawody byly poprzedzone
przez r6zne imprezy, urzadzone stara-
niem miejscowego komitetu L. O. P. P,
jak pokaz szybowcow i wzloty, maty

Miejsce ladowania balonéw. Cel zaznaczo-
ny kotem podwdjnem (drugie od dotu)

Gordon-Bennett dla mtodziezy, zawody
modeli latajgcych oraz ¢wiczenia druzy-
ny odkazajacej. Duzg atrakcja byto wy-

Balony w hali

konywanie skokéw na balonie

gowym.

jumpin-

A teraz wré¢my do wtasciwych zawo-
déw. Wobec nieodpowiedniego dla lotu

nie odbyty sie na odlegto$¢ lecz do celu,
to znaczy, ze narzucono zatogom zgory
pewien punkt w terenie, w poblizu ktd-
rego nalezy wylgdowaé. Oczywiscie punkt
taki musiat leze¢ na drodze przypuszczal-
nych kierunkéw lotu. W tym wypadku
wyznaczono jako cel rozwidlenie drég —
2 km. na poinoc od stacji kolejowej Bia-
tosliwice w powiecie Wyrzysk (na pogra-
niczu niemieckiem), w odlegtos$ci okoto
100 km. od miejsca startu.

Punktualnie o godz. 16-ej rozwarty sig o-
gromne wrota hali balonowej i wyprowa-
dzono do startu pierwszy balon. Nastep-
ne wypuszczano w odstepach 5-minuto-
wych, wedtug wylosowanej kolejnosci.
Wszystkie balony uplasowaty sie w po-
wietrzu w kierunku celu i teraz rozpocze-
ta sie witasciwa walka o palme zwycie-
stwa. Poszczeg6lne balony zwiekszaty lub
zmniejszaty wysokos$é, szukajac najdogod-
niejszej warstwy powietrza, ktéra znosi-
taby je na cel. Walka byta tembardziej
zacieta, ze balony byty rozrzucone na sto-
sunkowo niewielkiej przestrzeni. Piloci,
obserwujac sie wzajemnie, doskonale wi-
dzieli i wyczuwali manewr wspo6tzawod-
nikéw. Trasa lotu prowadzita poczatkowo
mniej wiecej wzdtuz Wisty. Juz w okoli-
cy Bydgoszczy mozna byto przypuszczaé,
jakie balony posiadaja najwigksze szan-
se zwyciestwa. Byty to witadnie te, kto-
re potrafity utrzymac¢ sie najbardziej na
potudnie. Okoto godz. 19-ej pierwsze
balony zblizaty sie do celu i ladowaty
kolejno w blasku zachodzacego stonca.
W po6znych godzinach nocnych prawie
wszystkie zatogi spotkaty sie na stacji
kolejowej Biatosliwice, gdzie peitne do-
brego humoru zywo komentowaty prze-
bieg zawodoéw i sktadaty gratulacje zwy-
cigzcom. Pobiezne obliczenia wynikéw

na odlegto$¢ kierunku wiatru, komisja zostaty po doktadnem sprawdzeniu za-
sportowa zmienita warunki lotu, zgod- twierdzone przez komisje sportowg, kt6-
nie z regulaminem zawodoéw. Loty ra ustalita nastepujaca kolejno$¢ miejsc:
L Odlegto$¢ od
Miejsce Balon Z at o g a celu km,
| ,,Sanokc por. Koblanski
p. Kubica 0.9
11 LHel" kpt. Mensch
por. Filipkowski 1,8
11 »Wilnol por. Brenk
p. Osmanski 3,0
v LLodz" por. Bloch
ppor. Daszewski 4,3
\Y, ,Jabtonna'* por. Kolasifski
por. Mastakowiec 4.8
\4 ,Katowice*1 por. Sidor
ppor. Kedzierski 5,0
Al ,Gryf*c por. Zub
por. Paszkiewicz 5,7
VIl ,Legionowo" p. Rojek
p. Paszkowski 6,9
IX ,,Syrenarc inz. Janik
p. Wojtulaniséwna 8,7
X SLwow" por. WirszyHo
por. Szurgot 9,3
X1 »Moscice'l inz. Ktodnicki
p. Kasprzak 9,7
X1 »Krakow" p. Wtodarczyk
p. Mystowski 11,7



Wystawa

Na terenie Lindarangen, portu lotnicze-
go dla wodno-samolotéw, zostata zorga-
nizowana miedzynarodowa Wystawa ILIS
(Internationella Luftfartsutstallningen i
Stockholm 1936). W dniu 15-go maja b. r.
o godz. 15-ej krol szwedzki Gustaw do-
konat, w otoczeniu Cztonkéw Rzadu i
Przedstawicieli $wiata lotniczego, otwar-
cia Wystawy. Salonu aeronautycznego
w Stokholmie nie mozna nazwa¢ miedzy-
narodowym, gdyz Francja, Wtochy i Ro-
sja Sowiecka w wystawie tej udziatu nie
wziety ze wzgledéw politycznych, czy
ekonomicznych, a moze ze wzgledu na
potozenie geograficzne Szwecji. Na czo-
to wysuneto sie stoisko Rzeszy Niemiec-
kiej, co byto wyrazem niewatpliwie do-
brze pojetej propagandy i silnej tendencji
zdobycia rynku krajéow péinocnych.

,,Reichsverband der Deutschen Luft-
fahrt-Industrie” zorganizowat swoje stoi-
sko w specjalnie zbudowanym hangarze.
Poniewaz jedyny hangar wystawy okazat
sie zaszczupty, przeto Niemcy zdecydo-
wali si¢ na budowe nowego i uczynili to
w niespetna tydzien,, kosztem okoto 200
tys. ztotych. Zaiste — rozmach imponu-
jacy! Z tego tez powodu warto byto je-
cha¢ do Sztokholmu, aby zobaczy¢ cho-
ciaz pawilon Rzeszy. Zademonstrowano
tam eksponaty dostownie wszystkich ga-
tezi lotnictwa, poczawszy od studiow do
przemystu pomocniczego i urzadzen lot-
niskowych. W dziale ptatowcéw wojsko-
wych zachowano zwyktg rezerwe, wy-

stawiajac jedynie szereg maszyn szkol-
nych i przejSciowych, a nie ujawniajgc
najnowszych zdobyczy lat ostatnich. A

wiec jednomiejscowy Focke-Wulf ,Stos-
ser”, ,,Arado Ar-76", dwumiejscowy ,,Go-
tha-147”. Stoisko Arado zawierato mie-

dzy innemi wiele fotografij prototypéw
catkowicie nieznanych. Z samolotéow
sportowych, obok typow powszechnie
znanych, takich jak Biicker-Jungmann i

Klemm-25, wystawiono przerébke Chal-
lenge’d6wki — czteromiejscowg limuzyne
Messerschmidt Me-108 ,Taifun”. Ptato-
wiec ten ma chowane w locie podwozie,
sloty, klapy i jest on wyczerpujaco za-
opatrzony w instrumenty poktadowe, be-
dac bezsprzecznie najlepszag maszyng sa-
lonu. Posiada on silnik o$miocylindro-
wy, odwrécony Argus As-10 C chtodzo-
ny powietrzem, o mocy 240 KM. Slo-
ty — sterowane automatycznie, roztozo-
ne na dtug. Y\ skrzydta. Charakterystycz-
ne dane tego ptatowca sg nastepujace*,

rozpietos$¢ — 10.25 m, dtugos¢ — 8,3 m,
wysoko$¢ — 2,3 m, powierzchnia nosna
— 16 m2 ciezar ptatowca pustego z
kompletnem wyposazeniem — 780 Kg,
ciezar uzyteczny — 500 kg, ciezar w lo-
cie — 1.280 kg, obcigzenie skrzydet —

8 kg/m2 obcigzenie mocy — 3,54 kg KM.

Wyczyny z motorem Hirth 220 KM i
obcigzeniem 1.250 kg: szybko$¢ max. —
300 km/godz., szybko$¢ przelotowa — 260
km/godz., szybkos$¢ ladowania przy cieza-
rze catkowitym 1.100 kg — 72 km godz.,

czas wznoszenia na 1.000 m — 3 min. 10
sek., na 3.000 m — 12 min. 45 sek., na
5,000 m — 39 min. Putap 6.500 m, pro-
mienn dziatania — 1.300 km.

Z ptatowcow komunikacyjnych wysta-
wiono Junkersa Ju-86 z dwoma motorami
Diesel-Jumo 205 i z chowanem w gondo-

ILIS w Sztokholmie

lach silnikowych podwoziem. Dane cha-
rakterystyczne i wyczyny: rozpieto$¢ —
22,5 m, diugos¢ — 17,5 m, wysokos$¢ —
4,8 m, powierzchnia nosna — 82 m2, cie-
zar wiasny — 4.940 kg, ciezar w locie —
7.700 kg, obcigzenie skrzydet — 94 kg'm2,
obcigzenie mocy — 6,4 kg na KM. Szyb-
kos¢ max. — 300 km/godz, szybko$¢
przelotowa — 285 km/godz, szybko$¢ la-
dowania — 98 km/godz, dtugos$¢ startu
— 370 m, wybieg przy lagdowaniu — 250
m, czas wznoszenia na 1.000 m — 4,3
min., putap teoretyczny — 6.500 m, pu-
tap praktyczny — 6.100 m.

Obok Jumo-205 w dziale silnikowym
pokazano ,Argus” 8-o cylindrowy (V —
odwrdécony), chtodzony powietrzem, o mo-
cy 240 KM oraz .Siemens” o mocy 150
KM. Pozatem wystawiono $migta kon-
strukcji drewnianej i metalowej, o statym
i zmiennym skoku oraz konstrukcji mie-
szanej (piasta metalowa, topatki drew-
niane). Obszerny dziat instrumentéw po-
ktadowych i urzadzen lotniskowych obej-
mowat stoiska ,Ascania” i aparatow
TSF na krétkie i dtugie fale oraz instala-
cyj do ladowania bez widocznosci (Tele-

funken i Lorenz). Zmontowano réwniez
maty tunel aerodynamiczny, gdzie uwi-
doczniono optyw strug powietrza na

skrzydle ze slotami i klapami.

Szwedzkie fabryki metalurgiczne de-
monstrowaty rézne gatunki stali i metali
lekkich oraz ich zastosowanie w kon-
strukcji lotniczej. Szwedzka wytwdrnia
Sparmann's Flygplanverkstad w Sztok-
holmie wystawita 2 jednomiejscowe pta-
towce: turystyczny i wojskowy. Ptatowiec
turystyczny — zaopatrzony w silnik Gip-
sy Major — uderzajgco podobny do Bre-

dy-39, jest dolnoptatem usztywnionym
§ciegnami. Posiada on szybko$¢ max. 240
km/godz. i szybko$¢ minimalng — 85
km/godz.

Viking Il — jest czteromiejscowg limu-

zyna turystyczna, zbudowang na ptywa-
kach jako hydroplan. Zaopatrzony w sil-
nik rzedowy o mocy 200 KM, jest zupet-
nie podobny uktadem i sylwetka ze-
wnetrzng do polskiej ,RWD-13”. Dane
charakterystyczne: rozpietos¢ — 12,40 m,
dtugos¢ — 8,75 m, wysokosé 2,20 m,
powierzchnia no$na — 21,8 m2 ciezar
witasny — 740 kg, ciezar w locie — 1.250
kg. Wyczyny ptatowca — z zastosowa-
niem jako ladowy: szybko$¢ max. —
235 km/godiz, przelotowa — 210 km'godz,
szybko$¢ ladowania — 80 km'godz. Putap
praktyczny — 5.150 m.

Anglja potraktowata najobszerniej dziat
silnikéw, reprezentowany przez 18 wy-
twérni. Jako iedyny samolot angielski
wystawiono »~Monospar Ambulance” i
model redukcyjny dwumotorowca bom-
bardujacego — Handley Page HP-53.
Handley Page demonstruje pozatem
skrzydto szczelinowe i nowy elektryczny
wyrzutnik bomb, umozliwiajacy wyrzu-
canie serjami lub pojedynczo. Z dziatu
silnikow obszerne stoisko zajmuje firma
Napier z silnikami Dagger i Rapier, Arm-
strong-Siddeley i Rolls-Royce. De Havil-
land przedstawit silnik Gipsy Six z gon-
dolag w przekrojach, zmontowany na pos-
tumencie, tworzacym efektowng catos¢.
Stoisko holenderskiego Fokkera wysta-
wito samolot linjowy Fokker C-10 na tle

olbrzymich fotografji, zajmujacych catg
§ciane i tworzacych wraz z eksponatem od-
powiednio ustawionym cato$¢ eskadry w
locie. Fokker C-10 wyposazony jest w sil-
nik Hispano z dziatkiem. Kompletnie u-
zbrojony i wystawowo wykonany, byt on
jednym z najtadniej pokazanych samolo-
tow. Jego dane charakterystyczne i wy-
czyny: rozpieto$¢ — 12 m, diugos¢ — 9,2
m, wysoko$¢ — 3,3 m, powierzchnia nos-
na — 31,7 m2 Najwieksza moc silnika —
860 KM (przy 2.400 obrotéw), catkowity
ciezar samolotu — 1.665 kg, ciezar uzy-
teczny — 1.025 kg, obcigzenie na m2 —
85 kg, obcigzenie mocy — 3,1 kg/KM,
szybko§¢ max. — 350 km/godiz, szybkos¢
przelotowa na 2/3 mocy — 290 km/godz,
szybko$¢ przelotowa na 55% mocy —
273 km/godz. Putap teoretyczny — 8.200
m, putap praktyczny — 7.900 m, zasieg —
1.000 km przy szybkosci przelotowej.
Wznoszenie na 1.000 m — 2,1 min, na
5.000 m — 11,3 min.

Oprocz modelu historycznego pierwsze-
go samolotu Fokkera z roku 1910 poka-
zano szereg modeli redukcyjnych nowych
prototypéw, a wiec Fokker F-37, Fokker
F-36 (z chowanem podwoziem), dwu-
motorowy bombardujagcy Fokker C-5,
Fokker B-5 (jako hydroplan wywiadow-
czy) oraz S-56 — najnowocze$niejszy
czteromotorowy samolot pasazerski o
szybko$ci max. 355 km/godz. Ciezar cat-
kowity tego samolotu wynosi 22.500 kg.

Czeska wytwornia Walter'a zademon-
strowata calg game produkcji w dziale
silnikéw od najnizszej do najwyzszej mo-
cy. A wiec od ,AtonTa” 25 KM do ,Pe-
gaz™" 450 KM. Z samolotow lekkich wy-
stawiono ,Praga-Baby” i model reduk-
cyjny nowego dwumotorowca ,Aero 204”.
Finlandja wystapita z jedynym samolo-
tem dwuptatem, ,Tuisku”. Jest to ptato-
wiec tgcznikowy lub lekki wywiadowczy,
ktéry mimo stabego silnika (zaledwie 215
KM) posiada niezte wyczyny: szybkos¢
max. — 210 km/godz, diugo$¢ startu —
70 m, putap praktyczny 4500 m. Cie-
zar catkowity — 1.625 kg. Wykonanie
ptatowca bardzo nowoczesne.

Polskie stoisko, tadnie wurzadzone i
przybrane barwami narodowemi z her-
bem panstwowym u go6ry, ulokowano w
dobrem miejscu. WidzieliSmy tam 2 pta-

towce Panstwowych Zaktadéw Lotni-
czych, a mianowicie: linjowy PZL-23 i
mys$liwski PZL-11 C, oraz turystyczny
»,RWD-13". Na $cianie za stoiskiem poF

skiem wisiat rozpiety balon ,,Ko$ciuszko”,
ktéry, jako jedyny na Wystawie, budzit
wielkie zainteresowanie. Szereg ekspona-
tow z dziedziny naszego przemystu
drzewnego, silnik stabej mocy Wytworni
. Avia”, konstrukcji inz. Petera oraz fo-
tografje i barwne plansze, demonstruja-
ce rozwdéj naszego lotnictwa, tworzyty
tadnie harmonuzujaca cato$¢. Nasze pta-
towce cieszyty sie moze najwiekszg frek-
wencja ciekawych, dzieki catkowitemu
wyposazeniu i wybitnym zaletom.

Ogolne wrazenie z salonu — dodatnie,
do czego w pierwszym rzedzie przyczynia
sie pawilon niemiecki, bedacy wyrazem
dobrze rozumianej propagandy i metody
zdobywania rynku przez rozmach.

Al. O-
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O wtasSciwe ustosunkowanie

Nikomu nie przyjdzie do gtowy prze-
czy¢, ze do tego, aby lotnictwo rzeczy-
wiscie spopularyzowato sie, t. zn. zeby-
§my doszli do godnego uwagi rozpow-
szechnienia prywatnych wtascicieli sa-
molotow, te ostatnie winny by¢ tanie.
I ten punkt programu ,nowego lotni-
ctwa” znajduje oczywiscie wszedzie zro-
zumienie.

Ale samolotem, ktory chcemy da¢ do
rak szerokim rzeszom, nie moze by¢ by-
le co, jaki§ kawat skrzydta ze skrzy-
nig — kadtubem i jakkolwiek doczepio-
nym silniczkiem. Jezeliby takie miato
by¢ wyjscie, to niepotrzebnie tak dtugo
hasto to nie wyzwalato sie na zewnatrz
i niepotrzebnie czekato na nasza epoke
techniki lotniczej. Wtasnie jednak owo
op6znienie wskazuje, ze na cenie kupna
sprawa sie nie konczy.

Jest to, zdawatoby sie, rzecz sama
przez sie zrozumiata. Od samolotu, na-
wet matego, mamy prawo dzi§ zadac
czego$ wiecej, jak tylko tego, by po
dtugich trudach zdotat oderwac sie od
ziemi. Byto to godne uwagi, ale 25 lat
temu. Dzisiaj za$ nikomu na diugo nie
wystarczy. Stawny Fokker powiedziat
kiedy$, ze mozna lata¢ i na bramie od
stodoty. | miat racje. PrzekonaliSmy sig
dostatecznie, ze po przyczepieniu silni-
ka ze S$migtem bardzo wiele nawet nie-
zgrabnych przedmiotéw jest w moznosci
unosi¢ sie w powietrzu.

A jednak, mimo catej oczywisto$ci te-
go twierdzenia, odnosi sie chwilami wra-
zenie, ze nie wszyscy o tern pamietaja.
Do$¢ przyjrze¢ sie niektorym platow-
com, bez liku obecnie budowanym. Zda-
je sie czasami, ze ich tworcy mysleli
tylko o jednem: byle taniej. Nic poza
ceng kupna (bo nawet nie eksploatacji).
Istny zmyst tandeciarstwa. Aby tatwiej,
aby prosciej, aby mniej drzewa i ptot-
na, — a co z tego wszystkiego wyjdzie
to juz wszystko jedno.

Sa to kilopoty zagraniczne. Warto jed-
nak przestrzec przed tern niebezpieczen-
stwem, gdyz w miare wzrostu zaintere-
sowania samolotem prywatnym w Pol-
sce, moze ono zagrozi¢ i u nas. Niezna-
ni konstruktorzy wyrastaja jak grzyby
po deszczu i z niezmierng zarozumiato-
§cig kazda wade swego ptodu ttumacza
tern, ze ,tak jest taniej”.

Oczywiscie, jesli kto§ ma che¢ sam
sobie skleci¢ takie fruwajace ,byle co”,
nikt mu nie moze tego broni¢. Ale tez
nikt nie ma obowigzku mu w tern po-
magac¢, a tembardziej do jego nieumoty-
wowanych zamitowan doktada¢ publicz-
ne pienigdze. Instynkt samozachowawczy
nakazuje nadto uniemozliwi¢ mu czynie-
nie wokét swych ,ulepszen” (lub raczej:
pogorszen) hatasu i egzaltowanej rekla-
my.
é niewielkiem doprawdy ztagodzeniem
moznaby to samo powiedzie¢ i o réwnie
czestym wypadku przecietnosci bezna-
dziejnej i banalnej, nic nie wnoszacej
nowego. Tutaj takze najwieksza ostroz-
no$¢ jest na miejscu. Wogdle najlepiej,
zeby i tego nie byto. Kto nie ma nic
nowego do powiedzenia, — niechze sie-
dzi cicho!

Mozna w wielu wypadkach,
mniej jaskrawych, zaobserwowaé prze-
wage czynnika ceny sprzedaznej apara-
tu nad wzgledami na jego przydatnosc,

nawet

praktycznos¢ i t. d. Jest to z gruntu
zte nastawienie. Gdyby ludzko$¢ zaw-
sze chciata ze wszystkiego wykrecaé
sie  najmniejszym wysitkiem, to mozna
sadzi¢, ze do tej pory mieszkalibySmy w
jaskiniach i jedli befsztyki doktadnie na
surowo. W dziedzinie lotnictwa popu-
larnego trzeba jeszcze dzi§ zatatwi¢ wie-
le trudnosci gtédwniejszych, a potem
przyjdzie pora na upraszczanie. Niechaj
najpierw bedzie dobrze, — po tern ta-
two juz bedzie zrobi¢ to minimalnym
kosztem. Jest mocno watpliwe, czy od-
wrotna droga prowadzi do tego same-
go celu.

Zdaje sie, ze gtéwng wine za wyrazo-
ny wyzej niekorzystny stan rzeczy po-

nosi powazny przemyst
wazni technicy i konstruktorzy. Zarow-
no pierwsi jak i drudzy wcigz jeszcze
nie moga w dostatecznym stopniu na-
bra¢ ochoty do pracy nad lotnictwem
prywatnem we witasciwem znaczeniu te-
go stowa. Wprawdzie z dnia na dzien
niemal sytuacja si¢ poprawia, ale jeszcze
jest zamato czynnych wsréd tych, ktérzy
tutaj rzeczywiscie co$ majg do powie-
dzenia. Na niezapetnionem przez nich
miejscu plenig sie wiec bujnie wszelakie
chwasty o bardzo ,przyziemnych” ten-

lotniczy i po-

Nowe samoloty czechostowackie —Zlin

W ysitek Czechostowacji w dziedzinie

taniego lotnictwa prywatnego staje sie
doprawdy zastanawiajacy. Od blisko
dwu lat go6rnoptat ,Praga-Baby” zdoby-

wa sobie stale rosngce uznanie w catej
Europie: jak juz doniosta Skrzydlata, sa-
molocik ten budowany jest z licencji w
Anglji (w zaktadach Hills & Son). Szcze-
g6lnie godny uwagi jest ostatni wyczyn
pilota H. Brook’a na seryjnym ptatow-
cu, ktéry powtdrzyt rajd D. Llewelyn'a
na olbrzymiej trasie Londyn — Kapsztad.
W poprzednim numerze pisaliSmy o
dwumiejscowej maszynie, wypuszczonej
przez zaktady Benesz-Mraz. Podobnie,
jak w ,Baby”, piloci umieszczeni tam
sg obok siebie, stowem — nad daze-
niem do charakteru wyczynowego sa-
molotu g6ruje dazenie do dania zato-
dze maksimum wygody i przyjemnosci.
Obecnie na widownie wystepuja jesz-
cze zaktady Zlinska Letecka Akc. Spoi.
i to odrazu z dwoma ptatowcami: jedno-
oraz dwumiejscowym. Poméwimy naj-
pierw o wiekszym z nich, LZlin X117,

Jest to dolnoptat wolnonos$ny, o sie-
dzeniach, usytuowanych jedno za dru-
giem, z dwusterem i zamknieta kabing

(limuzyna).

Ptat skitada sie z dwu potéwek tra-
pezoidalnych o koncach zaokraglonych,
ustawionych w wyrazne ,V”. Konstruk-
cja skrzydet — wytacznie drewniana,
jednopodtuznicowa (dzwigar skrzynko-
wy); cato$¢ jest kryta sklejka.

Kadtub, o przekroju zaokraglonego od
gory prostokata, stanowig wregi tegoz
ksztattu, ztaczone przez cztery podiuz-
nice. Kadtub jest kryty sklejkg. Za kabi-
na zatogi znajduje sie bagaznik. Przy
wymiarowaniu kabiny wzieto pod uwage
spadochrony plecowe. Dostep do k\bi-
ny — przez odsuwane okapotowanie.

Statecznik usterzenia poziomego jest
nastawialny na ziemi. Konstrukcja obu
statecznikow — drewniana, pokrycie —
sklejka. Ster poziomy i kierunkowy réz-
nig sie od statecznikéw pokryciem (pté-
tno).

Wyczyny z silnikiem Persy |

Szybko$¢ maksymalna — 140 km/godz

podrézna - 120

. lagdowania — 60
putap praktyczny —3600 m
zasieg — 350 km

wysoko$¢ po 3* lotu — 360 m

dencjach lub réwna, bezbarwna, ,ze-
sztoroczna” trawa...

Nieograniczonych prorokéw tanioSci
trzeba mie¢ na oku.

Podwozie, o rozstawie két 2 m, two-
rzg dwa trojkowe uktady pretowe. Pre-

ty ukos$ne biegna do podtuznicy kadtu-
ba, pionowy — do ptata; pret pionowy
jest amortyzowany (kauczukowe kragz-
ki i sprezyna). Cato$¢ — wyposazona w
pneumatyki niskiego ci$nienia Bata
420 X 150. Ptoza ogonowa — na Kkon-
cu kadtuba.

Jako naped przewidziano 3 rdézne sil-

niki (do wyboru):
Persy | — 37 KM —poj. 19 1
Persy Il — 45/50 KM —poj. 2,251

W alter Mikron - 50/55 KM —poj, 2,18 1

Dwa pierwsze silniki majg cylindry po-
ziome, przeciwlegte (dwa po dwa), trze-
ci —-4 cylindry w rzad, odwré6cone.
W szystkie one chtodzone sg powietrzem.
Silniki Persy osadzone sg na 4 sworz-
niach na pierwszej wredze kadtuba, wy-

posazonej nadto w blache antyogniowa.
Silnik W alter montuje sie na ramie z
rur stalowych, réwniez w czterech

punktach. Okapotowanie silnika — z bla-
chy aluminjowej. Zbiornik paliwa, o po-
jemnos$ci 30 litrow, znajduje si¢ w kadtu-
bie, miedzy deska ogniowag a kahing pa-
sazera.

W yposazenie w przyrzady,
dang ceng samolotu, liczy:

szybkos$ciornierz,

licznik obrotéw,

manometr do smaru,

termometr do smaru,

wysokosdomierz.

objete po-

Gtowne charakterystyki samolotu Zlin

XI1:
rozpietosc — 10,0 m
dtugosé — 78 m
wysokos$¢ — 18 m
max. gleb. ptata — 21 m
rozstaw kot podwozia — 2,0 m
pow. nosna — 12 m*
ciezar wiasny — 290 kg
ciezar w locie — 480 kg
— 37 KM
Persy 1l W alter-Mikron
155 km/godz. 165 km/godz
135 . 140
60 60
3900 m 4000 m
320 km 300 km
380 m 380 m



Narazie fabryka dostarcza samolot z
silnikiem Persy 45/50 KM lub z Walter-
Mikron 50/55 KM. Ceny za calo$¢ wy-
noszg odpowiednio 35, wzglednie 39 tys.
koron czeskich.

Zlin XIl wykonat préby, przepisane
przez CINA. W chwili obecnej ma on
za sobg ponad 700 godzin lotu.

Ta sama fabryka wypuscita tez nie-

dawno samolot jednomiejscowy, typu
Zlin IX. Cena jego, tacznie z silnikiem,
wynosi znacznie ponizej 3 tysiecy zkh

Samolot czechostowacki Zlin Xl

Zlin 1X jest dolnoptatem wolnono$nym
konstrukcji catkowicie drewnianej, z 16-

konnym, trzycylindrowym silnikiem
Salmson. Szybko$¢ podrézna — okoto
100 km/godz. Oto jego dane charaktery-
styczne:
rozpietosc — 90 m
dtugosé — 54 m
wysokos$¢ — 15 m
ciezar wtasny — 115 kg
ciezar w locie — 208 kg

Sowiecki stabosilniky dwuptat w tandem

Studenci Instytutu Lotniczego w Mo-
skwie opracowali nowy dwuptat tande-
mowy *), ktory nalezy umiesci¢ pomiedzy
aparatem Mignefa a samolotem ,,Le Tau-
pin" Luis Peyrefa lub moze Mauboussin'a
~Hemiptére". Konstrukcja ta przygotowa-
na zostata na konkurs popularnych pta-
towcoéw stabosilnikowych, ktérego pro-
gram streszcza sie w nastepujgcych sto-
wach: tatwo$¢ pilotazu, bezpieczenstwo
lotu, niski koszt budowy i eksploatacji.

W odréznieniu od ,,Pou du ciel’a"
oba ptaty, przedni o rozpigtosci 6 m
i tylny o rozpietosci 4,4 m, sg osadzone
na kadtubie nieruchomo. Potéwki przed-
niego ptata umocowane sg do kadtuba
przegubowowo i uchwycone dwoma za-
strzatami z kazdej strony; skrzydio tyl-
ne jest wolnonos$ne.

Jako elementy sterowe shtuzg: ster
kierunkowy z duzym statecznikiem pio-
nowym oraz lotki szczelinowe, umiesz-
czone wzdtuz catej rozpietoSci ptata
przedniego. Lotki te do sterowania po-
przecznego wychyla sie w zwykty spo-
s6b (w przeciwnych kierunkach), za$ do
sterowania gtebokosciowego — w jedna-
kowym Kkierunku.

Gtéwna korzyscig, jaka daje tande-
mowy uktad powierzchni no$nych jest
ptaski przebieg biegunowej w okolicy
maksymalnego  spotczynnika udzwigu.
Dmuchania tunelowe okazaty, ze w za-
kresie katéow natarcia od 12° do 36°
100 Cy wynosi niemal niezmiennie 120.
Ta witasciwo$¢ aerodynamiczna pozwala
oczekiwa¢ niewrazliwo$ci na przecigg-
niecie, co jest wazne dla celéw szkole-
nia, w okresie, gdy uczen nie posiada
jeszcze dostatecznego wyczucia szybko-
§ci. Z konstrukcyjnego punktu widzenia
dogodny jest duzy zasieg potozenia $rod-
ka ciezkosci, w ktérym aparat jest sta-
teczny.

Odnos$nie
zauwazyc,
nicowe,
czonym

konstrukcji nalezy jeszcze
ze oba ptaty sa dwupodtuz-
o obrysie widocznym na zata-
rysunku. Podwozie jest wolno-

nosne, kotko ogonowe —
szczeg6lnie blisko do przodu.

Do napedu stuzy rzedowy,
ny silnik francuski Aubier & Dunne,
mocy nominalnej 18 KM, odpowiednio
okapotowany. Kabina pilota — za przed-
niem skrzydiem, miedzy lotkami.

przysuniete

odwréco-

Gtoéwne dane samolotu sg nastepuja-
ce:
rozpieto$¢ (przedniego

ptata) — 6 m
dtugosé — 4,125 m
wysokosé — 16 m
powierzchnia nosna — 11 m*

stosunek pow. skrzydta
przedniego do tylnego — 7:4

moc silnika (nom.) — 18 KM
ciezar wtasny samolotu — 120 kg
, uzyteczny — 110 kg
putap — 2300 m
szybko$¢ max. — 115 km/godz.
. podrézna — 90 km/godz.
. ladowania — 55 km/godz.
zasieg — 350 km

K n o/i/ffs/i

W ielkie zamoéwienie na samoloty sta-

bosilnikowe. Bezposrednio przed swem
usitgpieniem, poprzedni minister lotni-
ctwa, Marcel Deat, polecit zamowi¢ 130

samolotow stabej mocy, ktére nastepnie
odstgpione beda aeroklubom po bardzo
znizonej cenie. ZamoOwienie obejmuje 40

ptatowcéw  SFAN-4, 40 dolnoptatow
»Moustique"”, 40 dwuptatow tandemo-
wych ,,Le Taupin” i 10 Mauboussin
,,Corsaire — Junior". Cena odsprzedazy

aeroklubom ustalona zostata na 5 tysie-
cy {rankéw (ponizej 2 tys. ztotych) dla
,,Moustique" i ,Taupin”, za$§ na 7 tys.
frank6w za dwumiejscowy SFAN.

Z frontu ,Pou du ciera”. Poprzedni
minister lotnictwa, M. Deat, polecit
,,Service Technique" przeprowadzenie
pomiaréw nad ,Pou" naturalnej wielko-
S§ci w wielkim tunelu Chalais-Meudon.
Nowy minister (z gabinetu premjera
Bluma), Pierre Cot, wyda} niedawno for-
malny zakaz latania na ,,Pou du ciel'u"
nad lotniskami panstwowemi, dop6ki
nie beda znane wyniki dmuchan. Ostat-
niemi czasy nawet ,Les Ailes" zacheca-
ja swych czytelnikéw do tego samego.
Swojg drogag trzeba zauwazyé, ze sze-
reg ,,Poux" lata juz diugo bez najmniej-
szych ztych skitonnosci. Zdaje sie, ze do-
branie $rodka ciezkoS$ci jest tutaj rzeczg
bardzo delikatng — i nie dla amatora.
Zreszta jest jasne, ze ten uktad ptatow
daje komplikacje ze statecznos$cia.

Nowy platowiec Mignefa. Poza dwu-
miejscowym ,Pou-Bebe", o ktérym do-
nosiliSmy okazyjnie przed dwoma mie-

sigcami, Henri Mignet wypuscit ostat-
nio nowy ptatowiec jednomiejscowy,
oznaczony znakami HM-18. Jesli wie-

rzy¢ prasie francuskiej, budowe jego wy-
konato dwu ludzi w ciggu tylko 3 ty-
godni. Jest to przerdbka ,Pou-du-ciera”.
Wyréznia jg wiekszy nadmiar mocy —
35 KM (silnik Mengin). Wedtug ,Les
Ailes", samolot ten bedzie niezadtugo
budowany przez pewng fabryke w wiel-
kiej serji.

Konkurs , Sociéte du
Ogtoszone zostaty warunki
samolot stabosilnikowy,
silismy w ub. miesigcu. Przedewszyst-
kiem odbedzie si¢ konkurs projektow;
autorzy 5 najlepszych otrzymajg po 10
tysiecy frankow. Z tych wybrane zosta-
ng trzy i zostang wykonane na koszt
»Societe du Duralumin”. Po przeprowa-
dzeniu préb bedg przyznane im naste-
pujace nagrody: | — 40 tys. fr, Il —
10 tys. fr. oraz 1l — 5 tys. frankow.

Duralumin”.
konkursu na
o ktérym dono-



100 Cy = 373!

Do bardzo wielkich Cy-6w przyzwy-
czaity nas juz t. zw, ,szykany”, ktore
w nowoczesnej technice lotniczej zdo-
byty prawo obywatelstwa nietylko w
odniesieniu do samolotow specjalnych,
lecz i uzytkowych, — a obecnie obser-
wujemy przenikanie ich takze i do lot-
nictwa stabej mocy, mimo, ze z racji
swego przeznaczenia musi ono unikaé
rozwigzan zbyt skomplikowanych *).

gtebokosci. W tern miejscu ta§ma wcho-
dzi do wnetrza skrzydta (przez odpo-
wiedni otwoér) na rolke kierowniczg, —
aby podazy¢ dalej spowrotem na walec
napedowy. (Pomiedzy wymienionym wal-
cem i rolkg kierownicza znajduje sie je-
szcze jedna rolka, stuzaca jako napinacz
tasmy). Jak z tego wynika, tasma sta-
nowi pas bez konca. Wykonano jg z
tkaniny jedwabnej.

Ostatnio doniesiono jednak z Francji Tego rodzaju urzadzenie zbadano naj-
o badaniach laboratoryjnych, ktore pierw w kanale hydrodynamicznym, na-
przyniosty cyfry, dotagd znane tylko w stepnie  w  tunelu aerodynamicznym.
teorji. Jakkolwiek badania te miaty Zajmiemy sie odrazu wynikami tej ostat-
charakter czysto naukowy, bytoby jed- niej préby **).

Ksztatt optywu (od lewej do prawej): przy i 60° z taSmq unieruchomiong (strugi oder-
wane) przy i = 60° oraz i = 90° — z taSmq ruchomg (strugi przylepione).

nak moze zbyt pochopnem zgéry od- Ze wzgledu na mate wymiary dyspo-

rzuca¢ mozliwos¢ ich praktycznego wy- nowanego tunelu (Srednica przestrzeni

zyskania. pomiarowej =z 0,65 m) musiano obrac

P. Aleksander Favre, w trakcie swych jaknajgrubszy profil, aby obroty rolek

studjow nad przeptywem dwuwymiaro-

wym w Institut de Mecanigue des
Fluides w Marsylji, zastosowal pewne
urzadzenie, ktére pozwolito mu opéznic
wielokrotnie kat natarcia, oderwania
strug od profilu, — i to dato w rezul-

tacie ogromne spotczynniki udzwigu, na-

wet mimo pewnych niesprzyjajacych
warunkow.
Warto tu przypomnieé, ze gtdwng

przyczyna roznic, jakie zachodzg pomie-
dzy aerodynamicznemi krzywemi skrzy-
dta, teoretycznemi a rzeczywistemi, jest
zjawisko oderwania strug powietrza, wy-
stepujace na duzych katach natarcia.
Przyczyna tego jest tarcie powietrza o

powierzchnie ptata (teorja t. zw. war-
stwy granicznej Prandtla). W te] tez
warstwie ruch moze przybra¢ cechy

nietrwatoéci, co wtasnie oznacza oder-
wanie optywu.
Azeby taka ewentualno$¢ wyelimino-

wa¢, zastosowane zostato urzadzenie,
ktéorego istota lezy w nadaniu godrnej
powierzchni ptata ruchu o takiej szyb-

kosci, jak szybkos$¢ przeptywajacego po-
wietrza. Skoro w stosunku do tej po-
wierzchni powietrze nie znajduje sie w
ruchu, lepko$¢ jego nie przychodzi tutaj

do gtosu, a zatem nie wytwarza sie
oderwanie strug.

Praktycznie zrealizowano to w ten
spos6b, ze jako przod profilu dano wa-

lec, napedzany od silnika. Po tym wal-
cu biegnie tasma, okrywajaca profil od
gory mniejwiecej do dwuch trzecich jego

*)  Zainteresowanych
,Comptes Rendu de
Sciences”, luty 1936 r.

odsytamy do
TAcademie des

wielkie, co
natury tech-

i walca nie wypadty zbyt
prowadzitoby do trudnosci

Nowy helikopter Asboth'a

O pracach wegierskiego konstruktora
AsbotlTa w dziedzinie helikopteréw pi-
saliSmy obszernie w tegorocznym zeszy-
cie lutowym. Obecnie mozemy podac
szereg dalszych szczeg6tow, dotyczacych
budowanego teraz w zaktadach Black-
burn (Anglja) aparatu, wynikajacych z
odpowiednich patentéw angielskich.

Dotychczas  Asboth  zrealizowat w

swych maszynach dwie rzeczy: piono-
wy wzlot, wzglednie pionowe lgdowa-
** M. in. warto donie$¢, ze stabo-

silnikowy ptatowiec o niezwykle no-
woczesnem rozwigzaniu strony aerody-
namicznej znajduje sie obecnie na war-
sztacie i w Polsce.

nicznej. Gieboko$¢ profilu badanego pta-
ta wyniosta zaledwie 165 mm. W tych
warunkach wzglad na liczbe Reynolds’a
kazat przyja¢ duza szybko$¢ wiatru, a
tern samem i duzg szybko$¢ obwodowg
tasmy. Szybko$¢ tasmy doprowadzono
do 28 m/sek, co dla napedzanego bez-
posrednio przedniego walca daje 15.000
obr/min, za$ dla dwakro¢ zmniejszonej
rolki, kierujacej z tytu profilu — az
30.000 obr/min.

Wyniki pomiaréw sg nastepujace:

Przy wydtuzeniu 1,94 maksymalny
wypor osiggniety zostat dla kata natar-
cia i = 55° i wynosit 100 . cy max. =
373. Odpowiadatoby to dla wydtuzenia
5 spétczynnikowi wyporu, réwnemu 400.
Sa to juz wielko$ci dos¢ bliskie cyfr
teoretycznych.

Oderwanie
do kata

strug opdzniono dalej niz
natarcia i — 90°. Stosunek
szybkosci obwodowej tasmy u do pred-
kosci wiatru v, dla ktérego znajdujemy
sie akurat na granicy optywu normalne-
go i optywu z oderwaniem strug, zale-
zy od kata natarcia i dla matych katow
wynosi on 0, dla i = 30° jest rzedu 1,5,
dla i = 50" dosiega 2. Zalezy to od
liczby Reynolds’a i uzytego profilu. Dla
normalnych profiléw stosunek u do v po-
zostatby zerem do i= 15° -4 17°, jednak
dla profilu uzytego przez Favre’a tasme
trzeba byto uruchomi¢ juz od 7°. Mozna
oczekiwaé, ze. dla lepszych profilow sto-
sunek u do v da sie zmniejszy¢.
Zastosowanie tego urzadzenia na sa-
molotach (w naturalnej wielkosci) nastre-

cza szereg powaznych trudnosci, ktére
jednak pomniejsza fakt, ze musi ono
dziata¢ tylko okresowo, t. j. w czasie

startu i lgdowania.

nie (przy dziatajacym napedzie wiatra-
ka) oraz lot poziomy dzieki dodatko-
wemu zastosowaniu takze i normalnego
§migta ciggnacego o osi poziomej na po-
dobienstwo zwyktych samolotéw. Pozo-
stawato jednak jeszcze rozwigzanie naj-
istotniejszej kwestji bezpieczenstwa, u-
mozliwienie lotu z niedziatajacym silni-
kiem. Defekt silnika oznaczat w dotych-
czasowej konstrukcji nieuchronny upadek
i katastrofe.

Asboth siegnat tutaj po zdobycze, uzy-
skane w spokrewnionej dziedzinie ma-
szyn latajacych z obiegajacemi ptatami,
t. j. do techniki wiroptata (autozyra).
Nie oznacza to pednak poéjscia na kom-
promis: nowy aparat Asboth'a jest w
stanie wystartowac zupetnie pionowo

dzieki napedzanym dwu wiatrakom, po-
czem, po osiggnieciu potrzebnej wyso-
ko$ci, jest on w stanie ,zamieni¢ sie”

na autozyro, ktérego ptaty obracajg sie

same w strumieniu wiatru, wytwarza-
nym przez $migto normalne. Dzieje sie
to dzieki temu, ze S$rodkowe partje to-

patek wiatrakéw (na rysunku — czesci
4) daja sie odpowiednio sterowa¢ wokot
osi topatki. Czesci skrajne topatek (6)
sq nieruchome i przeznaczone jedynie
do stworzenia ciggu wgére. Sg one usta-
wione pod znacznym dodatnim katem
natarcia, malejacym ku kofncom rozpie-
tosci.



Przez zastosowanie
aparat jest w stanie
nym silnikiem.

lata¢ z wytaczo-

Rzecza szczeg6lnie esencjonalng byta
kwestja sterowania takiej skomplikowa-
nej maszyny.

Ze wzgledu na dwie ewentualnosci lo-
tu: w pionie lub w poziomie, Asboth
zaopatrzyt swoéj aparat w dwa niezalez-
ne systemy sterowe. Opierzenie pozio-
me (1 i 2) oraz ster i statecznik Kkie-
runkowy (3) nalezag do systemu drugie-
go, podczas gdy wiszace powierzchnie
pionowe (7, 9) — stanowig istote pierw-
szego. Jak widac¢, te ostatnie ustawione
sg w pradzie pod nieregulowanemi cze-
§ciami skrajnemi topatek. Znajduja sie
one oczywiscie po obu bokach kadtuba.
Przez wychylenie ich, np. po jednej stro-
nie, otrzymujemy moment obrotowy
wzgledem osi podtuznej aparatu, t. zn.
dziatanie, jakie w normalnym ptatowcu
spetniajg lotki. Te same stery, dzieki te-
mu, ze o0$ ich moze zmienia¢ potozenie
wedtug woli pilota, dajg zarazem mo-
menty wzgledem osi poprzecznej ptatow-
ca, a zatem zastepujg stery gtebokosci.
Nadto przewidziano pionowe powierzch-
nie stabilizacyjne, ktoérych dziatanie mo-
ze byé zupeinie automatyczne, o ile sa
ustawione stycznie do pomys$lanego pio-
nowego walca o osi, wspdlnej z osia
wiatrakéw. Jezeli w locie pionowym a-

Tani ptatowiec brytyjski. Firma ,Per-
man & Co", ktéra weszta na rynek lot-
niczy z ,,Pou-du-cierami” wtasnego wy-
konania, ostatnio wypuscita tani aparat
jednomiejscowy, o cenie okoto 5 tysie-
cy ztotych. Jest to normalny gdérnoptat,
zaopatrzony w przekonstruowany silnik
Forda, ,Perman -Ford", mocy 32 KM.
Ciezar wtasny — 192 kg, w locie — 272
kg. Konstrukcja specjalnie uproszczona,
catkowicie drewniana. Szybko$¢ maksy-

malna — 122 km/godz, podrézna — 109
km/godz., lgdowania — 56 km/godz, zu-
zycie paliwa — 9 litrow/godz. Cato$¢ —
banalna — jest przyktadem pdjscia po
drodze najmniejszego oporu. Zadziwia-

jace jest, jak tatwo niektdrzy konstruk-
torzy (przewaznie mniej zaawansowani!)
rezygnuja z wszelkich dazen do dosko-
natosci. Droga do lotnictwa dla wszyst-
kich nie prowadzi od strony ,byle ta-
niej" lecz najpierw przez ,jak najlepiej",
a potem dopiero do ,jak najprosciej".

Jednoptat De Havilland’a. Samolot De
Havilland'a dla lotéw transatlantyckich,
o ktorym Skrzydlata donosita w ub. mie-
sigcu, bedzie nosi¢ imie ,,Albatros". Wa-
ga w locie — 12 tonn, szybko$¢ maksy-
malna — 400 km/godz. Samolot zamo-
wiony zostat przez brytyjskie Air Mini-
stry.

Samolot - olbrzym Fokkera. Fokker,
znany brytyjczykom jako zwolennik sa-
molotéw ladowych, a przeciwnik hydro-
planéw (por. art. ,Europa — Ameryka",
Skrzydlata Nr. 1/1936), projektuje budo-
we samolotu - olbrzyma o nastepuja-
cych danych charakterystycznych: roz-
pietos§¢ — 38,5 m, dtugos¢ — 258 m,
wysoko$¢ — 6,45 m, powierzchnia no$-
na — 200 m2, ciezar wtasny — 15,25
tonn, ciezar w locie — 22,5 tonny. Miejsc
pasazerskich siedzacych — 56, lub sypial-
nych — 28. Szybko$¢ maksymalna — 350
km/godz.

tego urzadzenia parat

sie pochyli, to strumieA powie-

trza, zachowujacy przez pewng chwile
swoOj pierwotny kierunek, da za ich po-
Srednictwem momenty wyprostowujace.

Zastuga Asboth’a lezy z jednej stro-
ny w $miatem potaczeniu zdobyczy z
dziedziny techniki autozyr i helikopte-
réw, z drugiej — w rozwiazaniu proble-
mu statecznos$ci tych maszyn. Ta ostat-
nia kwestja winna zresztg jeszcze od-
by¢ dalsze préby zycia.

Autozyro De La Ciervy moze wpraw-
dzie oderwaé¢ sie pionowo od lotniska,
nie jest ono jednak w stanie lotu ta-
kiego wykonywaé¢ w sposéb trwaty. Jest
to jedynie t. zw. metoda startu ,ska-
czacego"”, polegajaca na zakumulowaniu
energji mechanicznej w postaci energji
ruchu motoru. Podobnie nie jest zdol-
ne autozyro do prawdziwie prostopadte-
go lagdowania. Te obie wtasnosci posia-
da ulepszony helikopter Asboth’a. Je-
zeli opisane wyzej rozwigzania jego
przejdg z powodzeniem przez proby
praktyczne na szerszg skale, to beda
one bardzo powazng konkurencja dla au-
tozyra tam przynajmniej, gdzie nam na
absolutnej niezaleznosci od terenu do
startu czy lagdowania rzeczywiscie za-
lezy. Pewne zastosowania militarne, ja-
kotez krétkodystansowa komunikacja np.
w miastach, zdajg sie tu przedewszyst-
kiem wchodzi¢ w rachube.

Nowe lotnictwo mysliwskie. O fran-
cuskich tendencjach do zmiany zalozen
konstrukcyjnych w maszynach mysliw-

skich pisaliSmy kilkakrotnie. ~ Obecnie
mozemy donies¢ o pierwszych realnych
osiggnieciach w tej dziedzinie. Samolot

Caudron C-710, zaopatrzony w 450-kon-
ny silnik Renault (12 cylindrow, w V),
ma osigga¢ przy wadze w locie 1300 kg
szybko$¢ maksymalng okoto 500 km/godz.

Przy okazji warto doda¢, ze licencje
Caudron - Renault $wiezo zakupity So-
wiety.

Wodnoptat — olbrzym amerykanski.
W projektach znajduje sie dalsza wersja
znanego hydroplanu Glenn Martin ,,Chi-
na Clipper". Waga w locie wyniesie 50
wzglednie — 125 tonn! Szybko$¢ podr6z-
na 250 — 300 km/godz. Silniki przewi-
dziane — po 1500 KM. O zamiarach tych
pisaliSmy w styczniu r. b. Igor Sikorsky
ma réwniez analogiczne idee w opra-
cowaniu.

W ielki hydroplan Amiot’a. W studjach
znajduje sie wodnoptat pasazerski, wy-
posazony w 8 silnikéw Junkers-Diesel,
budowanych z licencji we Francji przez
Compagnie des Moteurs.

Z Zaktadow Curtis - Wright Corp. O-
brét w roku ubiegtym wynidst przeszio
11 miljonéw dolaréw. Stan zamoéwien w
poczatku marca r. b. — 125 miljonéw
dolaréw.

U Rolls - Royce’a. Stynna fabryka sil-
nikéw etc. Rolls - Royce zamkneta bi-
lans za rok 1935 zyskiem w kwocie 300
tysiecy funtéw, co dato dywidende rocz-
ng w wysokosci 22,5%. Odnos$na suma
wyniosta przed rokiem niecate 300 ty-
siecy. Najlepiej zarabia sie jednak na
wojnie i t. p. rzeczach.

U Gnome - Rhone’a. Zaktady Gnome-
Rhone, ktérych silniki znajdujg sie w u-
zyciu takze i w Polsce, pracujg obecnie
nad 18-cylindrowym silnikiem gwiazdzi-
stym wielkiej mocy.

U Lorraine’a. W studjach i pracach
przygotowawczych znajduje sie nowy sil-
nik wielkiej mocy. Ma on dawa¢ nor-
malnie 1100 KM.

Japonja kupita licencje HeinkePa. Ja-
ponczycy zakupili w Niemczech licencje
dwuptatowca Heinhel He-50.

Letov buduje seryjnie $migta o regu-
lowanym skoku. Zaktady Letov podjety
ostatnio seryjng budowe $migiet o skoku
regulowanym w locie.

Nowy niemiecki stotek katopultowy , Ostmark"



KRONIKA ZAGRANICZNA

W. Brytania

~Empire Air-Day”, Na terenie Wiel-
kiej Brytanji odbyt sie 24 maja trzeci
z rzedu (tEmpire Air-Day". W dniu tym
dostepnych byto dla publicznosci angiel-
skiej okoto 100 lotnisk cywilnych i woj-
skowych; dostepnych nie w tern znacze-
niu, jak to sie obserwuje w innych kra-
jach, gdzie widzowie sta¢ muszg za bar-
jerami, lecz wtadze angielskie pozwoli-
ty im wejs¢ na teren lotnisk, do hanga-

garéw i warsztatow. Nadto miat miej-
sce szereg pokazow lotniczych, jednak
o do$¢ tragicznym przebiegu: trzy wy-
padki, z nich jeden — d$miertelny. Inne

kraje powinny wzigé przyktad z Anglji,
gdzie przeciez nad obronnos$cig kraju
czuwa sie az nazbyt wyraznie, lecz ni-
komu nie przychodzi do gtowy robi¢ ta-
jemnicy z widoku samolotu seryjnego,
choéby nawet nie byt on jeszcze sprzeda-
wany zagranice wedle sakramentalnej
formuty tego $wiata — ,wiecej dajace-
mu". Pokazy odwiedzito 200 tys. ludzi.

Kapsztad — Europa, Pilot brytyjski
Hilton, wykonywujacy lot z Kapsztadu
do Europy na samolocie Airspeed-Envoy
(w towarzystwie mechanika), mégt tatwo
pobi¢ rekord mrs. Amy Mollison na tra-
sie Kapsztad — Londyn. Wystartowaw-
szy 30 maja z Kapsztadu (7 h 45", przy-
byt do Kairu wieczorem 2 czerwca. W
tych warunkach mogt bez trudu do-
siegna¢ Londynu wcze$niej, niz w cza-
sie 4 dni 16 h 17" (Amy Mollison). Za-
miast tego udat sie on jednak do Bu-
dapesztu.

Londyn — Johannesburg. Start do
wysécigu powietrznego Londyn — Johan-
nesburg odbedzie sie dnia 15 wrze$nia
r. b. z racji otwarcia w Johannesburgu
wystawy. Nagrody w wyscigu handikapo-
wym wynoszg 10 tys. funtéw. Jest to
swego rodzaju konkurencja dla zawo-
déw Londyn — Melbourne.

Jeszcze Amy Mollison, W wuzupetnie-
niu podanej w poprzednim numerze no-
tatki trzeba dodaé¢, ze takze i w locie
powrotnym Amy Mollison ustanowita no-
wy rekord, osiggajac tutaj czas 4 dni 16
h 17°. Trasa lotu powrotnego byta diuz-
sza, niz lotu do Kapsztadu.

Jubileusz ,, The Aeroplane”. Znakomi-
ty tygodnik angielski, zatozony i wyda-
wany przez P. G. Grey’a, obchodzit ju-

bileusz 25 lat swego istnienia. Do wie-
lu zyczen pomys$lnosci dla pisma i jego
twércy doktadamy i nasze.

Francja

Zgtoszenia do wyscigu Paryz— Saigon.
Dotychczas do wys$cigu powietrznego na
trasie Paryz — Saigon — Paryz, do ktd-
rego start wyznaczony zostat na 25 paz-
dziernika r. b., wptynety 3 zgtoszenia.
Nadestali je: Bateman David Scott, Rene

Wauthier i Leon Challe,

Samolot lgdowy contra hydroplan. Jak
wiadomo, na linji transatlantyckiej ,Air
France" obok wodnoptatéw lata samo-
lot. Ten ostatni miedzy Dakarem i Na-
talem robi okoto 180 — 210 km/godz.,
podczas gdy hydroplany dosiegaja tyl-

ko 150 km/godz.

Niemcy

sterowca ,Hinden-
potowie maja nowy
,Deutsche Zeppelin
wykonat swoj trzeci
i czwarty przelot Atlantyku Pdétnocne-
go w regularnej stuzbie (o rozpoczeciu
jej pisaliSmy przed miesigcem). Wyle-
ciawszy z Frankfurtu n/M. 17 maja o
4 h 40', z 41 pasazerami i pocztg na
poktadzie, ,Hindenburg" znalazt sie na-
zajutrz o 17 h w odlegtosci 2500 km od

Dalsze podroze
burg”™. W drugiej
statek powietrzny
Reederei", LZ-129,

New-Yorku. Tego samego dnia stero-
wiec doni6st, ze walczy z silnemi wia-
trami przeciwnemi, zapowiadajac zara-

zem catodzienne opéznienie w przyby-
ciu do portu Lakehurst. W rezultacie cel
podrézy osiagnat dopiero po 78 h 27
lotu. Nastepnego dnia po przylocie wy-
startowat w droge powrotng. Tym ra-
zem podréz ukonczyt w 46 h 50. Jak
z tego wida¢, czas lotu do Ameryki jest
o okoto 75% dtuzszy od trwania podré-
zy do Europy. Z chwilg, gdy samolot
lub hydroplan nada sie juz praktycznie
do pokonywania tak wielkich przestrze-
ni z jaka taka wydajnoscia handlowag,
los sterowcow bedzie przesgdzony. Ale
w tern wtasnie rzecz, ze nie daje sie to
zrobi¢ na poczekaniu. Za$ bezpieczen-
stwo sterowca godne jest sta¢ sie przy-
stowiowem (mowa o konstrukcjach nie-
mieckich!). 25 maja ,Hindenburg" za-
stapit ,Grafa Zeppelina", startujac do
Potudn. Ameryki. Ten ostatni miat bar-
dzo ciezki powrdét z Rio de Janeiro,
od 16 do 21 maja.

Stany Zjedn.

Amerykanski przemyst lotniczy. Cza-
sopismo ,Aviation" podaje w jednym z
ostatnich numeréw warto$¢ produkcji
lotniczej St. Zjednoczonych A. P. W r.

Sterowiec .Hindenburg* podczas ostatniej podrézy zabrat samolot,

1935 wyniosta ona 22 miljony dolaréw,
podczas gdy w r. 1934 — tylko 18,8, a
w r. 1933 — 16 miljonéw. Z sumy tej
w r. 1935 przypadto na warto$¢ produk-
cji lotniczej dla wojska 52% (w r. 1934—
47%). ZamoOwienia wojskowosci na r.
1936 wynosza 1045 samolotow.

Miami — New York. Stynny pilot
amerykanski Howard Hughes dokonat
przelotu w czasie 4 h 21’ z Miami na

Florydzie do Nowego Yorku, co odpo-
wiada $redniej szybkos$ci 467 km/godz.
Lot wykonany zostal na samolocie
Northrop z silnikiem Wright ,Cyclone".

Amelja Earhart leci dookota S$wiata.
Zaktady Lochheed w Burbank (Kali-
fornja) buduja specjalny samolot we-
dtug wskazowek amerykanskiego insty-
tutu naukowego lotnictwa. Bedzie to
latajagce laboratorjum, na ktérem — po
szeregu doswiadczen — znakomita lot-
niczka Amelja Earhart poleci naokoto
Swiata. Zasieg samolotu — 7000 km.
Waga w locie — 7,5 tonny. Aparat ten
zbliza sie w gtéwnych linjach do komu-
nikacyjnej ,Electry”. Do dyspozycji lot-
niczki na poktadzie znajdowac¢ sie be-
dzie pilot automatyczny Sperry. Pani
Earhart wykona lot samotnie.

Kwestja bezpieczenstwa w amerykan-
skiem lotnictwie handlowem. Wedtug
statystyki za Il kwartat 1935 r., powaz-
ny wypadek przypadat w tym okresie

raz na 29 miljonéw pasazero-kilome-
trow. Wypadki takie ttumaczg sie w
18,18% btedami ze strony obstugi, w

33,33% — defektami silnikéw, w 21,21%
— defektami ptatowcow, 15% — zig po-
goda, w 3% — wadami lotnisk. Resz-
ta — przyczyny rézne lub nieustalone.

ktory widzimy na zdjeciu
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Lot

Cz. I

Uzycie lotéw ciggowych, czy to do
startu szybowcéw (wzloty za samolotem,
samochodem, wyciggarka) czy tez jako
Srodka ich transportu, znajduje coraz
szersze zastosowanie.

Petne bezpieczenstwo uzytkowania te-
go rodzaju lotu moze zapewni¢ przede-
wszystkiem doktadna znajomo$¢ i zrozu-
mienie zaréwno przez pilota ciggnacego,
jak i pilota szybowca istoty zachodzg-
cych zjawisk. Muszg oni zdawac¢ sobie
mozliwie najdoktadniej sprawe ze wszyst-
kich  niebezpiecznych dla  konstrukcji
obcigzen, mogacych wynikngé tak na sku-
tek btedu pilotazu, jak i warunkéw atmo-
sferycznych. Liczne rozmowy oraz bez-
posrednie obserwacje btedow w przecig-
zaniu szybowca w locie ciggowym skito-
nity mnie do przygotowania w poglado-
wej formie wyjasnien istoty obcigzen,
mogacych wystapi¢ w tego rodzaju lo-
tach. Przygotowujac te wyjasnienia, sta-
ratem sie postugiwaé¢ podstawowemi wia-

Analizi obciqgien

domosciami z mechaniki lotu, jakie po-
winien posiada¢ kazdy pilot szybowco-
wy kategorji C.

Z réznych mozliwych rodzajow lotéw

ciggowych w Polsce najbardziej popu-
larnym jest lot za samolotem, na nim
wiec oprzemy nasze dalsze rozwazania.

Lot za samolotem.

Start. W poczatkowej fazie startu na
szybowiec dziataja: sita ciggu liny oraz
ciezar szybowca 0, wywotujacy tarcie

pomiedzy ziemig a podwoziem szybowca
(najczesciej ptoza).

Opor tarcia, ktorego wielko$¢ okresla za-
lezno$¢ Pt = nQ (gdzie fi jest spdiczyn-
nikiem tarcia) musi by¢ pokonany sitg
ciggu liny, nieraz dos$¢ znaczng, gdyz
spbétczynnik tarcia, szczegOlnie przy gli-
niastych lotniskach, moze by¢ duzy i do-
chodzi¢ do fi = 0,4 t0,6 a nawet fi = 1
[w spoczynku] i|i = 0,2-i-0,3 do fi= 0,5

[w ruchul.

Jak widzimy, sita tarcia moze docho-
dzi¢ do wielko$ci ciezaru catkowitego
szyboweca, czyli w jednoosobowych ma-

szynach do okoto 250 kg, a w wypad-
kach lepkiego podtoza, nieréwnosci tere-
nu, moze by¢ jeszcze wiekszg. Mimo to
obcigzenia, wywotane ciggiem liny przy
starcie nie sg na ogo6t niebezpieczne dla
szybowca i zwykle wcze$niej nastapi zer-
wanie linki anizeli uszkodzenie jakiego$
elementu szybowca, np. haka.
Warunkiem, jaki powinien by¢ ze
wzgledu na bezpieczenstwo spetniony w
pierwszej fazie startu (rozbieg szybow-
ca na ziemi), jest mozno$¢ zwolnienia
haka nawet pod obcigzeniem duzych sit
w linie, wystepujacych na terenach o
lepkiej nawierzchni, rozmoktych Iub gli-
niastych. Warunek ten musi by¢ szcze-

Rys. 1. Obciqzenie ptozy ogonowej samolotu

ciggowy

INSTYTUTU TECHNIKI

szybowcodow

gélnie przestrzegany na lotniskach ma-
tych, otoczonych przeszkodami, by w ra-
zie nieudatego startu pociggu powietrz-
nego da¢ mozno$¢ wystartowania samo-

lotowi przez szybkie odczepienie szy-
bowca.

Mniejsze wartosci spdtczynnika tar-
cia w ruchu w poréwnaniu do jego wiel-
kosci w spoczynku wskazujg, ze dla
utatwienia startu dobrze jest poméc
pierwszemu poslizgnieciu sie¢ szybowca,

chociazby przez poruszanie w ptaszczyz-
nie pionowej skrzydtem, zmieniajac w
ten spos6b tarcie statyczne na dynamicz-
ne. Roéwniez dobrze jest poméc przy
starcie przez lekkie popchnigcie szybow-
ca. Czynnos$ci te nabierajg specjalnego
znaczenia w wypadku zastosowania liny
z wktadkg amortyzujgca, by natychmiast
po pierwszem ruszeniu nie nastepowato
gwattowne zmniejszenie sity tarcia i szy-
bowiec pod wptywem energji, nagroma-
dzonej w napietej linie gumowej, nie
wykonat skoku (kangurowanie przy star-
cie).

Rys. 2. Przy uzyciu zaczepu na

ciggngcy przy starcie —utrudnia start samolotu,

Na dtugos$¢ rozbiegu przed wystarto-
waniem pociggu powietrznego wplywa
rowniez i sposéb wzajemnego sprzezenia
szybowca z samolotem.

Naogét rozrézniamy dwa zasadnicze
rodzaje urzadzen zaczepowych na pta-
towcu ciagnacym: umieszczony na spe-
cjalnej piramidce kadtubowej (rys. 1)
lub na ptozie ogonowej. O ile chodzi

to bezsprzeczng
ciggnace za

o pierwszg faze startu,
przewage ma urzadzenie,

ptoze. Pozwala ono tatwiej rozpedzic¢
caty pocigg do predkosci potrzebnej dla
oderwania szybowca od ziemi. Stosujac

urzadzenie, wskazane na rys. 1, otrzymu-
jemy site P, przyciskajgca ptoze samo-
lotu ciaggnacego do ziemi, co moze w po-
waznym stopniu utrudnia¢ uniesienie je-
go ogona przy starcie oraz powodowac

ciggngcego w czasie Rys. 3.

startu przy zastosowaniu urzqdzenia zaczepowego na kadtubie

ptozie — zbyt wysokie wyjscie szybowca

Zaczep na kadtubie pozwala

SZYBOWNICTWA

duze zagtebienie sie ostrogi, tern moc-
niejsze — im wiekszg bedzie sita cig-
gu T. Urzadzenie, zainstalowane na pto-
zie, wady tej nie posiada i dlatego na-
daje sie lepiej do terendw, wymagaja-
cych krétkiego startu. Zysk utatwienia
rozbiegu moze by¢ zniweczony przez pi-
lota szybowcowego gdy ten zbyt raptow-
nie wychodzi w gére ponad ciggnacy go

samolot, unoszac jego ogon do gory i
uniemozliwiajgc tern wyrwanie ptatowca
w powietrze (rys. 2). Urzadzenie, za-

instalowane na kadtubie (rys. 3), wady
tej nie posiada, jak réwniez tatwiej wy-
bacza bardzo czesty bigd u poczatkuja-
cych zbytniego ,uciekania” szybowca w

gére. Nadaje sie lepiej do lotow szkol-
nych — tembardziej, ze odbywajg sie
one na przestronnych lotniskach.

Lot w powietrzu spokojnem. W po-
wietrzu spokojnem, pozbawionem pulsa-
cyj zaréwno pionowych jak i poziomych,
przecigzenia szybowca moga mie¢ zréod-
to: w niewtasciwej predkosci lotu pocig-
gu powietrznego (btad pilota samolotu),

ponad samolot
a w locie stwarza nadmierne pikowanie

w wadliwem potozeniu szybowca wzgle-
dem samolotu (wynika najczeéciej z bie-
dow pilota szybowca) lub przez rozbuja-
nie szybowca (zbyt gwattowne ruchy ste-
rem gtebokosci).

Kazdy szybowiec jest obliczony z pew-
nym spotczynnikiem bezpieczenstwa, t. j.
moze znie$¢ obcigzenia kilkakrotnie prze-
kraczajace wielkosci normalne dla lotu
spo}(ojnego bez jakichkolwiek przyspie-
szen.

W ré6znych fazach lotu moga wystgpic

sity, powodujace wieksze obcigzenia
konstrukcji, niz w locie normalnym. Je-
na wyzsze wyjscie szybowca

przy starcie i w locie



zeli mowimy, ze jaki$§ szybowiec ma
dopuszczalny spotczynnik obcigzenia
m = 5, to oznacza, ze gdyby ciezar szy-
bowca wzrost nagle pieciokrotnie, to
wzrost taki nie bytby jeszcze niebezpiecz-
nym dla catosci konstrukcji. Elementy
szybowca obliczamy jednak na jeszcze
wieksze obcigzenia, nizby to wynikato z
wielko$ci  spétczynnika obcigzenia do-
puszczalnego. Dopiero obcigzenia, stano-
wigce pewng wielokrotno$¢ m, moga spo-
wodowa¢ ztamanie np. skrzydet — Jezeli
wiec mowimy, ze szybowiec ,Komar” ma
spotczynnik  bezpieczenstwa wynoszacy
n =95 to znaczy, ze pod wptywem sit
dziatajagcych na skrzydito, majgcych war-

tos¢ 9,5 0, moze nastagpi¢ ztamanie
skrzydet.
W locie ciggowym szybowiec ulega

przecigzeniom dwojakiego rodzaju: wyni-
kajacym z sit masowych i statycznym,
majacym swe zrédto jedynie w dziata-
niu sit liny na kadtub. O ile przecigze-
nia pochodzenia dynamicznego mozemy
sobie plastycznie uzmystowi¢ w ten spo-
s6b, ze ciezar catego szybowca wzrést
nagle parokrotnie, to w drugim wypadku
mamy do czynienia jak gdyby jedynie ze
wzrostem ciezaru kadtuba.

Pierwsze z tych przecigzen okresli sto-
sunek

Ey__ prV2 1

"o "Q = 2
(?)
drugie
: Py — Qs
= o o
gdzie Qs jest ciezarem  skrzydet szy-
bowca.

Z podanych wyzej okres$len przecigzen
wynika, ze wogéle stana sie one tem
grozniejsze, im wieksze beda:

a) mozliwe do osiggniecia sp6tczynni-

ki sity nosnej Cy oraz

b) predkos$¢ lotu v pociagu

nego.

Poniewaz przecigzenie moze wzrastac
(pod warunkiem niezmiennego Cy) z
kwadratem predkosci, dlatego pilot cig-
gnacy powinien przestrzega¢ nieprzekra-
czania dozwolonych predkosci. Szczegol-
ng uwage musi na to zwréci¢ pilot przy
nieprawidtowych potozeniach szybowca,
np. gdy trzyma sie on zbyt wysoko nad
samolotem.

powietrz-

Rys. 4.

Wysokie trzymanie sie nad samolotem

mniejsze im wieksze jest obcigzenie po-

wierzchni szybowca ~ ,a wiec w lotach

ciggowych bezpieczniejsze sg szybowce o
duzem obcigzeniu powierzchniowem.

Przecigzenia, wystepujace w locie, nie
powinny przekracza¢ spoétczynnika obcig-
zenia dopuszczalnego p oraz pf, a zawsze
powinny by¢ m, gdyz przekroczenie
tej wielkosci moze spowodowac¢ odksztat-
cenia trwate. W wypadkach przecigzen
wiekszych od spoétczynnika bezpieczen-
stwa n moze nastagpi¢ zniszczenie kon-
strukcji.

Gdy szybowiec w locie ustalonym trzy-
ma sie na jednym poziomie z cigghacym
go samolotem (rys. 4), to obcigzenie je-
go jest normalne [Py — coQ). Jezeli
z jakichkolwiek powodéw sita Py zacznie
wzrasta¢ ponad Py = <Q, to w locie
ustalonym réznica sit Py — Q zostanie
zrownowazona sktadowa pionowg napie-
cia liny T, (opdér Px réownowazy sie skia-
dowa poziomg ciggu liny).

Jezeli Py Q to szybowiec bedzie od-
bywaé¢ swoj lot wyzej od samolotu; wi-
dzac wiec szybowiec, lecacy wyzej od
samolotu, odrazu mozemy powiedzie¢, iz
podlega on pewnym przecigzeniom do-
datkowym. Nasuwa sie teraz pytanie,
kiedy te przecigzenia beda najwieksze,
czy np. w najwyzszem potozeniu szybow-
ca nad samolotem? (kat V, rys. 5 naj-
wiekszy).

Przyjmujac uproszczony schemat dzia-
tania sit (wszystkie zaczepiaja w $rodku

ciezkosci szybowca) jak na rys. 5 mo-
zemy okre$li¢c kat V ze zwigzku: tgV =
~N~p~ P° prostych przeksztatce-
niach z jego nowej postaci: tgV = e

[l — 15~)5£dzie e jest doskonato$cig szy-

bowca, odpowiadajacy Cy, na ktérym od-
bywa sie lot. Jak wykazuja gtebsze roz-
wazania, kat V osigga swa najwiekszg
warto$¢ dla lotu na smax, natomiast
przecigzenia beda najwieksze dla Pymax,
Ale, jak to zobaczymy na przyktadzie,
kat V, odpowiadajacy emax rozni sie
nieznacznie od V, odpowiadajgcego naj-
wiekszym przecigzeniom, to tez mozemy
powiedzie¢ ogbélnie, ze im wyzej pilot
szybowcowy wychodzi ponad samolot,
tem wieksze powoduje przecigzenia szy-
bowca. Dla przyktadu rozpatrzmy prze-

powoduje przeciezenie szybowca

Przy przecigzeniach pochodzenia sta-
tycznego widzimy, iz bedg one tem wigk-
sze im wiekszg cze$¢ catkowitego ciezaru
szybowca stanowig skrzydta.

Z drugiej strony spostrzegamy, ze mo-
zliwe w locie przecigzenia beda tem

cigzenia SG3, ktérego biegunowa poda-

jemy na rys. 6. Obcigzeniel35

kg/m2  Predkos$¢ lotu v = 70 km/godz.
Szybowiec trzyma sie¢ na poziomie sa-
molotu (obcigzenie normalne Py = co 0):

Rys.

Rys. 6. Biegunowa szybowca SG3
doskonatos¢ s = 22,5; Cy = 0,575. Na-
piecie liny idzie jedynie na pokonanie

oporu powietrza Px = T = oo 10 kg. Je-
zeli za$ szybowiec ten bedzie lecie¢ z
poprzednig predkoscig, lecz na Cy max,
to sita Py wzro$nie do 00570 kg prze-
cigzenie — JQs = co 100 kgl p— ) 35

a alp 0— Os

570— 100
= 2bsf Mo 375 k*tv = 83°-a
cie liny uzyska warto$¢ T = coPy —
0 = 345 kg.

Przeprowadzajac analogiczne'rozwaza-
nia dla v= 100 km/godz. zobaczymy, ze
przy locie szybowca na poziomie samo-
lotu T = Px = 195 kg. Pilot, lecac na
Cy odpowiadajagcem emax t. j. przy
Cy = co 80, osiagnatby najwyzsze, mozli-
we wzniesienie ponad samolot V = 86°

640- 100
225~ -~100

Scigganie dragzka spowo-
dowatoby, przy osiggnieciu Cy max =
143, pewne (zreszta bardzo nieznaczne)
obnizenie potozenia szybowca (V = 83°),

a przecigzenie wynositoby p' =
= 4,3. Dalsze

5. Uproszczony schemat dziatania sit
na szybowiec w locie ciegowym

lecz sita wzrostaby do Py = 1160 a prze-
o E 1160— 100 oc L
cigzenie p’' = - —"—= 85 (p'<'n).
Réznica sit Py — Q = 935 kg musi by¢
zrownowazona napieciem liny T = oo Py
— Q = 935 kg, ktére musiataby ona wy-



trzymac. Jezeliby nawet lina wytrzy-
mata takie napiecie, to samolot musiat-
by posiada¢ odpowiedni ciezar, by nie
odczuwaé¢ wpltywu podobnie wielkich
sit, chociazby nawet przechodzity one
doktadnie przez jego S$rodek ciezkoSci.
(Przy wuzyciu normalnych urzadzen za-
czepowych, nie przenoszacych sie na $ro-
dek ciezkos$ci, bytoby watpliwem w ta-
kich warunkach lotu trzymanie szybowca
na Cymax).

W powyzej rozpatrywanym nieco pa-
radoksalnym wypadku nieprawidtowego
potozenia szybowca wzgledem samolotu,
lekki ptatowiec ciggnacy bytby formal-
nie uwieszony pod szybowcem (nie po-
wodujagc jeszcze ztamania skrzydet).

Przy lekkich szybowcach, ciezkich sa-
molotach ciggnacych oraz nadmiernie
mocnych linkach, ten rodzaj przecigzen,
wyniktych z niewtasciwego potozenia
szybowca wzgledem samolotu, mdgiby
sta¢ sie bardziej niebezpieczny (przyj-
mujemy, iz do tego potozenia dochodzi

sie powoli — statycznie) 1).

Jednak dla wigkszosci uzywanego u
nas sprzetu nie stanowi nadmiernie wy-
sokie trzymanie sie szybowca nad sa-
molotem takiego niebezpieczenstwa, jak
inne rodzaje przecigzen, rozpatrywane
nizej.

Gwattowne ruchy
szybowca i rozbujanie”. Dotychczas
rozpatrywalismy wypadki, w ktérych
szybowiec podlegat jedynie obcigzeniom
statycznym, przyjmujac, ze od jednego
potozenia lotu do drugiego przechodzit*

sterem gtebokosci

Rys. 7. Nagte wychylenie szybowca
na wieksze kqty natarcia moze spowodowaé
b. znaczny wzrost obcigzen

on bardzo powoli. Obecnie zastanéwmy
sie nad skutkami szybkiego nastepowa-
nia tych zmian. Przyjmijmy, Zze szybo-
wiec leci za samolotem utrzymujac sie
prawie na jego poziomie (czyli ze wzgle-
du na przecigzenia statyczne w potoze-
niu najbardziej korzystnem) i pilot szy-
bowca ruchem zdecydowanym i szybkim
Scigga drazek sterowy (rys. 7). Ruch ten,
szczegdlnie w szybowcach bez stateczni-
ka poziomego i o sterach gtebokosci cat-
kowicie wywazonych, moze by¢ bardzo
gwattowny. Jako jego nastepstwo po-
wstanie nagta zmiana kata natarcia szy-
bowca i — co zatem idzie — wzrost
spotczynnika wyporu Cy oraz sity no$-
nej, dziatajacej na ptyty. Ze zjawiskiem
wzrostu sity wyporu spotykaliSmy sie

*) Obciazenia, wystepujace przy wzno-
szeniu sie szybowca ponad samolot, jako

bardziej wigzace sie ze startami za sa-
mochodem i wyciggarka, zostang omo-
wione przy rozpatrywaniu tych rodza-
jow lotu.

rozpatrywaniu przecigzen szybow-
rozwazaniach. Obecnie
tern, ze jak

przy
ca w poprzednich
réznica bedzie polega¢ na
poprzednio przyjmowaliSmy stopniowe
przechodzenie od jednego stanu lotu do
drugiego i w kazdem potozeniu rozpatry-
waliSmy stan wustalonej réwnowagi, tak
obecnie przy raptownem wychyleniu ste-
ru gtebokos$ci musimy sie liczy¢ ze
skutkami nagtego zwiekszenia Py. Na-
gte zwiekszenie wyporu bedzie sie sta-
rato nada¢ szybowcowi przyspieszenie ku
gérze, a temu podrzutowi przeciwstawi
sie bezwtadno$¢ szybowca.

GdybySmy  przyjeli, ze
drazka nastgpito nieskonczenie szybko
(praktycznie — bardzo szybko) to mo-
gliby$my uwaza¢, ze bezwtadnos$¢ szy-
bowca byta tak wielka, ze sita Py mo-
gta osiagna¢ swa najwiekszg warto$¢ dla
danej predkosci lotu i danego Cy, a szy-
bowiec przynajmniej w pierwszej chwili
nie zmienit toru swego lotu. W wypad-
ku, gdyby przez nagta zmiane kata na-
tarcia spotczynnik sity nosnej wzrost tak

$ciggniecie

Rys. 8. Wzrost kqta natarcia

patrywanym wypadku jest ,rozbujanie”
szybowca i dlatego piloci aparatéw ,roz-
bujanych™ w locie ciggnionym obserwo-
wali nieraz duze ugiecia skrzydet to w
gore, to w dot, wskutek nagtych wzro-
stow sity wyporu.

W poprzednio rozpatrywanych przecig-
zeniach statycznych wzrostowi sit wypo-
ru odpowiadaty wzrastajagce naprezenia
liny i ewentualne jej zerwanie — wczes-
niejsze niz uszkodzenie szybowca — by-
toby pewng gwarancjg bezpieczenstwa.
W ostatnio rozpatrzonym wypadku sity
w lince, nieprzekraczajace obcigzen zry-
wajacych ja, moga spowodowa niebez-
pieczne obcigzenia dla szybowca. Poza-
tem szarpania liny za przéd szybowca
utatwiajg gwattowne zmiany jego Kkata
natarcia (rys. 7).

Burzliwa atmosfera. Ostatnio rozpa-
trzone nagte zmiany kata natarcia moga
mie¢ swe Zrodto nietylko w biedach pi-
lotazu, ale réwniez i w istnieniu pradow
pionowych.

Podobnie jak przy

rozbujaniu, im na-

naskutek istnienia pionowych pradéw

(burzliwa atmosfera)

bardzo, ze Py "nQ, to mogtoby nastag-
pi¢ ztamanie skrzydet.

Dla przyktadu wezmy szybowiec SG-3,
ciagniony z predkos$cia V = 120 km/godz.

i trzymajacy sie w potozeniu, w ktérem
niema przecigzen. (Q = oo Py).
Lotowi z tg predkosciag odpowiada

Cy = g+ 19,5.

Jezeliby pilot $ciagnat drazek na sie-
bie tak, ze kat natarcia zwiekszytby sie
0 8° ,to Cy wzrostby do Cy — 98, a prze-

cigzenie osiggnetoby wartos¢
n= ____9§____ = 5.
p 19.5

Przy nagtem przej$ciu do Cy max = 143
przecigzenie

7,35, co mogtoby spowodowaé juz od-
ksztatcenie trwate, chociaz zadna czes$¢
nie powinna ulec ztamaniu.

Dla szybowca o matem obcigzeniu na

osiagnetoby p = ----- =

m2 np. dla ,Komara", gdzie = 00
11 kg/m2 nagte zwiekszenie kata na-
tarcia moze by¢ znacznie niebezpiecz-
niejsze. Np. w locie z predkoscig
V — 120 km/godz. i trzymanie sie szy-
bowca na wysoko$ci samolotu, Py =
0, a Cy = 16. Przy gwattownem zadar-

ciu szybowca o kat 6,5°, Cy wzros$nie dla
,Komara” do Cy= 80 i przecigzenie

. . L 80
osiggnie wartosci p = = 5

o Przy osia-
gnieciu spo6tczynnika Cy bliskiego ma*
xymalnego Cy = 145, co odpowiada

zwiekszeniu kata natarcia o 14°, prze-
cigzenie osiggnie warto$¢ bliskg tamigcej

(-£=-)-

Ten przykitad poucza nas najlepiej, ze
w locie ciggnionym — nawet w wypadku
trzymania sie na jednym poziomie sa-
molotu z szybowcem, kiedy naogét sity
dziatajace w powietrzu spokojnem sg
najmniejsze — na skutek btedu pilota
szybowcowego mogg mie¢ miejsce prze-
cigzenia niebezpieczne dla catosci ma-
szyny. Szczegdlnie niebezpieczne w roz-

glejsze bedzie wejscie szybowca w obreb
pradu wznoszacego, tembardziej obcigze-
nia  (wskutek bezwtadnos$ci szybowca)
bedg sie zbliza¢ do sit, odpowiadajacych
wzrostowi Cy, jaki odpowiada powiek-
szeniu sie kata natarcia (rys. 8). Po-
wstaje ono dzigki temu, ze Kkierunek i
wielko$§¢ predkosci ulegajg zmianie, sta-
jac sie wypadkowa z predkosci lotu po-
ziomego i predkosci pradu pionowego w.
Kat natarcia powieksza sie o A i(rozpa-
trujemy podmuch do goéry), wiec wzra-
sta rowniez Cy, a wiec i sita Py, obcia-
zajaca ptaty. Jak juz wspomnieliSmy,
wzrost Py, wynikajacy z powiekszenia
kata natarcia, tern bedzie blizszy osig-
gniecia wartosci, wyniktych ze zmiany
kata, otrzymanych przez sktadanie pred-
kosci lotu i pradu pionowego, im nagiej
wystapi impuls pionowy.

Dla wszystkich maszyn, zaréwno sa-
molotéw jak i szybowcéw, ogranicza sig
odpowiednio predkos$ci lotu w atmosferze

burzliwej, przyjmujac pewne wartosci
mozliwe dla pragdéw pionowych (w — 10
m/sek).

Np. szybowiec SG-3 leci z predkoscia
V = 120 km/godz. i spotyka nagty pod-
much pionowy w = 10 m/sek, kat natar-
cia wzrasta oco 15°, co odpowiadatoby
osiggnieciu Cy max, a wiec datoby wzrost
Cy = co 19,5, odpowiadajacy lotowi po-
ziomemu na Cymax =143, wywotujac
przecigzenie p = 7,35.

Przy mniejszej predkos$ci lotu wzrost
kata natarcia, obliczony ze skladania
predkosci, mdgthy byé wprawdzie wiek-
szy, ale niezapominajmy o tern, ze Cy
moze rosng¢ tylko do swej maxymalnej
wartoéci  (conajmniej nieco  wiekszej,
wskutek nagtego uderzenia powietrza).
Przeciqzenis, jak wiemy, wyraza sie wzo-

rem p= -—q ale Py, przy osiagnieciu

maksymalnego spoétczynnika wyporu, za-
lezy tylko od predkosci i dlatego nie-
przekraczanie dopuszczalnych predkosci
lotu jest zasadniczym warunkiem bezpie-
czenstwa lotu w burzliwej, atmosferze.
(D. c. n.).



Dr. A. Kochanski

Lot zaglowy

na termice

Kilka uwag z okazji krajowych zawodéw szybowcowych w Ustjanowej
Z kilkuletnich doswiadczen naszych Cu, nieraz o wygladzie Stcu, o niskiej
szybowisk karpackich mozna z duza podstawie, poszarpane, bez wyraznego
pewnoscig przypuszczat, ze w okresie zroznicowania na poszczeg6lne osobni-
tegorocznych zawoddéw (28.VI — 14.VII ki, oraz ptaszcze, ktére stwarzajg pod
1936 r.) beda dominowaé¢ warunki let- sobg coprawda ,rzucajgce”, ale dosko-

niej termiki cumuluséw. Nie obejdzie sig
tez zapewne w tym dwutygodniowym
okresie bez frontéw burzowych, ale na-
ogo6t termin Zawodow zbiega sie z po-
czatkiem pieknej pogody letniej, cha-
rakteryzujacej sie mniej lub wiecej sil-
ng konwekcja.

Technika lotu zaglowego na termice
kominowej zdaje si¢ juz by¢ tak znana

i oczywista, ze napoz6r niema 0 czem
Rys. 1. Ptaszcz typowych Cu pogodowych.

Deblin, kierunek na ENE. Fot.
pisa¢. Jednakze, na podstawie ogtoszo-
nych niedawno rezultatow z 2-letnich
badan I. T. S. i Instytutu Geofizyki

U. J. K. nad termika cumuluséw *), moz-
na doda¢ i sprecyzowac¢ takie mnéstwo
waznych szczegétow, ze nie od rzeczy
bedzie poda¢ je chocby w skrécie. Uzu-
petni to tych kilka elementarnych uwag

o lataniu na termice kominowej, ktére
podatem przed zesztorocznemi zawoda-
mi *e).

Poniewaz obtoki sg jedynemi, widocz-
nerni Swiadkami konwekcji, stanowig one
bardzo wazny $érodek orjentacyjny stop-

nia uzyteczno$ci zaglowej atmosfery.
Musi sie przytem odr6zni¢ dwie rzeczy:
wyglad i stan pojedyfAczego osobni-
ka, oraz wyglad i strukture wiekszego
skupienia obtokéw. Co do samego as-
pektu obtokéw trzeba sie koniecznie
uwolni¢ od pokutujacego jeszcze mnie-

mania, ze tylko biate, dobrze zaokraglo-
ne, pojedyncze Cu sa chmurami no$ne-
mi. Takie obtoki wystepujg tylko przy
pieknej pogodzie, natomiast podczas na-
ptywu i po naptywie mas polarnych mo-
ga sie pojawiaé: ciemne, zbite ptaszcze

* A. Kochanski: Studja nad strukturg

atmosfery podczas termiki cumuluséw.
Komun. Inst. Geof. i Meteor. U. J. K,
Nr. 104. Stron 117, rysunkow 65. Lwow
1936.

** A. Kochanski: Pilotom szybowco-
wym pod rozwage. ,Skrzydlata Polska”
1935, Nr. 8.

J.

lotu.

pogody wystepuja zazwy-
w ktérym poszczegdl-
ne osobniki sg izolowane i réwnomier-
nie roztozone. Ptaszcz taki moze sie na-
gle urywa¢, juzto z powodu warunkow
terenowych, juzto z powodu naptywu,
wzglednie lokalnego wytworzenia sie
Ast czy Cist. Chmury te niszczg z regu-
ty termike cumulusowa.

nate warunki
Cu pieknej
czaj w ptaszczu,

cumuluséw i

burz letnich

w sktad takiej tawy, jest to formag dosc
ryzykowng dla lotu.

Jezeli z jednego miejsca promieniuje
stale komin, a wiatr jest dostatecznie
silny, to Cu, powstate na takim komi-
nie, sa znoszone i tworzg tancuchy
albo szeregi Cu. Pierwszy, idacy z wia-
trem osobnik jest najstarszy i rozpada
sig, ostatni jest najmtodszy i rozwija sie
nadal.

W tasciwe dla termiki wiatrowej (Cu-
Strassenthermik) szlaki Cu mozna po
tem odr6zni¢ od ‘tancucha Cu, ze sa
dtuzsze, jednostajniejsze i sktadaja sie
ze zlanych z sobg osobnikéw. W tere-

Lipiec 1935, 14h. Rys. 2. lzolowany Cu congestus. Po 2 godz. przeszedt w burze

Solak termiczng. 6 wrzesien 1929, 13h. Przelecz Bukowiela w Karpa-
tach wschodnich, kierunek na WSW. Fot. J. Solak

Przy silniejszej konwekcji nad predy- nie naszych karpackich szybowisk zda-

sponowanemi partjami terenu tworzag sie
w ptaszczu Cu pogodowych grupy Cu
wypietrzonych  (Cu congestus), ztozone
z potagczonych ze sobg osobnikéw. Gru-
pa taka sktada sie z osobnikéw réz-
nego wieku, i stad w wielu czeéciach
moga wystepowa¢ pod nig prady opa-
dajace.

Przy silniejszym wietrze
nych ze sobg osobnikéw tworzy wat,
albo tawe Cu; ze wzgledu na rozmaity
wiek poszczegdlnych Cu, wchodzacych

grupa zla-

Rys. 3.
4 pazdz.

Cunb wspanialtej
1924, 17h.

je sie, ze wystepuja szlaki Cu przy wie-

trze poinocno-zachodnim, a wiec row-
nolegtym do zboczy, w S$wiezych, zim-
nych masach polarnych. Podtuzne doli-
ny nakrywajg sie wtedy regularnemi
szlakami wypietrzonych Cu o niskiej
podstawie.

Duzg ostroznos$¢ trzeba zachowad
przy Cu nadbudowanych, sktadajacych
sie z 2-ch pieter. Nie wiem, czy Cu ta-

kie wystepujag w goérach, ale w kazdym
razie obserwuje sie je na terenach pta-

izolowanej jednostkijburzowej, wytworzonej na granicy morza i ladu.
Tibibado w Katalonji
(w/g Atlas Intern,

(Hiszpanja). Fot. Fund. Concepcio Rabell

d/. Nuages)



skich podczas cichej, stonecznej pogo-
dy. Majag one zarys okragly, bez wiez
i wystrzeliwan mas obtocznych, ale ich
gérna cze$¢ jest prawie bezpostaciowa
i rézni sie nieco od gronowej struktury
czesci dolnej. Na granicy obu pieter wy-
stepuje niezwykle silna i niebezpieczna
turbulencja.

Wreszcie nalezy ostrzec przed tudza-
cemi Cu, a wiasciwie Frcu turbulencyj-
nemu Przy silnym, porywistym wietrze
i dobrej pogodzie pojawiajg sie i szyb-
ko ging drobne, biate ptaty mgty chmur-
nej o aspekcie Frcu. Tymczasem w tym
stanie pogody niema regularnych komi-
now i tylko wieksze ruchy turbulencyj-
ne wypietrzaja nieco powietrze ponad
poziom kondensacji, wskutek czego wy-
stepujg szybko rodzace sie, ale i row-
nie szybko gingce chmury. Skitadowa
pionowa pragdéw turbulencyjnych, produ-
kujacych takie obtoki, moze mie¢ szyb-
ko$é¢ zaledwie 0,1 m/sek.

Termika cumulusowa, a wiec i cha-
rakterystyczne dla niej prady pionowe,
majg regularny przebieg dobowy. Jest

to zrozumiate,
jest stonce. W

gdyz motorem konwekcji
lipcu i sierpniu poczatek

ozywionych ruchéw wstepujacych przy-
pada na godz. 9, koniec na godz. 15.
Maksimum ilosci i rozwoju Cu wyste-

puje nieco po6zniej, bo miedzy godz. 14
a 16 i w tym czasie trzeba liczy¢ juz
nie na lot pod chmurami, ale na lot w
poziomie chmur lub w samych chmu-
rach. Po godz. 15-ej suma konwekcyj,
a z nig i ilos$¢ obtokéw, szybko zmniej-
sza sie. Poniewaz jednak wzrasta usto-
necznienie, nieliczne obtoki, pozostate
nad uprzywilejowanemi partjami, moga
sie rozwija¢ dalej i osigga¢ pdézno po-
potudniu maksimum wypietrzenia i roz-
woju. Warunki pod takiemi przepietrzo-
nemi, popotudniowemi Cu, sg doskonate.

Okres od godz. 15 do 19-ej jest przy

termice  kominowej okresem regular-
nych pragdéw opadajacych, trudnych do
przetrzymania w powietrzu. Dopiero

okoto godz. 19 rozpoczyna sie przejscie
W nocng inwersje i pojawianie sie sta-
bych pradéw nocnej termiki. Prady te
majg natezenie 0,5 — 0,8 m/sek i rozpo-
czynajg sie na wys. 400 — 900 m nad
poziomem terenu, a korncza sig na wys.
1500 — 2000 m. Czy nad zjawiskiem
zlewu mas w doliny gdrskie, na ktérym
przeprowadzono w Bezmiechowej nocne

loty, pojawia sie jeszcze podczas piek-
nej pogody termika nocna, nie mozna
narazie stwierdzic.

Rzadko tylko wystepuje wspaniate

zjawisko nocnych Cu. Ten sam wyglad,
te same wypietrzone i zaokrgglone for-
my, ozywiony rozw6j i szybkie rozpada-
nie sie, charakteryzuja to, niestety, nie-
zbyt czeste zjawisko. Takie Cu sg praw-
dopodobnie wynikiem ozigbienia si¢ po-
wietrza w catej masie od powierzchni
ziemi az do znacznej wysokos$ci i po-
winny one stwarza¢ doskonate warunki
lotne w nocy.

Sam Cu — tak dzienny, jak i nocny —
stanowi samodzielng jednostke, nakryta
z gory i z bokéw kapg inwersyjng. Obtok
wptywa w duzym stopniu na powietrze

otaczajace.
Regularny waz komina przechodzi
nieznacznie w zapylong baze obtoku,

a nastepnie stopniowo w coraz to bar-
dziej zbita mgte chmurng. Im mgta ta
jest bardziej zbita, tern obtok jest
Swiezszy, mtodszy. Szczeg6lnie ostro od-
cinaja sie od powietrza otaczajacego
boczne, pionowe S$ciany miodego Cu. Je-
den ptat maszyny we mgle, drugi w ston-

Rys. 4.  Wirowy uktad pradéw pod Cu izmien-
ny charakter pragdéw w bocznych $cianach Cu

cu — oto niejednokrotnie spotykany wy-
padek.

Uktad pradéw pod samym Cu jest wi-
rowy (rys. 4). Przéd chmury, do *3 diu-
gosci bazy, ma prady 0 m/sek lub opa-
dajace. Najsilniejsze wznoszenia sa prze-
suniete nieco ku tytowi. Boczne, piono-
we $ciany obtoku nie sg wcale tak spo-

kojne, jakby sie to napozér zdawato.
W S$cianach tych wystepujg, na prze-
mian po sobie, szybkozmienne i dosy¢

silne prady wstepujace i opadajace (rys.
5 pil. 3, x). Tedy wydostaje sie cze-
§ciowo z chmury powietrze, przyniesio-
ne kominem.

Wymiana mas, w postaci pradéw opa-
dajacych, zaznacza sie najsilniej w po-
ziomie bazy, okoto obtoku. Czasem,
zwtaszcza przy silnych pradach wzno-
szgcych i Cu wypietrzonych, ta wymia-
na nazewnatrz chmury nie wystarcza.
Wewnatrz komina i wewnatrz obtoku

Rys. 5. Diagramy szybkosci pradéw piono-
wych w m/sek. Zmierzone zapomoca obser-
wacyj balonu pilotowego dwoma teodoli-
tami. Pil. 1 — jednolity, silny komin pod Cu.
Pil. 2 — jednolita, staba studnia, a u gory
zmienne prady tylu Cu. Pil. 3 — u dotu
wygasajacy, staby komin, u géry (X) zmien-
ne prady w bocznej $cianie obtoku.

pojawiaja sie wtedy silne zyly pradéw
opadajacych. Zwtaszcza wewngtrz mto-
dych, a wypietrzonych Cu trzeba sie
powaznie liczy¢ z istnieniem takich wy-
miennych, gwattownych pradéw opada-
jacych. Drugiem, niebezpiecznem zjawi-
skiem wewnatrz obtokéw jest silna tur-
bulencja, wywotana nierbwnomiernem
uwalnianiem sie duzych zasobéw utajo-
nego ciepta skroplenia. W wyzszych
partjach obtoku turbulencja ta tak przy-
biera na sile, ze prawidtowy lot na przy-
rzady staje sie mocno iluzoryczny.
Ogromnie wazng rzeczg jest zorjento-
wanie sie co do czasu trwania kominu.
Jezeli zaglujemy nad zboczem, to komin
przeptywa przez nas poziomo. Jezeli
krgzymy w nim, to komin, ktdry
musi sie wreszcie kiedy$ oderwa¢ od
ziemi i po6js¢ na ksztatt banki w gore,
przeptynie przez szybowiec pionowo.
Przeptywy kominow przez dane miejsce
i pulsatoryczne wysytanie pragdéw wste-
pujacych w gére odbywa sie w dwu
okresach: 8 — 14 min. i 22 — 24 min,
przyczem potowa wszystkich pojawiaja-
cych sie komindw trwa przez 11 min.
Poniewaz jednak nigdy nie wiemy, czy
weszliSmy w dolng, czy tez w goérng
cze$¢ komina, t. zn. czy jesteSmy u
szczytu czy tez komin konczy sie tuz
pod. nami, nalezy nawet w wypadku
znalezienia bardzo regularnego wzno-
szenia strzec si¢ przebywania w tej sa-
mej masie powietrza dtuzej jak 10 min.
Powietrze w kominie nie dazy w go6-
re strugami prostemi, ale spiralnie, le-
woskretnie. To samo zreszta mamy i w

studniach, tylko ze tu wystepuje spira-
la prawoskretna. Przy S$rednicy komina
500 m i szybkoséci ruchu powietrza np.

5 m/sek moze powsta¢ znaczna sita od-
srodkowa, dziatajagca na  szybowiec,
wkrecajacy sie spirala w kominie. Zdaje
sig, ze podczas tego bytoby wskazane:
1) prawoskretne krazenie w kominie,
przy ktérym w locie pod wiatr komino-
wy zyskujemy nieco na dynamicznych
pulsacjach powietrza, oraz:
2) duze nachylenie maszyny dla prze-
ciwdziatania wypadnieciu z komina.
Jeszcze jedna uwaga odno$nie komi-
néw: nad terenami, pokrytemi drobnym
pytem (miasta, lotne piaski, prochy z
szos), komin wsysa taki pyt. Stad miej-
sca zapylone w takich wypadkach do-
skonale wskazujg potozenie komina.
Przy locie na mniejszych wysoko-
§ciach i zgubieniu wysokich kominow
szuka sie zwykle termiki, zaleznej bez-
posrednio od terenu. Zagluje sie wtedy
nad przypuszczalnemi ogniskami, t. ]

miejscami, ktére nagrzewajac si¢ i ma-
jac w sgsiedztwie niskie temperatury
(woda, piasek), zdolne sg wyproduko-

wacé state prady wstepujace.
Wiadomem jest, ze bezpos$redni wptyw

nagrzania terenu siega 500 — 600 m,
ale ze warstwa ta jest tez zazwyczaj
mocno turbulencyjna. Przytem im wyzej

nad ogniskiem terenowem, tern oczywi-
Scie wiecej komin taki bedzie nachylo-
ny wiatrem: kilkaset m, a moze nawet
do 1 km.

Trudno jest okresli¢c odlegto$¢ jedne-
go komina od drugiego. Waha sie ona
od kilku do 10-krotno$ci $rednicy komi-
néw, t. zn. od kilkuset m, do 10 km.

W kazdym razie przy Cu typowych po-
godowych odlegtos¢ miedzy kominami
jest wieksza anizeli przy Cu naptywo-
wych w $wiezych masach polarnych.
Wprawdzie w tym ostatnim wypadku
turbulencja jest silna, putap chmur ni-

ski i jest sie zmuszonym od czasu do



Rys. 6. Pilotaze, wykazujqce turbulencje, Pil.
1 —do poziomu Cu komin i staby wiatr, po-
nad poziomem obtokéw bardzo silna turbu-
lencja przy wietrze do 20 m/sek. (Y). Pil
2 —ogromna turbulencja wywotana soczew-
kami powietrza polarnego, nurzajgcemi sie
w powietrzu cieptem. Pil. 3 —turbulencja po
burzy letniej

czasu zaglowa¢ w chmurze, ale za to
kominy sg gesto rozstawione.

Srednie wartoéci wznoszenia w cen-
trach kominéw sg juz dobrze znane
i wynoszg 15 — 25 m/sek przy Cu
pogodowych, a 2 — 3 m/sek przy Cu
wypietrzonych. Zaznaczam jednak, ze
sa to wartosci tylko S$rednie i to waz-
ne dla powietrza pod obtokami. Nato-
miast wewnatrz obtokéw moga sie roz-
wija¢ szybko$ci daleko wieksze. Rys. 7
wskazuje, ze przy Cu najzupetniej po-
godowych szybkosci pradéw wstepuja-
cych (ale i opadajacych) wewnatrz mgty
chmurnej dochodzag do 6 — 8 m/sek, a
przy Cu wypietrzonych i Cunb do 9 —
14 m/sek. Przy wyjatkowo silnej kon-
wekcji i1 juz specjalnych warunkach, mo-
ga sie pojawia¢, nawet poza mgta chmur-
na, wznoszenia do 10 m/sek.

Jedng z b. waznych jest kwestja tur-
bulencji, stwarzajacej w powietrzu mniej
lub wiecej silny stan niepokoju, co sko-
lei powoduje zjawisko, ktore nazywamy
popularnie ,rzucaniem"”. Nie wspominam
tu o mniej lub wiecej nieprzyjemnem
i wymagajacem ciggtego manewrowania,
normalnem lub silniejszem rzucaniu, ale
o pradach turbulencyjnych o huragano-
wej sile, mogacych doprowadzi¢ kon-
strukcje do granic wytrzymatosci lub
maszyne do niebezpiecznego potozenia.
Wypadki takie moga zajs¢ w zupetinie
pieknej ,na oko" pogodzie.

Silna turbulencja i ostre przejscia
miedzy pradami wstepujacemi a opada-
jacemi wystepuja juz przy obecno$ci wy-
pietrzonych Cu. Cu w S$wiezych masach
polarnych towarzyszy tez silna turbu-

lencja. Rowniez przy wypogadzaniu sig,
po przejsciu mas zimnych, mogag zosta-
wa¢ w powietrzu soczewki powietrza
polarnego, stwarzajace ogromna turbu-
lencje (rys. 6 pil. 2). Przy termice gor-
skiej Karpat, ponad poziomem Cu, a
wiec na wysokosci 1000 — 1500 m, po-
jawiajg sie czasem ogromnie silne jezy-
ki pradéw opadajacych o charakterze
turbulencyjnym (rys. 6, pil. 1, vy).

Silng turbulencja, z wystepowaniem
pradéw opadajacych do 7 m/sek, cha-
rakteryzuje sie tez cienki Stcu, wyste-
pujacy ma wys. 1500 — 1800 m, ale o
wygladzie Aeu. Dosy¢ silng turbulencje
obserwuje sie tez po burzach (rys. 6
pil. 3).

Trudno mi wskaza¢ jeszcze doktad-
niej, w jakich warunkach wystepuje wy-
jatkowo silna turbulencja, ale w kazdym
razie nalezy o niej pamieta¢ i strzec sie
jej — zwtaszcza turbulencji w ostrych
formach i turbulencji przyziemnej.

Wreszcie pare stow o burzach ter-
micznych. Na szczycie catej gamy form
cumuluséw  stojag potezne, izolowane
jednostki burzowe cieplnego pochodze-
nia. Lot zaglowy na tym rodzaju termi-

Rys. 7. Szybko$ci prgqdéw pionowych w m
na sek. pod obtokami (pionowe peki krzy-
wych) i w obtokach (nachylone peki krzywych).
Obliczone wzorami Linke’'go i Raethjen'a,
z pomiaréow autora. Pierwszy od lewej pek
krzywych odnosi si¢ do Cu wypietrzonych,
Cu w masach polarnych i Cunb; drugi pek
do Cu typowych, pogodowych; trzeci pek
do termiki nocnej



ki jest — powiedzmy otwarcie — bar-
dzo niebezpieczny, wymaga wejscia w
srodek burzy, a moze da¢ osiagniecie

4000 — 5000 m wysokosci.

Pod burzg termiczng niema zaglowa-
nia. Wat burzowy u jej czota trzeba ko-
niecznie oming¢, bo jest bodaj jeszcze
gwattowniejszy niz na froncie zimnym.
Wewnatrz obtoku istnieje niebezpieczen-
stwo oblodzenia, zbicia gradem, uderze-
nia piorunu i dostania sie w tylng par-
tje t. zw. koliska burzy, gdzie prady
opadajagce moga przekroczy¢ 15 m/sek.
Dla dokonania przelotu tuz u czota ta-
kiej lokalnej jednostki burzowej, maja-
cej bardzo powolny ruch, lub tez kreca-
cej sie beztadnie w matym promieniu,
trzeba nielada orjentacji nawigacyjnej.
Przelot taki nie przeniesie przytem 80 —
100 km, gdyz tyle tylko zdotajg przewe-
drowac¢ te wolno poruszajgce sie utwory.

Nalezy jednak z naciskiem podkreslic,
ze w naszych rejonach burze termiczne,
rozwijajace sie za dnia, a nastepnie wol-
no poruszajace sie ku wschodowi Ilub
p6tnocnemu wschodowi i gingce pod
noc, sa czesto formag przesuwania sie
frontu zimnych mas. W takich wypad-
kach mozemy mie¢ charakterystyczna,
spokojng strefe nosng przed burza
i mniej lub wiecej zdecydowany Kkieru-
nek ruchu. Nie sg to juz zwykte burze
termiczne, ale wtasciwie fronto-burze.

Z tych Kkilku, zresztg niekompletnych,
uwag o termice Cu i burzach, wynika
szereg wnioskéow praktycznych. By¢
moze, ze niektére z nich okazg sie nie-

wtasciwe, trzeba je bedzie moze zmie-
ni¢, moze doktadniej ujaé. W kazdym
razie nie od rzeczy bedzie je tutaj po-
dac.

Wskazéwki o zaglowaniu
na tormice cumuluséw

1) W typowy dzien
usituj zaglowa¢ na termice przed godz.
8 — 0O9-ta; decyduj sie na przelot od

cumulusowy nie

godz. 10 — 11, a uwazaj na koniec ter-
miki o godz. 15 — 16.

2) Jezeli upatrujesz ognisko pradéw
wstepujacych na ziemi, lub Cu, pod kto-
rym chcesz zaglowaé¢, pamietaj zawsze
o nachyleniu komina przez wiatr.

3) Nie orjentuj sie terenem gdy jeste$
nad nim ponad 500 m.

4) Kieruj sie zawsze ku miodym, nie-
rozwinietym jeszcze Cu, o ostrych gra-
nicach chmury.

5) Nie zagluj wiecej jak 10 minut pod
tym samym Cu i w tym samym komi-
nie.

6) W kominie staraj sie krazy¢ prawag

spiralg; jezeli nie, to w kazdym razie
pochyl maszyne do wewnatrz.
7) Najprzyjemniejszym do zaglowania

jest ptaszcz izolowanych Cu przy cichej,
bezwietrznej pogodzie. Uwazaj jednak
dobrze, czy ptaszcz nie konczy sie gdzies
ostrg granicag, lub czy nie rozptywa sie
wskutek naptywu wyzszych chmur.

8) Najlepszemi dla przelotu beda jed-
nak ciemne, zbite Cu, w zimnej masie
powietrza polarnego pochodzenia, ciag-
nace od zachodu lub péinocy. Nie oba-
wiaj sie ich niskiego putapu, gdyz komi-
ny sa wtedy silne i gesto rozmieszczo-
ne i nie krepuj sie rzezbg terenu.

9) Nawet gdy masz dobre warunki ni-
zej, uwazaj na goérny wiatr, bo moze
byé ci bardzo pomocnym w przelocie.

10) Unikaj wilgotnych obszaréw wiel-
kiej doliny Dniestru.

11) Nie zatrzymuj sie diugo pod bez-
ksztattnemi tawami Cu, ztozonemi ze
zlanych ze sobg chmur.

12) Umiej: odrézni¢ ro6zaniec Cu, po-
chodzgcych z jednego ogniska, od regu-
larnych szlakéw Cu — i wiek chmur,
sktadajacych sie na te formy. Zaoszcze-
dzi ci to przykrych niespodzianek w
przelocie.

13) Zdecyduj sie choéby na trudne za-
glowanie pod niepozornemi Cu, 0 wy-
gladzie Stcu. Niosag one i pomoga ci w
przetrzymaniu ciezszych warunkéw.

Kilka uwag o przelotach termicznych

Dzielagc si¢ z ogotem szybownikéw
uwagami, jakie nasunety mi sie¢ w zwigz-
ku z przelotami termicznemi, zaznaczam,
ze przy opisywaniu ich opieram si¢ na
spostrzezeniach, poczynionych w czasie
przelotéw przez kolegédw, a nastepnie
wsp6lnie omawianych, oraz na doswiad-
czeniu osobistem.

Sprawe bede ujmowat ze strony prak-

tycznej, t. zn. poruszajac kwestje, ty-
czace sie przygotowania lotu, pilotazu
it p

Poniewaz w czasie trwania przelotu

uwage pilota absorbuje odszukiwanie i
wykorzystywanie pradéw wznoszacych,
nalezy lot jaknajwiecej odcigzy¢ z czyn-

nosci mozliwych do przeprowadzenia na
ziemi.
Ogdblny plan trasy przelotu powinien

by¢ zgoéry zadecydowany.

Jedng z pierwszych czynnos$ci wstep-
nych jest doktadne zapoznanie sie z
prognoza meteorologiczng dnia, a szcze-
gélnie sadazem aerologicznym, Kktory
wskazuje mozliwosci powstawania ru-
chow pionowych powietrza, ich rodzaj
i nasilenie. Pozatem nalezy zaznajomi¢
sie z kierunkami i szybkos$ciami wiatrow
na roéznych wysokos$ciach.

Ze wzgledu na wymiary, dogodne jest
w czasie przelotu postugiwaé sie mapka

o skali 1:100.000. Poniewaz jednak na
dtugo$¢ zamierzonego przelotu duzy
wptyw préocz kierunku wiatru (mozliwie
tylny) ma uktad terenu, nad ktérym sie
przelatuje, wskazanem jest przy obiorze
trasy postugiwac sie mapag o skali wiek-
szej, a wynik decyzji wkre$lic w mape
przelotowa. W zaleznosci od terenu tra-
se uktadamy tak, aby jego wptyw, znany
z meteorologji, na warunki termiczne,
byt dla przelotu jaknajbardziej korzyst-
ny, a spowodowane tym uktadem zbo-
czenia od zasadniczego kierunku lotu by-
ty mozliwie jaknajmniejsze.

Przygotowujac ewent. trase przelotu
nalezy uwzgledni¢, zwtaszcza w czasie
zawodéw, mozliwos¢ szybkiego idogod-
nego transportu szybowca z miejsca la-
dowania. Kilka kot, wkreslonych w map-
ke przelotowa z punktu startu, (pierwsze
np. 0 promieniu najmniejszej zamierzo-
nej odlegtosci, nastepne za$ o promie-
niach np. o 20 kim wiekszych), daje u-
tatwienie kontroli odlegto$ci przebytej
w czasie lotu.

Czynnos$ci, bezposrednio poprzedzaja-
ce start, ktére tatwo jest w przedstar-
towym pospiechu przeoczyé, mozna ze-
bra¢ w nastepujgce punkty:

1 dogodne umieszczenie w szybowcu

mapki z wykre$long trasa,

14) Przy ciszy lub bardzo stabym wie-
trze staraj sie zaglowa¢ na granicy la-
sOw i nad zawietrznemi i nieustonecz-
nionemi zboczami.

15) W chmurze spodziewaj sie silnych
pradow opadajgcych i turbulencji.

16) Unikaj bliskosci brzegéw chmury,
a zwtaszcza czota chmury, bo znajdziesz
tam liczne i silne prady opadajace.

17) Unikaj lotu tuz przy $cianach Cu
wznoszacych sie ponad baza, bo sa one
turbulencyjne.

18) Nie zagluj wewnatrz 2-pietrowych,
nadbudowanych Cu. Majg one wewnatrz

bardzo silng turbulencje.

19) Z pod jednego obtoka na drugi
przelatuj nie w poziomie bazy; lepiej
nieco wyzej lub nieco nizej.

20) Licz sie z duza turbulencjg i sil-
nemi pradami tak wstepujacemi, jak i
opadajacemi przy Cu wypietrzonych
i burzliwych.

21) Strzez sie nagtej zmiennosci pra-
dow pionowych wewnatrz obtokéw, w
bliskosci chmur, nad obtokami, w Swie-
zych masach polarnych i nad terenem
do wysokosci 400 — 500 m.

22) Uwazaj na obtoki o wygladzie

Acu, a w szczeg6lnosci
ce sie nad cumulusami;
turbulencje.

23) Nie licz zbytnio na stabag termike
nocna. Wystepuje wysoko i nie zawsze
utrzymasz sie na niej.

24) Pamietaj, ze w burzy termicznej
bedziesz musiat zaglowa¢ w $rodku
obtoku, gdzie moze wystapi¢ ogromna
turbulencja, grad, oblodzenie, wytado-
wania elektryczne. Mozesz jednak osiag-
ng¢ 4000 — 5000 m.

25) Uwazaj dobrze, czy masz do czy-
nienia ze zwykta burza termiczng, czy
tez z fronto-burzg. Staraj sie ustali¢
szybko$¢ i kierunek przesuwania sie bu-

na wytwarzaja-
maja olbrzymig

rzy. Jezeli szybkos$¢ jest dosy¢ duza, a
kierunek staty, idZz na przelot przed
burza.

2. stwierdzenie dziatania, nakrecenia i

zaplombowania barografu, puszczenie go
w ruch oraz umieszczenie w szybowcu,

3. zapiecie gumek spadochronu,

4. nastawienie wysoko$ciomierza,

5. sprawdzenia dziatania steréw oraz
w razie startu ciggnionego

6. sprawdzenie wyzwalacza.

Te, napozo6r mato znaczace czynnosci,
szczegblnie zwigzane z barografem, mo-
ga przekre$li¢ nawet bardzo tadny wy-
nik przy ich zaniedbaniu. Osobiste do-
pilnowanie wszystkiego zmniejsza mozli-
wo$¢ niedociggnie¢ i poprawia samopo-
czucie, tak wazne w czasie lotu.

Sq rézne mozliwosci nawigzania kon-
taktu z pradami termicznemi: start z gu-
my w czasie dobrych warunkéw wiatro-
wych i szukanie termiki w czasie zeglo-
wania. Przy warunkach wiatrowych, nie-
dajacych moznosci zeglowania zboczowe-
go, szukamy obszaréw noszacych w lo-
cie Slizgowym ze szczytu goéry. Z posrod
innych mozliwych sposob6w nawigzania
kontaktu z termika u nas jest najpopu-
larniejszym start za samolotem.

Jezeli w czasie zaglowan:a przy zbo-
czu natrafimy na silniejszy prad wzno-
szacy (wskazanie wznoszenia przez war-
jometr, poprzedzone czgsto wyrazniej-
szemi rzucaniami) o nasileniu, przy kté-



S. p. Edmund

Dnia 4 czerwca r.
b. zgingt w katastro-
fie szybowcowej na

lotnisku Mokotow-
skiem w Warszawie
$§. p. Edmund Szut-
kowskij pilot-szybow-
nik, student oddziatu
lotniczego Politechni-
ki Warszawskiej.

$.p. Edmund Szut-

kowski urodzit sie

dnia 25.VIf 1913 r

w Brzes$ciu n/B. Je-

szcze w gimnazjum zajmowat sie z za-

patem budowg modeli latajacych, wyka-

zujagc w ten sposéb, ze juz w wieku

dzieciecym porwata go wielka idea lot-

nicza, dla ktorej pdzniej, niestety, tak

przedwcze$nie miat odda¢ swoje mto-
de zycie.

W r. 1931 konczy szkote S$rednig, a
nastepnie wstepuje na Wydziat Mecha-

niczny Politechniki w Warszawie, z za-
miarem wyspecjalizowania sie w kon-
strukcjach lotniczych. Lecz zawdd i po-

wotanie inzyniera-lotnika nie daje sie od-
dzieli¢ od latania. W r. ub. $. p. Szut-
kowski udaje sie do nowozatozonej
szkoty na Sokolej Godrze, gdzie uzysku-
je kat. A (w kwietniu), potem kat. B
(we wrze$niu) pilota szybowcowego.
Odtad wszystkie wolne chwile spedza
na ulubionem szybowisku. 2 stycznia r.
b. wypetnia warunki do kategorji C —
urzedowej.

Niezaleznie od tego pracuje z odda-
niem i zapatem na terenie Warszawy, w
szczeg6lnosci w Sekcji Lotniczej Poli-
techniki, gdzie wkrdtce obrany zostaje
cztonkiem zarzadu. Wspotpracuje z
Okregiem stotecznym LOPP, ksztatcac
sie dalej sam na wyprawach szybowco-

rem spodziewamy sie, mimo zwiekszenia
opadania szybowca w skrecie, nabierac
wysokosci, a odlegto$¢ od zbocza jest
wystarczajaca, mozemy zdecydowac sie
wykorzystaé to wznoszenie krazeniem.
Azeby je jaknajekonomiczniej przepro-
wadzi¢ nalezy postara¢ sie zorjentowac
w rozmiarze i utozeniu obszaru pradu
wznoszacego. Uskuteczni¢ to mozemy
dwojako: przelecie¢ prad wznoszacy w
dwu krzyzujagcych sie kierunkach, S$le-
dzgc warjometr i na podstawie zauwa-
zonych poczatkéw i koncéw wznoszenia
wyrobi¢ sobie sad o obszarze pradu
wznoszacego; drugi spos6b polega na
tern, ze wkrotce po wejsciu w strugi
wznoszace rozpoczynamy Kkrazenie, uto-
zenie ich badamy zwiekszajac lub zmniej-
szajgc promien skretu przy S$ledzeniu
warjometru. Czesto w czasie jednego o-
kragzenia po niezmiennej krzywiznie wa-
rjometr wskazuje duze réznice wznosze-
nia, a nawet przejscie w opadanie. Jest-
to najcze$ciej oznaka, ze krazenie nie
odbywa sie w najlepszej partji komina
i ze w pewnej cze$ci spirali zblizamy
sie zanadto do brzegu Ilub nawet wy-
chodzimy poza obreb pradu wznoszace-
go. Mozna to poprawi¢ przesunieciem
osi krazenia w kierunku najintensywniej-
szego wznoszenia. Ogolnie moéwiac, zmia-
nag promienia I przesunieciem 0SI krg-
zenia nalezy stara¢ sie zyska¢ dla szy-

lzutkouuski

wych, urzadzanych staraniem Okregu, —
i oddajac z nawigzka diug wzgledem
spoteczenstwa, uczy mtodych na kursach
teoretycznych.

Gilebokie ukochanie przestworzy za-
checa Go do dalszych wysitkow. W
kwietniu jest znéw na Sokolej Gorze.

W krotkim przeciggu czasu ma wylata-
nych okoto 30 godzin i wypetnione 2 wa-
runki do kategorji D: lot na czas (5 h
57°) i lot wysokosciowy (1750 m, ponad
start). Oba wyczyny sa rekordem Wo-
tynia. S. p. Szutkowski jest bliski wy-
marzonej odznaki wyczynowej, ale gte-
bokie poczucie kolezenstwa i dyscypliny
lotniczej kaze mu zrezygnowaé¢ z préby
przelotu. Koledzy i instruktorzy muszg
podziwia¢ zaréwno Jego talent lotniczy,
jak i przymioty charakteru, ktore wy-
ré6zniaja lotnika ws$rod innych.

Te osiggniecia nie mogty nie zwrécic
uwagi. Zarzad Okregu Stotecznego L. O.
P. P. umies$cit kandydature § p. Szut-
kowskiego na pierwszem miejscu wsérod
swoich reprezentantow na ogélno-krajo-
we zawody w Ustjanowej. Ostatnim wa-
runkiem, wymaganym od zawodnika,
ktoremu mial zado$cuczyni¢, byt kurs
lotow ciggowych za samolotem.

W czwartym locie §. p. Szutkowskie-
go na holu nastepuje oderwania sie cze-
§ci lotki. Do szeregu tych, ktérzy za owe
zamitowanie do szybownictwa musieli
zaptaci¢ witasnem zyciem, przybyto nowe
imie, imie dobrze zastuzonego, cho¢ tak
mtodego lotnika...

Pamie¢ o wiernym Towarzyszu bedzie

zyta razem z nami!
*

« w
Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéw
S. P. W. postanowita uczci¢ pamiec

Zmartego przez ufundowanie na zawody
w Ustjanowej nagrody Jego imienia.

bowca mozliwie jaknajsilniejsze i state
wznoszenie. Doprowadziwszy do tego
dobrze jest kontrolowac niezmiennos$c¢

krzywizny wskazaniami skretomierza.

W waskich kominach, ze wzgledu na
ograniczong zwrotno$¢ szybowca oraz
znaczne zwiekszenie opadania przy ostro
potozonych skretach, naogdét nie daje sie
doprowadzi¢ do krazenia o0 réwnem
wznoszeniu. Czesto cze$¢ toru lotu lezy
poza strugami noszacemi. Jezeli jednak
efekt krazenia jest dla wysokos$ci dodat-
ni, jasnem jest, ze nie nalezy z wykorzy-
stania takiego komina rezygnowaé. Na
trasie przelotu nawet wznoszenia zero-
we nie sg do pogardzenia, a wykorzy-
stujac je mozemy przelot znacznie prze-
dtuzyé¢.

Powodujgc sie ostroznos$cia, nalezy
zwréci¢ uwage na to, aby w czasie kra-
zenia nie zapuszcza¢ sie na zbyt matej
wysokosci daleko za zbocze. Czesto prad
wznoszacy doznaje od zaburzen strony
odwietrznej zbocza znieksztatcen, ktdre
zwtaszcza na matej wysokos$ci nie poz-

walaja na odpowiednie wykorzystanie
go.

Moze sie tez zdarzyé, ze krgzac W
oderwanej bance termicznej dojdziemy

do jej spodu na nieduzej wysokosci. W
wypadkach takich przy wytaczeniu szcze-
$cia odnalezienia nastepnego wznosze-

nia, a zamatej wysoko$ci do powrotu
nad zboczem, lot konczy sie lagdowa-
niem po jego odwietrznej stronie. W cza-
sie zeglowania na warunkach wiatro-
wych dobrze jest w poszukiwaniu termi-
ki robi¢ wypady od zbocza pod wiatr,
gdyz w razie jej napotkania pozostaje
nam znacznie wiecej czasu do nabiera-
nia wysokos$ci przed przejsciem zbocza.
Skutecznos¢ poszukiwan w takich wy-
padkach w duzej mierze utatwiajg chmu-
ry, zeglujace ptaki, oraz wspotzeglujace
szybowce. Taka pomoc w odszukiwaniu
pradéw termicznych — szczegélnie w
warunkach, nie dajacych mozliwosci la-
tania zboczowego, oddaje duze ustugi.
Pozwala ona obra¢ odpowiedni moment
startu i okresli¢ kierunek lotu, aby do-
stanie sie do termiki uczyni¢ jak naj-
wiecej prawdopodobnem.

Trudne jest okre$lenie z jakiej wyso-
kosci mozna zdecydowaé pdjscie na
przelot. Jest to w duzej mierze zalez-
ne od warunkéw termicznych dnia i
wprawy pilota. W dzien silnej termiki,
o gesto rozsianych cho¢ niskich chmu-
rach noszacych, nawet pilot o nieduzej
wprawie moze podja¢ przelot, opuszcza-

jac  zbocze na niewielkiej wysokosci.
Przy termice bezchmurnej lepiej, zwta-
szcza przy nieduzej wprawie, a checi

zmniejszenia ryzyka nieudania si¢ prze-
lotu, nie opuszcza¢ zbocza nizej wyso-
kosci okto 700 m ponad start, a wogoéle
w bliskosci zbocza stara¢ sie uzyskac
mozliwe maksimum  wysokos$ci. Précz
trudnosci  technicznych, zwtaszcza w
pierwszych przelotach, wzrastajg, w
zwigzku z opuszczeniem zbocza na nie-
duzej wysoksci trudno$ci natury psychi-
cznej. Ztamanie przyzwyczajenia trzyma-
nia sie zbocza, zerwanie kontaktu z do-
brze znanem miejscem, a zadecydowa-
nie poéjscia w strony mato znane, daje,
zwtaszcza zaczynajacym przeloty czy-
stym szybowicielom, pewnego rodzaju
podniecenie. Jezeli taki pilot, wykorzy-
stawszy do ostatka wznoszenie, dostanie
sie w silne opadanie, zobaczy jak szyb-
ko wysoko$¢ maleje, moze tatwo, $ledzac
zbyt gorliwie warjometr, w podnieceniu
wzmozonem matg wysokoscig przeoczyc¢
duzo czynnikéw zewnetrznych, majacych
zasadniczy wptyw na bieg przelotu i
umozliwiajacych jego przedtuzenie.

Dobrze jest, orjentujac sie kierunkiem
znoszenia szybowca w spirali wzgledem
obranego pod nim punktu na ziemi lub
tez kierunkiem znoszenia jego cienia,
kontrolowaé¢ kierunek wiatru, a ewent.
zmiany uwzgledni¢ w obranej trasie
przelotu juz w czasie lotu.

Taka kontrola wiatru oddaje tez duze
ustugi przy ladowaniu, bo czesto wy-
razniejszych wskaznikéw takich, jak dym,
falowanie zboza i t. p. trudno sie dopa-
trzy¢. Celowem jest przy zakonczeniu
lotu obra¢ teren do ladowania tak, aby
umozliwi¢ sobie, oprécz dobrego podej-
scia, ewentualnos¢ startu ciagnionego
lub tatwos$¢ transportu samochodowego.

Jezeli, chcac dokona¢ przelot, decy-
dujemy sie dla uzyskania wysokosci
wyjsciowej, potrzebnej dla tgcznosci z
termika, uzy¢ samolotu ciggnacego, na-
lezy ustalonemi znakami porozumie-
wawczemi zaprowadzi¢ pilota samolotu
motorowego na miejsce spodziewanego
pradu termicznego i po osiggnieciu go
odpig¢ sie, przeprowadzajac dalszg cze$c
lotu podobnie, jak ze startu zboczowego.

Z. Zabski



7la wszystkich wiekszych (btmskach swiata...

mozna nabywac oleje

Aero Mobiloil

wytwarzane nowg metodg ,,Clearosol“-Vacuum Oil Company.
Oleje powyzsze odznaczajg sie:
1). Najlepszg smarnoScia,

2). Najwyzsza odpornoscig na utlenianie,
osadow oraz na wptywy chemiczne,

3). Trwatoscig pod wzgledem fizykalnym i doskonata
ptynnoscig przy wysokich i niskich temperaturach

i dlatego polecane i stosowane przez najwieksze wytwadrnie !;
silnikdw, jak BRISTOL, PRATT EY,

WRIGHT, JACOBS i wiele innych.

Aero Mobiloil

VACUUM OlIL COMPANY S A
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‘PRZEDSIEBIORSTW
PRZEMY St OWYCH-PRACU-
JAOTCHP1A LOTNICTWA
POLSKIEGO

Luftfahrlforschung

publikacje i prace najwybitniejszych
niemieckich instytutéw badawczych
z dziedziny lotnictwa. Zeszyt okazo-
wy i prospekty - bezptatnie. Rocznie
ukazuje sie 12 zeszytow. Cena rocz-
nie:  w Niemczech i w Szwajcaiji
24.- RM, pozatem —RM 16— ¢ o o

« # Yerlag R Oldenbourg, Mtinchen 1 (Schliezfach 3])

PROJEKT NORM WLASCIWOSCI
PRODUKTOW NAFTOWYCH

Sekretarjat Komisji Przetworéw Naftowych
P.K N. zawiadamia, ze w numerach 8, 9 i 10
»Przemystu Naftowego™ ukaze sie protokoét
plenarnego posiedzenia Komisji Przetworow
Naftowych z dn. 17 X11 1935 r., ktéry zawiera

.Projekt Norm Wtasciwosci
Produktow Naftowych"
Uprasza sie wszystkich zainteresowanych o doktadne prze-
studiowanie tych Norm inadestanie ewentualnych uwag do
dn. 1 ljpca b. r. na adres Sekretarza Komisji Przetworéw Naf-
towych, inz. W. J. Piotrowskiego, Drohobycz ,,Galicja"™, S. A.
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