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W sprawie fundowania samolotów
Najważniejsze i najżywotniejsze hasło doby obec­

nej, jakiem jest dozbrojenie Polski, poruszyło wszyst­
kie warstwy ludności. Dzień w dzień prasa podaje 
do wiadomości nowe akty ofiarności. Instytu- 
cje, ugrupowania pracownicze i zrzeszenia deklarują 
składki na zakup nowoczesnego sprzętu bojowego dla 
armji. Jedną z najważniejszych pozycyj w uzbroje­
niu współczesnej armji jest lotnictwo. W zrozumie­
niu tej prawdy liczne ugrupowania deklarują swoje 
ofiary na zakup samolotów.

L. O. P. P., jako instytucja powołana do koordy­
nacji ofiarnych poczynań społeczeństwa na rzecz 
lotnictwa, pracująca w najściślejszem porozumieniu 
i pod dyrektywami najwyższych władz wojskowych, 
centralizując te poczynania ułatwia ich realizację 
i uzgadnia projekty ofiarodawców z wytycznemi 
władz, dając w ten sposób gwarancję, że wysiłki spo­
łeczeństwa przyniosą jaknajwiększe korzyści.

Na rzecz rozbudowy lotnictwa składa ofiary dzi­
siaj cała Polska. Na pierwszem miejscu stoi ziemia 
Śląska, która zadeklarowała budowę 60 samolotów. 
Wielkopolska funduje eskadrę i pragnie nadać jej 
imię króla Chrobrego. Województwo warszawskie, 
pomorskie i lwowskie również już przystąpiły do 
apelu. Warszawa postanowiła ufundować Eskadrę 
Stołeczną.

Skarbowcy, kolejarze, pracownicy bankowi i pra­
cownicy Komunalnej Kasy Oszczędności nawiązali 
już kontakt z LOPP, pragnąc również ufundować 
eskadry, będące widomym znakiem ich obywatelskiej 
ofiarności.

*

Cenna inicjatywa społeczeństwa, przejawiająca się 
w deklarowaniu ofiar na rzecz lotnictwa, musi być 
wykorzystana w sposób, któryby przyniósł jaknaj- 
szersze i nieprzemijające korzyści. Warunki racjo­
nalnie pojętej rozbudowy lotnictwa ujmuje L.O.P.P. 
w następujące tezy:

1. Uniezależnienie produkcji samolotów i silników 
lotniczych od zagranicy, a więc:

a) rozszerzenie zakresu prac naukowych, fundo­
wanie nowych ośrodków badawczych, subsyd- 
jowanie studjów i wynalazków;

b) popieranie prac konstrukcyjnych i finansowa­
nie prototypów samolotów i silników.

2. Przystosowanie zakładów przemysłowych do 
masowej produkcji na wypadek wojny, a więc:

a) regularne zasilanie istniejących fabryk, pracują­
cych na potrzeby lotnictwa, ciągłemi zamówie­
niami;

b) utrzymywanie planowości zamówień, pozwala­
jącej na stopniowe rozszerzanie i uzupełnianie 
poszczególnych działów;

c) popieranie inicjatywy prywatnej i kierowanie 
jej w łożysko ogólnej polityki lotniczej.

3. Wyszkolenie odpowiedniej ilości pilotów i me­
chaników lotniczych, a więc:

a) fundowanie nowych i rozszerzanie istniejących 
szkół pilotów LOPP;

b) wyposażenie w odpowiedni sprzęt ośrodków 
treningu lotniczego;

c) popieranie sportu i turystyki lotniczej, finanso­
wanie rajdów i lotów o znaczeniu doświadczal- 
nem;

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

4. Budowa urządzeń naziemnych:
a) budowa nowych lotnisk, lądowisk i hangarów;
b) budowa nowych i subsydjowanie istniejących 

stacyj meteorologicznych i innych urządzeń.

Jak wynika z powyższego, potrzeby są olbrzymie 
i jest rzeczą zrozumiałą, iż całej pracy nie jest 
w stanie dokonać żadne ze zrzeszeń, deklarujących 
część uposażeń swoich członków na rzecz lotnictwa. 
Najbardziej bowiem ofiarne poczynania grup, operu­
jących stosunkowo niewielkiemi funduszami, nie zdo­
łają w sposób zasadniczy zmienić istniejącego stanu 
rzeczy. Inicjatywa poszczególnych zrzeszeń musi być 
skoordynowana przez jedną, centralną instytucją 
społeczną, a zbierane sumy łączone w jeden fundusz. 
Nieuwzględnianie tych założeń sprawi, że osiągnię­
te wyniki dadzą efekty na krótką metę, a cała praca 
będzie miała charakter dorywczy, co pozwoli na za­
łatanie niektórych braków, lecz nie przyczyni się do 
zasadniczej zmiany.

Instytucje i zrzeszenia, inicjujące ofiarną akcją na 
rzecz lotnictwa, pragną widzieć konkretny wynik



swych poczynań. Spełnienie tego warunku jest pod­
stawowym nakazem, gwarantującym popularność 
i zyskanie zaufania ofiarodawców.

Zarząd Główny LOPP, pracujący stale w najści- 
ślejszem porozumieniu i pod dyrektywami najwyż­
szych władz wojskowych, przedstawia ofiarnym gru­
pom cele, których realizacja może być jawna i ogło­
szona publicznie w sposób, dający pełną satysfakcję 
ofiarodawcom.

Racjonalnie pojęta rozbudowa lotnictwa musi 
uwzględniać harmonijny rozwój wszystkich jego ro­
dzajów, a mianowicie wojskowego, komunikacyjnego 
i sportowego. Zaniedbanie jednej z tych dziedzin za­
znacza się natychmiast na całości. Lotnictwo komu­
nikacyjne i sportowe jest rezerwą dla wojskowego 
na wypadek wojny.

Biorąc pod uwagę, że liczebność sił lotniczych 
w czasie wojny musi wzrosnąć wielokrotnie, zarów­
no jak w sprzęcie tak i w materjale ludzkim, należy 
stwierdzić, że zdolność obronna w powietrzu mierzy 
się przedewszystkiem posiadaniem tych rezerw.

Dowodem tego ścisłego związku pomiędzy lotni­
ctwem wojskowem a cywilnem są wymagania, jakie 
władze wojskowe we wszystkich krajach stawiają 
samolotom komunikacyjnym. Bijącym w oczy przy­
kładem są Niemcy, które do marca 1935 r. nie posia­
dały zgodnie z Traktatem Wersalskim zupełnie lot­
nictwa wojskowego. Dziś wysuwają się one na pierw­
sze miejsce wśród lotniczych potęg świata dzięki te­
mu, że w okresie swego przymusowego rozbrojenia 
lotniczego potrafiły stworzyć silne lotnictwo komuni­
kacyjne i sportowe.

Tak samo użyteczne z punktu widzenia wojskowe­
go są samoloty typu sportowo-treningowego, które na 
wojnie pełnić będą służbę jako łącznikowe. Samoloty 
szkolne, wobec zwiększanego niepomiernie tempa 
szkolenia młodych pilotów, zostaną w chwili wybu­
chu wojny przydzielone do szkół lotniczych, które 
wchłoną każdą ich ilość, a każdy aeroklub stanie się 
ośrodkiem intensywnego szkolenia.

Należy pamiętać, że lotnictwo, owa najmłodsza 
gałęź techniki komunikacyjnej, idzie olbrzymiemi 
krokami naprzód. Samoloty, które dzisiaj swą spraw­
nością imponują, za parę lat okażą się przestarzałe­
mu Rozbudwane równorzędnie z wojskowem, lotni­
ctwo cywilne pozwala na utrzymanie fabryk lotni­
czych, zdolnych w razie wybuchu wo jny do rozpoczę­
cia masowej produkcji najnowszych typów samolo­

tów i stanowi rezerwę sprzętu i pilotów, która może 
być w każdej chwili zmobilizowana.

Zgodnie z powyższemi wyjaśnieniami, Zarząd 
Główny LOPP przedstawia ofiarnym zrzeszeniom na­
stępujące cele zbiórki:

1. Finansowanie budowy prototypu samolotu lub 
silnika. Bliższe określenie rodzaju nastąpi po 
porozumieniu się z ofiarodawcami.

2. Fundowanie samolotów szkolnych typu RWD-8. 
Cena za jeden płatowiec 13.000 zł. Cena silni­
ka 9.300 zł.

3. Fundowanie samolotów przejściowych, np. typu 
RWD-14. Cena za jeden płatowiec około 45.000 
zł. Cena silnika 40.000 zł.

4. Fundowanie samolotów treningowych typu 
RWD-13. Cena około 23.000 zł. Cena silnika 
12.500 zł.

5. Fundowanie samolotów komunikacyjnych, przy­
sposobionych, np. RWD-11. Cena za jeden pła­
towiec około 100.000 zł. Cena dwuch silników 
po 30.000 — 60.000 zł.

6. Fundowanie tanich, popularnych samolotów tu­
rystycznych, np. RWD-16. Cena około 7.000 zł. 
Cena silnika 6.000 zł.

7. Fundowanie szybowców. Cena od 800 zł. do 
8.000 zł.

Wskazane jest fundowanie samolotów wraz z sil­
nikami. Zarząd Główny L. O. P. P. ma możność wy­
jednania w Ministerstwie Komunikacji pewnej ilości 
silników bezpłatnie, lecz ilość ta jest bardzo ograni­
czona.

Centralizacja akcji zbiórkowej nie uszczupla w ni- 
czem zasług i inicjatywy poszczególnych zrzeszeń. 
Przekazanie ufundowanych samolotów władzom od­
będzie się uroczyście w obecności najwyższych władz 
wojskowych przy czynnym udziale fundatorów. Każ­
dy samolot nosić będzie odpowiednią nazwę i zaopa­
trzony będzie w napis,, stwierdzający osobę fundato­
ra lub instytucij.

Zarząd Główny LOPP gwarantuje, ze złożone su­
my zużyte będą w 100% na cele wskazane przez 
ofiarodawców, bez żadnych potrąceń na koszty ad­
ministracyjne, a ceny samolotów zamawianych dzię­
ki centralizacji funduszów seryjnie są znacznie niż­
sze od ceny fabrycznej pojedyńczego samolotu.

Uwagi o krajowych zawodach lotniczych
Regulaminy tegorocznych krajowych zawodów lotni­

czych wyraźnie noszą jedną wspólną cechę — troskę 
o silnik. Układający regulaminy starają się warunkami 
zawodów zmusić załogi, biorące udział w zawodach, do 
oszczędzania silnika, unikając starannie wszelkich w y­
ścigów maksymalnej szybkości, największej ilości przele­
cianych kilometrów i t. p. Czy im się to udaje i jaki to 
ma wpływ na sportową stronę zawodów — oto kwestja, 
którą chę poruszyć.

Za przykład niech nam posłużą regulaminy i wyniki 
zawodów następujących imprez:

1) III. Zlot Gwiaździsty do Łodzi:

2) VII. Lot Południowo-Zachodniej Polski im. kpt. pil.
Fr. Żwirki;

3) III. Lot Północno-Wschodniej Polski.

1) Regulamin łódzki przepisał;

a) średnią szybkość przelotową zlotu, punktując 
10-ma punktami ujemnemi odchyłkę jednego 
km/h tak w górę jak i w dół od szybkości, 
przepisanej dla danego typu samolotu.



b) 50 punktów dodatnich za każde międzylą- 
dowanie.

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

Prosty rachunek wskazuje, że jeżeli zawodnik kosz­
tem przekroczenia szybkości przelotowej na całej trasie
0 5 km/h, złapał jedno międzylądowanie więcej, punkty 
za przeleciane kilometry otrzymywał w zysku — słowem, 
regulamin, mimo korzystnych tendencyj, punktował do­
datnio możliwie dużą szybkość przelotową, czyli wyka­
zywał tendencję obdarzenia zaszczytnem miejscem tego 
zawodnika, któryby zaryzykował maksymalne obroty
1 przez to skrócił wydatnie życie silnika lotem 7-miogo- 
dzinnym na prawie pełnym gazie.

Jest to przykład nieudałego założenia regulami­
nowego.

2) Zawody krakowskie swoim wzorowym regula­
minem dobrze obwarowały średnią szybkość na trasie 
lotu okrężnego — założyły jednak obowiązkową trasę — 
przez co zmusiły zawodników do lotu pod wiatr. W po­
przednio omówionych zawodach łódzkich pilot mógł 
rozpocząć zlot z dowolnego lotniska, jeśli więc za­
interesował się prognozami meteorologicznemi, mógł le­
cieć z wiatrem, oszczędzając tern samem silnik. W czasie 
lotu okrężnego krakowskiego silny wiatr czołowy unie­
możliwił lot na normalnie zredukowanym gazie. Kto nie 
chciał złapać punktów karnych, grzał motor na dużych 
obrotach i w ciepłem powietrzu, lecąc tuż nad ziemią. 
1 w tym wypadku klauzula średniej szybkości nie ocaliła 
silnika od nadmiernego wysiłku.

3) Wręcz czemś przeciwnem były zawody wileń­
skie. Regulamin i w tym wypadku przewidział średnią 
szybkość na trasie lotu okrężnego. Tylny wiatr pozwo­
lił zawodnikom redukować gaz poniżej normalnego i krę­
cić się nad punktem kontrolnym lub lotniskiem dziesiąt­
kami minut w oczekiwaniu na zrzucenie meldunku lub 
lądowanie w czasie, przepisanym średnią szybkością prze­
lotową. W rezultacie wszelkie loty nie po trasie, błądze­
nia i t. p. spóźnienia zostały zatuszowane ogromną rezer­
wą w szybkości i organizatorzy znajdą się napewno w o­
bec konieczności rozlosowania pierwszych miejsc pomię­
dzy kilku zawodników. — Z zawodów zrobił się spacer 
i loterja.

Jeżeli zreasumujemy te wyniki zawodów dotych­
czasowych, rysuje się przed nami wyraźny pewnik: żaden 
regulamin nie zapewni silnikowi obrotów, przepisanych 
przez wytwórnię, jeżeli równocześnie zawody mają za­
chować charakter konkurencji. Nie znam pilota, któryby 
zszedłszy z trasy nie dał pełnego gazu, byle zatuszować 
swój błąd. Znacznie ładniej brzmi w ustach kolegów: 
,,No, trudno! Silnik mu nawalił!** niż „Leciał na tej trasie 
zadługo — zabłądził!**. O tern, że gros silników nawala 
z powodu takiego właśnie dawania pełnego gazu i nie­
ludzkiego wprost obchodzenia się z niemi, wiedzą dobrze 
załogi, latające na zawody. Na tak zwaną kulturę spor­
tową trudno w tym wypadku liczyć. Wyżej sportowo 
stojący pilot będzie miał po takim locie tajone wyrzuty 
sumienia, niżej sportowo stojący będzie przeświadczony 
o tern, że tak właśnie należało postąpić — ale w 99-ciu 
wypadkach na sto obaj zrobią to samo — dadzą pełny 
gaz.

Z drugiej strony lot na trasie zlotu czy też lotu okręż­

nego da wówczas selekcję sportową załóg i zapewni za­
wodom ich konkurencyjny charakter, jeżeli punktowaną 
będzie maksymalna szybkość przelotowa. Wówczas 
wszelkie latania poza trasę, błądzenia, błędy zasadnicze 
w rodzaju lekceważenia meteorologicznych danych i t. p. 
znajdą natychmiast swój wyraz w punktacji, obniżając 
szybkość przelotową i zapewnią przez to właściwą ocenę 
wyczynu załóg.

Tak — ale regulamin taki obdarzyłby pierwszem  
miejscem tego pilota, któryby umiał tak powiększyć 
obroty, by silnik tylko do ukończenia zawodów wytrzy­
mał. Takie zawody byłyby rabunkową i karygodną 
gospodarką sprzętem klubowym, mimo że stanowiłyby 
one pierwszorzędną selekcję załóg. Czy istnieje więc 
możliwość pogodzenia tych sprzecznych interesów?

Widzę tylko jeden sposób — przyrząd zapisujący obro­
ty silnika, cechowany i zaplombowany, grożący zawodni­
kowi dyskwalifikacją za przekroczenie przepisanej ilości 
obrotów — t. z w. obrotów przelotowych. Przyrządy ta­
kie montowałoby się przed zawodami na płatowcach, a po 
zawodach zwracało instytucji wypożyczającej, n. p. Mi­
nisterstwu Komunikacji. ,

Oczywiście dozwoloną byłaby maksymalna ilość obro­
tów przy starcie lub krótkie szarpnięcia gazem w kry­
tycznych sytuacjach, ale to są już szczegóły, które można 
dokładnie opracować.

Może ktoś zarzucić, że przyrząd taki ma swój błąd od­
czytu, że to jest kłopotliwy i kosztowny proceder i t. d. 
i t. d. Mam na to jedną odpowiedź. Barograf jest dla pilota 
szybowcowego również kłopotliwy, kosztowny i t. d., a 
przecież nikt nie występuje z nonsensownym projektem 
zawodów szybowcowych w lotach na wysokość, w któ­
rych ocenianoby wynik zawodników na podstawie ich 
ustnego oświadczenia, że taką a taką wysokość na alti- 
metrze odczytali. Przy sportowem wyrobieniu zawodni­
ków taki regulamin jest możliwy, a jednak takich zawo­
dów jeszcze niebyło. Tymczasem dotychczasowe za­
wody samolotów sportowych wykazują taki właśnie non­
sens. Zawody krajowe nie mają być próbą silników, lecz 
próbą załóg — próbę sprzętu przejmują na siebie zawody 
międzynarodowe, w czasie których silniki zarzyna się bez 
litości — bo to się opłaca wytwórniom. Silnik ma za 
zadanie wychodzić swoje godziny w klubach, zapewnia­
jąc trening wszystkim pilotom klubowym, a nie zostać 
zarżniętym dla zadowolenia ambicyj kilku wybrańców na 
zawodach krajowych, o których za rok i tak nikt pamię­
tać nie będzie. — To też fabryki silników, kluby, Mini­
sterstwo Komunikacji, przepisują obroty przelotowe, ko­
misja sportowa zawodów udaje, że wierzy w te obroty 
przelotowe, bo jej nic innego nie pozostaje do zrobienia, 
i nieraz obdarza zaszczytnem miejscem człowieka, który 
spełnił zbrodnię na silniku, grzejąc go godzinami na pra­
wie pełnym lub pełnym gazie. O tern, że ktoś inny może 
sobie za tydzień lub dwa nabić twarz na tym silniku 
i rozbić maszynę przy przymusowem lądowaniu, nie myśli 
ani pilot, ani nikt inny.

A koszta kilkudziesięciu przyrządów zapisujących 
obroty? Jeden silnik, uratowany od zarżnięcia, zapłaci 
poważny procent kosztów. Resztę kosztów zapłaci dłuż­
szy czas życia silników w klubach — a podniesienie 
sportowych walorów lotów okrężnych i zlotów, oraz 
zmniejszona ilość przymusowych lądowań — a co zatem 
idzie — strat w sprzęcie lub nawet w personelu latają­
cym — pozostanie w  zysku. Inż. B. S.



P rz e d  Z a w o d a m i  S z y b o w c o w e m i  1 9 3 6
Do teg o ro czn y ch  z aw o d ó w  S z y b o w c o ­

w ych  (28. VI. —  12. VII.) p iloci i o rg an i ­
z a to rzy  p rz y s tę p u ją  z z aso b em  d o św ia d ­
czeń i w sk azań ,  jak ie  d a ły  z aw o d y  ro k u  
ubiegłego.

P rz e d e w s z y s tk ie m  zm ien iono  r e g u la ­
min, k tó r y  p o z w a la ł  z aw o d n ik o m  na  je ­
d n o s t ro n n e  u p ra w ian ie  poszczegó lnych  
k o n k u ren cy j ,  a k rzy w d z i ł  tych, k tó rzy  
mieli  b a rd zo  dobre ,  a le  nie p ie rw sze  
m iejsca  w e  w szy s tk ic h  k o n k u ren c jach .

O b ecn ie  p rz e w id z ia n a  p u n k ta c ja  ogól­
na  k a że  w y k o rz y s ty w a ć  k a żd e  w a ru n k i  
w sposób, jaki u zna  z aw o d n ik  za n a jb a r ­
dziej w s k a z a n y  n a  p o d s ta w ie  ka lkulacj i .

To w ła śn ie  jes t  w  now ym  regulam in ie  
na jcennie jsze ,  że  zmusza  zaw o d n ik ó w  do 
la ta n ia  ,,z g łową", do o ceny  w a ru n k ó w  
a tm o sfe ry cz n y c h  i w y n ik a jący ch  s tąd  
możliwości.

Drugą, b a rd zo  w a żn ą  kw e s t ję  —  w y ­
k o rz y s ty w a n ia  ,, m in im alnych  w a r u n ­
k ó w "  —  rozw iążą,  obok  zasadn iczego  
regulaminu,  zad a n ia  dzienne.

S p ra w ie  tej w ie le  mie jsca  pośw ięc i ł  w  
sw em  inau g u racy jn em  p rzem ó w ien iu  na  
o dby te j  n ied a w n o  w  B u d ap eszc ie  k o n fe ­
rencji  Is tu s 'a  prof. Georgii.

My, c o p raw d a ,  jes teśm y  d a le k o  od 
,.g ran icznych  możliwośc i  szy b o w n ic tw a"  
—  jak  ok reś l i ł  prof. Georgii  dzisiejsze 
św ia to w e  r e k o rd y  —  jed n a k że  obok  d ą ­
żen ia  do osiągn ięcia  tej  granicy, p o w in ­
niśm y dużo uwagi p o św ięcać  sp ra w ie  w y ­
k o rz y s ty w a n ia  t. zw. „m in im alnych  w a ­
ru n k ó w " ,  gdyż m ają  one d ecy d u jące  z n a ­
czen ie  d la  szy b o w n ic tw a  m oto row ego ,  
k tó r e  m a s tw o rzy ć  p o d s ta w y  p o d  „m ałą  
tu ry s ty k ę "  lub —  jak  n ie k tó rzy  ją n a z y ­
w ają  —  „w łóczęgę  p o w ie trz n ą" .

S p ec ja ln ie  p u n k to w a n e  są p rz e lo ty  z 
l ąd o w an iem  na  lo tn isk ach  i szybo-  
w iskach ,  co po łoży  k re s  la tan iu  na  ślepo 
„w n ieznane" ,  a zmusi do p rz e lo tó w  
p rzem yślanych ,  p rz y g o to w an y c h  i z m a ­
pą.

Z t r ze ch  zasad n iczy ch  kon k u ren cy j ,  
w ięc  czasów, w yso k o śc i  i p rze lo tów ,  n a j ­
lepiej  są  p u n k to w a n e  p rz e lo ty  i to  n a d a ­
je zaw o d o m  g łów ny c h a r a k te r  i k ie ru n ek .

Je d n a k ż e ,  obok  długości p rze lo tu ,  
w chodzi  w  grę  jeszcze  jed en  czynnik: 
m ożliwość szybkiego  po w ro tu .

Tu  b ęd z ie  m usia ł  pi lo t  n ie raz  z p a ru  
k i lo m e tró w  z rezygnow ać,  aby  m óc s z y b ­
ko  w róc ić  do U s tjanow ej  i nie  t rac ić  d r o ­
giego czasu.

Z nacznem  u ła tw ie n ie m  b ęd z ie  p rz y g o ­
to w a n ie  na  t ra s ie  e w e n tu a ln y c h  n a jc z ę s t ­
szych p rze lo tów ,  na  lo tn iskach ,  sam o lo ­
tó w  do c iągn ien ia  i sam o ch o d ó w  z w o z a ­
mi t ran sp o r to w em i.

P rzy  p rz e lo ta c h  dużą  usługę  odda  o- 
p ra c o w a n a  p rzez  I. T. S. m a p k a  „s ta łych  
k o m in ó w " okolic  U stjanow ej  i B ezm ie- 
chowej.

P rz e lo ty  z esp o ło w e  b ę d ą  oczyw iście  
obficiej p u n k to w a n e ,  w ięc  p rzy p u szc z ać  
należy, że zna jdą  się na  te n  w yczyn  a m a ­
torzy.

Z al iczan ie  w y so k o śc i  z o s tan ie  o g ran i ­
czone, w a żn a  b ęd z ie  m ianow ic ie  ty lko  
jedna,  n a j lepsza  w y so k o ść  dn ia  k a żd eg o  
z aw o d n ik a .  O p ró cz  niej p u n k to w a n a  b ę ­
dzie  w ysokość ,  u z y sk a n a  w  czasie  p r z e ­
lotu.

Czasy  p rz e lo tó w  nie b ę d ą  liczone, aby  
nie n a g rad z ać  pow o ln o śc i  p rze lo tu .  L a t a ­
nie n a d  z boczem  ty lk o  w  spec ja ln ie  s ł a ­
bych  w a r u n k a c h  lub na  r e k o rd  (pokuszą  
się o to  ch y b a  b a rd zo  nieliczni),  t r a k t o ­
w a n e  racze j  jako  tren in g  i chęć  w y k o r z y ­
s ta n ia  czasu  i sp rzę tu ,  b ę d z ie  za l iczane  
pow yżej  3 godzin.

Szybow ce,  b io rąc e  ud z ia ł  w  z a w o ­
dach  —  są  to  w  w ięk szo śc i  s t a r e  typy.

N ow ośc ią  jes t  d w u o so b o w y  szybow iec  
„ M e w a"  k o n s t ru k c j i  inż. G rz eszc z y k a  i 
K ocjana ,  p o s ia d a jąc y  o p u szczan e  lotki.

Daje  mu to p rz ew a g ę  n a d  innem i szy ­
b o w cam i  w  ro zp ię to śc i  szybkośc i  i w 
m ożności  c iasnego  k rążen ia .

Sześć  n o w y c h  sz y b o w c ó w  SG -3 bis/36 
różn i  się od SG-3 p rzeg ięc iem  sk rz y d e ł  w  
k sz ta łc ie  l i te ry  M, co w p ły n ie  d o d a tn io  
n a  zac h o w a n ie  się  ich w  sk rę tac h .

T rze c ią  i o s ta tn ią  n o w o śc ią  jes t  „K o ­
m ar"  —  bis, spec ja ln ie  p rz y g o to w a n y  do 
lo tó w  czasow ych .  P o s ia d a  on o b sze rn ą  
i w y g o d n ą  k ab in ę ,  re f l e k to r  n a  p rzo d z ie

k a d łu b a  i jest  t ro ch ę  w zm ocn iony  w p o ­
ró w n a n iu  z „K om arem " .

P rz e w aż a ją  w  tym  raz ie  szybow ce  
szybk ie  —  na jw ięce j  jes t  SG.

Z p rzy rząd ó w ,  p o za  n o rm aln ie  u nas  
używ anem i,  p rz y b ęd z ie  k i lk a  t e rm o b a ro -  
grafów, t a k  dla u s ta le n ia  e w e n tu a ln y c h  
r e k o rd ó w  (wg p rz ep isó w  F.A.I.), jak  też  
d la  ce ló w  d o św iad cza ln y ch  i p o m ia ro ­
wych.

L iczba  k o n k u r e n tó w  w ynos i  31, w  tern 
20 u c ze s tn ik ó w  z esz ło ro czn y ch  zaw odów .

P o d s ta w ę  p rzy d z ia łu  szy b o w có w  były, 
l a k  w  ro k u  ubiegłym, w y la ta n e  godziny.

K ie ro w n ic tw o  z aw o d ó w  polec i ło  p i lo ­
tom  z ao p a tr z y ć  się w  a p a r a ty  fo to g ra ­
ficzne do w y k o n y w a n ia  k o n t ro ln y c h  
zdjęć  w czasie  p rz e lo tó w  z l ąd o w an iem  
na  m iejscu s ta r tu .

R easu m u jąc  pow yższe  ro z w aż a n ia  na  
te m a t  zaw odów ,  m ożna  s tw ie rd z ić  na  
p o d s ta w ie  regu lam inu ,  n a s t ro jó w  w ś ró d  
z aw o d n ik ó w  i sp rzę tu ,  że b ę d ą  to  z a w o ­
dy „ p rze lo to w e" ,  chyba, żeby  —  lipiec 
nie dopisał.

N a jp raw d o p o d o b n ie j  b ęd z ie  raczej  l a ­
tan ie  te rm iczne ,  niż zboczow e ,  w ięc  ze 
s t a r tó w  c iągow ych  za sam olo tem . P o ­
w inny  się zd arzy ć  b u rz e  te rm iczne ,  
sp rzy ja jące  uzy sk iw an iu  w ie lk ich  w y s o ­
kośc i  no i fronty ,  n a  k tó r e  n a p ró żn o  
c zekal iśm y  w czasie  jes iennych  z a w o ­
dów.

S.  P.
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Nr.
konkurs.

Organiz.
zgłaszaj. N azw isk o  i Imię

Szybow iec

typ Nr. rej.

1 A. L. A nton iak  K azim ierz S G — 3b/35 156
2 LOPP B aranow sk i  Bolesław SG  —3b/35 670
3 W O S kpt. B rzez ina  S tan is ław
4 A. W. C ias tu ła  Tadeusz SG — 3b/35 438
5 LOPP C zarneck i  Lucjan S G — 3b/35 675
6 LOPP D udz ik  K azim ierz Komar 439
7 A. Gd. D yrga ł ła  R yszard C W —5b/35 298
8 A. W. G liw ińsk i  Piotr Komar 422
9 W O S ppor. G rzeszczuk  W ła d y s ław

10 W OS por. H enn eb e rg  Zdzis ław ...............
11 LO PP Kozioł Andrzej C W — 5b/35 452
12 LOPP K w ia tk o w sk i  Leopold Komar 496
13 LOPP M ajch e rczy k  Antoni C W — 5b/35 453
14 LOPP M ikulski Zb ign iew S G -  3b/36 671
15 LOPP Offierski M ich a ł Mewa(2 osób) 487
16 W O S kpt. P e te rek  E d w ard
17 A. W. P ią tkow sk i  S tan is ław S G —3/35 437
18 L O PP Plen k iew icz  K azim ierz SG —3b/36 672
19 LOPP Różański Je rz y Komar 484
20 A. Gd. Smidowicz B ohdan C W — 5b/35 254
21 LOPP Szuk iew icz  R om uald Komar 482
22 L OPP S zw arc  Leszek C W — 5b/35 299
23 LOPP Szydłowski W ik to r SG —3b/36 673
24 LOPP Urb«an M ieczy s ław Komar 486
25 ZHP W aciorski  Stefan SG  —3/35 247
26 A. Lw. W acn ik  Stanisław S G —3/35 436
27 W O S por. W łodark iew icz  Andrzej
28 LOPP W łodarczyk  Bronisław Komar 301
29 LOPP Younga Marja C W —5b/35 300
30 LOPP Żabski Zbigniew SG —3b/36 674
31 A. W. Ż urakow ski Bronisław S W — 5b/35 297

Z aw o d n icy  wojskowi,  zgłoszeni przez  W o jsk o w y  Obóz Szybowcowy, będ ą  mieli  
p rzydz ie lone  szybow ce  w ojskow e p rzed  sam em i zawodam i.



Program maksymalny
P a t rz ą c  na  rozwój szy b o w n ic tw a  m o ż­

na  zauw ażyć ,  że w  m ia rę  p o z n aw an ia  
now ych  —  k orzys tn ie jszych  możliwości 
lotu żaglowego, p o p rz ed n io  zn an e  r o d z a ­
je u s tę p o w a ły  w cień, a w odnies ien iu  
do p ra k ty k i  w yczynow ej  t rac i ły  swój 
c iężar g a tu n k o w y  i z a in te re so w a n ie  ze 
s t rony  z aa w a n so w a n eg o  p ilo ta .  W  ten  
sposób z an ik ły  n iem al zu pełn ie  p rze lo ty  
zboczowe,  k tó re  w o b ecnym  s tan ie  r z e ­
czy nie p o zw ala ją  na  w ynik i  e f e k to w ­
ne. Później —  p o d o b n ie  zm alało  z a ­
in te re so w a n ie  dla zw ykłej  te rm ik i  s ło ­
necznej, z w y łączen iem  jedynie  szczegól­
nie sprzy ja jących  w y p ad k ó w ,  o sp e c ja l ­
nie dużem  nasi len iu  p rą d ó w  nośnych;  
(wiadomo, że rozwija  się ona najlepie j  
p rzy  s łabych  wia trach ,  nad to  zm u ­
sza do uc iążl iwego krążen ia ,  i w r e z u l ­
tac ie  —  znow u n iem a m ow y o w y m a rz o ­
nych  p rzez  „ a s ó w ” coraz  ,,g ru b sz y ch ” 
s e tk ac h  k ilom etrów ).

P o c z ą tk u jąc y  są, oczywiście,  n i e r ó w ­
nie gorliwsi i nie p rz ep u szcza ją  żadnej  
okazji.  A m a to rz y  zaś, n a w e t  ba rdz ie j  z a ­
aw ansow an i,  gdy w  okre s ie  w olnym  od 
p ra cy  z aw odow ej  d o s ta n ą  się na  sz y b o ­
wiec, m uszą  k o rz y s tać  z czasu  i nie m o ­
gą m arn o w ać  żadnej  szansy. A le  jak j e d ­
ni, t a k  i drudzy, m oże u lega jąc  n a zb y t  
p ęd o w i do rek o rd u ,  to swoje n ieza leżne  
nas taw ien ie  naogół szybko zmieniają,  
tem bardz ie j ,  że m iędzy  chęc iam i a i lo ­
śc ią  d y sp o n o w an eg o  sp rz ę tu  panuje  
dy sp ro p o rc ja  dość  rażąca .

O tóż  — w  ła tw o  dos tęp n e j  dolnej w a r ­
stw ie  t ro p o s fe ry  g ran ice  w yczynu  m ożna 
już do jrzeć  z w ie lk ą  pe w n o śc ią  i o r e ­
k o rd y  b ęd z ie  tu ta j  coraz  trudnie j .  N a to ­
miast,  jak to p o k a zu ją  l iczne d o św ia d ­
czen ia  *), w  p rzec ię tn y ch ,  n ieom alże  c o ­
dz iennych  w a ru n k a c h  ła tw o  da ją  się 
osiągnąć już godne  uwagi wyniki.  Ku  tym 
m ożliwośc iom  d o k o n y w a  się obecnie  
zw ro t;  m ożn ab y  to w  p e w n em  znaczen iu  
okreś l ić  h a s łem  ,,f ron tem  do c o d z ien n o ­
ści!”

T ak i  bieg h is torji  jest  ca łk iem  n a t u ­
ra lny. N a jp ie rw  chodziło  o z b ad an ie  
i p rz e k o n a n ie  się, co w ogóle  z lo tu  b e z ­
s i ln ikow ego  da  się wydobyć .  Do p o z io ­
mu 4 —  5 km, d o s tęp n eg o  zw ykłem i 
ś ro d k a m i  (z w y łączen iem  p rz ed e w sz y s t -

*) P rz e d ew szy s tk ie m  liczne zawody,  
gdzie k w ia t  p i lo tów, p o w o d o w a n y  a m b i­
cją i z ach ęc o n y  nagrodam i,  i s to tn ie  w y ­
kaza ł,  co m ożna  osiągnąć n a w e t  w  z łych 
w a ru n k a c h  i n a w e t  bez szerszej o rg an i ­
zacji  przyziem ia.  A le  i tu czę s to k ro ć  
o bse rw uje  się zasadn iczo  n iew łaśc iw e  
p ode jśc ie  do sp ra w y  w pos tac i  ,,o szczę ­
d z a n ia ” m aszyny  w  dniu, n iez ap o w ia d a -  
jącym rew elacy j ,  aby  nie p rzep u śc ić  
sk u tk iem  t ru d n o śc i  p o w ro tn e g o  t r a n s ­
p o r tu  jak iegoś , ,H o c h le is tan g sw e t te r” , 
k tó r a  da  okrąg le jszą  cyfrę  w y czynu  i... 
w ięk szy  p ro f i t  b ezpoś redn i .

k iem  w ysokiego  holu), —  uczyniono  to 
już obecnie.  T e ra z  p o ra  n a  w ła śc iw e  
sp o ż y tk o w a n ie  z e b ra n y ch  dośw iadczeń ;  
jasne, że tu  o d na lez iony  musi być  w ł a ­
ściwy sens lo tn ic tw a,  k tó ry m  jest  m oż­
ność  n ieza leżnego  p o k o n y w a n ia  p e w ­
nych  odległości. Nie: jak na jw ięk szy ch  
(ani nie: jak  najszybcie j),  lecz p e w n y ch  
p ra k ty c z n ie  d o s tę p n y ch  i n iek ło p o t l i -  
wych (oraz  z p ew ną  szybkośc ią  z a d a w a ­
la jącą ) ,  p rzy tem  jed n ak  z zachowaniem  
o branego  celu podróży .  I raczej  już t e ­
raz  ba rdz ie j  b ęd z ie  n a m  chodziło  o 
k ró tk i  p rze lo t  w s łab y ch  w a ru n k ac h ,  do 
zgóry o b ranego  celu, n iż  o d o rzu cen ie  
do cyfry r e k o rd u  k i lkudz ies ięc iu  d a l ­
szych k i lo m e tró w ;  a lbow iem  re k o rd  jest  
w  lwiej części dz ie łem  p rzy p ad k u ,  zaś 
lot do celu —  zaczyna  nosić cechy  r e ­
gularności.

T a k ie  p o s ta w ien ie  sp raw y ,  k tó re  
o s ta tn io  znalaz ło  swój silny w y raz  na  
o b ra d ac h  IS T U S 'a  w B udapeszc ie ,  w y ­
m aga  p r z e p ra c o w a n ia  i p rze j rzen ia  
w szy s tk ich  d o ty ch c za so w y ch  zdobyczy,  
a n a w e t  w yc iągn ięc ia  z lam usa  i tego, 
co już n ieco  p rz y k ry ło  się p y łem  z a ­
pom nien ia .  W  szczególności  ta k  sze ro k o  
z ak ro jo n e  cele w ym agają  zm iany  m e to d  
la ta n ia  i o p a rc ia  ich na  m ocnych,  u s y ­
s te m a ty zo w a n y c h  p o d s taw ach .

W idz im y  teraz ,  że s fo rm u ło w an e  w  
ten  sposób  zagad n ien ie  ma dw ojak ie  
oblicze: n a tu r y  zasadnicze j  (ca łkow ite
w y zy sk an ie  n a w e t  n a js łab szy ch  m ożli­
wości) i n a tu ry  społeczno-lotniczej (t. j. 
dan ie  ogółowi m ożności  tan iego  la ta n ia  
o c h a r a k te r z e  p rzy jem nościow ym , lecz 
już w k ra cz a ją cy m  w dz iedzinę  użytkow- 
ności).

Dalej b ęd z ie  już m o w a  w yłączn ie  o 
tern p ie rw szem  i d la tego  te r a z  p o k ró tc e  
w skażem y, jak rozum iem y e konom ję  l a ­
tan ia  —  w s łab y ch  w a ru n k ac h ,  lecz  z 
od p o w ied n ią  p o d b u d o w ą  organizacji.

O tóż  p rz e d e w sz y s tk iem  pozw oli  ono 
na  n iep o ró w n an ie  lepsze  w y zy sk an ie  
sp rzę tu ,  k tó r y  t e r a z  np. w  k lubach ,  z 
k tó rem i  s ty k a  się s ta le  a u to r  n in ie jsze ­
go a r tyku łu ,  n ie rz ad k o  tk w i  b e z u ż y te c z ­
nie w  h a n g arz e  w  d łuższych  o k re sac h  
czasu. B ra k  odpow iednie j  o rgan izac j i  
sp rawia ,  że w  s łabszych  w a r u n k a c h  p i ­
lot n ie  jest  w  s tan ie  u t rzy m ać  się w  p o ­
w ie trzu  i w  20 m in u t  po  o dczep ien iu  od 
sam olo tu  s iada  z n iech ęco n y  na lotn isko. 
Nie m ożna  mieć doń o to żalu. W y c z u ­
cie pilota, jeżeliby ono n a w e t  m iało być 
w y s ta rcz a ją ce  i n iezaw o d n e ,  n ie  m iało  
d o tą d  m ożności  być  odp o w ied n io  w y ­
k sz ta łco n e ,  a to z b r a k u  odpow iedn ich ,  
sy s te m a ty c zn y c h  b ad ań .  A le  z resz tą  
zdaje  się, że w inno  się je w  k a żd y m  w y ­
p a d k u  uzupełn ić  o b jek ty w n em i  danemi.

Sk o ro  sp rz ę t  zo s tan ie  lepiej w y z y sk a ­

ny, jasnem  jest,  że pozw oli  to w ie lo k r o t ­
n ie  zw iększyć  liczbę szybow ników , o b ­
s ług iw anych  przez  jed en  szybowiec.

A  poza tem , czy w wielu  w y p a d k a c h  k o ­
sz to w n y  sam olo t  holujący, w ym agający  
w ie lk iego  lo tn isk a  i t. d., nie da  się z a ­
s tąp ić  p o p ro s tu  w y d ź w ig a rk ą ?  S p o r a ­
dyczne  fak ty  p rz e lo tó w  po tak im  s t a r ­
cie znan e  są z p r a k ty k i  na szych  z a c h o d ­
nich sąsiadów. C hodz iłoby  więc o w y ­
p róbow an ie ,  ozy nie da  się to w p r o w a ­
dzić na  s z e ro k ą  skalę.  K orzyść  b y łab y  
w p ro s t  n ieocen iona ,  jeśli się zw aży  s to ­
sunek  k o sz tu  sam olo tu  do ceny  au to -  
windy. M ożna  powiedzieć ,  że ro z w ią z a ło ­
by to sp ra w ę  rzeczyw is tego  rozw oju  szy ­
b o w n ic tw a  w n a jd robn ie jszych  n a w e t  
o ś ro d k a ch  w te re n ie  płaskim , k tó re  
obecn ie  o po w ażn y m  tren ingu  mogą ty l ­
ko  m arzyć  we śnie... O tóż kw estja ,  ozy 
i w jakim stopn iu  w y d ź w ig a rk a  zas tąp i  
sam olo t  —  m oże  być  ro zs t rzy g n ię ta  w 
sposób  p rzek o n y w u jący ,  po p r z e p r o w a ­
dzeniu  p racy ,  o k tó re j  w y ty czn y ch  b ę d ę  
mówił dalej.

*

I s to ta  spraw y,  jak to już zaznaczono ,  
leży w s tw o rzen iu  w aru n k ó w ,  um ożl i ­
w ia jący ch  zu p e łn e  w y zy sk an ie  w sz e l ­
k ich  m ożliwości  lo tu  żaglowego. Jeże l i  
d o k o n a m y  na  p rę d c e  p rzeg ląd u  znanych  
nam  odm ian  p rą d ó w  noszących, to z o b a ­
czymy, że w s to su n k u  np. do te rm ik i  
w ia trow ej ,  a tem b ard z ie j  —  wysokiej ,  
ż ad n y ch  ś ro d k ó w  spec ja ln y ch  s to sow ać  
nie t rzeb a .  Je d y n e ,  co tu  jest  do z ro ­
bienia ,  to u p rzedz ić  o p o jaw ien iu  się t a ­
k ich  w y b i tn y ch  w aru n k ó w .  R e sz ta  n a le ­
ży do p i lo ta  i —  jak  się zdaje  —  nie 
w ym ag a  od niego zby tn iego  w ys iłku  ani 
ta len tu .

Coś p o d o b n eg o  ty czy ło b y  się i f ro n ­
tó w  burzow ych ,  lot  na  czole k tó ry c h  
na leży  do ro d za jó w  dość bana ln y ch ,  o ile 
z jawisko  m a p rzeb ieg  regula rny .  W  
p rzec iw n y ch  w y p a d k a c h  sp ra w a  się 
kom pliku je ,  a le  tu nic nie m oż­
na  p i lo tow i  pom óc. M oże  w  przyszłości ,  
gdy szybow ce  z o s tan ą  w y p o saż o n e  w ra -  
djo, b ę d z iem y  mogli in fo rm ow ać  go o 
o d c in k a ch  z am iera jący ch  i  n o w o tw o rz ą -  
cych się. N araz ie  to  nie w chodzi  w r a ­
chubę.

Po z o s ta ją  w ięc  p rą d y  op ły w o w e  (zbo­
czowe), p e w n e  odm iany  term iki,  w r e s z ­
cie lo k a ln e  z jaw iska  szczególne  („termi- 
k a  g ó r” i t. p.). W idzimy, że ta  k a teg o -  
r ja  obejm uje  z a razem  na jczęs tsze ,  n a jp o ­
spoli tsze  gatunki .

Co się tyczy  p rą d ó w  zboczow ych ,  tej 
ko leb k i  lo tu  żaglowego, to  tu ta j  j e s te ­
śmy n a jba rdz ie j  z a a w a n so w a n i  ze w zg lę ­
du na  zależność  p o s tac i  o p ływ u  jedynie  
(lub racze j# —  pra w ie  wyłącznie)  od 
k sz ta ł tu  p rzeszkody .  Oczyw iście  i tu



a k tu a ln e  b a d a n ia  p rzy n o szą  rzeczy  n o ­
we, jed n a k  ogólny ob raz  nie u lega p rzez  
to zmianie.  N a to m ia s t  b r a k  jest  o d p o ­
w iedn iego  o p ra co w a n ia  t e r e n ó w  g ó r ­
sk ich  z uwagi na  m ożliwość  p rze lo tów . 
P ra c e  w tym  k ie ru n k u  z a p o c z ą tk o w a n e  
z o s ta ły  w ro k u  ub ieg łym  p rzez  In s ty tu t  
T ech n ik i  Szybow nic tw a,  k tó r y  w y raźn ie  
w s k az a ł  k o n k r e tn e  z a d a n ia  i m etody .  
Nie pozos ta je  nic innego, jak  p o d d a ć  t a ­
k iem u  sam em u o p ra co w a n iu  re sz tę  (lub 
słuszniej —  całość) t e r e n ó w  górzystych.

W iadom o, że w ogólności nie m a ­
my często  do czynien ia  z jed n ą  odm ian-  
n ą  p rą d ó w  nośnych,  lecz z ich p e w n ą  
kom binac ją .  T yczy  się to szczególnie  
p rą d ó w  w ym uszonych ,  k tó re  h a rm o n i j ­
nie u zu p e łn ia  te rm ik a  (lub naodw ró t) .  
T u ta j  o tw ie ra ją  się dalsze  sze ro k ie  h o ­
ry z o n ty  z b ad a n ia  okoliczności,  w jak ich  
w sp ó łd z ia łan ie  dwu, zasadn iczo  o d m ie n ­
nych  czynników, m ożna  na jp raw id ło w ie j  
w yko rzy s tać .

P rze jdz iem y  te ra z  do z jawisk  s z c ze ­
gólnych, w ła śc iw y ch  dan em u  odc inkow i 
czy okolicy  w  p e w n y ch  ogólnych w a r u n ­
k a c h  m eteo ro log icznych .

T uta j  sy s te m a ty c zn e  b a d an ia  na le żą  w 
szy b o w n ic tw ie  do rzadk ich .  W  k ażd y m  
raz ie  m ożem y w ym ien ić  d o b rze  znanego  
C zy te ln ikom  „M o azag o iP a  w  Niemczech, 
b u rze  te rm iczne ,  p rz y w iąz an e  —  jak się 
zdaje  —  do p e w n y ch  szczególnych  p u n k ­
tów, w reszc ie  p rz e d e w sz y s tk iem  n aszą  
k a r p a c k ą  , , term ikę  g ó r” . N ieza leżn ie  od 
badań ,  m ających  rozśw ie t l ić  sam ą  i s to ­
tę  zjawisk,  p ro g ram  nasz  n a k aźu je  w y ­
p ra c o w a ć  szczegółow e  ro zm ieszczen ie  
i inne de ta le  w ys tępow an ia  tych  m ożl i ­
wości  o wielk ie j  skali  w idoków . P o d a n a  
n a  innem  miejscu m ap a  p r a w d o p o d o b ­
nych  ognisk burz  te rm iczn y ch  s tanow i 
w ła śn ie  w y raz  pod jęc ia  tak ieg o  p r o g r a ­
mu.

Zajmijmy się w reszc ie  o s ta tn ią  grupą,  
t. j. te rm iką .  J e s t  oczywis tem, że musi 
tu chodzić  g łównie  o t. zw. te rm ik ę  usło- 
neczn ien ia  (dzienną, słoneczną),  k tó ra  
jest  z jaw isk iem  na jpospoli tszem . Dla tej 
p rzy czy n y  m ożemy tu o niej s tosunkow o 
dużo powiedzieć .

W p ły w  p o d ło ża  n a  cechy  mas p o ­
w ie trz n y ch  sy n o p ty c zn y c h  jest  ogólnie 
z n an y  i p rz e jaw ia  się m. in. w tern, że 
t r a c ą  one dość szybko  sw e w łasnośc i  
p ie rw o tn e  n a d  now ym  ob sza rem  z a le ­
gania. P o d o b n y  w p ły w  c h a r a k te r u  p o ­
w ie rzchn i  ziemi p rz e jaw ia  się w sposób  
w idoczny  i na  o d c in k ach  n iep o ró w n an ie  
mniejszych.

Ź ródłem  ró w n o w ag i  chwiejnej dla te r -  
miki u s ło n eczn ien ia  jest  ogrzan ie  od d o ­
łu, t. j. od p o w ie rzch n i  te ren u ;  n i e s ta ­
łość p ionow ego  u w a rs tw o w a n ia  t e m p e ­
r a tu r  jest  z a tem  w y p ra c o w a n a  na  m ie j­
scu, a nie nan ies iona .  Ju ż  \  tego widać,  
że t e rm ik a  us ło n eczn ien ia  p rzy ch o d z i  do

głosu w m asac h  p o la rn y c h  i suchych, nie 
da jący ch  silnego zachm urzen ia ,  jak ie  t o ­
w arzy szy  w ilgo tnym  m asom  p o la rn y m  *). 
M asy  p o la rn e  i suche  w  p o ch o d z ie  na 
p o łu d n ie  wogóle  n ag rze w a ją  się od d o ­
łu —  i s tą d  w raż l iw ość  ich na  grzan ie  
p rzez  ziemię.

S o n d aże  ae ro log iczne  w y k a zu ją  j e d ­
nak, że w zak re s ie  o b ch o d zą cy c h  nas 
w ysokośc i  sp ad k i  n a d a d ja b a ty c z n e  w y ­
s tęp u ją  s to su n k o w o  rz ad k o  u góry, a c z ę ­
ściej dołem ; a w  p ie rw szy ch  p a ru  m e t ra c h  
(zwłaszcza do k i lkudz ies ięc iu  c e n ty m e ­
t ró w  n a d  gruntem), zos ta ją  one n a w e t  
p rzek ro czo n e .  W  ty ch  w a r u n k a c h  is to t-  
nem  s ied lisk iem  chwiejnej ró w n o w ag i  
jest  w a r s tw a  p rzyziem na.

Z drugiej s t ro n y  już co d z ien n a  p r a k ­
ty k a  poucza ,  że  t e m p e ra tu r a  p rzy  tych  
sam ych  p o z o s ta ły ch  w a r u n k a c h  w a h a  się 
silnie, za leżn ie  od lo k a ln y ch  w ła śc iw o ­
ści te ren u .  R óżn ice  te  d o c h o d zą  p rzy  
ziemi do k i lk u n a s tu  s topn iu  (prof. Georgii  
w swej „F lu g m e teo ro lo g ie ” , znane j  z a ­
p e w n e  wielu  C zyte ln ikom , p o d a je  ró ż n i ­
cę 10,4). J eże l i  więc m asy  p rzeg rzan e  
o chwiejnej ró w n o w a d z e  są  u dołu, to 
wiadom o, gdzie ich n a le ży  szu k ać  n a j ­
pierw. T yle  o ź ród łach ,  z as i la jących  
a tm o sfe ry czn e  „ k o m in y ” .

A le  to  nic w szys tko .  Do p o w s ta n ia  
p rą d u  p ionow ego  p o t r z e b a  jeszcze w y ­
trą c e n ia  z owej chwiejnej  rów now ag i .  
S p raw ia ją  to t. zw. bodźce .  D z ielą  się one 
na 3 grupy:  ortograficzne,  tu rb u le n cy jn e  i 
f ron ta lne ;  w  d anym  w y p a d k u  w c h o d zą  w  
grę  ty lko  dwie  p ierw sze .  B odźce  o ro g ra ­
ficzne (opływ) m ają  sw e s iedlisko na 
ziemi. B odźce  tu rb u le n cy jn e  —  wszędzie ,  
gdzie is tn ie ją  sp a d k i  szybkośc i ,  w ięc  
t ak ż e  i p rzy  ziemi. Je ś l i  się t e r a z  z w a ­
ży, że p rz eg rz an e  m asy  są u dołu, to w i ­
dzimy, że w c h o d z ą c e  tu  w grę bo d źce  
b ę d ą  zasadn iczo  zw iązan e  z p o s ta c ią  i 
c h a r a k te r e m  p o w ie rzch n i  te renu .

T e ra z  widać,  że dla te rm ik i  u s ło n e c z ­
nienia,  dla  rozkładu p rą d ó w  p io n o w y ch  
w p lan ie  —  p rz ed e w sz y s tk iem  m ia ro d a j ­
ny jest  te ren .

I ta  p ra w d a ,  na  w y k a za n ie  i u m o ty ­
w o w an ie  k tó re j  zużyliśmy ty le  miejsca, 
jest  z n an a  w  ogólnych za ry sa c h  już od 
ba rd zo  d a w n a  —  z p ra k ty k i .  Ba — d o ­
t a r ła  ona n a w e t  do laików, jak to w 
n iep o ró w n an y  sposób  u d o w o d n i ła  p. M a- 
r ja  Y ounga  w  „B la sk ach  i n ę d za ch  r o ­
ku  sz y b o w c o w e g o ” (por. Nr. 2/1936).

Żeby zab a rw ić  m o n o to n ję  o d e rw an y c h  
od k o n k re tn y c h  f a k tó w  rozw ażań ,  z a c y ­
tuję p rzyk ład ,  k tó r y  C zy te ln ik  znajdzie  w 
n in ie jszym zesz. P i lo t  A e ro k lu b u  W a r ­
szawskiego,  p. B. Ż urakow ski,  k tó ry  20 
cze rw c a  b. r. w y k o n a ł  „m iędzym ias to -

*) T e  o s ta tn ie  p rzy n o szą  za to  w ie le  
energji  w  p o s ta c i  c iep ła  u ta jonego  p a r o ­
w an ia  i s t ą d  silne p rą d y  p ionow e,  mniej 
za leżne  od podłoża .

w y ” p rz e lo t  z W a rsz a w y  do Łodzi  na  
te rm ice  cumulusowej,  t a k  p isze  w  s p r a ­
w ozdan iu :  „ s ta le  opadając ,  m ia łem  p rz ed  
M ilan ó w k iem  już ty lko  200 m. O k r ą ż a ­
jąc M i lan ó w ek  dla w y szu k a n ia  ląd o w i ­
ska  spos trzeg łem , że w a r jo m e tr  p r z e ­
szedł  na  zero;  z aczą łem  k rą ży ć  i w n e t  
z jawiło się 0,5 m s e k ,  później —  1
m/sek, a w k o ń c u  1,5 m /sek  w znoszen ia .  
T łu m aczy  się to tern, że M i lan ó w ek  l e ­
ży n ieco  wyżej od o toczen ia ,  jest  suchy 
i p o ro śn ię ty  lasem  ig las tym ” . P o p r z e d ­
nio lec ia ł  on n a d  te re n a m i  w i lg o tn ie j ­
szemu Po w y zy sk an iu  k o m in a  p i lo t  p o ­
dąży ł  dalej.  „Tu  j ed n a k  znow u p o la  i 
łąk i  zdusiły  mnie, w ięc  z aw ró c i łem  na 
Ż yrardów , gdzie zda ła  w id n ia ły  ig laste  
lasy. K rążąc  tam, w y w in d o w a łem  się z 
300 n a  1000 m ” . R e lac je  t a k ie  m o żnaby  
m nożyć  długo.

T e ra z  k to ś  pom yślałby ,  że skoro  t a k  
p ros to ,  to pocóż  tu  jak aś  „organ izac ja  
p rz y z iem ia ” i t. p. sk o m p l ik o w an e  hi- 
s to r je?

O tóż  n iezaw sze .  jest  aż t a k  dobrze.  
P rz e d ew szy s tk ie m  jeszcze  przypom nijm y,  
że cumulus n iezaw sze  jest  do b ry m  p r z e ­
w o d n ik iem  i n ieraz,  z am ias t  „ c iąg n ąć” , 
p o t rzą śn ie  ty lk o  sk rz y d łam i  i podusi.  Po  
d rugie  zaś, oko ludzk ie  nie sięga na  s e t ­
ki k i lo m e tró w  w d a ł  i d la tego  pilo t  nie 
jest  w s tan ie  d o b ra ć  na jlep szą  t rasę .  Co 
zaś ważnie jsze ,  z jaw iska  są zby t  sk o m ­
p l ikow ane ,  żeby  się d a ły  na  oko zaw sze  
t ra fn ie  osądzić.  K tóż  nie słysza ł  tak ieg o  
zdania :  „zam iast  o czek iw an eg o  kom ina, 
k tó ry  p a m ię ta łe m  z mego p o p rzed n ieg o  
lotu, n a tra f i łe m  tam  na  ró w n o m ie rn e  
opadan ie . . .”

P o t r z e b n y  w ięc  jest  tu  wg ląd  głębszy. 
W yjdz ie  on z resz tą  ty lk o  n a  d o b re  w y ­
czuciu p ilota .

N a e lem enty ,  jak ie  tu  m ogą w chodzić  
w  grę, w sk azy w a l i  różni  ludzie  już od 
d łuższego czasu.

Ogólnie  m ożna  pow iedzieć ,  że d la  r ó ż ­
nych s tanów  pogodow ych  (m apy  sy n o p ­
tyczne)  i p rzy  ró żn y ch  k ie ru n k a c h  ew. 
n a tężen iach  w ia trów  do lnych  t rzeba  u s t a ­
lić w te r e n ie  po ło żen ie  z b io rn ików  
p rzeg rzan eg o  p o w ie trz a  oraz  ro z k ła d  
bodźców , zw iązan y ch  z t e ren em .  O b e c ­
ność  jednych  i d rugich  w  b e zp o ś re d n iem  
są s ied z tw ie  k a że  oczek iw ać  p r a w d o p o ­
dobnego  w y s tę p o w a n ia  w  tern miejscu 
ź ró d e ł  p rą d ó w  term icznych .  Z a g a d n ie ­
niem oddz ie lnem  będzie  tu ta j  zbadan ie  
k sz ta ł tu  kom inów , znów  w zależnośc i  od 
całego szeregu naw et  niezaw sze  d a j ą ­
cych się a p r io r i  p rzewidzieć  czynników.

Nasze  d o ty ch c za so w e  dośw iad czen ie  
po u cza  nas,  że n a leży  uw zględn ić  w  o d ­
n ies ieniu  do „zb io rn ik ó w ” ew. b o d ź có w  
n a s tęp u jąc e  czynniki:

1) k sz ta ł t  te renu ,
2) g ładkość  t e r e n u  i jej różnice,
3) ro zm iary  i u sy tu o w a n ie  (względem



innych  obszarów ) j ed n o ro d n y ch  o d c in ­
k ó w  te renu ,

4) w eg e tac ję  rośl inną,
5) s tan  w ilgo tności  (wody gruntowe!) 

1 jego różn ice  w sp ó łczesn e  oraz  w a h a ­
nia czasow e  na  tem  sam em  miejscu, a 
w reszcie

6) zabud o w an ia ,  osiedla, o środki  p r z e ­
mysłowe.

W y k az  ten, u łożony  na poczekaniu ,  
n a p ew n o  nie jest w yczerpu jący .

Z tego rodza ju  stud jam i pow inny  iść 
w p a rze  b a d a n ia  na  p e w n e  te m a ty  w y ­
brane,  d o ty cz ąc e  np. częs to tl iw ośc i  
d a w k o w a n ia  porcyj gorącego  p o w ie trz a  
(t. zw. pu lsac ja  termiki),  lub z ach o w an ia  
w znoszącego  się p o w ie trz a  na  d ro d ze  do 
w ysokośc i  obo jętne j  (ksz ta ł t  i n a c h y le ­
nie kominów), w ie lkośc i  kom inów , ich 
ś redn ich  ro z s tęp ó w  i w. in.

D op ie ro  w w y k o n a n iu  tak iego  (z resz­
tą  p rz y t łac z a jąc e g o  na raz ie  ogromem) 
p ro g ram u  w idać  ro zw iązan ie  naszych  
o b ecnych  zasad n iczy ch  dążeń.

P o zo s ta je  te ra z  p o s taw ić  k r o p k ę  n ad  i.
C e lem  la ta n ia  zaw sze  p o zo s tan ie  p r z e ­

lot. I d la tego  na leży  zbadać ,  w jakim 
s topniu  w ynik i  om ów ionych  wyżej p rac  
da ły b y  się zas to so w ać  doń tak ż e  i b e z ­
p ośredn io ,  t. j. w d ro d ze  p o d a n ia  p i lo ­
towi p rz ed  s ta r te m  t ra sy  szczegółowej,  
w iodące j  p rzez  p r a w d o p o d o b n e  ogniska 
te rm ik i  do ob ran eg o  celu. J e s t  to k o n ­
cepc ja  „m apy  szy b o w c o w e j’', k tó r a  w y ­
m ag a łab y  do jej sp o rząd zen ia  n ie s ły c h a ­
nej ilości p racy ;  lecz gdyby  p ro c e n t  
„ t ra f ień "  o k a za ł  się zadow ala jący ,  b y ł a ­
b y  ona  w s tan ie  uczynić  szybow nic tw o  
ś ro d k iem  komunikacji tu rys tycznej .  W y ­
si łek  p o z o s ta je  więc  w odpow iednie j  
p ro p o rc j i  z nagrodą.

W rac a ją c  t e ra z  do z ag ad n ien ia  w n a j ­
ogólniejszej po s tac i  t r z e b a  zaznaczyć ,  że 
obo k  m eteorologji ,  k tó re j  tu  w y łączn ie  
pośw ięc il iśm y uwagę, rzecz  ca ła  m a je ­
szcze m arg ines  kon s tru k cy jn y .  B rak  
m ie jsca  nie p o zw ala  tu na  jego r o z p a ­
t rze n ie  —  uczyni to innym  razem , z l e p ­
szym sku tk iem , p ió ro  ba rdz ie j  fachowe.

Idee ,  o k tó ry c h  tu  m owa, głosi  a u to r  
n in ie jszego już od la t  paru ,  k o rzy s ta jąc  
w  tym  w zględz ie  z łam ó w  Skrzyd la te j ,  
o tw a r ty c h  zaw sze  dla rzec zy  nowych ,  
ch o ćb y  n a w e t  jeszcze n iesp raw d zo n y ch .

A u to r s tw o  ty ch  idej nie da się p rz y p i ­
sać  n ikom u po jed y ń czem u  i jest  w s p ó l ­
nym d o ro b k iem  całej spo łecznośc i  szy ­
bowników.

P o g ląd y  ogólne, jako też  pewne k o n ­
k r e tn e  precyzje ,  k tó r e  na  tem  miejscu 
by ły  w yg łaszane ,  zna laz ły  o s ta tn io  żywy 
oddźw ięk .

Z daje  się, te, będę w p o rz ąd k u  z c h ro ­
nologią,  jeśli  zacznę mówić o W a r s z a ­
wie, gdzie p ie rw sze  p ro je k ty  tych  p rac  
d y sk u to w a n o  już w  p o łow ie  ro k u  1934. 
T ru d n o śc i  n a tu r y  organ izacy jnej  nie p o ­

*) por. S k rzy d la ją  Nr. 2/1936.

zwoliły  p rzy s tąp ić  do ich real izacj i  
wcześniej,  jak  z począ tk iem  b. r.

P rzed  k i lk o m a  m ies iącam i k ie ro w n ik  
sekcji szybow cow ej  i Z arząd  A e ro k lu b u  
$  a r szaw sk iego  z łożyli do oficjalnych 
wkadz lo tn ic tw a  sp o r to w e g o  p ro g ram  
prvc  sekcji,  z aw ie ra ją cy  m. in. p i e r w ia s t ­
k o w ą  o rgan izac ję  la ta n ia  w yczynow ego  
w te re n ie  p łask im . P ro g ram  ten, o p a r ty  
o sze ro k ie  p o d s taw y ,  z ah a cza jące  n a w e t  
'• s łab o s i ln ik o w ą  tu ry s ty k ę  m o toszybow - 
cową, zaw ie ra ł  m. in. zupełn ie  ko n k re tn ie  
s p re cy z o w a n y  p ro jek t  m ap y  p rze lo tow ej .  
W y m ien io n e  p o t r z e b ę  bliskie j w s p ó łp r a ­
cy ze s łużbą  m eteo ,  a n a w e t  z p a ń s tw o ­
wym In s ty tu te m  Geolog icznym  (wody 
p o d sk ó rn e  etc.). K ażd y  p ilo t  z d aw a ć  m a 
spraw ozdanie ,  w y p e łn ia jąc  k a r tę  k o n ­
trolną ,  k tó ra  da na jba rdz ie j  w y c ze r ­
p u jący  ob raz  w a ru n k ó w  lotu. P o d s ta w ą  
do p od jęc ia  lo tu  by łb y  oczywiście  s o n ­
daż aerologiczny, s ta n o w iąc y  jądro  a n a ­
lizy pogody.

Z tego, cośmy p o przedn io  wyliczyli  
w idać,  jak roz leg łe  zad a n ia  m uszą  być  
w ype łn ione .  To też  do tej chwili  w a r ­
s zaw sk a  organ izac ja  nie w ysz ła  ze s ta -  
d jum  p rzygotow ań.  Niżej p odp isany  
k tó re m u  k ie ro w n ic tw o  sekcji  s z y b o w c o ­
wej A. W. po lec i ło  p o w o ła n ie  do życia  
tego  ca łego  a p a ra tu ,  m oże  się d o tą d  
w y k a za ć  jedynie  rozm o w am i p rz y g o to ­
w aw czem u  A le  jasnem  jest, iż tak ic h  
rzeczy  n ie  da  się  z a im p ro w izo w ać  z dnia 
na  dzień.

W e Lwowie, polskiej  „M ecce" szybow ­
ników, pod jął  id en ty c zn ą  in ic ja tyw ę  
In s ty tu t  T ech n ik i  Szy b o w n ic tw a .  N a in- 
nem  m iejscu  C zy te ln icy  zna jdą  p ie rw szą  
na świeci© m ap ę  kom inów , o raz  m ap ę  
burz  te rm icznych .  J e s t  to  czynem  w ie l ­
kiej odwagi n aukow ej ,  k tó r ą  polscy  
szybow nicy  p o t ra f ią  na leży c ie  ocenić,  
zd ec y d o w a n ie  się n a  szczegó łow e  p r e ­
cyzje już na p o d s ta w ie  p ie rw szy ch  b a ­
dań, k tó re  o w ie le  p rzec ież  b y łyby  
ła tw ie jsze  i pewniejsze ,  gdyby  do d y sp o ­
zycji p lacó w k i  lw ow skie j  d a n e  by ły  na  
te  cele  o d o w ied n ie  k re d y ty .  T rz e b a  tu 
zauw ażyć ,  że m ap a  k o m in ó w  z o s ta ła  
sp o rz ąd z o n a  p ra w ie  w y łączn ie  n a  p o d ­
s taw ie  d o ry w czy ch  re lacy j  p i lo tów . Otóż 
—  chociaż  w łaśn ie  p i lo t  rozs t rzygn ie  w 
os ta tn ie j  instanc ji  o p rz y d a tn o śc i  n a ­
szych usi łowań,  to w  k a żd y m  raz ie  szy ­
bow iec  nie jes t  n a j lepszym  (a m oże  n a ­
w e t  ani dobrym ) in s t ru m e n tem  badań .  

*
Z atrzym ajm y  się t e ra z  jeszcze chwilę  

n ad  w idokam i,  jak ie  w y łan ia ją  się tu  na 
przyszłość .  Są to  n a tu ra ln ie  w  tej c h w i­
li ty lko  „pobożne życzenia".  Chodzi w ła ­
śnie o ich sp raw d zen ie .

P ie rw sz ą  rz ec zą  jest  u ła tw ie n ie  i p o ­
tan ien ie  treningu,  p rz ed e w sz y s tk iem  w 
te re n ie  p łaskim . T uta j  w y p a d a  z a u w a ­
żyć, jak u ła tw io n e  by ło b y  p o c z ą tk o w e  
szko len ie  w la ta n iu  te rm icznem , g d y b y ś ­
my umieli  w skazać  uczniowi miejsca,

k tó re  go b ę d ą  nosić. Ileż to „ p ęc h erz y "  
uc iekn ie ,  zan im  on n a re sz c ie  nauczy  się 
p rzech o d z ić  z d e c y d o w a n ie  do k rążen ia ,  
no —  i p ra w id ło w o  krążyć .

C zy te ln ik  p e w n ie  zrozum iał ,  że m ow a 
tu ta j  o locie szkolnym  po s ta rc ie  za s a ­
molo tem . A le  już na  p o c z ą tk u  w s p o ­
mniałem, że chodzi  o coś ba rdzie j  r a d y ­
ka lnego  —  o z as tąp ien ie  (w p ew n y ch  
w a ru n k ach )  sam olo tu  au tow indą .

W y p a d k i  „z łap an ia"  te rm ik i  już na  200 
czy 150 m w ysokośc i  nie są ta k  rzadk ie ,  
jak się  m niem a. J e s t  oczywis tem , że na 
tej w yso k o śc i  p rą d y  są jeszcze s łab e  —  
mogą one j ed n a k  w ys ta rczyć  do wydźw i-  
gnięc ia  się w  górę. Jeż e l i  z a tem  z n a j ­
dz iem y te ren ,  szczególnie  obficie w y s y ­
ła jący  ku  górze  c iep łe  p ow ie trze ,  to w 
w a ru n k a c h  is tn ien ia  te rm ik i  m am y p e ł ­
ne p ra w o  sp o d z iew ać  się k om ina  p r z e ­
d ew sz y s tk iem  tam. D o c ie ram y  te ra z  do 
z ag ad n ien ia  szy b o w isk a  płaskiego, z a ­
gadn ien ia  n iew ątp l iw ie  b a rd zo  d e l ik a t ­
nego, ale  nie mniej —  jak  się zd a je  — 
zup e łn ie  realnego. Na jak ie jś  spec ja ln ie  
suchej i d o b rz e  e k sp o n o w a n e j  k ę p ie  p i a ­
szczyste j  u s taw il ibyśm y a u to w in d ę  i 
s t a m tą d  s ta ra l ib y śm y  się z ła p ać  p o łą c z e ­
nie z te rm ik ą .  Jeże l i  n a w e t  u d a  się to 
raz  na  10 dni  w sezonie, to i t a k  jeszcze 
w a r to  się po trudzić .  T a k ie  s tac je  szy ­
b o w c o w e  o d d a ły b y  p o tem  w ie lk ie  usługi 
tu ry s ty ce  szybow cow ej  czy m oto szy b o w - 
cowej. S tw o rz y ły b y  one  możliwość  d o ­
k o n y w a n ia  p rz e lo tó w  z okolic  k ażdego  
m ias teczka .

D rugą  rzeczą,  d o p e łn ia ją cą  pierw szą ,  
jest p rz e lo t  do zgóry  o b ran eg o  celu w e ­
dług m apy  term iki.

W  szczególności,  gdy choć część  tego, 
o czem tu  by ła  m owa, o k aże  się p r a k ­
tyczn ie  osiągalna,  u rządz im y  zaw ody  
szybow cow e.. .  w te re n ie  p łaskim! Przy- 
tem  s ta ra l ib y śm y  się o og ran iczen ie  w y ­
sokości  holu  np. do 300 m. Jeż e l i  zaś 
zna jdz iem y  n a p r a w d ę  w a r to śc io w e  sz y ­
b o w isk a  rów ninne ,  to w p e w n e  dnie  z a ­
rząd z im y  s t a r t  z au tow indy .  K osztu je  on 
o koło  15 groszy...  W id a ć  odrazu ,  że 
zn ik a  też  o g ran iczen ie  ilości z a w o d n i ­
ków, k tó r e  już w  tym  ro k u  nie zezw ala  
nam  na  dan ie  m ożności  wszystk im , o d ­
po w ied n io  z a a w a n so w a n y m  pilotom, 
zm ie rzen ia  sw ych  sił i d o k sz ta łce n ia  się 
p rzez  w sp ó łz a w o d n ic tw o .

W szystko ,  o czem tu by ła  mowa, 
na leży  t a k ż e  i do p ro g ram u  sz y b o w n i­
c tw a  m oto row ego .

O to  jes t  nasz  p ro g ram  in tegralny ,  
sp o r to w y  i tu rys tyczny ,  b ezs i ln ikow y  i 
s łabosi ln ikow y, dla asów  i dla  całej  l a t a ­
jącej spo łecznośc i.

Niechaj C zyte ln ik  sam osądzi,  czy jest  
o co się pokusić  i czy w a r to  coś nie coś 
z a ry zy k o w ać .  Je ś l i  o d p o w ied ź  b ędzie  
p ozy tyw na,  n iechaj  s tan ie  do spó łp racy ,  
a lbow iem  ta k ie  dz ie ło  nie m oże być 
p o d ję te  inaczej, jak w spó lnym  trudem !

T a d e u s z  W a s i l j e w



G n iazd a  i ciągi burz term icznych w niektórych o b sz a ra c h  wschodniej Małopolski

Istnieją ,  jak  w iadom o, p re d y s p o n o w a ­
ne obszary ,  w y tw a rz a ją c e  n a d  sobą  s t a ­
le, w  k o rz y s tn y ch  w a ru n k ac h ,  s t a c jo n a r ­
ne j ed n o s tk i  bu rzow e.  Z ależn ie  od r ó ż ­
n o ro d n o śc i  te rm icznej  te ren u ,  b u rze  te  
pow oli  w ędru ją ,  z r e sz tą  n ie  zaw sze  w  
p ros to l in i jnym  k ie ru n k u .

Z najom ość  rozm ieszczen ia  tak ic h  s t a ­
łych gn iazd  b u rz o w y ch  m a dla lo tów  
szy b o w c o w y c h  p o d w ó jn e  znaczen ie :

1) p rzy  silnym rozw oju  k o n w e k c j i  
i w y tw o rz o n y c h  już b u rz ac h  os t rzeże  p i ­
lo ta  p rz e d  n a la ty w a n ie m  na  tak ie  o b ­
sza ry  i, co ważniejsze ,

2) p rzy  s łabej  konw ekcj i ,  k ied y  g d z ie ­
indziej n iem a  d o b ry c h  w a ru n k ó w  t e r ­
m icznych  do żag low ania ,  znajom ość  t a ­
k ich  o b sz a ró w  pozwoli  p i lo tow i  s k ie ro ­
w ać  się w  okolice  gniazd, k tó r e  zaw sze  
b ę d ą  m ia ły  w a ru n k i  lo tne  k o rzys tn ie jsze  
od o toczen ia .

D z ięk i  u p rze jm ośc i  pułk .  C. Perin iego,  
m ogłem  sk o rz y s ta ć  z l icznego m a te r ja łu  
o bse rw acy jnego ,  zeb ra n eg o  p o d czas  j e ­
go d ługo le tn ich  lo tów  w e w schodnie j  
M a ło p o lsce  i o p u b l ik o w ać  ro z k ła d  tych  
gniazd w  tej części kra ju .  B ę d ą  to p r a w ­
d o p o d o b n ie  w szy s tk ie  ważnie jsze  gn iaz ­
da, jak ie  na  tym  te re n ie  m ożna  z a o b s e r ­
w ow ać .

N a zw ą  „gn iazda"  o k re ś lam y  tu o b sz a ­
ry, w  k tó ry c h  b u rze  p o w s ta ją  o wie le  
częściej,  aniżeli  w  innych  okolicznych  
t e re n ac h .  M a p a  rys. 1 p rz e d s ta w ia  r o z ­
k ł a d  ty ch  gniazd. O m ów im y je kolejno.

1. G n iazdo  w  okolicy  G ró d k a  J a g i e l ­

lońsk iego  jest  d o sk o n a le  znane . N a p o ­
ty k a  się je n iem a l  p rz y  k ażd y m  locie  na 
t ra s ie  L w ó w  — W arsz a w a ,  bąd ź  w p o ­
s taci  w iększego  i wyżej w y p ię trz o n eg o  
zachm urzen ia ,  lub w  form ie mniej lub 
w ięce j  w y k s z ta łc o n y ch  j ed n o s te k  c h m u r ­
nych  burz liwych ,  a lbo  też  już zupełn ie  
b u rzow ych .  G n iazdo  to  b ie rze  swój p o ­

c z ą te k  w zd łuż  długiej i podm okłe j ,  z a ­
sianej w ie lk ą  i lością  s taw ów ,  doliny  W e-  
re szycy  (s tawy Ja n o w a ,  D o b ro s tan ,  G r ó d ­
k a  Jag.,  Lubienia,  K o m a rn a  i t. d.). Na 
w sch ó d  od ró ż a ń c a  ty ch  s t a w ó w  biegn ie  
g ran ica  suchych  w zgórz  R oz tocza ,  a na  
zac h ó d  —  mniej falisty, a le  suchy  te ren .  
R óżnice  n ag rzan ia  p o d ło ża  i z a w a r to śc i  
p a ry  w odne j  w p o w ie trz u  są w ięc  w zd łuż  
tego p a sa  b a rd zo  duże  i sp rzy ja ją  p o ­
w s ta w a n iu  silnych ognisk te rm icznych .

Burze,  w y tw o rz o n e  n a d  tem i o g n isk a ­
mi, m ają  zw y k le  ciąg n a  Lwów, zdają  
się jed n a k  omijać s t a ran n ie  c en t ru m  
m iasta ,  p rz ec h o d zą c  po jego s t ro n ie  N 
i S (już np. p rzez  Skniłów).

2. G n iazd o  na  N W  od B ro d ó w  m a też  
swoje  u zasad n ien ie  w  is tn ien iu  p o d m o ­
kłych, z a so b n y ch  w wilgoć obszarów , 
na  N W  od B e re s te c z k a  (dolina Styru). 
P rzy  złej pogodz ie  i zimą m o cz a rz y sk a  
te  p o k ry w a ją  się p łaszczem  dolnej mgły; 
p rzy  d o b ry c h  w a r u n k a c h  k o n w e k cy jn y c h  
—• na  g ran icy  ich tw o rz ą  się burze .  Ciąg 
tych  bu rz  jest  po łudn iow y .

3. Z upełn ie  odm iennego  p o ch o d ze n ia  
są bu rze  w okolicy  D rohobycza ,  B o r y ­
s ław ia  i S tryja.  T ru d n o  do szu k iw ać  się 
w glebie  ty ch  o b sz a ró w  dużych  k o n t r a ­
s tó w  wilgotności,  n a to m ia s t  rz eź b a  t e r e ­
nu jest  już tam  b ardz ie j  u rozm aicona .  
P rze d g ó rz e  k a r p a c k ie  w okolicy  B o ry ­
sławia,  B o lech o w a  i t. d. w y ra s ta  z p ł a ­
sk ich  t e r e n ó w  dosyć  nagle, sku p ien ia  l a ­
sów  około  B orysław ia ,  T r u s k a w c a  i d a ­
lej na  S w  g ru p ach  S zym ońca  i P a ra sz -

ki są  b a rd zo  znaczne ,  p o d c za s  gdy n ie ­
m a ty ch  lasów  w p o d m o k łe j  dolinie 
Dnies tru .  T ak i  u k ła d  czyn n ik ó w  t e r e n o ­
w ych  m oże w y w o ła ć  duże różn ice  t e r ­
m iczne  i duże  różn ice  w d o s ta rcz an iu  
p a ry  w odne j  p o w ie trzu .  S tw a rz a  to w a ­
ru n k i  do p o w s ta w a n ia  burz .  Ciąg tych  
bu rz  b iegn ie  z SW.

R y z y k o w n e m  jes t  snucie  w tak ic h  w y ­
p a d k a c h  p rzypuszczeń ,  ale  na  p o d s ta w ie  
licznych obse rw acy j  z lotów, p o b y tó w  
na  P o d k a rp a c iu  i r e lacy j  zda je  mi się, 
że w zd łuż  całego P o d k a r p a c ia  is tnie je  
pas  w iększej  a k ty w n o śc i  burzowej,  w 
k tó ry m  w y s tę p u ją  p ra w d o p o d o b n ie  je ­
szcze po jedyńcze ,  s i ln ie jsze  ośrodk i  b u ­
rzowe.  Je d n y m  z tak ich  o ś ro d k ó w  b y ­
łoby  w ła śn ie  wyżej op isane  gniazdo.

Czy pas  bu rz  p o d k a rp a c k ic h  jest  p ó ł ­
n o c n ą  gran icą  ożyw ionych  i l icznych 
burz, w y s tę p u jąc y ch  w e  w ła śc iw y ch  K a r ­
p a tach ,  czy też  K a r p a ty  m ają  swój w ł a ­
sny pas  burz, oddzie lony  jak ąś  g ran icą  od 
burz  P o d k a rp a c ia ,  t ru d n o  na  raz ie  s tw ie r ­
dzić.

4. N ad  jeszcze ba rdz ie j  suchem i o b ­
sza ram i rozw ija  się gniazdo burz ,  z a z n a ­
czone  na  E od S ta n is ła w o w a  i Halicza .  
B urze  te  w y tw a rza ją  się już n ad  p ra w -  
dz iw em  Podolem , b a rd zo  c iep łem  i su- 
chem. M oże  tu  mieć p e w ien  w p ły w  d u ­
że z różn icow an ie  w n agrzan iu  s to k ó w  ja ­
ru  d n ies trow ego ,  p o łączo n e  z są s ie d z ­
tw em  w zględn ie  ch ło d n y ch  w ód  D n ie ­
stru .  W y d a je  mi się jednak ,  że jar  dnie-  
s t ro w y  jest  z am a łą  j ed n o s tk ą  do w y t w o ­
rzen ia  w ięk szy ch  o ś ro d k ó w  b urzow ych .  
W p ły w a  tu  raczej  —  z re sz tą  d o b rze  z n a ­
ne —  duże us ło n eczn ien ie  i n ag rzan ie  
naszego  Podola .  A  w ięc  p a r  e x ce llen ce  
k o n ty n en ta ln e ,  te rm iczne,  tak ie  jak  np. 
w  głębi Azji czy Płn. A m eryk i .

W  zw iązku  z tern p o w s ta je  py tan ie ,  
czy op isy w an e  gniazdo nie jest  g ran icą  
obsza ru  ró w n o m iern ie  rozs ian y ch  burz  
te rm icznych ,  w y s tę p u jąc y ch  na  p o łu d -  
n iow em  Podo lu  i na  Po k u c iu  —  w  n a j ­
ba rdz ie j  g o rących  la tem  o ko l icach  P o l ­
ski. D o k ład n ie jsze  z b ad a n ie  tego z a g a d ­
n ien ia  m ia łoby  duże znaczen ie  dla p l a ­
nowej nawigacji  szybowcowej i p rz e lo ­
tów.

5. K i lka  km  na  E od Ż u raw n a  i Cho- 
d o ro w a  w ry so w a n o  na  m ap c e  1 gran icę  
d eszczów  b u rzo w o - te rm iczn y ch .  N a E  od 
tej linji m am y o bsza r  częs to  n a w ie d z a ­
ny tem i  deszczami,  na  W  —  obszar  
względnie  n iezraszany .  Raz  jeszcze u w y ­
d a tn ia  się w p ły w  d robne j  n a w e t  ró ż n i ­
cy te re n u :  linja g ran iczna  deszczu  b i e ­
gnie o s ta tn iem i w zgórzam i Opola ,  cią- 
gnącem i się tuż na  E od wyżej w s p o m ­
n ian y ch  m iejscowości.

6. N ajbardz ie j  c ie k aw ą  rz ec zą  jest  z a ­
zn aczony  na  m ap c e  dośro d k o w y ,  gwiaź- 
dz is to -zb ieżny  k ie ru n e k  c iągów w sz y s t ­
k ich  op isan y ch  burz .  J e s t  to oczywiście  
możliwe, bo lo k a ln e  bu rze  te rm iczn e  p o ­
w s ta ją  p rzy  ciszy a lbo p rzy  ty lko  s ł a ­
bych  w ia trach ,  w ie jących  ze zm iennych  
k ie ru n k ó w .  T ak i  czy inny k ie ru n e k  s ł a ­
bego w ia t ru  loka lnego  w ca le  nie p r z e ­
s z k a d za  w ę d ro w a ć  bu rzo m  np. w e  w ręcz  
p rzec iw n y m  k ie ru n k u  niż wia tr .

W ie lk a  dolina  górnego D nies tru ,  p o d ­
mokła ,  p raw ie  n ieza le s io n a  w iększem i 
kom pleksam i,  zdaje  się nie tw o rzy ć  burz, 
a raczej  śc iąga je ku  sobie. Duże  zasoby  
wilgotności,  jak ie  p o s ia d a  ta  dolina, są 
w idoczn ie  ro z ło żo n e  rów nom iern ie ,  w i ę ­
k sze  lo k a ln e  k o n t r a s ty  t e m p e ra tu r  w s k u ­
tek  tego  nie w y s tę p u ją  i k o rz y s tn y ch  
w a ru n k ó w  te rm iczn y ch  n iema.

W  ów b e zb u rz o w y  obszar  w chodzi  j e ­
szcze część  Opola,  t e r e n u  b a rd zo  u ro z ­
m aiconego  rz eź b ą  i n a tu r ą  pod łoża .  T ak  
różne  d w a  obszary ,  jak  O pole  i do li­
na  Dniestru ,  m ia łyby  równie  b ezb u ­
rzo w y  c h a ra k te r .  K tó ry  z ty ch  obsza ró w

G n ia z d a  i kierunki c iggów burz termicznych na obszarze wschodniej  Małopolski.  (W edług
obserwacyj płk. C. Periniego)







jes t z n a tu ry  sw ej b ezburzow ym , a k tó ­
ry  jes t ty lk o  p o d  w p ły w em  d ru g ieg o ?  
J a k ie  inne  czynn ik i m ogłyby  tu  w c h o ­
dzić w  g rę?  Czy tw o rzy  się w te d y  w 
D olin ie  D n ie s tru  i na  O polu  lo k a ln y  niż 
te rm iczn eg o  p o ch o d zen ia  i śc iąga  b u rze  
do sw ego c en tru m ?  M ożn ab y  ta k  p rz y ­
p u szczać  z k o lis teg o  ro zm ieszczen ia  
gn iazd  bu rzo w y ch , k tó re  m uszą p rz e ­
cież obn iżać  te m p e ra tu ry  w oko licach , 
w  k tó ry c h  w y s tęp u ją . M ielibyśm y w te d y  
c iep łe , u sło n eczn io n e , ale  n iezd o ln e  do 
w y tw a rza n ia  bu rz  c en tru m  i ob ręcz  
burz , a w ięc o z ięb ionego  p o w ie rza . M o­
g łoby  to  w y tw o rzy ć  w  re z u lta c ie  ssący

M a p a  k o m i n ó w
Próby k a r to g r a f ic z n e g o  o d tw o r z e n ia  
rych o b s z a r a c h  P o d k a r p a c ia  i Lwowa
Z p o s z u k i w a ń ,  p r o w a d z o n y c h  p r z e z  Instytut  
Technik i  S z y b o w n ic t w a  w e  Lw owie .

N a o b szarze  całej P o lsk i, z u p e łn ie  z r e ­
sz tą  an alog iczn ie , jak  i na  całym  p ra w ie  
o b sza rze  E uro p y , w  c iep łe j p o ło w ie  ro k u  
p rz ew a ż a  p ięk n a , b e z w ie trz n a  pogoda  
cum ulusow a. T en  d o sk o n a ły  ty p  pogody  
lo tne j jest, n ie s te ty , t ru d n y  do w y z y sk a ­
n ia  na  d a lsze  p rz e lo ty  szy b o w co w e i 
s tą d  p rz e lo tó w  p o n a d  200 — 300 km , d o ­
k o n a n y ch  n a  czyste j te rm ice  cum uluso- 
wej, n o tu je  się s to su n k o w o  b a rd zo  m ało.

D w a e le m en ty  sk ła d a ją  się n a  ty p  t e r ­
m iki u s ło n eczn ien ia : 1) p o w ie trze , w s tę ­
p u jąc e  szybko, dąży  w górę w licznych, 
m niej lub  w ięce j reg u la rn y ch , a le  b e z ­
ład n ie  ro z rz u c o n y ch  w zg lędem  te re n u  
k o m inach , 2) m asy  z s tęp u jąc e  (studnie) 
o p a d a ją  m iędzy  kom inam i w olno  ku  z ie ­
mi dużem i p ła tam i.

S zybow iec  na  p rze lo c ie . — W szy stk o  
je s t w  p o rz ąd k u  d o p ó k i kom iny, z ro d zo ­
ne  p rzy  ziem i, n a k ry w a ją  się szybko  
czapam i cum ulusów  i d o p ó k i w a ru n k i są 
tego  rodza ju , że kom in y  w y s tę p u ją  b li­
sko  jed e n  obok  drugiego. N ie ste ty , są 
to  n ie z b y t c zęs te  w y p ad k i. Po k ilk u  
dn iach  c iep łe j pogody, Cu  albo  w ogóle 
n ie  p o jaw ia ją  się, a lbo  p o jaw ia ją  się ty l ­
ko  mad siln ie jszem i kom inam i —  a już 
z reg u ły  d a ją  się zau w aży ć  d o p ie ro  n ad  
w y czerp an em i, n iez d a tn e m i do lo tu  k o ­
m inam i, k tó re  ty lk o  b a rd zo  w ysoko , na  
1000 —  1500 m, m ają  jeszcze  re g u la rn y  
ru ch  w stęp u jący . A tm o sfe ra  s ta rze je  się 
i jed y n ie  u p rzy w ile jo w an e , b a rd zo  m o c­
no n ag rze w a ją ce  się o b sza ry  m ogą — 
i to  z tru d em  —  w y p ra co w ać  n a d  sobą  
ró w n o w ag ę  chw iejną. E fek t je s t tak i, że 
k ied y  w  św ieżych  m asach  a tm o sfe ry cz ­
nych  od leg łość  m iędzy  kom inam i jes t z a ­
led w ie  k ilk a  ra zy  w ięk sza  niż ś re d n ica  
kom inów , to  w  m asach  s ta ry ch  od leg łość  
ta  s ta je  się n a w e t d z ie s ięc io k ro tn ie  w ię ­
ksza. W  ta k ic h  w a ru n k ac h  n ie z d e c y d o ­
w an e  szu k an ie  k o m in a  na  p rze lo c ie  m u ­
si p ro w ad zić , oczyw iście, do lądow am ia.

C elem  u n ik n ięc ia  szu k an ia  kom inów  
na  ślepo , już p rz ed  p a ru  la ty  p o jaw iły  
się w  lw ow skim  o śro d k u  szybow cow ym , 
w W arszaw ie  i w N iem czech (H irth ), 
k o n c ep c je  o p ra co w a n ia  m apy  kom inów  
czy też  o śro d k ó w  w zn o szących ; m apy  
ta k ie  u ła tw iły b y  ogrom nie  n ie ty lk o  z w y ­
cza jne  p rz e lo ty  p ro sto lin jo w e , a le  p ra w ­
d o p o d o b n ie  um ożliw iłyby  re g u la rn ą  k o ­
m u n ik ac ję  szybow cow ą, lo ty  o k rężn e  
i t. d. T ak  p ięk n a  k o n c ep c ja  n a tra fiła  
jed n a k że  n a  tru d n o śc i, z k tó ry c h  chyba 
m ało  k to  zdaje  sob ie  sp raw ę . W iadom o 
mi d o k ład n ie , że w N iem czech , p rzy  ich

ku  sobie, lo k a ln y  niż. A m oże c iśn ien ie  
n ie g ra  tu  żadnej roli, a ty lk o  duże k o n ­
tra s ty  te rm icz n e  m iędzy  o b rę cz ą  burz , a 
bezb u rzo w em i obszaram i, śc iąg a ją  je d ­
n o stk i b u rzo w e  k u  śro d k o w i?

P y ta ń  ty ch  n ie  ro zs trzy g n ie  się  bez  
d o k ład n y c h  o b se rw acy j i pom iarów . T e 
n iek o m p le tn e , p o d a n e  tu  w iadom ości, 
b ę d ą  m ogły być w te d y  n ie ty lk o  ro z sz e ­
rzone, a le  i zm ien ione. P o m iary  —  to 
rzecz  sp ec ja ln a . A le  o b se rw ac je  w izu al­
ne —  ta k  c iek aw e  i n ie ra z  cen n e  — 
m ożna rzucić  o d razu  n a  k a r tk ę  p a p ie ru  
czy p o c z tó w k ę  i p rz e s ła ć  do ITS. C ze ­
kam y. Dr. A. K o c h a ń s k i

s ta ły c h  k om inów  term iczn y ch  w n ie k łó -

b e zsp rz e cz n ie  o lbrzym im  m a te rja le  a e ro - 
logicznym  i sp o s trz e że n ia c h  z b a rd zo  li­
cznych  p rze lo tó w , pom ysł o p raco w an ia  
tak ie j m apy  z o s ta ł jed n ak  n a raz ie  z a ­
rzucony .

J a k  dużą ilość dy scy p lin  trz e b a  w ziąć 
po d  uw agę  p rzy  o p raco w y w an iu  tak ie j 
m apy  n iech  posłuży  p rzy k ład , o d n o sz ą ­
cy się  ty lk o  do jednego  ro d za ju  te rm i­
ki, a m ianow ic ie  te rm ik i u s ło n eczn ien ia  
(cum ulusow ej, kom inow ej):

1) W y k ry ć  w o k re ś lo n y ch  w a ru n k ac h  
s ta le  p ro m ien iu jące  ogn iska  p rąd ó w  
w stęp u jący ch .

2) Z p o w o d u  ró ż n o ro d n o śc i p o k ry c ia  
te ren u , ogn iska  te  b ę d ą  inne p rzy  ro z ­
m aity ch  k ie ru n k a c h  w ia tru , n a leży  w ięc  
u s ta lić  ogn iska  np. d la  4 g łów nych  k ie ­
ru n k ó w  w ia tru , lub conajm niej d la  1 lub 
2 k ie ru n k ó w , p rz ew a ż a jąc y c h  w  danem  
m iejscu.

3) K o n fig u rac ja  te re n u  w raz  ze zm ien ­
nym  k ą te m  p a d a n ia  p ro m ien i s ło n e c z ­
nych  sp raw ia , że w  ciągu dn ia  jed n e  og­
n isk a  p rz e s ta ją  fu n k cjonow ać, a inne  r o ­
dzą się. T rz e b a b y  w ięc  u s ta lić  p o ło ż e ­
nie kom inów  w  ro z m a ity c h  g odzinach  
dnia, lub  conajm niej w 2 —  3 p o ra ch  
dnia.

4) N ależy  zn aleźć  tra sy  kom in ó w  w ę ­
d ru jących , t. zn. ro d z ąc y ch  się  z ognisk 
n ies ta ły ch , p rzem ieszcza jący ch  się w 
w olnej a tm o sfe rze .

Z ad an ie  jes t tru d n e , sk o m p lik o w an e , 
a d o k ład n e  o p ra co w a n ie  tak ie j m apy  
w ym aga ogrom nej ilości obse rw acy j.

M im o ty ch  w szy s tk ich  tru d n o śc i s ą ­
dzę, że b io rąc  to  z lo tn iczeg o  p u n k tu

w id zen ia  m usi się b e zw a ru n k o w o  p o d a ­
w ać  cho ćb y  n a jb a rd z ie j sk ąp e  w iad o m o ­
ści z tej dziedziny , m imo, że m oże n ie 
m ają one d o s ta te cz n e g o  u g ru n to w a n ia  
nau k o w eg o . P o d a ję  w ięc  k ilk a  p rz y k ła ­
dów, z e b ra n y ch  częśc iow o  z w łasn y ch  
o b se rw acy j i pom iarów , częśc iow o  z re -  
lacyj p ilo tów , w reszc ie  częśc iow o  u d z ie ­
lonych  mi ła sk aw ie  p rzez  pu łk . C. P e ri- 
niego.

M apa kom inów  w ok o l icy  mzybowisk  
B e zm ie ch o w ej  i U stja n ow ej

J e s t  to  sto su n k o w o  n a jd o k ład n ie jsze  
o d tw o rz en ie  u m ie jscaw ian ia  się s ta ły c h  
k om inów  term iczn y ch , p rzy  p rz e w a ż a ją ­
cych  w ty ch  o k o licach  k ie ru n k a c h  w ia ­
tró w : jed n y ch  p rzy  w ia tra c h  S —  SW , 
dru g ich  —  p rzy  w ia tra c h  N —  NW . P o ­
ło żen ie  kom inów  zo sta ło  u s ta lo n e  p rzez  
b a rd zo  liczne  lo ty  żaglow e, d o k o n an e  na  
te re n ie  ty ch  szybow isk , a na  te re n ie  
B ezm iechow ej sp ra w d z o n e  drogam i k i l­
k u d z ie s ięc iu  b a lo n ó w  p ilo tow ych , w izo ­
w an y ch  2 teo d o litam i.

D la  p ilo tó w , zn a jący ch  szy b o w isk a  z a ­
zn aczo n e  ina m apie , ła tw o  b ęd z ie  n a w ią ­
zać kom iny  do n ie k tó ry c h  p u n k tó w  o r ­
ien ta cy jn y ch  w te re n ie .

I ta k  p rzy  w ia tra c h  S —  SW  kom iny  
na te re n ie  szybow iska w B ezm iechow ej 
w y s tę p u ją  ko le jn o  — 1) n ieco  na  SE od 
s ta c ji k o le jow ej L esk o  —  Ł u k aw ica , 2) 
w ok o licy  szybu  n a fto w eg o  w B ezm ie­
chow ej, 3) n ad  n iew ie lk im  w y ręb em  le ­
śnym , w  k ie ru n k u  na  p rz e łęc z  w ań k o w - 
ską. W  U stjan o w ej: 1) na g ran icy  lasu, 
w m iejscu  gdzie  g rzb ie t Ż ukow a z ac zy ­
na siln ie  o p a d ać  w dół, 2) dosyć g łę b o ­
ko  w p o łu d n io w ej dolin ie , w k ie ru n k u  
p ro s to p a d ły m  od g łów nego  m ie jsca  s t a r ­
to w ego  na  Żukow ie.

P rzy  w ia tra c h  N —  NW , na  te re n ie  
szy b o w isk a  w  B ezm iechow ej, kom iny  p o ­
jaw ia ją  się: 1) n a d  śro d k iem  Paszow ej, 
dosyć d a le k o  na  N W  od głów nego  m ie j­
sca  s ta r to w eg o  w  p rze łęczy , 2) n a  p r a ­
wo od Paszow ej, g łęb o k o  w do lin ie . W  
U stjan o w ej: 1) za to rem  ko lejow ym , nad  
p o łu d n io w em i s to k am i K aro lik a , 2) p rz ed  
to rem , m iędzy  g łów nym  obozem  a lo t ­
n isk iem  m o to row em .

N ależy  p o d k re ś lić  sta ły , a w ięc  p o ja ­
w ia jący  się ta k  p rzy  w ia tra c h  S, jak  i 
p rzy  w ia tra c h  N, kom in  n a d  O lszan icą. 
D alsza  tre ś ć  m apy  n ie  w ym aga o b ja ­
śnień .

Rys. 1 . Dwa kominy termiczne,  stale po jawiające sie przy wiatrach $ SW, na trasie Bez-
miechowa — Ustjanowa — Lwów



Rys. 2.  Stałe kominy termiczne w okolicy Skniłowa i nad  Lwowem

Kominy na tr a s ie  B e z m ie c h o w a  — 
U s tja n o w a  — Lwów

P o d czas  K ra jo w y ch  Z aw odów  S zy ­
b o w co w y ch  w  U stjan o w ej w r. 1935, lic z ­
ne  p rze lo ty , d o k o n y w an e  w  k ie ru n k u  na 
Lw ów , u s ta liły  dw a s ta łe  kom iny  t e r ­
m iczne n a  tej tra s ie . Są one zazn aczo n e  
na sch em aty czn y m  rys. 1. K om in  I z n a j­
du je  się 4 km  na  E SE  od C hyrow a, m ię ­
dzy w siam i P o lan ą  a B erezow em , w 
m iejscu, gdzie szosa  i rz e k a  S trw iąż  b ie ­
gną tuż  p rzy  sob ie . K om in II p o jaw ia  się 
15 km  na N W  od  S am b o ra , n a d  m o k ra ­
d łam i do liny  B ożew ki, m iędzy  w siam i 
B ylice  a L u to w isk am i. O ba kom iny  
s tw ie rd zo n o  p rzy  w ia tra c h  S —  SW .

Kominy nad  L w ow em

K om iny te  z o s ta ły  u s ta lo n e : 1° liczne- 
mi lo tam i szyb o w co w em i na  k u rsa ch  h o ­
lo w an y ch  w  r. 1933 i 1934, 2° p o m ia ra ­
mi i o b se rw ac jam i aero log icznem i, p rze - 
p ro w ad zo n em i p rzez  ITS w  r. 1933 i 
1934.

Rys. 2 p rz e d s ta w ia  u m ie jscaw ian ie  się 
ty ch  kom inów . K om iny n ad  z a b u d o w a ­
n iam i 6 P u łk u  i p a rk u  lo tn iczego , o raz  
n ad  Sygniów ką, w y s tę p u ją  p rzy  cichej, 
b e zw ie trz n e j pogodzie . M in im alne szy b ­
k o śc i w ia tru , jak ie  się zaw sze  o b se rw u ­
je w ta k ic h  w aru n k ach , p rz esu w ają  n ie ­
co p o ło żen ie  kom inów . K om iny g łó w n e­
go d w o rca  ko le jo w eg o  i k o p c a  Unji L u ­
b e lsk ie j w y s tęp u ją  ta k  p rz y  słab y ch , jak  
i p rzy  silnych  w ia tra ch . M ają  one b a r ­
dzo w y raźn e  pu lso w an ia , t. zn. o k re sy  
z am iera n ia  i p io n o w y ch  w y b u ch ó w  p r ą ­
dów  w s tęp u jący ch , a w zn o szen ia  szy ­
b o w ca  w e w n ą trz  ty ch  k om inów  o siąg a ­
ją szy b k o ść  1,5 —  3,0 m /sek.
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ITS będzie nadal kontynuow ać p o ­
szukiwania, zw iązane z tern zagadnie­
niem, jak rów nież z ciekaw em  zagadnie­
niem gniazd burz term icznych (patrz a r ­
tykuł p. t. „G niazda i ciągi burz te rm i­
cznych”). D okładna re jestrac ja  stałych 
kominów term icznych na różnych obsza­
rach Polski, gniazd burzow ych, szlaków  
cumulusów, obszarów  naw iedzanych

m głam i i t. d., i t. d. —  p rzy czy n i się 
n ie ty lk o  do u ła tw ie n ia , a le  w n iek tó ry ch  
w y p a d k ac h  p ew n ie  w p ro s t do u m ożli­
w ien ia  k ażd eg o  lo tu : ta k  szybow cow ego  
jak  i m o to row ego .

N iech  w ięc  k a żd a  c iek aw sza  o b se rw a ­
cja, ta k  z ziem i, jak  i z sam olo tu , szy ­
b o w ca  czy b a lonu , z n a jb a rd z ie j p ro sty m  
ry su n k iem  czy szk icem , tra f i do ITS. 
A d re so w ać : ITS, Lw ów , S a p ieh y  55.

Dr. A.  K o c h a ń s k

M ełeoro log ja  na ostatnim z jeździe  w Budapeszcie

W  r. 1932 N iem cy i F ra n c ja , w r. 1935 
N iem cy i P o lsk a , a w r. 1936 już N iem cy,
P o lsk a , F ran c ja , A u s tr ja  i W łochy , w y ­
s tą p iły  n a  IS T U S -ie  z w ięk szem i czy 
m nie jszen i p rzy czy n k am i z dz ia łu  m e te o ­
rologii, z as to so w an e j d la  u ż y tk u  szy b o w ­
n ic tw a . P o s tę p  ilo ściow y  —  i to  znaczny .
W  z a k re s  u ż y tk u  zag ad n ień  szy b o w co ­
w ych  w ciąga  się w id o czn ie  co raz  w ięce j 
nau k o w có w . Św iadczy  to , o z ro zu m ia ­
łej z re sz tą  ze s tro n y  szy b o w n ic tw a, d b a ­
łośc i o co raz  to  now e b a d an ia  „m o to ­
ru ” a tm o sfe ry czn eg o , a z d rug iej s tro n y  
w p ły w a  ożyw iająco  na  b a d an ia , a być 
m oże i m e to d y  m eteo ro lo g iczn e .

Prof. G eorg ii n ie  w y s tą p ił w tym  r o ­
ku  z re fe ra te m  spec ja lnym , jed n a k że  w 
p rzem ó w ien iu , w ygłoszonem  n a  o tw a r ­
ciu IS T U S -u , rz u c ił szereg  b a rd zo  z a s ta ­
n a w ia jący ch  poglądów . T eza  G eo rg ii’ego 
je s t n a s tęp u jąc a :

P o d  w zg lędem  w y czynów  jes te śm y  
p ra w d o p o d o b n ie  b liscy  k re su . W  p rz e lo ­
ta c h  osiągnęliśm y 500 km ; jeszcze  100, 
jeszcze  200 km  i ty ch  600 czy 700 km  
b ęd z ie  p ra w d o p o d o b n ie  g ran icą . Noc 
jes t n a raz ie  b e zu ż y te c zn a ; trz e b a  d o p ie ­
ro  szu k ać  w  a tm o sfe rze  m ożliw ości p rz e ­
trzy m an ia  jej. A  w  w y so k o śc i o siąg n ę ­
liśm y p ra w ie  4000 m. P ow yżej 4000 —
5000 m n ie  pójdziem y.

W o b ec  teg o  s ta w ia  s ię  now e zad an ie .
D o ty ch czas  p rzy  m inim um  zab ieg ó w  w y ­
zy sk iw aliśm y  m axim um  energ ji a tm o sfe ­
ry cznej. P rz y k ład : p o d  sz lak iem  cum u- 
lusów  ssie z szy b k o śc ią  3 m na  sek.

A żeb y  n ie  zo s tać  w essanym , a je d n o ­
cześn ie  szybciej i dalej zalec ieć , p ilo t 
p ik u je  do szy b k o śc i s to k ilk a d z ie s ią t  km  
na  godz., m a 2,5 m n a  sek . o p a d an ia  —  
co mu i ta k  w y s ta rcz y  p rzy  3 m na  sek . 
p rą d u  w stęp u jąceg o  —  i lec i d a le k o  i 
szybko . O b ecn ie  ch o d ziło b y  o to, by 
p rzy  max.imum w y siłk u  ze s tro n y  k o n ­
s tru k to ra  i p ilo ta , w y zy sk ać  m inim um  
energji, tk w iące j w  a tm o sfe rze . J e s t  to 
k w e s tja  sp ec ja ln y ch  m aszyn, o d p o w ie d ­
niego p ilo ta żu  i naw igacji, a w reszc ie  
o d p o w ied n ich  w sk azó w ek  m eteo ro lo g a . 
M ożn ab y  la ta ć  zaw sze, w  k ażd e j p o g o ­
dzie, n a w e t p rzy  z łych  w a ru n k ac h  i —  
co n a jw ażn ie jsze  —  w o b ra n y ch  k ie ru n ­
kach , a n iek o n ieczn ie  ty lk o  w k ie ru n ­
ku, w  k tó ry m  zn ajdu jem y  te  2 czy 3 m 
na  sek . w znoszen ia .

K ied y  p o d  z asad ą : ,,m axim um  w y siłk u  
d la  w y zy sk an ia  m inim um  en erg ji” , k ażd y  
po d p isze  się ob iem a rę k o m a , to  co do 
rz ek o m y ch  g ran ic  o b ecn y ch  w yczynów  
m ożnaby  m ieć p e w n e  z as trz eż en ia :

1) W  tro p ac h , jak  to  sw ego czasu  w y ­
k a z a ł sam  G eorg ii, p rą d y  w s tę p u jąc e  
ro sn ą  z w y so k o śc ią  i to  p ra w d o p o d o b n ie  
do g ran icy  b u rz  tro p ik a ln y ch , a w ięc  
n ie raz  do w y so k o śc i 8 —  10 km.

2) K o n ty n e n ta ln e , te rm iczn e  jed n o s tk i 
b u rzo w e  sięg ają  i u nas do 8 —  10 km . 
R yzyko  lo tu  n a raz ie  w ie lk ie , a le  zdobyć  
te  w y so k o śc i n ap ew n o  m ożna. A  po za- 
tem  czy np. k o n ty n e n ta ln a  R osja, W ło ­
chy, B a łk an , a ch o ćb y  n a w e t i Po lska , 
zn ają  d o sk o n a le  sw oje  w a ru n k i lo tn e  i

p ró b o w a ły  je w y k o rz y s tać  do o s ta tk a ?  
N ap ew n o  nie. A  m ożliw ość n ie sp o d z ia ­
nek  duża.

3) W  pogodzie  zu p ełn ie  n ieb u rzo w ej, 
w n ie k tó ry c h  p a r tja c h  E u ro p y  p o jaw ia ­
ją się od w y so k o śc i 5 km  do 10 —  11 
km  silne  p rą d y  w s tęp u jące , k tó re  na  
g ran icy  s tra to s fe ry  osiągają  sw oje  m a- 
xim um , d o ch o d ząc  tam  czasem  do 14 m 
na se k .1) Id e a ln e  w a ru n k i do w y z y sk a ­
nia  —  oczyw iście  z tru d n o śc ią  w y d o s ta ­
n ia się i żaglu  na  ta k  zn aczn y ch  w y so ­
k o śc iach .

4) M ożna być n iem al pew nym , że o d ­
p o w ied n ie  b a d a n ia  w y k ry ją  lo tn e  w a ru n ­
ki w  nocy. P rz e trz y m a n ie  no cy  p rzy  
dw u sied zen io w y ch  m aszy n ach  n ie  b ę ­
dzie p rz e d s ta w ia ło  sp ec ja ln y ch  tru d n o śc i, 
a d ługość p rz e lo tu  m oże się w drugim  
dn iu  podw oić .

P rzy  dalszem , p io n ie rsk iem  „ śru b o w a ­
n iu ” d o ty ch czaso w y ch  w yczynów , b e z ­
w zg lędn ie  w ażn ie jszem  jes t jed n a k  z a ­
g ad n ien ie  lo tu  w  k ażd e j p o godzie  i w 
k ażd y m  k ie ru n k u . A  w ięc  m axim um  w y ­
siłku  d la zu ży tk o w a n ia  m inim um  energ ji. 
N ad  zag ad n ien iem  tern n ap ew n o  sąsie - 
dzi n asi n ie ty lk o  m yślą, a le  i p racu ją .

A) A. K o ch ań sk i i W . W iszn iew sk i: O 
p rą d a c h  p io n o w y ch  w w yższych  w a r ­
s tw ach  tro p o sfe ry  i w  s tra to s fe rz e . Kom. 
Inst. G eof. i M e teo r. U. J . K. w e L w o ­
wie, Nr. 104. L w ów  1936.

(Por. a rt. „T erm ik a  —  w s tra to s fe rz e ” 
na  innem  m iejscu  —  Red.).
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R yszard  D yrga ł ła

3 .5 0 0  m e t r ó w  w b u r z y  t e r m i c z n e j
Dzień 26 maja  b. r. by ł  upa ln y  i d u s z ­

n y . M e te o ro lo d zy  za p o w ied z ie l i  sk ło n n o ść  
do burz. R zeczyw iśc ie ,  k ró tko  przed  p o ­
łu d n iem  zaczę ła  się w y tw a rza ć  burza te r ­
miczna (o lb r zy m i  cu m u lo -n im b u s)  w  o d ­
ległości k i lku n a s tu  k i lo m e tró w  od lo tn i ­
ska  R um ja ,  w k ie ru n ku  na  SW.

Narazie  oszacow ałem  s z c z y t  chmury ,  w  
oczach rosnącej,  na 5.000 metrów. Z d a w a ­
łem  sobie sprawę, że burza termiczna,  
czy l i  skup ien ie  chm ur k łęb ias tych  o s i l ­
n y m  rozw o ju  p ionow ym ,  sięga sw y m  
s z c z y te m  do w y so k o śc i  7.000 m etrów  
a naw et i w yże j .  Mimo, że k ry je  ona w  
sobie n iebezp ieczeńs tw a  w  postac i  s i l ­
nych  wirów, gradu i oblodzenia,  p o s ta n o ­
wiłem  ją p lanowo w y k o r zy s ta ć  do osią­
gnięcia rek o rd o w e j  w ysokośc i.  0  ile mi  
wiadomo, lo tów  w b u rzy  te rm iczn e j  p la ­
nowo i bez za rzu tu  d o tąd  jes zc ze  nie  
p rzeprow adzono .

K a za łem  się za tem  w yho low ać  na s z y ­
bowcu C W 5-b is  do sa m ej  p o d s ta w y  
chmury ,  to je s t  na w y so k o ść  około  1.100 
metrów, gdzie  się odczep iłem . Zrazu  n a ­
p o tka łe m  słabe w znoszen ie ,  tak, że d o ­
piero po p e w n e j  chwil i  za n u r zy łe m  się 
w  samą chmurę. S trac i łem  w idoczność  
zew n ę tr zn ą  —  zrobiło  się d o oko ła  mnie  
mleczno-szaro  —  rozp o czą łem  ś lep y  p i ­
lotaż.  Odcięcie od wrażeń  z e w n ę tr z ­
nych  a ześro d ko w a n ie  ca łe j  uwagi na p a ­
ru p rzyr zą d a c h  by ło  n iep rzy jem n e .  M u ­
sia łem  j e d n a k  zau fać  ins trum entom , naw et  
g d y b y  w yczu c ie  mówiło  mi coś innego;  
stara łem  się opanow ać swą p syc h ik ę  i 
p ro w a d z ić  szyb o w iec  tak, ja k  mówią  
p rz yr zą d y .  N ie  by ło  to rzeczą  ła tw ą  i 
w ym aga ło  ode mnie  da leko  po su n ię te j  
a u to m a ty za c j i  w  reagowaniu na ich 
wskazania .  A u to m a ty za c ja  ta u za sa d ­
niona je s t  kon iecznośc ią  p ro w a d z e ­
nia szyb o w ca  bez każdorazow ego  o d ­
byw ania  procesu  rozum ow ania  i w n io s­
kowania  podczas  w ska za ń  ins trum entów .

P rzy w i ta ło  mnie parę g w a ł to w n ych  
po d rzu tó w  —  nie zabrakło  rów nież  d e ­
szczu  i gradu, k tó r y  hałaśl iw ie  bębnił  po  
l im u zyn ce  i sk rzyd ła c h .  S ta le  krążąc  i 
bacznie obserw ując  p r z y r zą d y ,  nabiera­
łem  w ysokośc i .  W zn o szen ie  zaczę ło  w zr a ­
stać: 3 —  4 a naw et 5 m e trów  na s e k u n ­
dę. P om im o  si lnych  zaburzeń, udało mi  
się u tr zy m a ć  m a szyn ę  w obranem p o ło ­
żen iu  zapom ocą  skrę tom ierza .  Na chw il­
kę  odw róc i łem  uwagę od w arjom etru ,  a 
g d y  p ó źn ie j  sp o jrza łem  nań znowu, w s k a ­
zó w k a  jego sta ła  na 3 metrach  opadania. Z  
p rzyk ro śc ią  p o m yś la łem ,  że m us ia łem  się  
dostać  w  stre fę  silnego duszenia ,  g d y  
tym cza sem  rzu c iw szy  ok iem  na w yso ko -  
ściomierz ,  s tw ierd z i łem  z radością, że 
w y so k o ść  w  g w a ł to w n y  sposób wzrasta.  
Nie mogło to za tem  być  duszenie ,  wręcz

przec iw nie  —  s zyb k o ść  w znoszen ia  w y ­
nosiła p rzesz ło  10 m/sek .  (a  może  i w ię ­
cej),  p rzesu w a ją c  w sk a zó w k ę  w a rjom etru  
aż na ska lę  opadania. W sk a zó w k a  w yso-  
kośc iom ierza  w sp ina ła  się s e tka m i  m e ­
trów  w  górę, p rzesz ła  całą skalę, to jes t
3.000 m etrów  i zaczę ła  na nowo od zera:  
100, 200, 500! —  a więc 3.500 metrów!!!

W  miarę w zro s tu  w yso k o śc i  rzucania  
s ta w a ły  się in tensyw nie jsze .  W skazan ia  
p rz y r zą d ó w  sz y b k o  się zm ien ia ły .  Na  
sk rę to m ierzu  w sk a zó w k a  nerwowo w y ­
chyla ła  się to w prawo, to w lewo.  
M iaroda jną  dla mnie  by ła  suma w y ­
chyleń.  C W -p ią tk ę ,  spow odu  je j  zb y t  
czułego steru  g łębokości,  coraz t r u d ­
niej  by ło  u t r zy m a ć  w obranem p o ło ­
żeniu. Lo t  s taw ał się z ka żd ą  chwilą co­
raz bardz ie j  n ieu s ta lo n y . Z a czą łem  tracić  
orjen tac ję  co do p o łożen ia  m a szy n y ;  
p r z y r z ą d y  p o k ła d o w e  w s k a z y w a ły  w s z y s t ­
kie  moż liw e  i n iem ożl iw e  wartości.

S y tu a c ja  moja  by ła  nie do p o z a z d ro ­
szczen ia  —  je d y n e m  us i łow aniem  było  
u tr zy m a n ie  ruchu w  m oż liw ie  m a łych  
granicach, aby  szybow iec  nie ro zp ęd z i ł
się do nadm ierne j  a n ieb ezp iec zn e j  dla  
niego szybkośc i .  Nagle  o d czu łem  k ilka  
g w a ł to w n ych  p o d rzu tó w ;  u d e r zy łe m  s i l ­
nie g łow ą o ty ln ą  ścianę kabink i .  Z ro b i ­
ło m i  się czarno p r z e d  o czym a  —  u le ­
głem  chw ilow em u oszo łom ien iu .  Z  n ie ­
p o k o je m  zd ą ż y łe m  s tw ierdzić ,  że s z y b ­
kość  za czyn a  w zrostać  —  za tem  lekko  
śc iągnąłem  k n yp e l;  nie pom ogło  —  s z y ­
bowiec  d a le j  się  ro zp ęd za ł  —  ju ż  zaczą ł  
„dudn ić”. Z o s ta łem  gw ał tow nie  p r z y c i ­
śn ię ty  do s iedzen ia  —  u zy sk a łe m  130 
km /godz .  s zybkośc i ,  by  ją nagle u tra ­
cić zupełn ie .  S e k u n d ę  p ó źn ie j  z a ­
w isną łem  na pasie  —  je s te m  więc
na plecach! J a k  w y jś ć  z te j  s y tu a c j i?  
B ły sk a w iczn ie  p rzesz ło  mi p rzez  g ło ­
wę: korko c ią g ! To  jed y n e  w y jśc ie !
Ściągnąłem  za tem  k n y p e l  na brzuch,  
w d u s i łem  całą nogę. S k rę c i łe m  parę  z w i ­
tek  i w y p a d łe m  z ch m u ry  w o lśn iew a ją ­

cą, s łoneczną  p rzes trzeń ,  o toczoną  d o o k o ­
ła śn ieżno-b ia łemi,  s t ro m em i  ścianami.  
L e k k o  w yciągną łem  szyb o w iec  z k o r k o ­
ciągu. W y k o n a łe m  akrobac ję  w brew  w o ­
li. P o m yś la łem  sobie: ja k b y m  się czuł,  
g d y b y m  j e j  nie zn a ł?  A  co s ta ­
ło b y  się z s zybow cem , g d yb ym ,  n iezo r­
i e n to w a n y  w położen iu ,  u s i łow ał d o p ro ­
w adz ić  go do lo tu  norm alnego?  To też, 
u fn y  w  swe siły,  sp o jrza łem  z w d z ię c z ­
nością na maszynę,  k tóra  ociekała  od  
wilgoci. „Spociła  s ię" podobnie  ja k  ja  
się spociłem, p om im o  do tk l iw ego  zimna.  
J u ż  chcia łem dać ponow nego  nura do 
napęczn ia łego  o lbrzyma,  g d y  u p r z y to m n i ­
łem  sobie, że zakre s  ska l i  barografu w y ­
nosi ty lk o  3.000 metrów. B y ło b y  za tem  
nieroztropnie  i bezcelowo w  takich  w a ­
runkach  narażać szybow iec,  nie mając  
gw aranc j i  p o tw ierdzen ia  w y so k o śc i  na 
barogramce. Z a k lą łe m  siarczyście.  Z w o l ­
na j e d n a k  gniew  ustąp ił  m iejsca zo b o ję t ­
nieniu. O dw róci łem  się z ża lem  od w y ­
niosłego o lbrzyma,  k tó ry  mógł mnie  w y ­
nieść jes zc ze  na parę ty s ięcy  metrów.  
Z d e to n o w a n y  s tw ierd z i łem  w obliczu w a l ­
k i  z żyw io łem ,  ja k  to o kaz ja  wydarc ia  
N iem com  rekordu  w y so k o śc i  spaliła  na 
panewce.  M oże  in n ym  razem...

S k ie ro w a łe m  się w  s tronę  m n ie js zych  
chmur, k tóre  mus ia łem  przebijać.  K i lka  
ra zy  je s zc ze  d ozna łem  „ p r zy je m n o s te k ”, 
ja k ie  daje  ś le p y  lot w  cumulusie ,  w y k r ę  
cając parę korkociągów.

O kaza ło  się, że p rzesz ło  dwie  god z in y  
la ta łem  bez w idocznośc i  zew nę tr zne j .  
B y łe m  za tem  u kresu  sw ych  sił, zupe łn ie  
w y czerp a n y .  D z iw i łem  się, że tak  pręd ko  
uleg łem  zm ęczen iu ,  tem bardzie j ,  że p o ­
tra f iłem  k ie d yś  s iedz ieć  w pow ie trzu  bez 
p rz e r w y  przesz ło  14 godzin.

U s i łow a łem  ja k  n a jd a le j  uciec od cu- 
m ulusów  i ja k  n a jp rę d ze j  w y lądow ać.  
O m ija łem  po drodze  w sze lk ie  cum ulusy ;  
bałem się w e jść  do ich środka. M ia łem  
d osyć  korkociągów. Lo tem  pros tym ,  k tó ­
ry  p o zw o li ł  mi odetchnąć, d o tar łem  aż  
p o d  S łu p sk ,  o d leg ły  o 90 km  od  R um ji .  
W y lą d o w a łe m  za tem  w  N iem czech ,  p rz y  
m a ją tku  Hohenscharsow. B y łe m  tak  p r z e ­
m ęczony ,  że za ledw ie  zd o ła łem  w ysiąść  
z szybowca.

Barograf,  ja k  p rzew id y w a łe m ,  za n o to ­
w ał w p ra w d z ie  osiągniętą w ysokość ,  ale  
n ie s te ty  m echan izm  zegarow y  zawiódł ,  
g d y ż  z po w o d u  g w a ł to w n ych  p o d rzu tó w  
sam się w y łą c zy ł .  W  ten sposób c ieka ­
w y  przeb ieg  lotu nie zos ta ł  u trw alony.

C W -p ią tk a  zda ła  doskona le  egzamin w  
t ru d n ych  w arunkach  ślepego lotu. W e j ­
ście bow iem  w  burzę  term iczną  w ym aga  
spec ja lnego  szyb o w ca  o dobre j  s ta tec zn o ­
ści i d u że j  w y tr zym a ło śc i .

S ch em at  lotu w burzy termicznej ( 3 . 5 0 0  m)



Przeloty równinne członków Sekcji Szyb. Aeroklubu Warszawskiego
Je ż e li  w  z asad z ie  pog ląd , że szy ­

b o w n ic tw o  u n ieza leżn iło  się od t e r e ­
nu  je s t s łu szny  i o b jek ty w n ie  u s p ra ­
w ied liw iony , to  jed n a k  do dziś dn ia  
p ra k ty k a  w tym  k ie ru n k u  n ie  p o tw ie r ­
d za te o re ty c z n y c h  m ożliw ości; w ie lk ą  
w inę  p o n o szą  tu ta j  b ra k i w  d z ied zin ie  
sp rzę tu . A by  to p o p raw ić  i sp ro w ad z ić  
zm ianę w n astaw ien iu  do szybow nictw a 
czysto  rów ninnego, n a leży  na  p rz y k ła ­
d ach  i k o n k re tn y c h  w y n ikach  w y kazać  
p o trzeb ę  zw rócen ia  w iększej (m oże n a ­
w et —  n a jw ięk sze j) uw agi na  rów niny.

T aki też cel postaw iła  sobie Sekcja 
Szybow cowa A eroklubu W arszaw skiego. 
Obok poczynań na tu ry  ogólnej, o k tó ­
rych bliższe dane podaje artyku ł „P ro ­
gram in tegralny”, chodziło też o doraźne 
w zmożenie la tan ia  i o osiągnięcie b a r­
dziej w artościow ych wyczynów.

W  zw iązk u  z tern S ek c ja  S zy b o w co ­
w a A. W ., k ie ro w a n a  o s ta tn io  p rzez  p. 
S t. P ią tk o w sk ieg o , jeszcze  w  z im ie  b. r. 
ro z p o cz ę ła  o d p o w ied n i tren in g  sw oich  
cz ło n k ó w  n a  holu. T ren ing , w y k o n y w an y  
w  czasie  zim y i w iosny, po zw o lił d o p ro ­
w ad zić  g ru p ę  19 osób  do s tan u  p rz y g o ­
to w an ia , zap ew n ia jąceg o  w y zy sk an ie  
w a ru n k ó w  le tn ich , co ob jaw iło  się c a ­
łym  sze reg iem  godnych  uw agi lo tów , w 
szczegó lności se rją  w a rto śc io w y c h  p rz e ­
lo tó w  term iczn y ch . W ogó le  w y k o n an o  
129 lo tów , w  czem  8 lo tó w  żag low ych  
p o n a d  godzinę  i 6 p o n a d  2 godziny. K il­
k a k ro tn ie  u zy sk an e  by ły  w y so k o śc i p o ­
w yżej 1000 m n a d  w y so k o ść  o d c z e p ie ­
nia; n ie s te ty , b ra k  b a ro g ra fu  u n iem o ż li­
w ił ich  za tw ie rd z e n ie , jako  w a ru n k u  do 
k a te g o rji  D.

N a sp e c ja ln ą  uw agę  zas ługu ją  p rz e ­
lo ty ;

W a r s z a w a  — Z a w ie d ź  K ośc ie lny  
1 0 5  km

P rz e lo t te n  w y k o n a ł p. M ieczysław  
U rb a n  n a  szy bow cu  ty p u  „K o m ar” , Nr. 
rej. 141, w dn iu  26 m aja 1936 r. W  tym  
o k re s ie  za leg a ły  n ad  nam i c iep łe  m asy 
p o la rn o -k o n ty n e n ta ln e . S ta n  z ac h m u rz e ­
n ia  w y k azy w ał w W arszaw ie  w czasie  
lo tu  p. U rb an a  0,7 Cuni  o silnej ro zb u ­
d ow ie  p ionow ej i sze reg u  w y ró ż n ia ją ­
cych  się p o tęż n y ch  je d n o s tk a c h  o c h a ­
ra k te rz e  burzow ym . Z ach m u rzen ie  d la 
M ław y, b lisk ie j m ie jsca  ląd o w an ia , w y ­
k azy w ało  0,3 Cuni.  S to su n k i w ia trow e 
by ły  w W arsz a w ie  n a s tęp u jąc e :

na  poziom ie 0 m w ia tr  SSE  11
200 m „ SE 14
500 m „ SE  11

1000 m „ S 18

Spraw ozdanie p ilota brzmi, jak n a s tę ­
puje;

„W y sta rto w ae łm  o godz. 11.40 p rzy  
b a rd zo  s łabym  w ie trz e  z k ie ru n k ó w  p o ­
łu dn iow ych . O d czep iłem  się  na  w y so ­
ko śc i 400 m, n a p o tk a w szy  w znoszen ie . 
O b szar n o śny  by ł b a rd zo  roz leg ły , tak , 
że bez żad n eg o  w ysiłku  w y szed łem  na 
w y so k o ść  p o d s ta w y  o b ło k ó w  (1800 m) 
p rzy  w zn o szen iu  1,5 do 3 m /sek . W  
chm urze  p rzy  dużem  rzu can iu  n a p o tk a ­
łem  na  p rą d y  w stęp u jące , d o ch o d zące  
do 3 m /sek , dz ięk i k tó ry m  u zy sk a łem  
w y so k o ść  2500 m. Na tym  poziom ie  w y ­
szed łem  z o b ło k ó w  w  o k o licach  B abic . 
W  dalszym  ciągu sk ie ro w ałe m  się na  
M odlin, lecąc  n a d  pu szczą  K am pinow -

ską. K ilk a k ro tn ie  w ch o d ziłem  w ch m u ­
ry, w k tó ry c h  n a p o ty k a łe m  n a  w z n o sz e ­
n ia  do 1,5 m /sek ; czasam i jed n a k  n a t r a ­
fia łem  w n ich  n a  d u szen ia  do 2,5 m /sek .

N ad  M odlinem  m ia łem  w yso k o ść  2800 
m; w  o k o licach  P ło ń sk a  n a  w y so k o śc i 
2500 m w lec ia łem  w chm urę, w  k tó re j 
n a p o tk a łe m  jed n a k  n a  silne  duszen ia , 
d o ch o d zące  do 3,5 m /sek . P rzy  w yjściu  
z te j chm ury  w p ad łem  w  deszcz, p o łą ­
czony  z g radem , a n a s tę p n ie  na  b a rd zo  
silne  p rą d y  w zn o szące  o szy b k o śc i do 
5 m /sek . P rz y  ich  w y k o rz y s tan iu  w y- 
d źw ignąłem  się na  w y so k o ść  3000 m. Po 
o siągn ięciu  tej w y so k o śc i p o lec ia łem  d a ­
lej, m ając  p rz e d  so b ą  b e zch m u rn e  n ieb o  
z c iąg łem  du szen iem  (2 m /sek).

W a rto  zau w ażyć, iż teg o  d n ia  lo t w 
b u rzy  te rm iczn e j w y k o n a ł n a  P o m o rzu  
p ilo t D y rg a łła  z A e ro k lu b u  G d ań sk ieg o .

W a r s z a w a  — Kock 1 2 0  km

P rz e lo t ten  w y k o n a ł p. R o m u ald  Szu- 
k iew icz  n a  tym  sam ym  „ K o m arze” , d n ia  
16 c ze rw ca  b. r.

S ta n  pog o d y  o k re ś lo n y  b y ł p rzez  o b e c ­
ność m as p o la rn o -m o rsk ich  ch łodnych , 
w y tw a rza jąc y ch  silne  zach m u rzen ie , k tó ­
rego  s ta n  n a  czas p rz e lo tu  w y n o sił 0,8 
do c a łk o w iteg o  p o k ry c ia . W ie lk i u d z ia ł 
m ia ły  w n iem  o b ło k i k łę b ia s te  te rm ik i 
kom inow ej, k tó ry c h  p o d s ta w a  n a  tra s ie  
W arsz a w a  —  L u b lin  z n a jd o w a ła  się  na  
w y so k o śc i 1000 m -f- 1500 m, w  D ę b li­
n ie  —  400 m -f- 600 m.

R o z k ła d  w ia tró w  na  po z io m ach  (W ar­
szaw a):

0 m —  N W  — 22
200 m —  N W  — 24
500 m —  N W  — 45

1000 m —  N W  — 43
1500 m —  N W  — 32

S p ra w o z d an ie  p ilo ta :
„ W y s ta r to w a łe m  o godz. 14.45 p rzy  

w ie trz e  4 6 m /sek . O d czep ien ie  n a ­
stą p iło  na  w y so k o śc i 350 m po 5 min. 
lo tu  w leczonego .

C iągłem  k rą że n ie m  w  kom inie , w k tó ­
rym  się o d czep iłem , u zy sk a łem  w y so ­
k o ść  p o d s ta w y  cum ulusa  —  1500 m.
W sk a za n ia  w a rjo m e tru  po o d czep ien iu  
w y nosiły  0,5 -r- 0,8 m /sek , n a s tę p n ie  
w zn o szen ie  w z ro sło  do 2 m /sek  od w y ­
so k o śc i zaś 1300 m zm alało  do 1 m /sek . 
Po o siągn ięciu  tej w y so k o śc i p o lec ia łem  
w k ie ru n k u  w ia tru  z n o rm aln em  o p a d a ­
niem . N a w y so k o śc i 1000 m o p a d an ie  
w zrosło , a w  chw ilę  p o tem  n a p o tk a łe m  
w zn o szen ie  1 m /sek , k tó re  p o n o w n ie  p o ­
zw oliło  u zy sk ać  w y so k o ść  1500 m. D a ­
lej lo t o d b y w a ł się p rzy  b ezch m u rn em  
n ieb ie  p rzy  c iąg łem  o p ad an iu  1 nTsek. 
M niej w ięce j k o ło  godziny  15.30 d o la ty ­
w ałem  do to ru  k o le jo w eg o  P ilaw a  —  
M ińsk M azow ieck i. W y so k o śc io m ie rz  
w sk azy w a ł 400 m, gdy n a p o tk a łe m  s ła ­
be  w znoszen ie . D a lszy  lo t —  to  c iąg łe  
tra c e n ie  i n a b ie ra n ie  w y so k o śc i w g ra ­
n icach  od 350 m do 600 m, p rzy  0,2 do 
0,6 m /sek  w znoszen ia , i b ez  sp ec ja ln eg o  
d uszen ia .

O godz. 16.10 zn a laz łem  się nad  Se- 
ro czy n em  n a  w y so k o śc i 250 m. J e s t  to 
osada, leżąca  na  p iaszczy sty m  w zgórku  
p rzy  szosie, o to czo n a  szczególn ie j od

stro n y  zach o d n ie j i p ó łn o cn e j m o c z a ra ­
mi. N a p o tk a łem  tu  s ła b e  w zn o szen ie  —  
w a rjo m e tr  w sk az y w a ł 0. W zn o szen ie  to  
ro zc iąg a ło  się n a  w iększej p rz e s trz en i. 
Po  5 - r  7 m in u tach  lo tu  n a d  o sad ą  z a ­
czą łem  się w znosić  z szy b k o śc ią  0,1 -f- 
0,2 m /sek , k tó ra  s to p n io w o  w m iarę  
w z ro stu  w y so k o śc i ro sła , o siągając  sw o ­
ją w a rto ść  m ak sy m a ln ą  2,5 m /sek . P o ­
n o w n ie  o siągnąłem  p o d s ta w ę  cum ulusa 
(1500 m). N a w y so k o śc i 1200 m n a p o t­
k a łe m  n a  p rą d y  duszące , p o c h o d zą ce  od 
ro z p ad a ją c eg o  się cum ulusa . W sk a za n ia  
w a rjo m e tru  chw ilam i d o ch o d ziły  do 4 
m /sek , ta k ż e  d z ięk i zw ięk szo n e j sz y b k o ­
ści.

W  te n  sp o só b  w yso k o ść  zm a la ła  do 
700 m; —  dale j p rz e d  so b ą  m ia łem  n ie ­
bo czyste , bez  chm ur.

W  ty ch  w a ru n k a c h  p rz e lec ia łem  n ad  
to rem  k o lejow ym  D ęb lin  — Ł u k ó w  i d o ­
ta r łe m  do m ie jscow ości S e ro k o m la , 
gdzie  m ając  350 m z d ecy d o w a łem  się na  
p rz e lo t do K o ck a, od leg łego  o 8 km. 
Po d ro d ze  n a p o ty k a łe m  dość częste  
lecz  s ła b e  w zn o szen ia  (0,2 -f- 0,4 m /sek). 
tak , że w yso k o ść  w a h a ła  się w  g ran icach  
od 250 —  400 m.

N a o d c in k u  tym  zao b serw o w ałe m  s ta ­
łe  b a rd zo  m ałe  o p a d an ie  (0,1 do 0,5 
m /sek), ta k  że p o d  K ock iem  p rz e le c ia ­
łem  na  w y so k o śc i 160 m. L ąd o w an ie  n a ­
s tą p iło  o godz. 17.20 za  K o ck iem  na  łą ­
k a c h  k o ło  m o stu  n a d  rz e k ą  T y śm ie n icą ” .

S p ra w o z d an ie  to  zg ad za  się z tern, 
czego n a le ży  o czek iw ać  na  p o d sta w ie  
s ta n u  pogody .

W a r s z a w a  — Łódź 121 km

T en  p rz e lo t, jed en  z p ie rw szy ch  u nas 
„ m ię d zy m iasto w y ch ” , w y k o n a ł p. B ro ­
n isław  Ż u rak o w sk i 20 c ze rw ca  1936 r. 
na  szybow cu  „K o m ar” Nr. rej. 141.

S ta n  p ogody  o k re ś la ły  z a leg a jące  m a­
sy p o w ie trz n e  p o la rn o  - k o n ty n e n ta ln e , 
ch ło d n e . P o k ry c ie  n ieb a  w yn o siło  w  
W arsz a w ie  0,5, w  czem  0,3 Cu o p o d ­
s ta w ie  1000 m do 1500 m, re sz ta  — 
chm ury  w yższe. R o z k ła d  w ia tró w :

0 m —  E —  18
200 m —  E —  11
500 m —  E —  17

1000 m — ENE —  14
1500 m —  E —  32

O to spraw ozdanie pilota:
„S ta rt z M okotowa, na starym  „K om a­

rze” za RWD-8, nastąp ił o godz. 11.24 
przy słabym  w ietrze wschodnim i n ie­
licznych cumulusach. Jed n ak  rzucanie 
w locie wleczonym dowodziło, że te r- 
m ika już działa, z chwilą więc, gdy w a­
rjom etr w zrósł do 2,5 m /sek odczepiłem  
się od sam olotu (na wys. poniżej 400 m 
nad lotniskiem ) i zacząłem  cierpliw ie 
krążyć w tern miejscu, zyskując sta le  na 
wysokości. W iatr znosił mnie na po łud­
niowy zachód. Na wys. — 1200 m w zno­
szenie ustało  (brak cumulusów), więc 
ustaw iłem  szybow iec w zdłuż linji ko le ­
jowej do Skierniew ic i poleciałem  z w ia­
trem . Początkow o miałem opadanie no r­
malne, k tó re  jednak w kró tce wzrosło, 
w ięc pow iększyłem  szybkość i zacząłem  
badać teren, porów nując go z mapą. 
W okół był teren  wilgotny, liczne staw y 
i łąki, stąd  ustaw iczne duszenie, tak  że 
bardzo szybko wysokość zm alała do 500 
m. Choć dalej duszenie ustało, to jed­
nak — stale  opadając — miałem przed 
M ilanów kiem  (23 km od lotniska) już



ty lko  200 m. O k rąża jąc  M i lan ó w ek  dla 
w y szu k an ia  ląd o w isk a  spos trzeg łem , że 
w a r jo m e tr  p rz e sz e d ł  na  zero;  zaczą łem  
k rąży ć  i w n e t  zjawiło się 0,5 m/sek, p ó ź ­
niej 1 nLsek, a w k o ń c u  1,5 m /sek  w z n o ­
szenia. T łu m aczy  się to  tern, że M i lan ó ­
w e k  leży n ieco  wyżej, jest  w ięc  suchy 
i p o ro śn ię ty  lasem  iglastym. G dy  już 
m ia łem  zn aczn ą  w ysokość ,  d o s t rzeg łem  
cumulus, k tó ry m  k o ń czy ł  się mój komin; 
na  wys. 1200 m w ylec ia łem  z po d  n i e ­
go i p o lec ia łem  bardz ie j  n a  zac h ó d  od 
p ie rw o tn e g o  k ie ru n k u .  Tu j ed n a k  z n o ­
w u łąk i  i po la  zdusi ły  mnie, w ięc  z a w r ó ­
ciłem na  Żyrardów , gdzie w idn ia ły  z d a ­
ła ig laste  lasy.  T am  krążąc ,  w y w in d o w a ­
łem się z 300 m na  1000 m. T e ra z  już 
by łem  p e w n y  50 km  (do ka t .  D) i sk ie ­
ro w a łem  się n a  Łowicz  lecąc  od cumu- 
lusa  do cumulusa ,  na  wys. od 600 m 
do 1200 m. Od Łow icza  zm ien iłem  k i e ­
ru n e k  na  p o łu d n io w y  z ach ó d  i, lecąc  
n a d  szosą  i to rem  kolejowym , d o ta r łem  
do Zgierza. Po d ro d ze  p o d  p o tęż n y m  cu- 
m ulusem  (a m oże cum ulon im busem ?)  u z y ­
sk a łem  maks. w y so k o śc i  1500 m i s ły ­
sza łem  głuche  grzm oty  z w n ę t rz a  ch m u ­
ry. S tw ie rd z i łem  poza tem , że n ie  z a w ­
sze d o la tu jąc  z w ia tre m  do cum ulusa  
p ierw ej  n a p o ty k a  się wznoszen ie ,  a 
później p rz y  opuszczan iu  go —  o p a d a ­
nie.  W  w iększośc i  w y p a d k ó w  by ło  r a ­
czej p rzec iw nie ,  tak ,  że t r z e b a  być  p r z y ­
g o to w an y m  na  jedno  lub drugie. B ęd ąc  
n a d  Zgierzem  zo b aczy łem  już Łódź, do 
k tó re j  d o ta r łem  z b ocznym  w ia trem .  Po 
d ro d ze  w p a d łem  p o d  ro z p ad a ją c y  się c u ­
mulus, k tó r y  zdusił  mnie  do 350 m, 
ale zaraz  p o tem  z ła p a łe m  „ k o m in ” te r -  
miki z n a d  m ias ta  i na  wys. 700 m 
d o lec ia łem  do lo tn isk a  w  Lublinku, 
gdzie ląd o w a łem  po 3 h 11' lotu, p r z e ­
b y w a jąc  w  linji p ros te j  121 k m ” .

W  obu o s ta tn ich  sp ra w o z d an ia ch  w a r ­
to zw rócić  uw ag ę  na dane,  odnoszące  
się do p rą d ó w  w  sąs iedz tw ie  ob ło k ó w  
cumulusow ych .

P o z a te m  Sek c ja  Szy b o w c o w a  A. W. 
p rz ep ro w a d z i ła  w  cze rw cu  na  z lecen ie  
M in is te r s tw a  K om unikac j i  k u rs  szkolny 
lo tó w  c iągn ionych  za sam olo tem . K u r ­
sem k ie ro w a ł  instr.  pil. p. Różański.  
W zię ło  w  nim udzia ł  24 osoby.

T. W .
Vw *

A u to r  pow yższego  p rag n ie  p o d z ię k o ­
w ać  p. mag. R a fa ło w sk iem u  z G. W.
S. M. za udz ie len ie  d an y ch  m e te o ro lo ­
gicznych, k tó r e  zu ży tk o w a ł  w  swojem 
sp raw ozdan iu .

S o k o la  G ó r a  — Kołki n. S tyrem  
1 17 ,6  km

W  końcu  maja  r. b. p i lo t  S e k c j i  S z y ­
bo w co w ej  A .  W., p. L e s z e k  Szwarc,  w y ­
kona ł  p ie r w szy  na W o łyn iu  p o w a żn y  
p rze lo t  żag low y.  P o n iże j  p o d a jem y  opis  
tego lo tu  w  re lacj i  pilota.

Red.

W y s ta r to w a łe m  dnia  28.V. o godz. 7.37 
na „ K o m a rz e ” do lo tu  w aru n k o w e g o  
5-godzinnego. W ia t r  w ia ł  po łu d n io w y  
o sile 8 —  10 m /sek. K rąży łem  k i lk a ­
k ro tn ie ,  a le  dużej w yso k o śc i  osiągnąć nie 
mogłem. O ko ło  godz. 11.45 w y k rę c i łem  
się n a  1200 m i po lec ia łem  w  kier.  NE, 
by  mieć szanse  „ r a tu n k u ” na  zboczach  
p a rk u  k rzem ien ieck iego .  N ad  s tac ją  w

K rzem ieńcu  (10 km) m ia łem  700 m, p o ­
tem  400; zm ien iłem  k ie ru n e k  na  p ó ł ­
nocny. Do D u b n a  (40 km) w ysokość  w a ­
h a ła  się od 700 —  800 m —  k rę c i łe m  się 
w  licznych kom in k ach ,  w  k tó ry c h  w z n o ­
szenie  nie p rz e k ra c z a ło  0,5 m /sek.  N ad  
D ubnem  w y d o s ta łe m  się z 400 na 1400 
m, później —  w p aśm ie  cum ulusów  — 
na 1650 m n ad  sta r t .  P rzez  pół  godzi­
n y  zam ien ia łem  w znoszen ie  na  szybkość,  
lecąc  p o d  cum ulusam i z p rę d k o śc ią  w ł a ­
sną  80 — 90 km /sek .  Koło  Ołyki  cumu- 
lusy znik ły  i zos ta ło  czys te  n iebo. Z sz ed ­
łem  z 1600 na  700 m i znów  lec ia łem  
m iędzy  700 a 800 m, w y k o rz y s tu jąc  s ła ­
be  k o m in k i  (0,5 m/sek) p rzy  b e zch m u r-  
nem  niebie .  W k o ń c u  zaczą łem  re g u la r ­
nie t rac ić  w ysokość ,  aż o p ad łem  do 250 
m n ad  s ta r t  (przed Kołkami).  N a p o t k a ­

ny „ k o m in e k ’ dał mi znów  600 m i m i­
n ą łem  Kołki.  J a k i e ś  10 k m  za K o łkam i 
z aczyna ją  się lasy. Nie chcąc  ryzykow ać ,  
z d ec y d o w a łe m  się n a  p o w ró t .  Po p o ­
w roc ie  m ia łem  jeszcze 400 m w ysokośc i  
co, w ra z  z różn icą  p oz iom ów  s ta r tu  i l ą ­
d o w an ia  (200 m), d aw ało  600 m. S t a r to ­
w a łem  w  K o łk a ch  obok  szkoły  o godz. 
14.5. P rz e lo t  t rw a ł  więc  2 godz. 20 min., 
odległość  p rz e lec ian a  —  117,6 km. W
czasie  p rze lo tu  w ia tr  sc ichł do 2 —  4 
m/sek, co zau w aży łem  p rzy  zysk iw an iu  
w ysokośc i  n ad  Sokolą ,  gdyż drugi K o ­
m ar  „skończy ł  się",  gdy ja w  czasie  k r ę ­
cenia z 200 na 1200 m prze lec ia łem
1,5 km  (przy w znoszen iu  od 0,5 —  2,5 
m/sek.). P rz e c ię tn ą  50 km/godz. z a w d z ię ­
czam  więc  n a p o tk a n em u ,  d ługiem u p a ­
smu cumulusów.

Z a w o d y  - p o k a z y  s z y b o w c o w e  w B u d a p e s z c i e  
w czas ie  Z jazdu ISTUS'a

O d 18 do 24 m aja  b. r. o d b y w a ły  się 
w  B u d a p eszc ie  o b ra d y  M ięd zy n a ro d o w e j  
Komisji  S tu d jó w  S zy b o w co w y ch  (ISTUS), 
w  ra m a c h  k tó ry c h  A e ro k lu b  W ęg ie r  
u rządz ił  p o k a z y -z a w o d y  szybow cow e.

P ro g ra m  i regu lam in  z aw o d ó w  były  
b a rd zo  p ro s te :  p rzew id z ian o  n a g ro d y  za 
n a jw ięk szą  w y so k o ść  (ponad  1000 m), n a j ­
d łuższy  p rz e lo t  (ponad  50 km) i n a jd łu ż ­
szy czas lotu  (ponad  5 godzin),  u zyskane  
w czasie t rw a n ia  ob rad  I S T U S ’a przez  
p i lo tó w  zag ran iczn y ch  i w ęgiersk ich .

S ta r t  mógł n a s tąp ić  na  jędnem  z szy- 
b ow isk  (H arm ash a ta rh eg y ,  G yongyos  i 
B udaórs)  z liny s ta r to w e j  a lbo  na  lo tn i ­
sku M a ty as fo ld  —  przy  p o m o cy  s a m o ­
lotu.

W  r a m a c h  tej im prezy  la ta l i  piloci 
c z te re c h  k ra jó w :  Polski, Niemiec,  W ę ­
gier i Austrj i .

P o lsk a  e k ip a  r e p re z e n to w a ła  Z w iązek  
H a r c e r s tw a  Polsk iego ,  k tó r y  z in ic ja ty ­
w y  i na  z ap ro szen ie  p rz ew o d n icząceg o  
skau t ingu  w ęgiersk iego ,  hr. T e leky ,  
wziął  udz ia ł  w  p o lsk o -w ęg ie rsk im  h a r ­
cersk im  obozie  szybow cow ym , zo rg an i ­
zow anym  w czasie  K onfe renc j i  na  ska -  
u to w sk iem  szybow isku  H a rm a sh a ta rh e g y  
po d  B u d a p esz tem .

J e s t  to jed y n e  w swoim rodzaju  szy- 
bowisko ,  p o ło żo n e  tuż  ko ło  w ie lk iego  
m iasta .  L a ta  się n a d  sam ym  B u d a p e s z ­
tem, co jest  n ie ty lk o  c ie k aw e  i o ryg i­
nalne,  ale  ta k ż e  m a duże  zn aczen ie  ze 
w zględu  na  w a ru n k i  te rm iczne ,  jakie  d a ­
je po łączen ie  w p ły w u  w ie lk iego  m ias ta  
i zbocza.

W  lo ta c h  czaso w y ch  p a n o ra m a  B u d a ­
p esz tu  s tanow i miłe i p o ż ąd a n e  u ro z ­
m aicenie,  zn akom ic ie  sk ra ca jąc e  długie  
godziny żag lowania .

N a p ra w d ę  n iez ap o m n ian e  w ra że n ia  
daje  w  n ocy  w id o k  św ia te ł  w ie lk iego  
m ias ta  ze szczy tu  panu jące j  n a d  nim 
góry H ń rm a sh a ta rh eg y ,  T o  też  n a p ew n o  
do na jm ilszych chwil zaliczają  u c z e s tn i ­
cy IS T U S ’a wieczór,  sp ęd zo n y  p rzy  og­
nisku w p o lsk o -w ęg ie rsk im  obozie  szy­
bow cow ym .

G e n ez a  zbliżenia  lo tn iczo -h a rce rsk ieg o  
p o lsk o -w ęg ie rsk ieg o  sięga czasów  M ię ­
d zy n a ro d o w e g o  J a m b o r e e  w Godolld  w 
r o k u  1933, k ied y  p o lsk a  g rupa  s z y b o w ­
cowa, obozując  i la ta jąc  z w ęgiersk im i 
d ruham i zd o b y ła  sobie  ich uznan ie  i 
sym patję ,  da rząc  tern sam em  g o spoda rzy

za ich wyczyny ,  p ra c ę  i b a rd zo  s e rd e c z ­
ną  gościnność.

J e c h a l iśm y  do B u d ap esz tu  jak do s t a ­
rych  p rzy jac ió ł  i z tego też  względu, że 
w  tegoroczne j  w y p ra w ie  b ra ło  udzia ł  
k i lk u  u cze s tn ik ó w  Ja m b o r e e  (m. inn. My- 
nar&ki, K u la  i P ią tkow ski) .

N asza  ek ip a  l iczyła  10 p i lo tów, w 
tern, poza  w ym ien ionym i „w e te ran a m i" ,  
byli pp.: D erengow sk i ,  Szyd łow sk i  i Ma- 
t ławski.

S p rz ę t  sk ła d a ł  się z t rze ch  szybow ców  
(Sokół, C W -5  i K om ar)  oraz  p ła to w c a  
RW D-8,  SP-ZH P, u fu n d o w an eg o  dla 
h a rc e rz y  p rzez  Pa s t 'ę .

N iem cy r e p re z e n to w a n e  by ły  p rzez  
H a n n ę  R e itsch ,  W. HirtlTa i D i t tm a r ’a 
z R h ó n sp e rb e re m  i Klem m em , A u s tr jacy  
la ta l i  na  2 R h o n sp e rb e ra c h  i d w u o s o b o ­
w ym  szybow cu  „K am e rad " ,  w reszc ie  
W ęg rzy  —• R o t te r ,  S te f  i D o m an its  —  
na „ K ara k a n ie " .  (Szybowiec  „K ara k a n " ,  
k o n s t ru k c j i  inż. L. R ot te ra ,  po s iad a  w szy­
s tk ie  r e k o rd y  węg iersk ie ,  a m. inn. — 
270 k m -o w y  p rz e lo t  na  termice).

Piloci,  b io rąc y  udz ia ł  w zaw odach ,  
musieli  sp raw ied l iw ie  dzielić  swój czas 
m iędzy latanie ,  o b rad y  IS T U T S ’a i k o ­
rzy s tan ie  z gościnności  gospodarzy ,  
p rz e to  n ie  m ożna  by ło  zau w aży ć  w śród  
z a w o d n ik ó w  b a rd zo  wojow niczego  n a ­
stroju. L a ta ło  się racze j  p rzy  okazji  i w 
chw ilach  w o lnych  od innych  zajęć. P o ­
n iew aż  p o z a tem  p rzez  k i lk a  p ie rw szych  
dni p a d a ł  deszcz,  w y k o n a n o  razem  z a ­
ledw ie  k i lk a n a śc ie  lotów, k tó re  dały  
n a s tęp u jąc e  wyniki:

n a jw ięk szą  w ysokość ,  ok. 2000 m, z d o ­
b y ł  D i t tm a r  na  R h o n sp e rb e rz e ;

na jd łuższy  p rz e lo t  — 130 km  — w y ­
k o n a ł  R o t te r  na  K a rak a n ie ,  w reszc ie

n a g ro d ę  za czas zdoby ł  6 -godzinnym  
lo tem  n a d  zboczem  H a rm a sh a ta rh e g y  p i ­
lot węgiersk i ,  na  G ru n a u  Baby.

Z innych  w y n ik ó w  w ym ienić  na leży  
g ru p o w y  p rz e lo t  2 A u s t r i a k ó w  na R hons-  
p e rb e ra c h  do C zechosłow acj i  (ok. 120 
km), p rze lo t  D i t tm a ra  (również do C z e ­
chosłowacji)  120 km, p rze lo ty  M ły n a r ­
skiego i S zyd łow sk iego  na K o m a rze  (ok. 
40 km) oraz  lo t  M a t ła w sk ie g o  na  K o m a ­
rze  —  4 godz.

Nasz C W -5 po p ierw szym  locie  o d ­
m ówił pos łuszeńs tw a ,  gdyż cellon całe-  
mi p ła ta m i  o d p ry sk iw a ł  ze sk rzydeł .



S ta ło  się t a k  dz ięki  n iez b y t  s t a r a n n e ­
mu w y k o ń c ze n iu  szy b o w ca  (odnosi się 
to, n ies te ty ,  do naszych  w szys tk ich  szy ­
bow ców ) i n iep rzy g o to w an iu  go do z a ­
granicznej  w y p raw y .

Na z ak o ń czen ie  Konferencji ,  w n ie ­
dzielę, 24 maja, o dby ły  się na  lo tn isku  
M a tyas fó ld  p o k a zy  dla u cze s tn ik ó w  
o b ra d  i l icznie zeb ran e j  publiczności .

Z aczę ło  się od p rzy k re g o  w y p a d k u ,  
jak iem u  uległ p ie rw szy  szybow nik  św ia ­
ta,  W olf Hirth .

Po s ta rc ie  p rzy  pom o cy  w y c iąg a rk i  
na  k a b in k o w y m  „Zóglingu" i zby t  nisko 
w y k o n a n y m  ren w ers ie ,  z a b ra k ło  w y s o ­
kośc i  do w y p ro w a d z e n ia  szybow ca,  a 
p rzy  u d e rze n iu  o z iemię pi lo t  doznał  
z łam an ia  obu nóg.

P o te m  n a s tąp i ły  s t a r ty  D i t tm a ra  
i R o t te r a  do żag low an ia  na  term ice ,  
e f e k to w n a  a k ro b a c ja  Kuli i D e ren g o w - 
sk iego na  So k o le  i w reszc ie  p iękn ie  
i p recyzy jn ie  w y k o n a n a  p rzez  w ę g ie r ­
skiego p ilo ta ,  M ajoros 'a ,  a k ro b ac ja  na 
K lem m ie  (przez c a ły  czas poniżej 200 m).

Z łoś liwe w ia try  zan ios ły  szybow ce  
A u s t r j a k ó w  do Czechosłowacji ,  dzięki  
czem u roz m a ite  fo rm alnośc i  nie  p o z w o ­
liły im na  czas w rócić  i p o k a za ć  z e s p o ­
łowej akrobacji ,  k tó r ą  zach w y ca l i  w i ­
dzów  w czasie  t ren ingów .

¥
¥  ¥

G ościna  n asza  na  W ęg rz ec h  n asu w a  
cały  szereg  refleksyj .  P rz e d ew szy s tk ie m  
sp ra w a  a k ro b ac j i  na  szy b o w cach  i p ła -  
to w c ac h  m oto row ych .

T ak  n iem ieck ie ,  jak i w ęg ie rsk ie  szy ­
b o w ce  w y czy n o w e  są dopuszczo n e  do 
akrobac ji .  P i lo t  szy b o w co w y  po k i lku  
g odz inach  lotu, m o to ro w y  —  po ok. 20

W  u z upe łn ien iu  wiadom ości ,  p o d a n y ch  
p rzez  S k rz y d la tą  o su k cesach  w ołyńsk ich  
szybow ników , p o d a jem y  da lsze  p ięk n e  
wyniki, w k tó r e  ob f i tow ał  k w ie tn io w y  
k u rs  szy b o w co w y  na  Sokolej  G órze.  N a ­
leży podkreś l ić ,  że w y czy n y  s ta ły  się 
u dz ia łem  n ie ty lk o  d ośw iadczonego  p i lo ta  
ka t.  D, k ie ro w n ik a  Szkoły  p. Z. M ik u l ­
skiego, lecz i m ło d y ch  szybow ników , 
w y c h o w a n k ó w  Szkoły  na  Sokolej  G ó ­
rze.

R e k o rd y  w o łyńsk iego  szy b o w n ic tw a  
p rz ed s ta w ia ją  się jak niżej.  P rz e lo t  
d o ce lo w y  z p o w ro te m  na  miejsce s t a r tu  
S oko la  G ó ra  —  B ia ło k ry n ica  —  Sokola  
G ó ra  (odległość w jedną  s t ro n ę  17 km) 
na  „ K o m a r z e " — k ie ro w n ik  Szkoły  p. Z. 
Mikulski.  W ysokość ,  os iągn ię ta  w  locie, 
1.210 m. Długość p rz e lo tu  — 77 km, z S o ­
kolej G ó ry  do O łyk i  na  C W  5: k i e r o w ­
nik w a r sz ta tu  Szko ły  p. B. R odziewicz.  
N a jw iększą  wysokość ,  1.495 m n. s., u z y ­
ska ł  ś. p. Szu tkow sk i .  P o z a te m  osiągn ię ­
to sze reg  w ysokośc i  p o n a d  1,000 m : 1,210 
m —  p. Mikulski,  1.066 m —  p. Szwarc ,  
1.064 m —  p. U rb an ;  z p o w o d u  małej i lo ­
ści ba rogra fów , jakiemi dysponu je  szkoła,  
nie uw zg lędn iono  t rzech  w ysokośc i  p o n a d
1,000 m, u z y sk an y ch  w dw u  lo tach  p. R o ­
dz iew icza  i w locie  p. Chomsa. W  ciągu 
m ies iąca  k w ie tn ia  w y k o n a n o  szereg  p r z e ­
lo tó w  do K rz em ień c a  i z p o w ro te m  na 
m iejsce  s ta r tu ;  w  lo ta c h  na  czas n a j ­
lepszy  w yn ik  osiągnął  U rb a n  6 godz. 7 
min; lo ty  p o n a d  5 godzin wykona l i :  p. 
R odz iew icz  i ś. p. Szu tkow sk i .

godzinach, ćw iczą  a k ro b ac ję .  O z n a c z e ­
niu tego dla kw al if ikacy j  p i lo ta  nie t r z e ­
ba  mówić.

T y m czasem  u nas,  na  ok. 400 p i lo tów  
k a t.  Cu, z a led w ie  k i lk u n a s tu  p rzesz ło  
ku rs  ak ro b ac j i  i m am y w  tej chwili  ty l ­
ko 2 szybow ce,  do p u szczo n e  do tego  r o ­
dzaju lotów . Piloci m o to ro w i  m ają  w y la ­
ta n y c h  po 400 godzin i nie m ogą m arzyć  
o ko rkoc iągu ,  k tó r y  jest  ró w n ie  p o d s t a ­
w ow ym  e le m en tem  pilo tażu , jak  np. 
sk rę t ,  chyba,  że p i lo t  po lec i  „n ad  W i ­
lan ó w " i tam  coś p o k rę c i  bez  fachowej 
ra d y  in s t ru k to ra  i na  n ieo d p o w ied n im  
sprzęc ie .

C zek am y  w k lu b ac h  na  a k ro b ac y jn e  
szybow ce  i a k ro b ac y jn e  sam oloty!

D ruga  sp ra w a  —  to  w y k o ń c ze n ie  szy ­
bow ców . T a k  ze w zg lędu  na  k o sz ty  c ią ­
głych re m o n tó w  i d łu g o trw a łe  u n ie r u ­
chom ien ie  m aszyn, jak i z p o w o d u  na  
ich w ła snośc i  lo tn e  po w in n y  w ytw órn ie ,  
k o n s t ru k to rz y  i in s ty tuc je  do tego p o ­
w o ła n e  zająć  się tą  sp ra w ą  i o p ra co w a ć  
ś rodk i  i m e to d y  w y k o ń c ze n ia  sz y b o w ­
ców ra so w y c h  i szko lnych .  W  p o r ó w n a ­
niu z n iem ieck iem i i aus t r ja ck ie m i  sz y ­
b o w cam i nasz  sp rz ę t  w yg ląd a ł  b a rd zo  
op łakan ie .

W resz c ie  t rze c ia  uwaga,  n a su w a jąc a  
się p rzy  okazji  om aw ian ia  b u d a p e s z t e ń ­
skiej w y p ra w y  —  to p rz y g o to w an ie  lu ­
dzi.

O sp rzęc ie  w sp o m n ia łem  poprzedn io ,  
a o ludziach  powiem , że a lbo t rze b a  
p rz e d  w y jazd em  zag ran icę  dać  p i lo tow i 
t rening, a lbo nie m ożna  jego i lo tn ic tw a  
po lsk iego  n a ra ż a ć  na  lekką.. .  k o m p ro m i­
tację.  K to  w idz ia ł  jed en  z p ie rw szy ch  w 
B u d ap eszc ie  a k ro b ac y jn y c h  lo tó w  na 
„ S o k o le"  — p rzy zn a  mi rację.

S. P.

W  ciągu n ie sp e łn a  c z te re c h  m ies ięcy  
b. r. w y k o n a n o  już na  Sokole j  G órze  
2,300 lo tó w  w  czasie  350 godzin, w y d a ­
no 19 k a t .  A, 21 ka t .  B, 4 k a t .  Cs i 17 
k a t .  Cu. Poszczególn i  p iloci w ypełn il i  
sze reg  w a ru n k ó w  do ka t .  D, a p. R o ­
dz iewicz  p rz e lo te m  do O łyk i  u zyska ł  
nieoficja ln ie  p ie rw szą  na  W o ły n iu  ka t.  
D, k tó r a  nie będz ie  m ogła  być  p r a w d o ­
p o d o b n ie  z a tw ie rd z o n ą  z p o w o d u  b ra k u  
b a ro g ram u .

L o ty  p ięc iogodzinne,  a p r z e d e w s z y s t ­
k iem  l iczne w yso k o śc i  p o n a d  1,000 m i 
p rz e lo t  77 km  d o w o d zą  w ie lk ich  m ożli­
wości szy b o w isk a  w o łyńsk iego ,  k tó re ,  
p os iad a jąc  św ie tn e  w a ru n k i  t e r e n o w e  i 
tabo r ,  sk ła d a jąc y  się o becn ie  z 22 szy ­
bow ców , z ap e w n ia  p i lo tom  p e łn e  w y ­
szkolen ie  sz y b o w c o w e  od ka t .  A  do w y ­
czynowej ka t .  D. O s ta tn io  zb u d o w an y  
n o w y  h an g a r  na  szczycie  Sokolej  G ó ry  
p rzez n ac zo n o  na t a b o r  ra sow y, by  u m o ż ­
liwić n a ty c h m ia s to w e  u ru ch o m ien ie  s t a r ­
tu  p rzy  w a ru n k a c h  żaglowych, a p r z y ­
znany  p rzez  Z arząd  G łó w n y  L.O.P.P. s a ­
m o ch ó d  t r a n s p o r to w y  pozw oli  k i e r o w ­
n ic tw u  S zko ły  w łączyć  p rz e lo ty  do s t a ­
łego p ro g ram u  k u r só w  tren ingow ych .  
P e łn a  zrozum ien ia  d la  p o t r z e b  sz y b o w ­
n ic tw a  p ra c a  W o ły ń sk ieg o  O kręg u  W o ­
jew ódzk iego  L.O.P.P. i O b w o d u  P o w ia ­
tow ego  L.O.P.P. w  K rzem ień cu  oraz  ener-  
gja k ie ro w n ik a  Szkoły,  p. Z. Mikulskiego, 
p o zw ala ją  sp o d z iew ać  się da lszego w s p a ­
nia łego  rozw oju  szko ły  szybow cow ej  
W o ły n ia  i snuć na jpom yśln ie jsze  w n io ­
ski na  jej przyszłość ,

F ran c |a
N ow y francuski rekord w ysokośc i.

Słynny  pi lo t  sz y b o w co w y  „Avii", E ry k  
Ness ler ,  pob i ł  12 k w ie tn ia  r. b. d o ty c h ­
czasow y  k ra jo w y  r e k o rd  wysokośc i.  W y ­
s ta r to w a w s z y  o godz. 11 min. 45 z M a- 
z am et  (M ontagne  Noire) na  szybow cu  
w y czy n o w y m  A via  —  41 P, osiągnął w y ­
sokość  1750 m, lądu jąc  n a s tę p n ie  o 16 h 
10'. L o t  był  w y k o n a n y  w  ra m a c h  u r o ­
czystości,  u rz ąd z o n y ch  p rzez  K lub S zy ­
b o w c o w y  w  Tuluzie.

Prem je dla szybow nictw a. U sta lono  
n a s tę p u ją c e  p rem je  na  rok  b ieżący  na  
zak u p  sp rz ę tu  la ta jącego :  za szybow iec  
szko lny  —  1000 fr., w y czy n o w y  —  4 tys. 
f ranków , r e k o rd o w y  — 6 tys.  fr. Za w y ­
szko len ie  uczn iów  k lu b y  o trzym ają :  za 
ka t .  B —  100 fr., za ka t .  C —  300 fr., 
i 500 f ran k ó w  za ka t .  D. Sądząc  z d o ­
ty ch czaso w ej  p ra k ty k i  francuskie j,  cena  
za k a t .  D jes t  s tan o w c zo  z an isk a  (ka- 
tegor ję  D p o s ia d a  jedynie  Nessler).

Prem je dla rekordzistów . Za pobicie  
s zybow cow ego  re k o rd u  odległości  lub 
w ysokośc i  (m iędzynarodow e) w  czasie 
od l.VI. do 15.X. r. b. p rz ez n ac zo n e  są 
n a g ro d y  po 9 ty s ięcy  fr. M ię d z y n a ro d o ­
wy  re k o rd  d łu g o trw a ło śc i  lo tu  ocen iono  
ty lk o  n a  6 tys., a za r e k o rd y  k ra jo w e  
p łac i  się jedną  t rze c ią  w y l iczonych  
k w ot .

Konkurs L epine. W e  w rześn iu  b. r. 
o dbędz ie  się w  r a m a ch  słynnego, 34-go 
sko le i  k o n k u rsu  L epine,  k o n k u rs  lo tu  
m ięśniowego.  D opuszczo n e  są z a ró w n o  
a p a r a ty  cięższe, jak i lżejsze od p o w ie ­
t rza.  T e  o s ta tn ie  m uszą  jed n a k  dać  się 
n ap e łn ić  gazem  p o d n o śn y m  w ciągu 15 
minut, zaś całe  u rząd zen ie  do n a p e łn i a ­
nia i w y tw a rz a n ia  gazu w inno  być  do 
lo tu  z ab ie ra n e  na  a p a ra t .  E nerg ję  m usku-  
łów  w olno  a k u m u lo w ać  na k w a d ra n s  
p rz e d  s ta r tem .  L iczba  osób załogi o g ra ­
n iczona  jest  do dwu. P o d  u w agę  w z ię te  
b ę d ą  lo ty  p o n a d  100 m.

Litwa
L itew ski rekord długotrw ałości. 17

m aja  r. b. pi lo t  Jo n a s  Pyrag ius  pob ił  l i ­
t ew sk i  r e k o rd  lo tu  d ługo trw ałego ,  o s ią ­
gając d o sk o n a ły  czas 22 h 36'. P. P y ­
ragius jest  k ie ro w n ik iem  szkoły  sz y b o w ­
cowej A e ro k lu b u  L itw y  w Nidas n ad  
w y b rz eż e m  B a łtyku .  L o t  w y k o n a n y  z o ­
s ta ł  n a d  w y d m ą  p iaszczy s tą  długości  z a ­
led w ie  1200 m, na  szybow cu  ty p u  
„ F a lk ę "  i p rz e rw a n y  by ł  z p o w o d u  o s ła ­
b ien ia  w ia tru .  D o ty c h cz aso w y  rek o rd ,  
na leżący  do tegoż  p ilo ta ,  p o chodzi ł  z 
p rz ed  2 la t  i w ynos ił  n ieco  p o n a d  12 h 
30'.

N iem c y
Z aw ody na W asserkuppe. T egoroczne ,  

17-e skole i  z aw o d y  w Rhón, o d b ę d ą  się 
d o p ie ro  w  drugiej p o łow ie  p aźdz ie rn ika ,  
w d n iach  16 —  30.VIII. C hodzi  tu  o p o ­
k aza n ie  ich p rzy b y w ający m  na Olimpja- 
dę.

Ż. S. S. R.
N ow y sow ieck i rekord od leg łości. 26

maja  p i lo t  sow ieck i  K im m elm an  w y k o ­
na ł  p rze lo t  — na szybow cu  „C za jka"-  
A w ian i to  C A G J - I  —  z m ie jscowości  P ie r-  
w om ajskaja  w k ie ru n k u  Podo lska ,  Sie- 
ry m ch o w a  i Tuły,  osiągając dystams 230 
km  w linji p o w ie trzne j .  P i lo t  odczep ił  
się od m aszyny  holującej na  w ysokośc i  
400 m. Czas p rz e lo tu  —  7 godzin,

Rozkwit W ołyńskiej Szkoły Szybow cow ej na Sokolej G ó rz e



O t w a r c i e  S z k o ł y  Lo t n i c z e j  LOP P  w Bi e l s ku  na  Ś l qs ku
D zień  31 m aja  by ł św ię tem  śląsk iego  

lo tn ic tw a . W  dniu  tym  n a s tąp iło  bow iem  
p o św ięcen ie  i o tw a rc ie  now ego lo tn isk a  
w A le k sa n d ro w ic a ch  p od  B ielsk iem , p o ­
łączo n e  z o tw arc iem  p ierw szej, u fu n d o ­
w anej p rzez  L .O .P.P. szk o ły  p ilo tó w , n a ­
zw anej S zk o łą  L o tn iczą  im. M a rsz a łk a  
Jó z e fa  P iłsu d sk ieg o . J e s t  to  zd arz en ie  o 
znaczen iu  n ieco d zien n em , zasługu jącem  
na szczegó lną  uw agę. Bo o to  p o w s ta ł 
now y o śro d ek  w y szk o len ia  lo tn iczego , z 
k tó reg o  co ro czn ie  w ychodzić  b ęd z ie  k i l ­
k u d z ie s ięc iu  n o w ych  lo tn ik ó w . T ych  
sze śćd z ies ięc iu  m łodych  p ilo tów , k tó rzy  
tam  k o ń czy ć  b ę d ą  p ie rw szą  część  sw o ­
jej d rogi do lo tn ic tw a , to  jed n ak  dla ro z ­
woju naszego  lo tn ic tw a  pozycja  p o w a ż ­
na, to  n ie ty lk o  w ie lk a  p rzy słu g a  o d d a ­
na arm ji, lecz  ró w n ież  p e łe n  zn aczen ia  
k ro k  n a p rzó d  w dz ied z in ie  sp o rtu  lo t ­
niczego.

S zk o ła  L o tn icza  L .O .P.P. w A le k sa n ­
d ro w icach  jes t ró w n iecześn ie  p o czą tk iem  
now ego e ta p u  p ra cy  Ligi O b ro n y  P o ­
w ie trzn e j i P rzec iw g azo w ej. Ś w iadczy  to, 
że o rg an izac ja  ta  ro śn ie  z dn ia  na  dzień  
w siły, że n ie  p o p rz e s ta je  już ty lk o  na 
p rzy g o to w y w an iu  do lo tn ic tw a , lecz 
w s tą p iła  na d rogę  d a w an ia  P a ń stw u  lo t ­
n ik ó w  gotow ych , odejm ując  mu w ie le  z 
tego  c iężaru , k tó ry  d o ty ch czas  na  n iem  
w y łączn ie  sp o czyw ał. D ziś już m ożem y 
s tw ie rd z ić , że Ś ląsk  by ł w tym  w y p a d ­
ku, jak  zaw sze, p ierw szy , a le  n ie  o s ta t ­
ni. W  najb liższym  czasie  zanosi się na 
u tw o rz en ie  p rzez  L .O .P.P. dw óch  p o d o b ­
nych  o śro d k ó w  w y szk o len ia  lo tn iczego .

O bok  tego  k ilk a  słów  n a leży  się s a ­
m em u lo tn isk u  w A lek sa n d ro w ic a ch . J e s t  
to  już d rug ie  lo tn isk o , w y b u d o w an e  p rzez  
L .O .P .P . na  Ś ląsku. P o ło żo n e  w p rz e p ię ­
knej pod g ó rsk ie j o ko licy  le tn isk o w e j u 
stóp  B esk idów  ma ono p ie rw szo rzęd n e  
z n aczen ie  n ie ty lk o  jako  s ied z ib a  szko ły  
lo tn icze j, a le  i jak o  lo tn isk o  sp o rto w o - 
tu ry s ty cz n e . U rząd zo n e  jes t tak , że z a ­
sługu je  ca łk o w ic ie  na  n azw ę  jednego  z 
n a jp ięk n ie jszy ch  lo tn isk  w  Po lsce .

W  dniu  31 m aja już od w czesn y ch  go ­
dzin  ran n y ch  c iąg n ęły  na  lo tn isk o  do 
A le k sa n d ro w ie  tłu m y  p u b liczności. D ro ­
gą do lo tn isk a  su n ę ły  d z ie s ią tk i sam o ­
chodów , po b o k a ch  cze rn iło  się od lu ­
dzi. N a p o b lisk ą  s tac ję  z a jech a ły  p o c ią ­
gi p o p u la rn e . N iem al ró w n o cześn ie  na  
s ta c ję  w  B ie lsk u  .przybył w itan y  o w a­

O gólny  widok lotniska od strony portu

cyjnie P re z es  Z arząd u  G łów nego  L .O .P.P., 
gen  dyw . L. B e rb eck i.

L o tn isk o  p o w iew ało  na  p o w itan ie  
chm uram i b ia ło -cz e rw o n y ch  i b ia ło -żó ł-  
ty ch  sz tan d a ró w .

U ro czy s to ść  ro z p o cz ę to  m szą po ło w ą  
w h an g arze , na  k tó re j zgrom adzili się 
w szyscy  d o sto jn icy  z w icem in is trem  k o ­
m unikac ji inż. B obkow sk im , gen. B er- 
beck im  i w o jew o d ą  dr. G raży ń sk im  na  
czele . N ap rzec iw  h a n g a ru  po  lew ej s t r o ­
nie lo tn isk a  s ta n ę ły  d ług ie  sze reg i sam o ­
lo tów : p ie rw sza  e sk a d ra  szk o ln a  im. M a r­
sz a łk a  P iłsu d sk ieg o , sam o lo ty  w szy stk ich  
ae ro k lu b ó w  i n iem al w szy s tk ich  p u łk ó w  
lo tn iczych .

Po m szy św ię te j i cerem o n ji p o św ię c e ­
nia lo tn isk a  o d b y ła  się n iezw y k le  p o d ­
n iosła, n a ce ch o w an a  poczu c iem  w ażności 
chw ili, u ro czy sto ść  o tw a rc ia  S zko ły  L o t­
n iczej. Z ap o c zą tk o w a ł ją p rzem ó w ien iem  
s ta ro s ta  b ie lsk i dr. B o ch eń sk i, k tó ry  p o ­
w ita ł gości i, o b razu jąc  p o k ró tc e  rozw ój

L .O .P.P. na  tym  te re n ie , w y ra z ił g łęb o k ą  
rad o ść , że w ła śn ie  tu  n a  Ś ląsku, u z a ­
ch o dn iego  k ra ń c a  R zeczy p o sp o lite j p o ­
w s ta ła  ta  szk o ła , b ę d ą c a  dow odem  w y tę ­
żonej p ra c y  n ad  re a liz a c ją  zasad , p o z o ­
sta w io n y ch  n a ro d o w i w  te s ta m e n c ie  
p rzez  M a rsz a łk a  P iłsu d sk ieg o .

S ko le i p re ze s  P o d o fice rsk ieg o  K o m ite ­
tu  Z b ió rk i na L o tn ic tw o  S p o rto w e  st. 
sierż. S ta n is ła w  W ojn ick i d o k o n a ł a k tu  
p rz e k a z a n ia  u fu n d o w an y ch  p rzez  ten  
K om ite t 9-ciu sam olo tów  Szkole  L o t­
n iczej na  rę c e  w o jew ody  d ra  G ra ż y ń ­
skiego, jako  p re z e sa  Ś ląsk iego  O kręgu  
L .O .P.P.

W o jew o d a  G raży ń sk i w p rzem ó w ien iu  
sw em  p o d k re ś lił , że jednym  z g łów nych  
a k tu a ln y ch  p ro b lem ó w  w P o lsce  jest 
zw alczen ie  k ry zy su  gospo d arczeg o , c ze ­
go dom aga się ró w n ież  o b ro n a  n aszego  
P a ń stw a . P rzy p o m n ia ł ap el gen. Śm ig łe­
g o-R ydza, w zyw ający  do sk o o rd y n o w a ­
n ia  w szy stk ich  sił po d  hasłem  w zm o c­

H a n g a r  i budynki szkoły na lotnisku w Bielsku



n ien ia  ob ro n n o śc i  kra ju .  H asło  to p o w in ­
no skup ić  w szy s tk ich  w p ra c y  n a d  e n e r ­
g iczną  i z d ec y d o w a n ą  ro z b u d o w ą  p o t ę ­
gi m il i ta rnej  P ań s tw a .  U ro czy s to ść  o t w a r ­
cia n o w eg o  lo tn isk a  i szko ły  lotniczej 
jest  u ro czy s to śc ią  n ie ty lk o  Ś ląska  ale i 
całej  Po lsk i  i s tan o w i  dowód,  że p ew ien  
o d c inek  p o zy ty w n e j  p ra cy  zo s ta ł  z a m ­
k n ię ty  re a l iz a c ją  w ie lk iego  i w ażnego  
dzie ła.  W  końcu ,  w  gorący ch  s ło w ach  
p o d z ię k o w a ł  l icznie  zg rom adzonym  
p rzed s ta w ic ie lo m  K o rp u su  P o d o f ic e ró w  
za ho jny  d a r  9-ciu sa m o lo tó w  dla sz k o ­
ły, s tw ie rd za ją c  z radośc ią ,  że ten  p i ę k ­
ny czyn znajduje  już l icznych  n a ś l a d o w ­
ców.

N a s tę p n ie  gen. B e rb e c k i  d o k o n a ł  
o tw a rc ia  lo tn isk a  i szkoły,  w  k tó ry c h  to 
dz ie łach  u jrza ł  z łożony  p rzez  z iemię ś lą ­
sk ą  d o w ó d  wie lk ie j  ofiarności  i gorącego  
p rz y w iąz an ia  do Polski.  Św ię to  to jest  
n ie ty lk o  św ię tem  Śląska, ale  i św ię tem  
jego gospodarza ,  w o je w o d y  G r a ż y ń s k ie ­
go i św ię tem  ca łego  lo tn ic tw a  polskiego. 
S z k o ła  p i lo tó w  jest  dalszym  k ro k iem  
n a p rz ó d  do w zm o cn ien ia  naszych  sił lot-

W y n i k i  VII Lo ł u  P o ł u d n i o w o - Z a c h o d n i e j  P o l s k i

Prezes Zarz.  Gł. LOPP, p. gen .  L. Berbecki, 
dekoruje odznakę  LOPP zasłużonych dzia ła­

czy na Śląsku

niczych. N a ro d y  s ta ją  się wielk iemi,  o ile 
sp o łe cz eń s tw o  w sp ó łp ra cu je  z ich r z ą ­
dam i i r z ąd y  te  wspom aga .  A  p o t r z e b y  
lo tn ic tw a  n a leżą  w  P a ń s tw ie  do n a jw a ż ­
niejszych.

Na z ak o ń czen ie  p rzem ó w ił  w icem in i­
s te r  B obkow sk i,  p o d k re ś la jąc  szczegól­
ne  z n aczen ie  tej szko ły  jako  p lacó w k i  
p o w s ta łe j  z ofiar  sp o łeczeń s tw a ,  k tó re j  
p ra c y  i rozw ojow i p a t ro n o w a ć  będzie  
W ie lk i  D uch  M a rsz a łk a  P iłsudskiego.

Ofic ja lną  część  u ro czy s to śc i  z ak o ń czy ł  
gen. B e rb e c k i  d e k o rac ją  O d z n a k ą  H o ­
n o ro w ą  L.O.P.P. za zasługi p o łożone  
p rzy  b u d o w ie  lo tn isk a  i o rgan izow an iu  
szkoły.  W o je w o d a  G raży ń sk i  o t rzy m ał  
z ło tą  o d z n ak ę  p o ra ź  drugi. P o n a d to  zło- 
tem i  o d z n ak a m i  zosta l i  u d e k o ro w an i :  
S e k r e ta r z  Śląskiego O k ręg u  L O P P  r a d ­
ca T. S topczyńsk i,  inż. W ito ld  K łę b k o w -  
ski k ie ro w n ik  b u d o w y  lo tn iska ,  dr. W ik ­
to r  P rz y b y ła  b u rm is t rz  Bielska,  oraz  st. 
sierż. W ojn ick i.

W  drugiej części u roczy s to śc i  odby ły  
się p o k a zy  lo tn icze .  S k ro m n y  ich p r o ­
gram  t łu m aczy  się o lb rzym iem i t r u d n o ­
ściami, z jakiemi Śląsk p rzy  o rg a n iz o w a ­
niu tego  rodza ju  im prezy  zaw sze  walczy, 
n iemniej jed n a k  b r a w u r o w e  lo ty  kp t .  Pe-  
t e r k a  n a  RW D-9,  p o k az  R W D -13  d o k o ­
n any  p rzez  p. Al. O noszkę  o raz  p ięk n e  
a k ro b ac je  szy b o w co w e  pp. D eren g o w - 
skiego i Kuli sp o tk a ły  się z en tuz jas tycz-  
nem  przy jęc iem  20.000 publiczności .

W  dn iach  31.V i l.VI b. r. o d b y ły  się 
k ra jo w e  zaw o d y  sp o r to w o  lo tn icze  p. n. 
„VII L ot  P o łu d n io w o  Zachodn ie j  Po lsk i  
im. kp t .  pil. F ra n c is z k a  Żwirki".

R eg u lam in  z aw o d ó w  obe jm ow ał:
1) W  dniu 31.V —  p rz e lo t  na  tras ie :  

K ra k ó w  — C z ę s to c h o w a  —  K ie lce  —  
M ielec  —  S a n d o m ie rz  —  L ublin  —  Z a ­
mość —  Lwów, z ląd o w an iem  w e  w s z y ­
stk ich  ty ch  m ie jscow ośc iach  z w y ją tk ie m  
Kielc  i Lublina ,  gdzie n a le ża ło  ty lko  
zrzucić  m eld u n k i  c ięża rk o w e .

2) W  dniu l.VI —  p rz e lo t  na  t ras ie :  
L w ó w  —  K rosno  —  D ę b ica  —  Now y 
Sącz —  T a rn ó w  —  N ow y T a rg  —  B ie l ­
sko — K a to w ice  — K rak ó w ,  z l ą d o w a ­
n iami w e  w szy s tk ic h  ty ch  m ie jsc o w o ­
śc iach  z w y ją tk ie m  N ow ego  S ącza  i T a r ­
nowa,  gdzie  n a leża ło  zrzuc ić  m eldunki .  
P rócz  tego  na  o d c in k a ch  lo tu :  T a rn ó w  — 
N ow y T arg  i N ow y T arg  —  B ielsko  o b o ­
w ią zy w a ła  p ró b a  orjentacj i ,  po lega jąca  
n a  odna lez ien iu  w  te re n ie  i oznaczen iu  
na  m ap ie  dw uch  z n ak ó w  T.

3) W  dniu  l .VI —  p ró b ę  o p a n o w an ia  
p i lo tażu , p o leg a jącą  na  w y k o n a n iu  sp i ­
rali  dw us tronne j ,  t r z e c h  ó sem ek  i l ą d o ­
w a n ia  w p ro s to k ą c ie  (w jednym  locie) 
na  lo tn isku  w K rak o w ie .

U d z ia ł  w  z a w o d a c h  zgłosiło  19 załóg. 
W  dniu  ro zp o cz ęc ia  z a w o d ó w  na  s t a r ­
cie znalaz ło  się 16, u k o ń czy ło  zaś z a ­
w o d y  —  13 załóg *).

W a ru n k i  a tm o sfe ry cz n e  w  dniu 31 m a ­
ja by ły  pom yślne.  S t a r t  z K r a k o w a  n a ­
stąp ił  o godz. 7-ej. Do L w o w a  w  tym  
dniu  p rz y b y ły  w szy s tk ie  załogi.

D nia  1 c ze rw ca  p rz e d  p o łu d n iem  w 
o kręgu  na  z ac h ó d  i n a  pó łn o c  od D ę ­
b icy  i Now ego  T arg u  oraz  w  K ra k o w ie  
i K a to w ica ch  by ło  p ochm urno ,  p u łap  od 
50 do 100 m etrów ,  mie jscam i deszcze  
i burze .  P o g o d a  p o p ra w i ła  się d o p iero  
k o ło  godz. 14-ej. Mimo to, og rom na  w i ę ­
kszość  (13) załóg d o ta r ł a  do K ra k o w a  
p rz e d  godz. 15, a dw ie  p ie rw sze  załogi 
p rzy b y ły  ko ło  godz. 11-ej, co św iadczy  
z a ró w n o  o w yso k im  poziom ie  w y s z k o le ­
nia  p i lo tów , jak  o ich dużej ambicji  
sp o r to w e j  i o d o sk o n a ło śc i  naszego  
sp rzę tu .

N ies te ty ,  z aw o d y  nie obesz ły  się bez  
w y p a d k u .  M ianow ic ie  w  K ro śn ie  jeden  
z z aw o d n ik ó w  p rzy  l ą d o w an ia  w p a d ł  na  
s to l ik  sędz iow ski ,  r a n iąc  c iężko  k o m is a ­
rza  zaw odów , p. dr. Pirgo, k tó r y  n a s t ę ­
p n ie  zm ar ł  w  szpita lu .

J e d e n  z z a w o d n ik ó w  zab łąd z i ł  i l ą d o ­
w a ł  w  Gliwicach, gdzie w ła d ze  n iem iec ­
k ie  odn iosły  się doń  nad zw y cza j  u p rz e j ­
mie  i p rzychyln ie .  Po  u zu p e łn ien iu  m a ­
t e r ia łó w  p ę d n y ch  załoga  ta  od lec ia ła  do 
Polski,  lecz  w s k u te k  opóźn ien ia  i om i­
n ięc ia  k i lk u  p u n k tó w  trasy ,  z o s ta ła  w y ­
e l im inow ana .

W  K ra k o w ie  dnia  1 cze rw c a  o godz. 
15.30 ro z p o cz ę ły  się p ró b y  o p a n o ­
w a n ia  pi lo tażu , p o p rz ed z o n e  p o k azam i  
lo tó w  szybow cow ych ,  p o św ięcen iem  s a ­
m olo tu  san i ta rn eg o  Po lsk iego  C z e rw o ­
nego K rzy ża  i z ak o ń c zo n e  s ta r te m  b a ­
lonu w olnego  „ K ra k ó w "  o godz. 18.30 
o raz  lo tam i p a sa że rsk iem i  publiczności ,  
k tó re j  z eb ra ło  się k i lk a  tysięcy .

W ie cz o re m  tegoż  dn ia  w  sa lonach  
G arn izo n o w eg o  K a sy n a  O f icersk iego  w 
K ra k o w ie  odby ł  się b a n k ie t  dla z a w o d ­
n ik ó w  i z ap ro sz o n y c h  gości.

*) Specyf ikac ję  p rzy n a leżn o śc i  do k lu ­
bów, ilości i jakości  sam olo tów , b io r ą ­
cych udz ia ł  w zaw o d ach ,  p o d a je  tabe la .

Co się tyczy  regu lam inu  zaw o d ó w ,  
to —  jak się o k aza ło  p rzy  jego re a l iz a ­
cji —  sp ra w a  w ye l im in o w an ia  m o m en tu  
szybkośc i  (wyścigu) w locie ok rężn y m  
i p rzen ies ien ia  p u n k tu  c iężkości  na  r e ­
gu larność  lo tu  zo s ta ła  ro z w iąz an a  p o ­
myślnie.  P o tw ie rd z a ją  to b l isk ie  do p r z e ­
cię tnej  (340) ilości p u n k tó w ,  z d o b y te  za 
lo t  o k rężn y  p rzez  w iększość  z a w o d n i ­
k ó w  na  sam o lo tach  różn y ch  typów, z 
p rz ew a g ą  dla sa m o lo tó w  o małej  s z y b ­
kości,  k tó r e  lec ia ły  na jregu larn ie j .

S łuszny  i sp raw ied l iw y  o k a za ł  się 
ró w n ież  h a n d ic ap  dobiegu  p rzy  l ą d o ­
w an iu  d la  różn y ch  ty p ó w  sam o lo tó w  z 
h am ulcam i i bez. N a to m ia s t  fakt,  że d łu ­
gość dobiegu  p rzy  l ąd o w an iu  liczono 
(zgodnie  z re sz tą  z regu lam inem ) n ie  od 
przedn ie j  g ran icy  p ro s to k ą ta ,  lecz  od 
miejsca  p ierw szego  d o tk n ię c ia  p o d w o ­
ziem ziemi w e w n ą t rz  p r o s to k ą ta  —  m o ­
że  obudzić  p e w n e  zas trzeżen ia .  Nie c h o ­
dzi b o w iem  ty lk o  i w y łączn ie  o to, na  
jakiej  p rz e s t r z e n i  p i lo t  zdo ła  za t rzy m a ć  
maszynę ,  lecz  rów nież  o to, aby  l ą d o ­
w an ie  w y p a d ło  jak na jekonom iczn ie j  po d  
w zg lędem  ro zp o rz ą d za ln e g o  m iejsca  w 
te re n ie  ograniczonym , t. j. —  jak n a j ­
bliżej p rzedn ie j  k ra w ę d z i  p ro s to k ą ta .  
Innem i s łowy: z regu lam inu  usu n ię to
p rzy  tej p ró b ie  m o m en t  orjen tac j i  p i lo ­
ta  co do p u n k tu  d o tk n ięc ia  ziemi, p o z o ­
s taw ia jąc  ty lk o  m o m en t  w yczu c ia  n a j ­
ko rzystn ie jsze j  szybkośc i  poz iom ej i 
p ionow ej (opadanial  sam olo tu  dla osiąg­
n ięc ia  k ró tk ie g o  dobiegu  na  te r e n ie  n ie ­
ogran iczonym . T ak ie  ujęc ie  tej p ró b y  — 
m ojem  zdan iem  —  mija się z celem, 
gdyż p ró b a  ta  o k re ś lać  w in n a  u m ie ję t ­
ność  l ą d o w an ia  na  m ałych, p rz ygodnych  
lądow iskach ,  nie zaś na  w ie lk ich  lo tn i ­
skach, gdzie w ca le  o k r ó tk ie  s iadan ie  
nie chodzi.

Zajęc ie  d w u ch  p ie rw szy ch  miejsc w 
ogólnej p u n k tac j i  z aw o d ó w  przez  z a ­
w o d n ik ó w  k ra k o w sk ich ,  p rz y  silnej k o n ­
k u ren c j i  ró w n ie  d o św iad czo n y ch  i d o ­
b rze  w y szk o lo n y c h  załóg innych  k l u ­
b ó w  n a le ży  p rzy p isać  obok  o so b i ­
s tych  w a lo ró w  sp o r to w o  lo tn iczych  
pp. T y ra ły  i C h a łu p n ik a  o raz  ich 
tow arzy szó w ,  ró w n ież  b a rd z o  dobre j  
znajom ości  t r a s y  zaw o d n ik ó w  k r a ­
kow sk ich ,  zw łaszcza  w  o ko l icach  p o d ­
górskich.  W  z łych w a r u n k a c h  a tm o sfe ­
rycznych ,  w  jak ich  się lo t  n a  tej  c z ę ­
ści t r a s y  odbyw ał,  znajom ość  t e r e n u  i 
t ren ing  w tu ry s ty c e  lo tn iczo-górsk ie j  —  
że t a k  p ow iem  —  s ta ły  się  czynn ikam i 
decydującem i.

Najlepiej  p o za  p i lo tam i k ra k o w sk im i  
znali  t r a sę  i w a ru n k i  lo tu  w górach  z a ­
w o d n icy  lw ow scy  i łódzcy. To też  z d o ­
byc ie  dop ie ro  p ią tego  mie jsca  p rzez  p. 
S z a rk a  z A e ro k lu b u  L w o w sk ieg o  p r z y ­
pisuję pechow i,  k tó r y  p rz e ś la d o w a ł  t e ­
go b. d obrego  p i lo ta  sp o r to w e g o  w  p i e r ­
wszym  dniu  zaw odów .

S am ą o rgan izac ję  zaw odów , mimo 
d ro b n y c h  u s te rek ,  określ i łbym , jako  d o ­
brą .  M ia rą  sp raw n o śc i  Komisji  S ę d z io w ­
skiej by ło  ogłoszen ie  p rzyb liżonych  w y ­
n ik ó w  z a w o d ó w  w  dwie  godziny po ich 
zakończen iu ,  p rzy czem  w yn ik i  te  po 
k o n t ro l i  u legły  m in im alnym  zmianom.

S p ec ja lne  uzn an ie  i p o d z ię k o w a n ie  ze 
s t ro n y  A e ro k lu b u  K ra k o w sk ie g o  na leży  
się D yrekcj i  Po lsk iego  R ad ja  i R o z g ło ­
śni K rak o w sk ie j  za b e z in te re so w n e  n a ­
d a w an ie  k o m u n ik a tó w  dla  z aw o d n ik ó w  
i p ro p a g a n d ę  zaw odów .

J. M eissner



Tablica punktacj i  VII Lotu P o łudn iow o-Z achodn ie j  Polski im. kpt. pil. F ranc iszka  Żwirki

N a z w i s k a  z a ł o g i Samolot Silnik A eroklub
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70 72 0 142 358 23 25 30 78 586 VIII 2 m w prób ie  o p a ­
now an iu  p ilo tażu

152 140 0 292 208 20 13 25 58 476 XII

171 153 0 324 176 20 17 25 62 413 XIII 3 m. w p rób ie  o p a ­
no w an ia  p ilo tażu

116 98 0 214 286 22 22 0 44 530 XI

96 79 0 175 325 7 3 25 35 535 X

103 74 0 177 323 17 22 40 79 622 V 1 m. w p ró b ie  o p a ­
n ow an ia  p ilo tażu

10 92 22 124 376 7 10 30 47 608 VI

17 66 0 83 417 10 0 15 25 592 VII

W y elim inow any

13 34 0 47 453 20 22 0 42 695 I

78 — W y elim inow any

— - 332 — — — — — — — W y elim inow any

33 47 0 81 419 20 17 0 37 676 II

27 95 0 122 378 17 17 20 54 632 I I I

57 62 0 119 381 3 10 25 38 629 IV

41 137 0 178 322 17 20 0 37 569 IX

K am ocki K azim ierz  
N agórsk i R om an  ̂
N ie lubszyc  G. . 
N arto w icz  R om an . 
Jag o szew sk i . .
C ias tu ła  Ludom ir . 
L adro  Edm und. . .
C zupryk  W ło d z im .. 
M atysiak . . . .  
Szra jer Je rz y  . .
Szarek Adam  . .
K ozioł S tanisław  
L ew andow ski . .
Pu tz  T adeusz . .
Jan ik  F ran c iszek  . 
O staszew ski St. . 
G aw ron Jan  . . .
K locek  W ładysław  
T yrała T adeusz . .
D udek Ignacy . .
R ajski Adam  . . .
W ilkoszew sk i W . . 
K uczyński Z dzisław  
K ow alsk i B ronisław  
C hałupnik  V iktor 
C hałupnik  Kaz. . . 
W rób lew sk i A 
B łachow ski Je rz y  . 
Z akrzew ski Br. 
S iem iaszko Al. . .
Uszacki A ntoni . .
C h u tk iew icz  Rom an

R W D -1 3  
W alter-M ajo r 130 
R W D — 13 
W alter-M ajor 130 
RW D— 5
C irru s-H erm es 110 
R W D —5 
W alte r-Ju n io r  110 
R W D - 5  
P. Z. In ż . 110 
R W D - 5  
W alte r-Ju n io r 110 
RW D 8 
P. Z. Inż. 110 
P W D — 8 
R. Z. Inż. 110 
R W D - 8  
P Z. Inż. 110 
R W D - 8  
P. Z. Inż. 110 
R W D — 8 
C irrus-H erm es 110 
RW D - 8 
S koda  100 
R W D — 8 
W alte r-Ju n io r 110 
R W D — 8 
P. Z Inż, 110 
R W D —8 
P. Z. Inż. 110 
R W D — 8 
P. Z. Inż. 110

W arszaw a

W ilno

W arszaw a

K raków

W arszaw a

Lw ów

Pom orze

W arszaw a

Ś ląsk

K raków

Lwów

W arszaw a

K raków

Łódź

W ilno

B iała-Podl.

Z M o ś c i c k i e g o  K l u b u  B a l o n o w e g o

M ościck i K lub B a lonow y —  p rag n ąc  
w zbudzić  z a in te re so w a n ie  sp o rtem  b a ­
lonow ym  w sze rszy ch  w a rs tw a c h  sp o łe ­
czeństw a —  u rz ąd z a  coroczn ie  z w iosną, 
podobn ie  jak  inne o rg an izac je  sp o r to ­
we, pew nego ro d za ju  „o tw arc ie  sezonu"
(jakk o lw iek  n azw a  ta  n ie  o d p o w iad a  śc i­
śle rzeczy w is to ści).

Tern o tw a rc iem  sezonu  jest sam o ch o ­
dow y pościg  za b a lo n em  —  w  ro k u  b ie ­
żącym  IV —  o n ag ro d ę  p rz ec h o d n ią  K lu ­
bu. Pościg  te n  grom adzi z ro k u  n a  ro k  
co raz  to  w ięk szą  ilość w ozów  o raz  p o ­
w ięk sza  ilość gości. Do teg o ro czn eg o  p o ­
ścigu p rzy b y ło  na  s ta r t  25 sam ochodów , 
począw szy  od  w yścigow ego A u s tro - 
D aim lera , a skończyw szy na m ałych  T a ­
trac h  i DK W .

B alon  „M ościce I", p ilo to w an y  p rzez  
kp t. Pom askiego , z załogą: inż. H iillen  — 
jak o  sęd z ią  —  i gośćm i: p an ią  B rew iń - 
ską  i m jr. C hm urą, w y s ta rto w ał z m ie j­
sca w z lo tó w  o godz. 11-ej i p rzy  s ła ­
b ych  w ia tra c h  z k ie ru n k u  SE p o sz y b o ­
w a ł na W ie rzch o sław ice . A u ta  po p rz e ­
byciu  D u n a jca  zn a laz ły  się w  dość rz a d ­
kiej sieci dróg  i ro z je ch a ły  się  w  ró żn e  
s tro n y  —  licząc  n a  d łuższy  lo t. Z p o ­
w odu  jed n ak  n a d ch o d zące j b u rzy  i d u ­
żego o b c iążen ia  b a lo n u  p ilo t zm uszony  
by ł do ląd o w an ia  już po godzin ie  lo tu  w 
oko licy  B o rzęc in a . Id ące  tuż  po d  b a lo ­
nem  w ozy w tej chw ili dosięg ły  go i p ie r-

wsze m iejsce  zd o b y ł inż. T e rti l  na „P ra  
dze".

Pościg  zak o ń czy ł się z b ió rk ą  n ad  W i­

słą  n a p rze c iw  N ow ego K o rczy n a  i p o d ­
w ieczork iem .

Z org an izo w an a  p o c z ta  b a lo n o w a  o trz y ­
m ała  o ko ło  2000 lis tó w  z całe j Po lsk i, 
k tó re  o p a trz o n o  p ięk n em i ok o liczn o ścio - 
w em i p ieczęc iam i K lubu  i U rzęd u  P o c z ­
to w ego  w  M o ścicach  i o d d an o  po czc ie  
w B o rzęc in ie .

O m aw iając  o s ta tn i pościg  za ba lonem  
w M o ścicach  n ie  od rzeczy  b ęd zie  
w spom nieć  o lo ta c h  M. K. B. w  og ó ln o ­
ści. O tóż  w ciągu ro k u  1935 w y k o n a ł 
K lub  te n  30 lo tó w  p rzew ażn ie  szko lnych , 
dla k a n d y d a tó w  na p ilo tó w  b a lo n ó w  w o l­
nych, p rz e la tu jąc  łączn ie  3455 km  w 134 
godzinach  i p rzew o żąc  89 osób. W  lic z ­
b ie  tej by ło  9 lo tó w  nocnych . L o ty  o d ­
by w a ły  się p ra w ie  że ca łk o w ic ie  na  b a ­
lon ie  „M ościce".

Z k ońcem  u b ieg łego  ro k u  z aw a rto  z 
A ero k lu b em  K rak o w sk im  um ow ę, na 
m ocy k tó re j cz ło n k o w ie  S ekcji B a lo n o ­
wej A K  szkolić  się b ę d ą  w M. K. B. na 
ba lo n ie  „K rak ó w ". P ra c e  te  z dobrym  
sk u tk iem  p ro w ad z i się w  ro k u  b ieżącym .

W  ro k u  obecnym  o trzy m ał K lub d ru ­
gi b a lo n  750 m 3 —  „M ościce  I" S P — AXZ, 
k tó ry  b ra ł u d z ia ł w teg o ro czn y ch  z aw o ­
dach  o p u h a r im. p łk . W ań k o w icza . P i­
lo tó w  licen c jo n o w an y ch  p o siad a  K lub 3, 
p o za tem  egzam in o w an y ch  6. W  tym  r o ­
ku  K lub m a zam iar p rz ek ro c zy ć  p ie rw ­
szą se tk ę  sw ych  lo tów .
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VIII Krajowe Zawody Balonów Wolnych o puhar inż. płk. Wańkowicza
Dnia 17 m aja  1936 r. odb y ły  się w  T o ­

run iu  VIII k ra jo w e  zaw o d y  b a lo n ó w  w o l ­
nych  o p u h a r  im. płk.  W ań k o w ic za ,  u fu n ­
do w a n y  w ro k u  1925 p rzez  o f ice rów  b a lo ­
n o w y ch  ku  czci płk. W ań k o w icza ,  z a s łu ­
żonego o rg a n iz a to ra  p ie rw szy ch  jed n o s te k  
ba lonow ych .  P u h a r  ten  jest  n a g ro d ą  p r z e ­
cho d n ią  i z d o b y w a  go na  w ła sn o ść  ten  
k lub  ba lonow y , k tó ry  zw ycięży  t r z y k r o t ­
nie, p rzy czem  nie jes t  w y m a g an a  b e z p o ­
ś red n ia  ko le jność  zw ycięs tw .

W  z a w o d a c h  b ra ło  udzia ł  12 ba lonów , 
w  tej l iczbie  6 z k lu b ó w  cyw ilnych  (w r o ­
k u  ub ieg łym  zgłoszono ty lko  3 b a lony  c y ­
wilne). W śró d  z aw o d n ik ó w  by ła  po raz  
p ie rw szy  k o b ie ta ,  p a n n a  W ojtu lan isów na ,  
s zk o ląca  się  na  p i lo ta  b a lo n o w eg o  w 
A e ro k lu b ie  W arszaw sk im .

Z aw o d y  zaszczycili  swoją  obecnośc ią :  
d o w ó d c a  O kręg u  K orp u su  Nr. VIII gen. 
bryg. T om m ee,  płk.  W ań k o w ic z  oraz  l icz­
ni p rz e d s ta w ic ie le  w ład z  w o jsk o w y ch  i 
cywilnych.

L is ta  zg łoszonych  b a lo n ó w  b y ła  n a s t ę ­
pu jąca:

A e ro k lu b  W arsz a w sk i  —  b a lo n y  „ S y re ­
n a ” i „Leg jo n o w o ” ;

A e ro k lu b  K ra k o w s k i  —  b a lo n  ,,K r a ­
k ó w ” ;

A e ro k lu b  L w ow sk i  —  b a lo n  „ S a n o k ” ;
A e ro k lu b  P o m o rsk i  — ba lo n  „ W iln o ” ;
M ościck i  K lub B a lo n o w y  —  b a lo n  „Mo- 

śc ice” ;
1 B a ta l jo n  B a lo n o w y  —  b a lo n y  „G ryf" ,  

„ H e l” i „ L w ó w ” ;
2 B a ta l jo n  B a lo n o w y  —  b a lo n y  „ K a to ­

w ic e ” , „Ł ó d ź” i „ J a b ło n n a ” .
W  dniu z aw o d ó w  p ogoda  dopisa ła .  Ju ż  

o godzinie  14-ej t łum y  ludzi c iągnęły  w 
k ie ru n k u  po la  w z lo tó w  p rzy  hali  b a lo n o ­
wej. Sam e z aw o d y  by ły  p o p rz ed z o n e  
p rzez  różne  imprezy, u rząd z o n e  s t a r a ­
niem  m ie jscow ego  k o m ite tu  L. O. P. P„ 
jak  p o k a z  szyb o w có w  i wzloty ,  m ały

G o rd o n -B e n n e t t  dla m łodzieży, z aw o d y  
m odeli  la ta ją cy c h  oraz  ćw iczen ia  d ru ż y ­
ny odkaża jącej .  D użą  a t r a k c ją  by ło  wy-

Balony w hali

ko n y w a n ie  sk o k ó w  na  b a lon ie  jumpin- 
gowym.

A te ra z  w ró ćm y  do w ła śc iw y ch  z a w o ­
dów. W o b e c  n ieo d p o w ied n ieg o  d la  lo tu  
na  od leg łość  k ie ru n k u  w ia tru ,  kom is ja  
s p o r to w a  zm ien iła  w a ru n k i  lotu, zg o d ­
nie  z reg u lam in em  zaw odów .  L oty

nie o dby ły  się na  odległość  lecz do celu, 
to znaczy, że n a rzu c o n o  załogom  zgóry 
p ew ien  p u n k t  w  te ren ie ,  w  pobliżu  k t ó ­
rego na leży  w y ląd o w ać .  Oczyw iście  p u n k t  
tak i  musiał  leżeć  na  d ro d ze  p rz y p u szc z a l ­
n ych  k ie ru n k ó w  lotu. W  tym w y p a d k u  
w yzn aczo n o  jako cel rozw id len ie  dróg —  
2 km. na  pó łnoc  od s tacji  ko le jow ej Bia- 
łośl iw ice  w p o w iec ie  W y rzy sk  (na p o g ra ­
n iczu n iem ieckiem ), w odległości  około  
100 km. od m iejsca  s ta r tu .

P u n k tu a ln ie  o godz. 16-ej ro z w a r ły  się o- 
g rom ne  w r o ta  hali  b a lonow ej  i w y p r o w a ­
dzono  do s t a r tu  p ie rw szy  balon. N a s t ę p ­
ne w y p u szczan o  w  o d s tę p a c h  5-m inuto-  
wych, w ed ług  w y losow ane j  kolejności.  
W sz y s tk ie  b a lo n y  u p la so w a ły  się w p o ­
w ie trz u  w  k ie ru n k u  celu i te ra z  ro z p o c z ę ­
ła  się w ła śc iw a  w a lk a  o pa lm ę  z w y c ię ­
s twa.  Poszczegó lne  b a lony  zw ięk sza ły  lub 
zm nie jsza ły  wysokość ,  szuka jąc  n a jd o g o d ­
niejszej w a r s tw y  p o w ie trza ,  k tó r a  znos i­
ł ab y  je na  cel. W a lk a  by ła  tem b ard z ie j  
zac ię ta ,  że ba lo n y  by ły  ro z rzu co n e  na s to ­
su n k o w o  niew ie lk ie j  p rzes t rzen i .  Piloci, 
obse rw u jąc  się wzajem nie ,  d o sk o n a le  w i ­
dzieli i w y czuw ali  m a n e w r  w s p ó łz a w o d ­
ników. T ra s a  lo tu  p ro w a d z i ła  p o c zą tk o w o  
mniej więce j  w zd łuż  W isły.  Ju ż  w oko l i ­
cy B ydgoszczy  m ożna  by ło  p rzypuszczać ,  
jak ie  ba lony  p o s ia d a ją  na jw iększe  sz a n ­
se zw ycięs tw a .  Były  to  w łaśn ie  te, k t ó ­
re  p o t ra f i ły  u t rzy m ać  się na jba rdz ie j  na 
po łudnie .  O koło  godz. 19-ej p ie rw sze  
b a lo n y  zbliżały  się do celu i l ąd o w ały  
k o lejno  w  b lask u  z ach o d ząceg o  słońca. 
W  p ó źnych  godz inach  nocn y ch  p ra w ie  
w szy s tk ie  załogi sp o tk a ły  się na  stacji  
kole jowej B iałośliwice ,  gdzie  p e łn e  d o ­
brego  h um oru  żywo k o m e n to w a ły  p r z e ­
bieg zaw o d ó w  i sk ła d a ły  g ra tu lac je  z w y ­
cięzcom. P o b ieżn e  obliczen ia  w y n ik ó w  
zo s ta ły  po d o k ład n e m  sp raw d zen iu  z a ­
tw ie rd z o n e  p rzez  kom is ję  spo r tow ą ,  k t ó ­
ra  u s ta l i ła  n a s tę p u ją c ą  ko le jność  miejsc:

Miejsce lądowania balonów. Cel zazna czo ­
ny kołem podwójnem (drugie  od dołu)

M iejsce B a l o n Z a ł o g a Odległość  od 
celu  km ,

I , ,Sanokc‘ por. K oblańsk i  
p. K ub ica 0.9

II „ H e l" kp t .  M ensch  
por.  F i l ipkow sk i 1,8

I I I „ W iln o 1' por.  B ren k  
p. O sm ańsk i 3,0

IV „ Ł ó d ź" por.  B loch 
ppor .  Daszew ski 4,3

V „Jabłonna '* por.  Kolasińsk i  
por. M as ła k o w iec 4,8

VI „Katowice*1 por. S idor  
ppor.  K ęd z ie rsk i 5,0

V II „Gryf*c por. Zub
por. Paszk iew icz 5,7

V II I „Leg ionow o" p. R ojek  
p. P aszk o w sk i 6,9

IX , ,Sy renarc inż. J a n ik  
p. W o jtu lan isó w n a 8,7

X „Lw ów " por.  W irszy łło  
por. Szurgot 9,3

XI „M o śc ice '1' inż. K łodn ick i  
p. K asp rz ak 9,7

X I I „ K rak ó w " p. W ło d a rc z y k  
p. M ysłow sk i 11,7



W y s t a w a  I L I S
Na te re n ie  L indarangen ,  p o r tu  lo tn icze ­

go dla w o d n o -sam o lo tó w ,  z o s ta ła  z o rg a ­
n izo w an a  m ię d z y n a ro d o w a  W y s ta w a  ILIS 
( In te rn a t io n e lla  L u f tfa r tsu ts ta l ln in g en  i 
S to ck h o lm  1936). W  dniu 15-go m aja  b. r. 
o godz. 15-ej k ró l  szw edzk i  G u s ta w  d o ­
konał,  w o toczen iu  C z łonków  R ządu  i 
P rze d s taw ic ie l i  św ia ta  lotniczego, o tw a r ­
cia  W y staw y .  Sa lonu  ae ro n a u ty c z n eg o  
w S to k h o lm ie  nie m ożna  n a zw a ć  m ię d z y ­
naro d o w y m , gdyż F ranc ja ,  W ło c h y  i R o ­
sja S o w ie c k a  w w y s ta w ie  tej  udz ia łu  nie 
wzięły  ze w zględów  politycznych ,  czy 
ekonom icznych ,  a może ze względu na 
p o łożen ie  geograf iczne  Szwecji.  Na c zo ­
ło w y su n ę ło  się s to isko  R zeszy  N iem iec ­
kiej, co by ło  w y ra ze m  n iew ątp l iw ie  d o ­
b rze  po jęte j  p ro p a g a n d y  i silnej tendencji  
zd obycia  ry n k u  k ra jó w  pó łnocnych .

, ,R e ich sv e rb an d  der  D eu tsc h en  Luft-  
f a h r t - In d u s t r i e ” zo rgan izow ał  swoje  s to i ­
sko w spec ja ln ie  zb u d o w an y m  h angarze .  
P o n iew aż  jedyny  h an g ar  w y s ta w y  o k aza ł  
się zaszczupły ,  p rz e to  N iem cy z d e c y d o ­
wali  się na  b u d o w ę  now ego  i uczynili  to 
w n iesp e łn a  tydzień,, k o sz tem  około  200 
tys.  z ło tych. Z aiste  —  rozm ach  im p o n u ­
jący! Z tego  też  p o w o d u  w a r to  by ło  je ­
chać  do Sz tokholm u, aby  zobaczyć  c h o ­
ciaż p aw ilo n  Rzeszy. Z ad e m o n s t ro w an o  
tam  e k sp o n a ty  dosłow nie  w szy s tk ich  g a ­
łęzi lo tn ic tw a,  począw szy  od s tud iów  do 
p rzem y s łu  pom ocn iczego  i u rząd z eń  l o t ­
n iskow ych .  W  dzia le  p ł a to w c ó w  w o jsk o ­
w ych  zac h o w a n o  zw y k łą  re ze rw ę ,  w y ­
s taw ia jąc  jedynie  szereg  m aszyn  szk o l ­
nych  i p rze jśc iow ych ,  a nie u jaw nia jąc  
na jnow szych  zdobyczy  la t  os ta tn ich .  A 
w ięc  jednom iejscow y  F o c k e -W u l f  „Stos-  
s e r ” , , ,A rado Ar-76",  dw um iejscow y  ,,Go- 
tha-147” . S to isko  A ra d o  zaw ie ra ło  m ię ­
dzy innem i w ie le  fotografij p r o to ty p ó w  
ca łk o w ic ie  n ieznanych .  Z sam olo tów  
spor tow ych ,  obok  ty p ó w  pow szech n ie  
znanych,  tak ic h  jak  B i ic k e r -Ju n g m an n  i 
Klemm-25, w y s taw io n o  p rz e ró b k ę  Chal- 
len g e ’ówki —  cz te ro m ie jsco w ą  limuzynę 
M esserschm id t  Me-108 „ T a i fu n ”. P ła to -  
w iec  t e n  ma ch o w an e  w  locie  podwozie ,  
s loty, k la p y  i jest on w y cze rp u jąco  z a ­
o p a trz o n y  w in s t ru m e n ty  p o k ład o w e,  b ę ­
dąc b e zsp rzeczn ie  na j lepszą  m aszyną  s a ­
lonu. P o s ia d a  on silnik  ośm iocylindro-  
wy, o d w ró c o n y  Argus As-10 C c h ło d z o ­
ny  po w ie trzem ,  o m ocy 240 KM. S lo ­
ty  — s t e ro w a n e  au to m a ty czn ie ,  ro z ło ż o ­
ne na  dług. Y\ sk rzyd ła .  C h a r a k t e r y s ty c z ­
ne d an e  tego p ła to w c a  są  następujące*, 
rozp ię tość  —  10.25 m, d ługość  —  8,3 m, 
w ysokość  —  2,3 m, p o w ie rzch n ia  nośna  
—  16 m2, c ięża r  p ła to w c a  p ustego  z
k o m p le tn em  w y p o sażen iem  —  780 kg, 
c iężar  u ż y teczn y  — 500 kg, c iężar  w lo ­
cie —  1.280 kg, obc iążen ie  sk rz y d e ł  — 
8 kg /m 2, obciążenie  mocy —  3,54 kg KM.

W y czy n y  z m o to rem  H ir th  220 KM i 
o bc iążen iem  1.250 kg: szybkość  max. —  
300 km/godz.,  szybkość  p rz e lo to w a  — 260 
km/godz.,  szybkość  ląd o w an ia  p rzy  c ię ża ­
rze  ca łk o w i ty m  1.100 kg —  72 km  godz., 
czas w znoszen ia  na  1.000 m —  3 min. 10 
sek., na  3.000 m —  12 min. 45 sek., na 
5|,000 m —  39 min. P u ła p  6.500 m, p r o ­
mień dz ia łan ia  —  1.300 km.

Z p ła to w c ó w  k o m u n ik acy jn y ch  w y s ta ­
w iono J u n k e r s a  Ju-86  z dw om a m oto ram i 
D ie se l- Ju m o  205 i z c h o w an em  w  gondo-

w S z t o k h o l m i e
lach s i ln ikow ych  podw oziem . D an e  c h a ­
ra k te ry s ty c z n e  i w yczyny:  ro zp ię to ść  —
22,5 m, długość —  17,5 m, w y so k o ść  — 
4,8 m, p o w ie rzch n ia  nośna  — 82 m2, c ię ­
żar  w ła sn y  —  4.940 kg, c ięża r  w locie — 
7.700 kg, obc iążen ie  sk rz y d e ł  —  94 k g 'm 2, 
obc iążen ie  m ocy  —  6,4 kg na KM. S z y b ­
kość  max. —  300 km/godz, szybkość  
p rz e lo to w a  —  285 km /godz, szybkość  l ą ­
d o w a n ia  —  98 km /godz, długość s ta r tu  
— 370 m, w yb ieg  p rzy  ląd o w an iu  —  250 
m, czas w znoszen ia  na  1.000 m —  4,3 
min., p u łap  t e o re ty c z n y  —  6.500 m, p u ­
łap  p r a k ty c z n y  —  6.100 m.

O bok  Jum o-205  w dzia le  s i ln ikow ym  
p o k a za n o  „ A rg u s” 8-o cy lin d ro w y  (V — 
odwrócony) ,  ch ło d zo n y  p o w ie trzem ,  o m o ­
cy 240 KM oraz  .S iem en s” o m ocy  150 
KM. Po z a te m  w y s ta w io n o  śmigła  k o n ­
st rukc ji  d rew n ian e j  i m eta low ej ,  o s ta łym  
i zm iennym  sk o k u  oraz  k o n s t ru k c j i  m ie ­
szanej (p ias ta  m e ta lo w a ,  ło p a tk i  d r e w ­
niane). O b sze rn y  dzia ł  in s t ru m e n tó w  p o ­
k ład o w y ch  i u rz ąd z eń  lo tn isk o w y ch  o b e j ­
m ow a ł  s to iska  „ A sc a n ia ” i a p a ra tó w  
T S F  na k ró tk ie  i d ługie  fale  oraz  ins ta la -  
cyj do ląd o w an ia  bez  w idocznośc i  (Tele- 
funken  i Lorenz).  Z m o n to w a n o  rów nież  
m ały  tune l  a e ro d y n am iczn y ,  gdzie  u w i ­
doczn iono  op ływ  strug  p o w ie trz a  na 
sk rzy d le  ze s lo tam i i k lapam i.

S z w ed zk ie  fab ry k i  m eta lu rg iczn e  d e ­
m o n s t ro w a ły  różne  ga tu n k i  stali  i m eta li  
l ek k ich  oraz  ich za s to so w an ie  w  k o n ­
s t ru k c ji  lotniczej.  S z w e d zk a  w y tw ó rn ia  
S p a rm a n n 's  F ly g p la n v e rk s ta d  w  S z to k ­
holmie w y s ta w i ła  2 jednom iejscow e  p ła-  
tow ce:  tu ry s ty cz n y  i w o jskow y. P ła to w ie c  
tu ry s ty cz n y  —  z a o p a t r z o n y  w  silnik G ip ­
sy M a jo r  —  u d e rza jąco  p o d o b n y  do B re -  
dy-39, jest  d o ln o p ła tem  u sz tyw nionym  
ścięgnami.  P o s iad a  on szybkość  max. 240 
km/godz. i s zybkość  m in im alną  —  85 
km /godz.

V iking II —  jest  c z te ro m ie jsco w ą  l im u­
zyną  tu ry s ty czn ą ,  z b u d o w a n ą  na  p ły w a ­
k a ch  jako  hy d ro p lan .  Z a o p a trz o n y  w sil­
n ik r z ę d o w y  o m ocy  200 KM, jest  z u p e ł ­
nie p o d o b n y  u k ład e m  i sy lw e tk a  z e ­
w n ę t r z n ą  do polskiej  „ R W D -1 3 ” . D an e  
c h a ra k te ry s ty c z n e :  ro z p ię to ść  —  12,40 m, 
długość —  8,75 m, w y so k o ść  2,20 m, 
p o w ie rzch n ia  no śn a  —  21,8 m 2, c iężar  
w ła sn y  — 740 kg, c iężar  w  locie —  1.250 
kg. W y cz y n y  p ła to w c a  —  z z a s to s o w a ­
niem jako lądow y:  szybkość  max. —  
235 km/godiz, p rz e lo to w a  —  210 km 'godz ,  
szybkość  lądow an ia  — 80 k m 'godz .  P u ła p  
p ra k ty c z n y  —  5.150 m.

Anglja  p o t r a k to w a ła  na jobszern ie j  dzia ł  
si lników, r e p re z e n to w a n y  p rzez  18 w y ­
twórni .  J a k o  ied y n y  sam olo t  angielski 
w y s taw io n o  „ M o n o sp a r  A m b u la n c e ” i 
m odel  red u k cy jn y  d w u m o to ro w c a  b o m ­
b a rd u jąceg o  —  H a n d ley  Page  HP-53. 
H an d ley  Page  d em o n s tru je  p o z a tem  
sk rzyd ło  szcze linow e  i now y  e le k t ry c z n y  
w y rzu tn ik  bomb, um ożliw iający  w y r z u ­
can ie  serjam i lub po jedyńczo .  Z dzia łu  
s i ln ików obsze rn e  s to isko  zajmuje firma 
N ap ie r  z silnikami D agger  i R ap ie r ,  A rm - 
s t ro n g -S id d e ley  i R o lls -R oyce .  De Havil-  
lan d  p rz e d s ta w i ł  silnik Gipsy  Six z g on­
dolą  w  p rzek ro jach ,  z m o n to w a n y  na p o s ­
tum encie ,  tw o rzący m  e fek to w n ą  całość. 
S to isko  h o len d e rsk ieg o  F o k k e r a  w y s ta ­
w iło  sam olo t  l injowy F o k k e r  C-10 na t le

o lbrzym ich  fotografji,  za jm ujących  całą  
śc ianę  i tw o rz ąc y ch  w ra z  z e k sp o n a te m  o d ­
p ow iedn io  u s taw io n y m  całość  e sk a d ry  w 
locie. F o k k e r  C-10 w y p o sażo n y  jest  w sil­
nik  H ispano  z dz ia łk iem. K o m p le tn ie  u- 
zb ro jony  i w y s ta w o w o  w y konany ,  był on 
jednym  z na jładn ie j  p o k a za n y ch  s a m o lo ­
tów. Je g o  d a n e  c h a ra k te ry s ty c z n e  i w y ­
czyny: ro z p ię to ść  —  12 m, d ługość —  9,2 
m, w ysokość  — 3,3 m, p o w ie rzch n ia  n o ś ­
na  — 31,7 m2. N a jw iększa  moc si ln ika  —  
860 KM  (przy 2.400 obrotów),  c a łk o w ity  
c ięża r  sam olo tu  —  1.665 kg, c iężar  u ż y ­
teczn y  —  1.025 kg, obc iążen ie  na  m 2 — 
85 kg, obc iążen ie  m ocy —  3,1 kg/KM, 
szybkość  max. — 350 km/godiz, szybkość  
p rz e lo to w a  na 2/3 m ocy  — 290 km /godz, 
szybkość  p rz e lo to w a  na 55% m ocy — 
273 km/godz. P u ła p  teo re ty c z n y  —  8.200 
m, p u łap  p r a k ty c z n y  —  7.900 m, zasięg —
1.000 km  p rzy  szybkośc i  p rze lo tow ej .  
W zn o szen ie  n a  1.000 m —  2,1 min, na
5.000 m —  11,3 min.

O prócz  m odelu  h is to rycznego  p ie rw sz e ­
go sam olo tu  F o k k e r a  z roku  1910 p o k a ­
zano  szereg  m odeli  red u k cy jn y ch  now ych  
p ro to ty p ó w ,  a w ięc  F o k k e r  F-37, F o k k e r  
F-36 (z c h o w an em  podwoziem ),  dwu- 
m o to ro w y  b o m b ard u jąc y  F o k k e r  C-5, 
F o k k e r  B-5 (jako h y d ro p lan  w y w ia d o w ­
czy) oraz  S-56 —  n a jnow ocześn ie jszy  
cz te ro m o to ro w y  sam olo t  p a sa że rsk i  o 
szybkośc i  m ax. 355 km /godz . C ięża r  c a ł ­
k o w i ty  tego sam olo tu  w ynos i  22.500 kg.

C zeska  w y tw ó rn ia  W a l t e r 'a  z a d e m o n ­
s t ro w a ła  ca łą  gam ę p ro d u k c j i  w  dzia le  
s i ln ików  od najniższej do najw yższe j  m o ­
cy. A w ięc  od „A to n T a ” 25 KM  do „ P e ­
g a z ^ "  450 KM. Z sam o lo tó w  lekk ich  w y ­
s taw io n o  „ P ra g a -B a b y ” i m odel  r e d u k ­
cyjny now ego  d w u m o to ro w c a  „A ero  204” . 
F in lan d ja  w y s tą p i ła  z jedynym  sa m o lo ­
tem  d w u p ła te m ,  „ T u isk u ” . J e s t  to p ł a t o ­
w iec  łączn ik o w y  lub lekk i  w yw iadow czy ,  
k tó r y  mimo s łabego  si ln ika  (zaledwie 215 
KM) p o s iad a  n iez łe  w yczyny: szybkość  
max. —  210 km /godz, d ługość s ta r tu  — 
70 m, p u łap  p r a k ty c z n y  4.500 m. C ię ­
żar  c a łk o w i ty  —  1.625 kg. W y k o n a n ie  
p ła to w c a  b a rd zo  n ow oczesne .

Po lsk ie  sto isko, ład n ie  u rz ąd zo n e  i 
p r z y b ra n e  b a rw am i  n a ro d o w em i  z h e r ­
bem  p a ń s tw o w y m  u góry, u lo k o w a n o  w 
d o b rem  miejscu. W idz ie l iśm y tam  2 p ła-  
to w c e  P a ń s tw o w y c h  Z a k ła d ó w  L o tn i ­
czych, a m ianow ic ie :  l injowy PZL-23 i
myśliw ski  PZL-11 C, oraz  tu ry s ty cz n y  
„ R W D -1 3 ” . Na  śc ianie  za s to isk iem  poF  
skiem  wisia ł  ro z p ię ty  ba lo n  „K o śc iu szk o ” , 
k tó ry ,  jako jedyny  na W y s taw ie ,  budził  
w ie lk ie  z a in te re so w a n ie .  Sze reg  e k s p o n a ­
tó w  z dz iedziny  naszego  p rzem ysłu  
d rzew nego ,  silnik s łabej  m ocy  W y tw ó rn i  
, ,Avia” , k o n s t ru k c j i  inź. P e t e r a  o raz  fo- 
tografje  i b a rw n e  plansze ,  d e m o n s t ru ją ­
ce rozwój naszego  lo tn ic tw a,  tw o rzy ły  
ładn ie  h a rm o n u z u ją c ą  całość.  N asze  p ła -  
to w c e  c ieszyły  się może n a jw ięk szą  f r e k ­
w en c ją  c iekaw ych ,  dz ięk i  ca łk o w i tem u  
w y p o sażen iu  i w y b i tn y m  zale tom .

Ogólne w ra że n ie  z sa lonu  —  doda tn ie ,  
do czego w p ierw szym  rzędz ie  p rzyczyn ia  
się paw ilon  niem iecki,  b ę d ą c y  w y razem  
do b rze  rozum iane j  p ro p a g a n d y  i m e to d y  
z d o b y w an ia  ry n k u  p rzez  rozm ach .

Al. O-
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O  w ł a ś c i w e  u s t o s u n k o w a n i e

N ikom u n ie  p rzy jd z ie  do g łow y p rz e ­
czyć, że do tego , ab y  lo tn ic tw o  rz e c z y ­
w iśc ie  sp o p u la ry zo w a ło  się, t. zn. ż e b y ­
śm y doszli do  godnego  uw agi ro z p o w ­
sz e ch n ien ia  p ry w a tn y c h  w ła śc ic ie li s a ­
m olo tów , te  o s ta tn ie  w inny  być tan ie . 
I te n  p u n k t p ro g ram u  „now ego lo tn i­
c tw a ” zn ajd u je  oczyw iście  w szęd zie  z ro ­
zum ien ie .

A le  sam o lo tem , k tó ry  chcem y dać do 
rą k  sze ro k im  rzeszom , n ie  m oże być b y ­
le co, jak iś k a w a ł sk rz y d ła  ze sk rz y ­
n ią  —  k a d łu b e m  i jak k o lw ie k  d o c ze p io ­
nym  siln iczk iem . Je ż e lib y  ta k ie  m iało  
być  w yjście, to  n ie p o trz e b n ie  ta k  d ługo 
h asło  to  n ie  w y zw a la ło  się n a  z ew n ą trz  
i n ie p o trz e b n ie  c zek a ło  na  n aszą  ep o k ę  
te c h n ik i lo tn icze j. W ła śn ie  jed n a k  owo 
o p ó źn ien ie  w skazu je , że n a  cen ie  k u p n a  
sp ra w a  się n ie  kończy .

J e s t  to , zd aw a ło b y  się, rzecz  sam a 
p rzez  się z ro zu m ia ła . Od sam olo tu , n a ­
w e t m ałego, m am y p raw o  dziś żąd ać  
czegoś w ięce j, jak  ty lk o  tego, by  po 
d ług ich  tru d a c h  z d o ła ł o d e rw ać  się od 
ziem i. B yło  to  godne uw agi, a le  25 la t 
tem u. D zisiaj zaś n ikom u na  d ługo nie 
w y s ta rcz y . S ław n y  F o k k e r  p o w ied z ia ł 
k ied y ś , że m ożna la ta ć  i n a  b ram ie  od 
sto d o ły . I m iał rac ję . P rzek o n a liśm y  się 
d o s ta te cz n ie , że po p rz y cz ep ie n iu  s iln i­
k a  ze śm igłem  b a rd zo  w ie le  n a w e t n ie ­
zg rab n y ch  p rz ed m io tó w  jes t w  m ożności 
unosić  się  w  p o w ie trz u .

A  jed n ak , m im o całej o czy w is to śc i t e ­
go tw ie rd z en ia , odnosi się chw ilam i w ra ­
żen ie, że  n ie w szyscy  o tern p a m ię ta ją . 
D ość p rzy jrzeć  się n iek tó ry m  p ła to w - 
com, b ez  liku  o b ecn ie  bud o w an y m . Z d a ­
je się  czasam i, że  ich tw ó rc y  m yśleli 
ty lk o  o jednem : by le  tan ie j. N ic p oza  
cen ą  k u p n a  (bo n a w e t n ie  ek sp lo a tac ji) . 
Is tn y  zm ysł ta n d e c ia rs tw a . A by  ła tw ie j, 
ab y  p ro śc ie j, aby  m niej d rzew a  i p łó t­
na , —  a co z tego  w szy stk ieg o  w yjdz ie  
to  już  w szy s tk o  jedno.

Są to  k ło p o ty  zag ran iczn e . W a rto  je d ­
n ak  p rz e s trz e c  p rz e d  tern  n ie b e z p ie c z e ń ­
stw em , gdyż w  m ia rę  w z ro stu  z a in te re ­
so w an ia  sam o lo tem  p ry w a tn y m  w  P o l­
sce, m oże ono zag ro z ić  i u nas. N iezn a ­
ni k o n s tru k to rz y  w y ra s ta ją  jak  g rzyby  
po deszczu  i z n iezm ie rn ą  z a ro z u m ia ło ­
śc ią  k a ż d ą  w ad ę  sw ego p ło d u  tłu m aczą  
tern, że „ ta k  je s t ta n ie j” .

O czyw iście , jeśli k to ś  m a ch ęć  sam  
sob ie  sk lec ić  ta k ie  fru w a jące  „by le  co ” , 
n ik t m u n ie  m o że  tego  b ro n ić . A le  też  
n ik t n ie  m a o b o w iązk u  m u w  tern  p o ­
m agać, a tem b a rd z ie j do jego n ieu m o ty - 
w o w an y ch  zam iło w ań  d o k ład a ć  p u b lic z ­
ne p ien ią d ze . In s ty n k t sam o zach o w aw czy  
n a k az u je  n a d to  un iem ożliw ić  mu czy n ie ­
nie w o k ó ł sw ych  „u le p sz eń ” (lub racze j: 
pogorszeń) h a ła su  i eg za lto w an e j re k la -  
my.

Z n iew ie lk iem  d o p raw d y  złagodzen iem  
m oźnaby  to  sam o p o w ied zieć  i o ró w n ie  
częsty m  w y p a d k u  p rz ec ię tn o śc i b e z n a ­
dzie jnej i b an a ln e j, n ic  n ie  w n o szące j 
now ego. T u ta j ta k ż e  n a jw ię k sz a  o s tro ż ­
ność jes t n a  m iejscu . W ogó le  na jlep ie j, 
żeb y  i teg o  n ie by ło . K to  n ie  m a nic 
now ego  do p o w ied zen ia , —  n iech że  s ie ­
dzi cicho!

M ożna  w  w ielu  w y p ad k ach , n a w e t 
m niej ja sk raw y ch , zao b se rw o w ać  p rz e ­
w agę czy n n ik a  cen y  sp rzed ażn ej a p a ra ­
tu  n a d  w zg lędam i n a  jego p rz y d a tn o ść ,

praktyczność i t. d. J e s t to z gruntu 
złe nastaw ienie. G dyby ludzkość zaw ­
sze chciała ze w szystkiego w ykręcać 
się najm niejszym w ysiłkiem , to można 
sądzić, że do tej pory  m ieszkalibyśm y w 
jaskiniach i jedli befsztyki dokładnie na 
surowo. W  dziedzinie lo tn ictw a popu ­
larnego trzeba  jeszcze dziś załatw ić w ie­
le trudności główniejszych, a potem  
przyjdzie pora na upraszczanie. Niechaj 
najpierw  będzie dobrze, — po tern ła ­
two już będzie zrobić to minimalnym 
kosztem . Je s t mocno w ątpliw e, czy od­
w ro tna droga prow adzi do tego sam e­
go celu.

Zdaje się, że głów ną winę za w yrażo­
ny wyżej n iekorzystny stan  rzeczy po ­

nosi p o w ażn y  p rzem y sł lo tn iczy  i p o ­
w ażn i te c h n icy  i k o n s tru k to rz y . Z a ró w ­
no p ierw si jak  i d ru d zy  w ciąż  jeszcze  
n ie  m ogą w  d o sta te cz n y m  sto p n iu  n a ­
b ra ć  o c h o ty  do p ra cy  n ad  lo tn ic tw em  
p ry w a tn em  w e w łaśc iw em  zn aczen iu  t e ­
go słow a. W p raw d z ie  z dn ia  n a  dzień  
n iem al sy tu a c ja  się  p o p raw ia , a le  jeszcze 
jes t zam ało  czynnych  w śró d  tych , k tó rz y  
tu ta j rzeczy w iśc ie  coś m ają  do p o w ie ­
dzen ia . N a n iez ap e łn io n e m  p rzez  n ich  
m iejscu  p len ią  się w ięc b u jn ie  w sze lak ie  
c h w as ty  o b a rd zo  „ p rzy z iem n y ch ” te n ­
d en c jach  lub  ró w na, b ezb a rw n a , „ ze ­
sz ło ro cz n a ” traw a...

N ieo g ran iczo n y ch  p ro ro k ó w  tan io śc i 
t rz e b a  m ieć na oku.

Nowe sam olo ty  czech osło w ack ie  — Żlin
W y siłek  C zech o sło w acji w  d z ied zin ie  

tan ieg o  lo tn ic tw a  p ry w a tn eg o  s ta je  się 
d o p ra w d y  z as ta n aw ia jąc y . O d b lisk o  
dw u la t  g ó rn o p ła t „ P ra g a -B a b y ” zd o b y ­
w a sob ie  s ta le  ro sn ą c e  u zn an ie  w  całe j 
E u ro p ie : jak  już d o n io sła  S k rz y d la ta , s a ­
m oloc ik  te n  b u d o w a n y  jes t z licencji w 
A nglji (w z a k ła d a c h  H ills & Son). S z c ze ­
gólnie godny  uw ag i je s t o s ta tn i w yczyn  
p ilo ta  H. B ro o k ’a n a  sery jnym  p ła to w - 
cu, k tó ry  p o w tó rz y ł ra jd  D. L le w e ly n 'a  
na  o lb rzym iej t ra s ie  L on d y n  —  K ap sz tad .

W  p o p rzed n im  n u m erze  p isa liśm y  o 
dw um iejscow ej m aszyn ie , w yp u szczo n e j 
p rz ez  z a k ła d y  B en esz-M raz . P o d o b n ie , 
jak  w  „ B ab y ” , p ilo c i u m ieszczen i tam  
są o b o k  sieb ie , słow em  —  n a d  d ą ż e ­
niem  do c h a ra k te ru  w yczy n o w eg o  s a ­
m o lo tu  góru je  d ążen ie  do d an ia  z a ło ­
dze m aksim um  w ygody  i p rzy jem ności.

O b ecn ie  na  w id o w n ię  w y s tę p u ją  je sz ­
cze z a k ła d y  Ż linska L e te c k a  A kc . Spoi. 
i to  o d razu  z dw om a p ła to w c am i: jed n o - 
o raz  dw um iejscow ym . Pom ów im y n a j­
p ie rw  o w iększym  z nich, „Żlin X II” .

J e s t  to  d o ln o p ła t w o ln onośny , o s ie ­
d zen iach , u sy tu o w a n y c h  jed n o  za  d ru - 
giem, z d w u s te rem  i z am k n ię tą  k a b in ą  
(lim uzyna).

P ła t  sk ła d a  się z dw u p o łó w e k  tra -  
p ezo id a ln y ch  o k o ń c ac h  zao k rąg lo n y ch , 
u s ta w io n y ch  w  w y ra źn e  „V ” . K o n s tru k ­
cja sk rz y d e ł —  w y łączn ie  d rew n ian a , 
jed n o p o d łu źn ico w a  (dźw igar sk rz y n k o ­
wy); ca ło ść  je s t k ry ta  sk le jk ą .

K ad łu b , o p rz ek ro ju  z ao k rąg lo n eg o  od 
góry  p ro s to k ą ta , s ta n o w ią  w ręg i teg o ż  
k sz ta łtu , z łączo n e  p rz ez  c z te ry  p o d łu ż- 
n ice . K a d łu b  je s t k ry ty  sk le jk ą . Za k a b i­
n ą  za ło g i zn ajdu je  się b ag ażn ik . P rzy  
w y m iaro w an iu  k a b in y  w z ię to  p o d  uw agę  
sp a d o c h ro n y  p leco w e . D o s tę p  do k \b i -  
ny  —  p rz ez  o d su w an e  o k a p o to w an ie .

S ta te c z n ik  u s te rz e n ia  poz iom ego  jes t 
n a s ta w ia ln y  na  ziem i. K o n s tru k c ja  obu 
s ta teczn ik ó w  —  d rew niana , p o k ry c ie  — 
sk le jk ą . S te r  poziom y i k ie ru n k o w y  ró ż ­
n ią  się od s ta te c z n ik ó w  p o k ry c ie m  (p łó ­
tno).

Podw ozie , o ro z s taw ie  k ó ł 2 m, tw o ­
rzą  dw a tró jk o w e  u k ład y  p rę to w e . P r ę ­
ty  u k o śn e  b ieg n ą  do p o d łu żn icy  k a d łu ­
ba, p io n o w y  —  do p ła ta ;  p rę t  p ionow y 
jes t am o rty zo w an y  (k au czu k o w e k rą ż ­
k i i sp rężyna). C ałość  —  w y p o sażo n a  w 
p n e u m a ty k i n isk ieg o  c iśn ien ia  B a ta  
420 X 150. P ło za  ogonow a — na  k o ń ­
cu k a d łu b a .

J a k o  n a p ę d  p rzew id z ian o  3 ró żn e  s il­
n ik i (do w yboru ):

Persy  I — 37 KM — poj. 1,9 1
P ersy  II — 45/50 K M — poj. 2,251
W alte r  M ikron -  50/55 K M —poj, 2,18 1

D w a p ie rw sze  siln ik i m ają cy lin d ry  p o ­
ziom e, p rz ec iw le g łe  (dw a po dwa), t r z e ­
ci —- 4  cy lin d ry  w  rząd , odw ró co n e . 
W szy stk ie  one ch łodzone  są pow ietrzem . 
S iln ik i P e rsy  o sad zo n e  są  n a  4 sw o rz ­
n ia c h  na  p ierw sze j w rę d ze  k a d łu b a , w y ­
posażo n ej n a d to  w  b lac h ę  an ty o g n io w ą . 
S iln ik  W a lte r  m o n tu je  się na  ram ie  z 
ru r  sta lo w y ch , rów n ież  w  c z te re c h  
p u n k tac h . O k a p o to w an ie  siln ik a  —  z b la ­
chy alum in jow ej. Z b io rn ik  p a liw a , o p o ­
jem ności 30 litró w , zn ajd u je  się w k a d łu ­
bie, m iędzy  d e sk ą  ogn iow ą a k a b in ą  p a ­
saże ra .

W y p o sażen ie  w  p rzy rząd y , o b ję te  p o ­
d an ą  c en ą  sam olo tu , liczy: 

s zybk  o ś ci orni e rz , 
liczn ik  o b ro tó w , 
m an o m etr  do sm aru , 
te rm o m e tr  do sm aru, 
w ys oko ś d o m ie rz .

G łó w n e  c h a ra k te ry s ty k i  sam o lo tu  Żlin
XII:

ro z p ię to ść
d ługość
w yso k o ść
m ax. głęb. p ła ta
ro z s taw  k ó ł pod w o zia
po w. n o śn a
c ięża r w ła sn y
c ięża r w  locie

— 10,0 m
—  7,8 m
— 1,8 m
— 2,1 m
— 2,0 m
—  12 m*
—  290 kg
—  480 kg
—  37 KM

W yczyny  z siln ik iem  Persy  I
S zybkość m ak sy m aln a  — 140 km /godz

p odróżna  
„ ląd o w an ia  

p u łap  p ra k ty c zn y  
zasięg
w ysokość po 3* lo tu

—  120 
— 60
— 3600 m
— 350 km
— 360 m

P ersy  II 
155 km /godz. 
135 „
60 

3900 m 
320 km  
380 m

W alter-M ik ro n  
165 km /godz 
140 
60 

4000 m 
300 km  
380 m



Samolot czechosłowacki Żlin XII

N araz ie  f a b ry k a  d o s ta rcz a  sam olo t  z 
siln ik iem  P e rsy  45/50 K M  lub z W a l te r -  
M ik ro n  50/55 KM. C eny  za całość  w y ­
noszą  odp o w ied n io  35, w zg lędn ie  39 tys. 
k o ro n  czeskich .

Żlin XII w y k o n a ł  próby ,  p rzep isa n e  
p rzez  CINA. W  chwili  obecnej  ma on 
za so b ą  p o n a d  700 godzin lotu.

T a  sam a  fa b ry k a  w y p u śc i ła  też  n i e ­
d a w n o  sam olo t  jednom iejscowy, typu  
Żlin IX. C en a  jego, łączn ie  z silnikiem, 
w ynos i  znaczn ie  poniżej 3 ty s ięcy  zł.

Żlin IX jest  d o ln o p ła tem  w olnonośnym  
k o n s t ru k c j i  c a łk o w ic ie  d rew niane j ,  z 16- 
konnym , t rzy cy l in d ro w y m  silnikiem 
Salmson. S zybkość  p o d ró ż n a  —  około  
100 km /godz. Oto  jego d a n e  c h a r a k te r y ­
s tyczne :

ro zp ię to ść  
d ługość 
w y so k o ść  
c ięża r  w ła sny  
c ięża r  w locie

— 9,0 m
—  5,4 m
—  1,5 m
—  115 kg
—  208 kg

S o w ie c k i  s ła b o s i ln ik y  d w u p ła t  w ta n d e m

S tu d e n c i  In s ty tu tu  Lotn iczego  w M o ­
skw ie  o p ra co w a l i  n o w y  d w u p ła t  t a n d e ­
m ow y *), k tó r y  n a leży  umieśc ić  pom iędzy  
a p a r a te m  M ig n e f a  a sam o lo tem  ,,Le T au-  
p in"  Luis P e y r e f a  lub m oże  M au b o u ss in 'a  
„ H em ip tć re " .  K o n s tru k c ja  ta  p rz y g o to w a ­
n a  z o s ta ła  na  k o n k u r s  p o p u la rn y c h  p ła-  
t o w c ó w  słabosi ln ikow ych ,  k tó reg o  p r o ­
g ram  s t re szcza  się w  n a s tęp u jąc y c h  s ło ­
w ach :  ła tw o ść  p i lo tażu , b ezp iec z eń s tw o  
lotu , n isk i  k o sz t  b u d o w y  i eksp loa tac j i .

W  o d ró żn ien iu  od ,,Pou du c ie l’a" 
o b a  p ła ty ,  p rz ed n i  o ro zp ię to śc i  6 m 
i ty lny  o ro zp ię to śc i  4,4 m, są  o sadzone  
na  k a d łu b ie  n ie ruchom o.  Po łó w k i  p r z e d ­
n iego p ł a t a  u m o co w an e  s ą  do k a d łu b a  
p rz eg u b o w o w o  i u ch w y co n e  dw om a  z a ­
s t rz a łam i  z k ażde j  s t ro n y ;  sk rzyd ło  ty l ­
n e  jest  w o ln o n o śn e .

J a k o  e le m en ty  s te ro w e  służą: s te r
k ie ru n k o w y  z dużym  s ta te cz n ik ie m  p io ­
n ow ym  oraz  lo tk i  szcze linowe, u m iesz ­
czone  w zd łu ż  całej ro zp ię to śc i  p ła ta  
p rzedn iego .  L o tk i  te  do s t e ro w a n ia  p o ­
p rzeczn eg o  w y c h y la  się w  zw y k ły  s p o ­
sób  (w p rzec iw n y ch  k ierunkach) ,  zaś do 
s t e ro w a n ia  g łębok o śc io w eg o  —  w  j e d n a ­
k o w y m  k ie ru n k u .

G łó w n ą  korzyścią ,  j ak ą  daje  t a n d e ­
m ow y u k ła d  p o w ie rzch n i  n o śn y c h  jest 
p łask i  p rzeb ieg  b iegunow ej w okolicy  
m ak sy m a ln eg o  sp ó łczynn ika  udźwigu. 
D m u ch an ia  tu n e lo w e  okaza ły ,  że w z a ­
k re s ie  k ą tó w  n a ta rc ia  od  12° do 36° 
100 Cy w y n o s i  n iem al  n iezm ienn ie  120. 
T a  w ła śc iw o ść  a e ro d y n a m ic zn a  p o zw ala  
o c zek iw ać  n iew raż liw o śc i  na  p rz e c ią g ­
n ięcie,  co jest  w ażn e  d la  ce lów  s z k o le ­
nia, w  okresie ,  gdy uczeń  nie p o s iad a  
jeszcze  d o s ta te cz n e g o  w y czuc ia  sz y b k o ­
ści. Z k o n s t ru k c y jn e g o  p u n k tu  w idzen ia  
dogo d n y  jest  duży  zasięg po łożen ia  ś r o d ­
k a  ciężkości,  w k tó ry m  a p a r a t  jest  s t a ­
teczny .

O d n o śn ie  k o n s t ru k c j i  na leży  jeszcze 
zauw ażyć ,  że oba  p ła ty  są  dw u p o d łu ż -  
n icow e,  o obrys ie  w id o c zn y m  na  z a ł ą ­
czonym  ry su n k u .  P o d w o zie  jest  w o ln o ­

nośne ,  k ó łk o  ogonow e —  p rzy su n ię te  
szczególnie  b l isko  do p rzodu .

Do n a p ę d u  służy rzędow y,  o d w ró c o ­
ny silnik fran cu sk i  A u b ie r  & Dunne, 
m ocy  n om ina lne j  18 KM, odp o w ied n io  
o k a p o to w an y .  K a b in a  p i lo ta  —  za p rz ed -  
n iem  sk rzyd łem , m iędzy  lo tkam i.

G łó w n e  d an e  sam o lo tu  są n a s t ę p u ją ­
ce:
ro zp ię to ść  (przedniego

p ła ta )  — 6 m
długość —  4,125 m
w y so k o ść  —  1,6 m
p o w ie rzch n ia  nośna  —  11 m*
sto su n e k  pow. sk rzy d ła

p rzed n ieg o  do ty lnego  — 7 : 4
moc si ln ika  (nom.) —  18 KM
ciężar  w ła sn y  sam olo tu  — 120 kg

„ u ż y teczn y  — 110 kg
p u łap  — 2300 m
szybkość  max. —  115 km /godz.

,, p o d ró ż n a  —  90 km/godz.
„ ląd o w an ia  —  55 km /godz.

zas ięg  —  350 km

K n  o/i/f fś/i
W ielk ie  zam ów ien ie na sam oloty sła- 

bosiln ikow e. B e zp o ś red n io  p rzed  sw em  
usitąpieniem, p o p rz ed n i  m in is te r  lo tn i ­
c tw a, M a rce l  D eat ,  po lec i ł  zam ów ić  130 
sam o lo tó w  słabej  mocy, k tó re  n a s tę p n ie  
o d s tą p io n e  b ę d ą  ae ro k lu b o m  po b a rd zo  
zniżonej cenie.  Z am ów ien ie  obejm uje  40 
p ł a to w c ó w  SFAN-4, 40 d o ln o p ła tó w  
„M oust ique" ,  40 d w u p ła tó w  t a n d e m o ­
w ych  ,,Le T au p in "  i 10 M aubouss in  
, ,Corsa ire  —  Ju n io r" .  C en a  o d sp rz ed a ż y  
a e ro k lu b o m  u s ta lo n a  zo s ta ła  n a  5 ty s ię ­
cy { ranków  (poniżej 2 tys.  z ło tych)  dla 
, ,M ous tique"  i „T aup in" ,  zaś  na  7 ł ys. 
f ran k ó w  za d w u m iejscow y  SFAN.

Z frontu „Pou du c ie r a ”. P o p rz e d n i  
m in is te r  lo tn ic tw a,  M. D eat ,  po lec i ł  
, ,Service  T e c h n iq u e "  p rz ep ro w a d z en ie  
p o m ia ró w  n a d  „Pou" n a tu ra ln e j  w ie lk o ­
ści w w ie lk im  tu n e lu  C ha la is-M eudon .  
Now y m in is te r  (z g ab in e tu  p re m je ra  
Bluma), P ie r r e  Cot,  w y d a ł  n ied a w n o  fo r­
m alny  z ak az  l a ta n ia  na  , ,Pou du c ie l 'u" 
n a d  lo tn isk am i  p a ń s tw o w em i,  d opók i  
nie b ę d ą  znane  w yn ik i  dm uchań .  O s ta t -  
n iemi czasy  n a w e t  „Les A iles"  z a c h ę c a ­
ją sw ych  czy te ln ik ó w  do tego  samego. 
Sw oją  d ro g ą  t r z e b a  zauw ażyć,  że s z e ­
reg „P o u x "  la ta  już długo bez  n a jm n ie j ­
szych z łych sk łonnośc i .  Zdaje  się, że d o ­
b ra n ie  ś ro d k a  c iężkości  jest  tu ta j  rzeczą  
b a rd zo  d e l ik a tn ą  —  i nie dla a m a to ra .  
Z resz tą  jest  jasne, że ten  u k ła d  p ła tó w  
d a je  k o m p lik ac je  ze s ta teczn o śc ią .

N ow y p la tow iec  M ign efa . P o za  dwu- 
m ie jscowym  „P o u -B eb e" ,  o k tó ry m  d o ­
nosiliśmy okazy jn ie  p rz ed  dw o m a  m ie ­
siącami, H enr i  M ignet  w ypuścił  o s t a t ­
nio no w y  p ła to w ie c  jednom iejscowy, 
o znaczony  znak am i H M - 18. Je ś l i  w ie ­
rzyć p ra s ie  francuskie j,  b u d o w ę  jego w y ­
k o n a ło  dw u ludzi w  ciągu ty lk o  3 t y ­
godni. J e s t  to p r z e r ó b k a  „ P o u -d u -c ie ra " .  
W y ró żn ia  ją w iększy  n a d m ia r  m ocy  —  
35 K M  (silnik Mengin). W ed łu g  „Les 
Ailes" ,  s am olo t  ten  będz ie  n iezad ługo  
b u d o w a n y  p rzez  p e w n ą  fa b ry k ę  w w ie l ­
kiej  serji.

Konkurs „S o c ićte  du Duralum in” .
Ogłoszone  zosta ły  w a ru n k i  k o n k u r su  na 
sam olo t  s łabosi ln ikow y, o k tó ry m  d o n o ­
siliśmy w  ub. miesiącu. P rz e d ew szy s t-  
k iem  o d b ęd z ie  się k o n k u r s  p ro jek tó w ;  
a u to rz y  5 n a j lepszych  o trzym ają  po 10 
ty s ięcy  franków . Z ty ch  w y b ra n e  z o s t a ­
ną  t rzy  i z o s tan ą  w y k o n a n e  na  kosz t  
„Soc ie te  du D ura lum in" .  Po  p r z e p r o w a ­
dzeniu  p ró b  b ę d ą  p rz y zn an e  im n a s t ę ­
pu jące  nagrody :  I — 40 tys. fr., II —  
10 tys. fr. oraz  III —  5 tys. f ranków .



1 0 0  Cy =  3 7 3 !
Do b a rd zo  w ie lk ich  C y-ów  p rz y z w y ­

cza iły  nas już t. zw, „ s z y k a n y ”, k tó re  
w n ow oczesne j  tech n ice  lotniczej z d o ­
by ły  p ra w o  o b y w a te l s tw a  n ie ty lk o  w 
odn ies ien iu  do sam o lo tó w  spec ja lnych ,  
lecz i u ż y tkow ych ,  —  a o becn ie  o b s e r ­
w ujem y p rz en ik an ie  ich tak ż e  i do l o t ­
n ic tw a  słabej mocy, mimo, że z racji  
swego p rz ez n ac ze n ia  musi ono un ikać  
ro zw iąz ań  zby t  sk o m p l ik o w an y c h  *).

O s ta tn io  don ies iono  jed n a k  z F ran c ji  
o b a d a n ia c h  l ab o ra to ry jn y ch ,  k tó re  
p rzy n io s ły  cyfry, d o tą d  zn an e  ty lko  w 
teorji.  J a k k o lw ie k  b a d an ia  te  miały 
c h a r a k te r  czysto  nauk o w y ,  by ło b y  je d ­

n ak  m oże  zby t  p o c h o p n em  zgóry o d ­
rzucać  m ożliwość ich p ra k ty c zn e g o  w y ­
zyskania .

P. A le k sa n d e r  F av re ,  w t r a k c ie  sw ych 
stud jów  n a d  p rz ep ły w e m  d w u w y m ia ro ­
w ym  w In s t i tu t  de M e c a n ią u e  des 
F lu id es  w Marsylji,  z as to so w a ł  p e w n e  
urządzen ie ,  k tó r e  pozw oliło  mu opóźnić  
w ie lo k ro tn ie  k ą t  n a ta rc ia ,  o d e rw an ia  
s trug  od profilu, —  i to da ło  w re z u l ­
tac ie  ogrom ne  spó łczynn ik i  udźwigu, n a ­
w e t  mimo p e w n y ch  n iesp rzy ja jących  
w a ru n k ó w .

W a r to  tu p rzypom nieć ,  że g łów ną 
p rz y czy n ą  różnic, jak ie  z ach o d zą  p o m ię ­
dzy ae ro d y n a m ic zn e m i  k rzy w em i sk rz y ­
dła, teo re ty c z n em i  a rzeczyw is tem i,  jest 
z jaw isko  o d e rw an ia  s t ru g  pow ie trza ,  w y ­
s tę p u ją ce  na  dużych  k ą ta c h  n a ta rc ia .  
P rz y c zy n ą  tego jest  ta rc ie  p o w ie trz a  o 
p o w ie rzch n ię  p ła ta  ( teorja  t. zw. w a r ­
s tw y  granicznej  P rand t la ) .  W  tej też 
w a r s tw ie  ru ch  może p rz y b ra ć  cechy  
n ie t rw a łośc i ,  co w ła śn ie  oznacza  o d e r ­
w an ie  opływu.

A ż e b y  t a k ą  ew en tu a ln o ść  w y e l im in o ­
wać, z a s to so w an e  zo s ta ło  u rządzenie ,  
k tó reg o  is to ta  leży w n ad an iu  górnej 
po w ie rzch n i  p ła ta  ruchu  o tak ie j  sz y b ­
kości,  jak szybkość  p rz ep ły w a ją c eg o  p o ­
w ie trza .  S k o ro  w s to su n k u  do tej p o ­
w ie rzchn i  p o w ie trz e  nie znajduje  się w 
ruchu, l ep k o ść  jego nie p rzychodz i  tu ta j  
do głosu, a za tem  nie w y tw a rz a  się 
o d e rw an ie  strug.

P ra k ty c z n ie  z rea l izow ano  to w ten  
sposób, że jako  p rzó d  profilu  dano  w a ­
lec, n a p ę d z a n y  od  si lnika. Po tym  w a l ­
cu b iegn ie  taśm a,  o k ry w a jąc a  profil  od 
góry  m nie jw ięcej  do dw u ch  t rzec ich  jego

*) Z a in te re so w a n y c h  odsy łam y  do 
„C o m p tes  R en d u  de TA cadem ie  des 
Sc iences”, lu ty  1936 r.

g łębokości .  W  tern miejscu ta śm a  w c h o ­
dzi do w n ę t rz a  sk rz y d ła  (przez o d p o ­
w iedn i  o twór) na  ro lk ę  k ierow niczą ,  —  
aby  podąży ć  dalej sp o w ro te m  na  w a lec  
n ap ęd o w y .  (Pom iędzy w ym ien ionym  w a l ­
cem i ro lk ą  k ie ro w n ic zą  znajduje  się je ­
szcze jedna  ro lka,  s łużąca  jako  n a p in acz  
taśmy). J a k  z tego w ynika ,  ta śm a  s t a ­
nowi pas  bez  końca .  W y k o n a n o  ją z 
tk an in y  jedw abne j .

Tego  rodza ju  u rz ąd z en ie  z b ad a n o  n a j ­
p ie rw  w  k a n a le  h y d ro d y n am iczn y m , n a ­
s tęp n ie  w tu n e lu  aerody n am iczn y m . 
Zajm iem y się od razu  w y n ik am i tej o s t a t ­
niej p ró b y  **).

Ze w zg lędu  na  m ałe  w y m iary  d y s p o ­
no w an eg o  tu n e lu  (ś redn ica  p rze s t rz en i  
p om iarow ej  =z 0,65 m) m usiano  ob rać  
jakna jg rubszy  profil, aby  o b ro ty  ro lek  
i w a lca  n ie  w y p a d ły  zb y t  wie lk ie ,  co 
p ro w a d z i ło b y  do t ru d n o śc i  n a tu ry  tech -

Nowy helikopter Asboth 'a

O p ra c a c h  w ęg iersk iego  k o n s t r u k to r a  
AsbotlTa  w dziedzin ie  h e l ik o p te ró w  p i ­
sal iśmy obsze rn ie  w  teg o ro czn y m  zeszy ­
cie lu tow ym . O b ecn ie  m ożem y p o d ać  
szereg  da lszych  szczegółów, d o ty cz ąc y c h  
b u d o w a n eg o  t e ra z  w z a k ła d a c h  B lack-  
bu rn  (Anglja) a p a ra tu ,  w y n ik a ją cy c h  z 
o d p o w ied n ich  p a te n tó w  angielskich.

D o ty c h cz as  A sb o th  z rea l izo w a ł  w 
sw ych  m aszy n ach  dw ie  rzeczy :  p io n o ­
wy wzlot,  w zg lędn ie  p io n o w e  ląd o w a-

**) M. in. w a r to  donieść,  że s łabo-  
s i ln ikow y p ła to w ie c  o n iez w y k le  no- 
w o czesn em  rozw iązan iu  s t ro n y  a e r o d y ­
nam icznej  znajdu je  się  obecn ie  na  w a r ­
sz tac ie  i w Polsce .

nicznej.  G łęb o k o ść  profilu  b ad an e g o  p ł a ­
ta  w yn iosła  za led w ie  165 mm. W  tych  
w a r u n k a c h  w zgląd  na liczbę R e y n o ld s ’a 
k a z a ł  p rzy jąć  dużą  szybkość  w ia tru ,  a 
tern sam em  i dużą  szybkość  o b w o d o w ą  
taśmy. S zybkość  ta śm y  d o p ro w a d zo n o  
do 28 m/sek, co dla n a p ęd z an e g o  b e z ­
p o śred n io  p rzed n ieg o  w a lca  daje  15.000 
obr/min, zaś dla d w a k ro ć  zmniejszonej 
rolki,  k ie ru jące j  z ty łu  profi lu  —  aż
30.000 obr/min.

W y n ik i  p o m ia ró w  są n a s tęp u jąc e :
P rzy  w yd łużen iu  1,94 m ak sy m a ln y  

w y p ó r  os iągn ię ty  zo s ta ł  dla k ą ta  n a t a r ­
cia i =  55° i wynosił  100 . cy max. =  
373. O d p o w ia d a ło b y  to dla w y d łu żen ia  
5 sp ó łczynn ikow i w yporu ,  ró w n e m u  400. 
Są  to  już w ie lkości  dość bl isk ie  cyfr 
t eo re ty czn y ch .

O d e rw a n ie  strug  opóźniono  dalej niż 
do k ą ta  n a ta rc ia  i — 90°. S to su n e k
szybkośc i  o b w odow ej  ta śm y  u do p r ę d ­
kośc i  w ia t ru  v, dla k tó reg o  znajdu jem y 
się a k u r a t  na  g ran icy  op ływ u  n o rm a ln e ­
go i op ływ u  z o d e rw an ie m  strug, z a le ­
ży od k ą ta  n a ta rc ia  i dla m ałych  k ą tó w  
wynosi on 0, dla  i =  30° jest  rz ęd u  1,5, 
dla  i =  50" dosięga  2. Zależy  to od 
l iczby R e y n o ld s ’a i uży tego  profilu. Dla 
n o rm a ln y ch  p rof i lów  s to su n e k  u do v p o ­
z o s ta łb y  zerem  do i =  15° -4- 17°, jed n ak  
dla profi lu  uży tego  p rzez  F a v r e ’a taśm ę  
t r z e b a  by ło  u ruchom ić  już od 7°. M ożna  
oczek iw ać ,  że. dla lepszych  p rof i lów  s to ­
su n ek  u do v da  się zmniejszyć.

Z as to so w an ie  tego u rząd zen ia  na  s a ­
m o lo tach  (w n a tu ra ln e j  w ie lkości)  n a s t r ę ­
cza szereg  p o w ażn y ch  t rudnośc i,  k tó r e  
j ed n a k  pom nie jsza  fakt,  że musi ono 
dz ia łać  ty lk o  ok resow o , t. j. w  czasie  
s t a r tu  i lądow an ia .

nie (przy dz ia ła jącym  n a p ęd z ie  w i a t r a ­
ka) oraz  lot poz iom y dz ięk i  d o d a tk o ­
w em u zas to so w an iu  tak ż e  i n o rm alnego  
śmigła c iągnącego  o osi poziomej na  p o ­
d o b ień s tw o  z w y k ły ch  sam olo tów . P o z o ­
s ta w a ło  jed n ak  jeszcze ro zw iązan ie  n a j ­
is to tn ie jszej  k w est j i  b e zp ieczeń s tw a ,  u- 
m ożliw ien ie  lo tu  z n iedz ia ła jącym  silni­
kiem. D e fek t  si ln ika  oznacza ł  w d o ty c h ­
czasowej k o n s t ru k c j i  n ieu c h ro n n y  u p a d e k  
i k a ta s t ro fę .

A s b o th  s ięgnął  tu ta j  po zdobycze,  u z y ­
sk a n e  w  sp o k rew n io n e j  dziedzin ie  m a ­
szyn l a ta jący ch  z ob iega jącem i p ła tam i,  
t. j. do tech n ik i  w i ro p ła ta  (autożyra).  
Nie oznacza  to pednak pójścia  na  k o m ­
prom is :  n o w y  a p a r a t  A s b o th 'a  jes t  w 
s tan ie  w y s ta r to w a ć  zu pełn ie  p ionow o 
dzięk i  n a p ę d z a n y m  dw u w ia trak o m ,  po- 
czem, po osiągnięciu  p o trze b n e j  w y s o ­
kości,  jest  on w  s tan ie  „zam ienić  s ię” 
na  au tożyro ,  k tó reg o  p ła ty  o b ra ca ją  się 
sam e w s t rum ien iu  w ia tru ,  w y tw a r z a ­
nym  p rzez  śmigło no rm alne .  Dzieje się 
to dz ięk i  temu, że ś ro d k o w e  p a r t je  ło ­
p a te k  w ia t r a k ó w  (na ry su n k u  —  części
4) da ją  się odp o w ied n io  s te ro w ać  w o k ó ł  
osi łopa tk i .  Części sk ra jn e  ł o p a t e k  (6) 
są  n ie ru ch o m e  i p rz ez n ac zo n e  jedynie  
do s tw o rz en ia  ciągu wgórę .  Są  one u s t a ­
w ione  po d  zn acznym  d o d a tn im  k ą te m  
n a ta rc ia ,  m ale jącym  ku ko ń co m  ro z p ię ­
tości.

Kształt opływu (od lewej do prawej): przy i =  6 0 °  z taśmq unieruchomiong (strugi o d e r ­
w ane)  przy i =  6 0 °  oraz i =  9 0 °  — z taśmq ruchomg (strugi przylepione).



p a ra t  się pochyli, to stru m ień  p o w ie ­
trza , zach o w u jący  p rzez  p ew n ą  chw ilę 
swój p ie rw o tn y  k ie ru n e k , da za ich  p o ­
ś red n ic tw em  m o m en ty  w y p ro s to w u jące .

P rzez  z as to so w an ie  tego  u rząd zen ia  
a p a ra t  jes t w s ta n ie  la ta ć  z w y łą cz o ­
nym  siln ik iem .

R zeczą  szczególn ie  e sen c jo n a ln ą  b y ła  
k w e s tja  s te ro w a n ia  tak ie j sk o m p lik o w a ­
nej m aszyny.

Ze w zględu  na  dw ie e w en tu a ln o śc i lo ­
tu : w p io n ie  lub  w poziom ie, A sb o th  
z a o p a trz y ł swój a p a ra t  w dw a n iez a le ż ­
ne sy s tem y  s te ro w e . O p ie rzen ie  p o z io ­
me (1 i 2) o raz  s te r  i s ta te c z n ik  k ie ­
ru n k o w y  (3) n a le żą  do sy s tem u  d ru g ie ­
go, p o d czas gdy w iszące  p o w ie rzch n ie  
p io n o w e  (7, 9) — sta n o w ią  is to tę  p ie rw ­
szego. J a k  w idać, te  o s ta tn ie  u staw io n e  
są w  p rąd z ie  po d  n ie reg u lo w an em i c zę ­
ściam i sk ra jn em i ło p a te k . Z najdu ją  się 
one oczyw iście  po obu b o k a ch  k a d łu b a . 
P rzez  w y ch y len ie  ich, np. po jednej s t r o ­
nie, o trzym ujem y m om ent o b ro to w y  
w zg lędem  osi po d łu żn e j a p a ra tu , t. zn. 
d z ia łan ie , jak ie  w n orm alnym  p ła to w c u  
sp e łn ia ją  lo tk i. T e  sam e ste ry , dzięk i t e ­
mu, że oś ich m oże zm ien iać  po ło żen ie  
w ed ług  w oli p ilo ta , da ją  zarazem  m o­
m en ty  w zględem  osi p o p rzeczn e j p ła to w - 
ca, a za tem  z as tę p u ją  s te ry  g łęb okości. 
N ad to  p rzew id z ian o  p ionow e p o w ie rzc h ­
n ie stab ilizacy jn e , k tó ry c h  d z ia łan ie  m o­
że być  zu p e łn ie  a u to m a ty czn e , o ile są 
u sta w io n e  s ty czn ie  do pom yślanego  p io ­
now ego w a lca  o osi, w spólne j z osią 
w ia tra k ó w . Je ż e li  w  locie  p ionow ym  a-

Tani p ła tow iec  brytyjski. F irm a  „P er- 
m an & C o", k tó ra  w esz ła  na ry n ek  lo t­
niczy  z ,,P o u -d u -c ie ra m i"  w łasn eg o  w y ­
k o n an ia , o s ta tn io  w y p u śc iła  tan i a p a ra t  
jednom iejscow y , o cen ie  oko ło  5 ty s ię ­
cy z ło ty ch . J e s t  to  n o rm aln y  g ó rn o p ła t, 
z ao p a trz o n y  w p rz ek o n s tru o w a n y  siln ik  
F o rd a , „P e rm an  - F o rd " , m ocy 32 KM. 
C iężar w ła sn y  —  192 kg, w locie  —  272 
kg. K o n s tru k c ja  sp ec ja ln ie  up ro szczo n a , 
ca łk o w ic ie  d rew n ian a . S zy bkość  m ak sy ­
m aln a  —  122 km /godz, p o d ró żn a  —  109 
km /godz., ląd o w an ia  —  56 km /godz, zu ­
życie  p a liw a  —  9 litró w /g o d z . C ałość  — 
b a n a ln a  —  jes t p rz y k ła d em  pójśc ia  po 
d ro d ze  na jm niejszego  oporu . Z ad z iw ia ­
jące  jest, jak  ła tw o  n ie k tó rz y  k o n s tru k ­
to rzy  (p rzew ażn ie  m niej zaaw ansow an i!) 
rezy g n u ją  z w sze lk ich  d ążeń  do d o sk o ­
na łości. D roga do lo tn ic tw a  d la w szy s t­
k ich  n ie  p ro w ad z i od s tro n y  ,,byle t a ­
n iej" lecz  n a jp ie rw  p rzez  „ jak  na jlep ie j" , 
a p o tem  d o p ie ro  do „ jak  n a jp ro śc ie j" .

Jednop łat De H avilland’a. S am o lo t De 
H a v illa n d 'a  d la lo tó w  tra n sa tla n ty c k ic h , 
o k tó ry m  S k rz y d la ta  d o n o siła  w  ub. m ie ­
siącu, b ęd z ie  nosić  im ię „ A lb a tro s" . W a ­
ga w  locie  —  12 tonn, szy b k o ść  m ak sy ­
m alna  —  400 km /godz. S am o lo t zam ó ­
w iony  zo sta ł p rzez  b ry ty jsk ie  A ir M ini- 
stry .

Sam olot - olbrzym  Fokkera. F o k k e r, 
zn an y  b ry ty jczy k o m  jako  zw o len n ik  s a ­
m o lo tó w  lądow ych , a p rzec iw n ik  hy d ro - 
p lan ó w  (por. a rt. „E u ro p a  —  A m ery k a" , 
S k rz y d la ta  Nr. 1/1936), p ro jek tu je  b u d o ­
w ę sam o lo tu  - o lb rzym a o n a s tę p u ją ­
cych  d an y ch  c h a ra k te ry s ty c z n y c h : ro z ­
p ię to ść  —  38,5 m, d ługość —  25,8 m, 
w yso k o ść  —  6,45 m, p o w ie rzch n ia  n o ś­
na  —  200 m2, c ięża r w łasn y  — 15,25 
tonn , c ięża r w locie  — 22,5 tonny . M iejsc 
p a sa że rsk ich  sied zący ch  —  56, lub sy p ia l­
ny ch  — 28. S zy b k o ść  m ak sy m aln a  —  350 
km /godz.

Zasługa A sbo th ’a leży z jednej s tro ­
ny w śmiałem połączeniu zdobyczy z 
dziedziny techniki autożyr i h e likop te ­
rów, z drugiej — w rozw iązaniu prob le­
mu stateczności tych maszyn. Ta o s ta t­
nia kw estja w inna zresztą jeszcze od­
być dalsze próby życia.

A utożyro De La Ciervy może w praw ­
dzie oderw ać się pionowo od lotniska, 
nie jest ono jednak w stanie lotu ta ­
kiego w ykonyw ać w sposób trw ały. Je s t 
to jedynie t. zw. m etoda sta rtu  „ska­
czącego", polegająca na zakum ulowaniu 
energji m echanicznej w postaci energji 
ruchu motoru. Podobnie nie jest zdol­
ne autożyro do praw dziw ie p ro s to p ad łe ­
go lądow ania. Te obie w łasności posia­
da ulepszony helikop ter A sboth’a. J e ­
żeli opisane wyżej rozw iązania jego 
przejdą z pow odzeniem  przez próby 
prak tyczne na szerszą skalę, to będą 
one bardzo pow ażną konkurencją dla au- 
tożyra tam  przynajmniej, gdzie nam na 
absolutnej niezależności od terenu  do 
sta rtu  czy lądow ania rzeczyw iście za­
leży. Pew ne zastosow ania m ilitarne, ja- 
koteż kró tkodystansow a kom unikacja np. 
w m iastach, zdają się tu przedew szyst- 
kiem  wchodzić w rachubę.

N ow e lo tn ictw o m yśliw skie. O f ra n ­
cusk ich  ten d e n c ja ch  do zm iany  zało żeń  
k o n s tru k c y jn y c h  w  m aszy n ach  m yśliw ­
sk ich  p isa liśm y  k ilk a k ro tn ie . O becn ie  
m ożem y do n ieść  o p ie rw szy ch  re a ln y ch  
osiąg n ięc iach  w tej dz iedzin ie . S am o lo t 
C au d ro n  C-710, z a o p a trz o n y  w  450-kon- 
ny siln ik  R e n au lt (12 cy lind rów , w V), 
m a osiągać p rzy  w ad ze  w locie  1300 kg 
szy b k o ść  m ak sy m aln ą  oko ło  500 km /godz. 
P rzy  okazji w a rto  dodać, że licencję  
C au d ro n  - R e n au lt św ieżo  z ak u p iły  S o ­
w iety .

W odnopłąt —  olbrzym  am erykański.
W  p ro je k ta c h  zn a jdu je  się d a lsza  w ersja  
znanego  h y d ro p lan u  G len n  M a rtin  „C hi- 
na  C lip p e r" . W aga w  locie  w yn iesie  50 
w zg lędn ie  —  125 tonn! S zy b k o ść  p o d ró ż ­
na  250 — 300 km /godz. S iln ik i p rz e w i­
d z ian e  — po 1500 KM. O z am ia ra ch  ty ch  
p isa liśm y  w  sty czn iu  r. b. Igor S ik o rsk y  
m a ró w nież  ana lo g iczn e  id ee  w o p ra ­
cow aniu .

W ielk i hydroplan A m iot’a. W  stu d jach  
znajdu je  się w o d n o p łą t p a sa że rsk i, w y ­
posażo n y  w 8 siln ików  Ju n k e rs -D ie se l, 
bu d o w an y ch  z licencji w e F ra n c ji p rzez  
C om pagnie  des M o teu rs.

Z Zakładów  Curtis - W right Corp. O-
b ró t  w ro k u  ub ieg łym  w yn iósł p rzesz ło  
11 m iljonów  do larów . S ta n  zam ów ień  w 
p o c z ą tk u  m arca  r. b. — 12,5 m iljonów  
d o laró w .

U R olls - R o y ce’a. S ły n n a  fa b ry k a  s il­
n ik ó w  e tc . R olls - R oyce  z am k n ę ła  b i­
lans za ro k  1935 zysk iem  w k w o c ie  300 
ty s ięcy  fun tów , co d a ło  d y w id en d ę  ro c z ­
ną  w w y sokośc i 22,5% . O dnośna  sum a 
w y n io sła  p rz e d  ro k iem  n iec a łe  300 ty ­
sięcy . N ajlep iej z a ra b ia  się jed n ak  na 
w ojn ie  i t. p. rz eczach .

U Gnom ę - R hone’a. Z ak ład y  G nom e- 
R hone, k tó ry c h  s iln ik i zn a jd u ją  się w u- 
życiu  ta k ż e  i w Polsce , p ra cu ją  ob ecn ie  
n ad  18-cy lindrow ym  siln ik iem  g w iaźd z i­
stym  w ie lk ie j m ocy.

U L orraine’a. W  stu d jac h  i p ra c a c h  
p rzy g o to w aw czy ch  zn ajdu je  się now y sil­
n ik  w ie lk ie j m ocy. M a on d aw ać  n o r ­
m aln ie  1100 KM.

Japonja kupiła licencję  H einkePa. J a ­
po ń czy cy  zak u p ili w N iem czech  licencję  
d w u p ła to w ca  H e in h el He-50.

L etov buduje seryjnie śm igła o regu­
low anym  skoku. Z ak ład y  L eto v  po d ję ły  
o s ta tn io  se ry jn ą  b u d o w ę  śm igieł o skoku  
reg u lo w an y m  w locie.

Nowy niemiecki stołek katopultowy „O s tm ark "



K R O N I K A  Z A G R A N I C Z N A
W. Brytania

„Empire A ir-D ay”, Na te re n ie  W ie l ­
kiej  B ry tan j i  o dby ł  się 24 m aja  t rzec i  
z rz ęd u  ,tE m p ire  A ir -D ay " .  W  dniu  tym 
d o s tę p n y ch  było  dla publ icznośc i  ang ie l ­
skiej oko ło  100 lo tn isk  cyw ilnych  i w o j ­
skow ych ;  d o s tę p n y ch  nie w tern z n a c z e ­
niu, jak to się o b se rw u je  w  innych  k r a ­
jach, gdzie w idzow ie  s tać  m uszą  za  b a r-  
jerami, lecz w ła d ze  angie lsk ie  p o zw o li ­
ły im wejść  na  t e r e n  lo tn isk ,  do hanga-  
ga ró w  i w a rsz ta tó w .  N ad to  m iał  m ie j­
sce szereg  p o k a z ó w  lo tn iczych, jed n ak  
o dość  t rag icznym  przeb iegu :  t rzy  w y ­
padki,  z n ich  jed en  —  śm ier te lny .  Inne 
k ra je  p o w in n y  w ziąć  p rz y k ła d  z Anglji,  
gdzie p rzec ież  n a d  o b ro n n o śc ią  k ra ju  
czuw a  się aż n a z b y t  wyraźn ie ,  lecz n i ­
ko m u  nie p rzy ch o d z i  do g łowy rob ić  t a ­
jem nicy  z w id o k u  sam olo tu  seryjnego, 
ch o ćb y  n a w e t  nie by ł  on jeszcze s p r z e d a ­
w an y  z ag ran icę  w ed le  s a k ram e n ta ln e j  
fo rm uły  tego  św ia ta  — „więcej d a ją c e ­
mu". P o k a z y  odw iedziło  200 tys. ludzi.

K apsztad — Europa, Pilo t  b ry ty jsk i  
Hilton,  w y k o n y w u ją cy  lo t  z K a p sz ta d u  
do E u ro p y  na  sam oloc ie  A ir sp e e d -E n v o y  
(w to w a rz y s tw ie  m echanika) ,  mógł ła tw o  
pobić  r e k o rd  mrs.  A m y  M ollison n a  t r a ­
sie K a p sz ta d  —  Londyn .  W y s t a r t o w a w ­
szy 30 maja  z K a p sz ta d u  (7 h 45'), p r z y ­
był  do K a iru  w ieczo rem  2 cze rw ca .  W  
ty ch  w a r u n k a c h  mógł bez  t ru d u  d o ­
sięgnąć  L o n d y n u  wcześniej,  niż w cza ­
sie 4 dni 16 h 17' (Amy Mollison). Z a ­
m iast  tego  u d a ł  się on jed n ak  do B u ­
dapesz tu .

Londyn — Johannesburg. S ta r t  do 
wyścigu  p o w ie trz n eg o  L o n d y n  —  J o h a n ­
nesburg  odbędzie  się dn ia  15 w rześn ia  
r. b. z rac j i  o tw arc ia  w Jo h a n n e sb u rg u  
wystawy.  N ag ro d y  w wyścigu h an d ik ap o -  
wym wynoszą  10 tys.  funtów. J e s t  to 
swego ro d za ju  k o n k u re n c ja  d la  zaw o ­
dów L o n d y n  —  Melbourne.

J eszcze  A m y M ollison, W  u z u p e łn ie ­
niu podanej  w pop rzed n im  num erze  n o ­
ta tk i  t rzeba  dodać,  że także  i w locie 
p ow ro tnym  A m y  Moll ison us tan o w iła  n o ­
wy rekord ,  osiąga jąc  tu ta j  czas 4 dni 16 
h 17’. T ra sa  lotu  pow rotnego  by ła  d łu ż ­
sza, niż lotu  do K apsz tadu .

Jubileusz „The A erop lan e”. Z n ak o m i­
ty  ty g odn ik  angielski,  za łożony  i w y d a ­
w a n y  p rzez  P. G. G r e y ’a, obchodzi ł  ju­
b ileusz  25 lat  swego is tn ienia.  Do w ie ­
lu życzeń  pom yślnośc i  dla  p ism a i jego 
tw ó rc y  d o k ła d a m y  i nasze.

Francja
Z głoszen ia do w yścigu Paryż— Saigon.

D o ty ch czas  do w yśc igu  p o w ie trzn eg o  na 
tras ie  P a ry ż  —  Saigon —  Paryż, do k t ó ­
rego s t a r t  w y zn aczo n y  zo s ta ł  na  25 p a ź ­
dz ie rn ik a  r.  b., w p ły n ę ły  3 zgłoszenia.  
N ades ła l i  je: B a te m a n  D avid  Scott ,  R ene  
W a u th ie r  i L eon  Challe ,

Sam olot lądow y contra hydroplan. J a k
wiadom o, na  linji t r a n s a t lan ty ck ie j  „Air 
F r a n c e "  obok  w o d n o p ła tó w  la ta  s a m o ­
lot. T e n  o s ta tn i  m iędzy  D a k a re m  i Na- 
ta lem  rob i  około  180 —  210 km/godz.,  
po d czas  gdy h y d ro p la n y  dosięgają  ty l ­
ko  150 km /godz.

N iem cy
D alsze podróże sterow ca „H inden- 

burg". W  drugiej p o łow ie  m aja  n ow y  
s t a te k  p o w ie trz n y  „D eu tsch e  Z eppe lin  
R eederei" ,  LZ-129, w yk o n a ł  swój t rzeci  
i c zw a r ty  p rz e lo t  A t la n ty k u  P ó łn o c n e ­
go w regu la rne j  s łużbie  (o rozp o częc iu  
jej p isa liśm y p rz e d  miesiącem). W y le ­
c iaw szy  z F r a n k f u r tu  n /M . 17 m aja  o 
4 h 40', z 41 p a sa że ram i  i p o c z tą  na  
pok ładz ie ,  „ H in d en b u rg "  zn a laz ł  się n a ­
za ju trz  o 17 h w  od leg łośc i  2500 km  od 
N ew -Y orku .  T ego  sam ego  dn ia  s te ro -  
wiec  doniósł,  że  w a lczy  z silnemi w ia ­
t ram i  p rzec iw nem i,  z ap o w ia d a ją c  z a r a ­
zem ca ło d z ien n e  o późn ien ie  w  p r z y b y ­
ciu do p o r tu  L akehurs t .  W  rezu l tac ie  cel 
p o d ró ż y  osiągnął  d o p ie ro  po  78 h 27' 
lotu. N a s tę p n eg o  dn ia  po  p rzy loc ie  w y ­
s t a r to w a ł  w  d rogę  p o w ro tn ą .  T ym  r a ­
zem  p o d ró ż  u k o ń czy ł  w  46 h 50'. J a k  
z tego widać,  czas lo tu  do A m e ry k i  jest 
o oko ło  75% dłuższy  od t rw a n ia  p o d r ó ­
ży do E uro p y .  Z chwilą , gdy s a m o lo t  
lub h y d ro p la n  n a d a  się już p ra k ty c z n ie  
do p o k o n y w a n ia  t a k  w ie lk ich  p r z e s t r z e ­
ni z j ak ą  t a k ą  w y d a jn o śc ią  h and low ą,  
los s t e ro w c ó w  b ęd z ie  p rzesąd zo n y .  Ale  
w tern w ła śn ie  rzecz,  że nie daje  się to 
z rob ić  n a  poczek an iu .  Zaś b e z p ie c z e ń ­
s tw o  s te ro w c a  godne  jes t  s ta ć  się p rzy -  
s łow iow em  (mowa o k o n s t ru k c ja c h  n ie ­
mieckich!). 25 m aja  „ H in d en b u rg "  z a ­
s tąp ił  „G rafa  Z eppe lina" ,  s ta r tu ją c  do 
Połudn .  A m eryk i .  T en  o s ta tn i  mia ł  b a r ­
dzo c iężki p o w ró t  z Rio de  Ja n e iro ,  
od 16 do 21 maja.

Stany  Zjedn.
A m erykański przem ysł lo tn iczy . C z a ­

sopism o „A v ia t io n "  p o d a je  w  jednym  z 
o s ta tn ich  n u m eró w  w a r to ść  p rodukc ji  
lo tn iczej  St. Z jednoczonych  A. P. W  r.

1935 w yn ios ła  ona 22 mil jony do larów , 
p o d c za s  gdy w r. 1934 —  ty lko  18,8, a 
w r. 1933 —  16 mil jonów. Z sum y tej 
w  r. 1935 p rz y p ad ło  na  w a r to ść  p r o d u k ­
cji lo tn iczej  dla w o jska  52% (w r. 1934— 
47%).  Z am ów ien ia  w ojskow ośc i  na  r.
1936 w y n o szą  1045 sam olo tów .

M iami —  N ew  York. Słynny  pilot 
a m e ry k ań s k i  H o w ard  Hughes d o k o n a ł  
p rze lo tu  w czasie 4 h 21’ z Miami na 
F lo ry d z ie  do N ow ego Y orku, co o d p o ­
w iad a  średniej  szybkośc i  467 km /godz. 
L o t  w y k o n a n y  zo s ta ł  na  sam olocie  
N o r th ro p  z s iln ik iem W rig h t  „C yclone" .

Am elja Earhart lec i dookoła  św iata.
Z ak ład y  L o c h h e e d  w B u rb a n k  (Kali- 
fornja) b udu ją  spec ja lny  sam olo t  w e ­
dług w sk az ó w e k  am ery k ań sk ie g o  in s ty ­
tu tu  n a u k o w eg o  lo tn ic tw a.  B ędzie  to 
la ta ją ce  labora to r jum ,  n a  k tó re m  —  po 
sze regu  d o św iad czeń  —  zn ak o m ita  lot- 
n iczka  A m elja  E a r h a r t  po lec i  n ao k o ło  
św ia ta .  Zasięg sam olo tu  —  7000 km. 
W ag a  w  locie —  7,5 tonny. A p a r a t  ten  
zbliża się w g łów nych  linjach do k o m u ­
nikacy jnej  „E lec try" .  Do dyspozycji  lot-  
n iczk i  n a  p o k ład z ie  zna jd o w ać  się b ę ­
dzie  p i lo t  a u to m a ty c zn y  Sperry .  Pan i  
E a r h a r t  w y k o n a  lot sam otnie .

K w estja bezp ieczeń stw a  w am erykań- 
sk iem  lo tn ictw ie  handlow em . W ed łu g  
s t a ty s ty k i  za II k w a r t a ł  1935 r., p o w a ż  - 
ny  w y p a d e k  p rz y p a d a ł  w tym  okres ie  
raz  na  29 mil jonów p a sa że ro -k i lo m e-  
trów . W y p a d k i  tak ie  t łu m aczą  się w  
18,18% b łęd a m i  ze s t ro n y  obsługi,  w 
33,33% —  d e fek tam i  silników, w 21,21% 
— d e fek tam i  p ła to w có w ,  15% —  złą  p o ­
godą, w 3% —  w ad am i  lo tn isk .  R e sz ­
ta  —  przy czy n y  różne  lub n ieus ta lone .

Słerowiec .H indenburg* pod czas  ostatniej podróży zabra ł  samolot, który widzimy na zdjęciu



W I A D O M O Ś C I  I NSTYTUTU TECHNI KI  S Z Y B O W N I C T W A
Inż. W. S t ę p n i e w s k i

L o t  c i q g o w y s z y b o w c ó w
Cz. I. Analizi  o b c i q i e ń

U życie  lo tów  ciągow ych, czy to do 
s ta r tu  szybow ców  (w zloty  za sam olotem , 
sam ochodem , w yciąg ark ą) czy też  jako  
ś ro d k a  ich tra n sp o r tu , zn ajd u je  co raz  
szersze  zastosow an ie .

P e łn e  bezp ieczeństw o u ży tk o w an ia  te ­
go ro d z a ju  lo tu  m oże zapew nić  p rzed e - 
w szystk iem  d o k ład n a  znajom ość  i z ro zu ­
m ienie zarów no p rzez  p ilo ta  c iągnącego, 
jak  i p ilo ta  szybow ca is to ty  zac h o d zą ­
cych z jaw isk . M uszą oni zdaw ać sobie 
m ożliw ie n a jd o k ła d n ie j sp raw ę ze w szy s t­
k ich  n iebezp iecznych  d la  k o n stru k c ji 
obciążeń, m ogących w yniknąć  tak  na sk u ­
tek  b łędu  p ilo tażu , jak  i w arunków  a tm o ­
sferycznych . L iczne rozm ow y oraz  b ez ­
p o śred n ie  obse rw acje  b łędów  w p rz e c ią ­
żan iu  szybow ca w locie c iągow ym  sk ło ­
n iły  m nie do p rzy g o to w an ia  w p o g ląd o ­
wej fo rm ie  w y jaśn ień  is to ty  obciążeń, 
m ogących w y stąp ić  w tego ro d za ju  lo ­
tach . P rzy g o to w u jąc  te  w y jaśn ien ia , s ta ­
ra łe m  się p o sług iw ać  podstaw ow em i w ia ­
dom ościam i z m echan ik i lo tu , jak ie  p o ­
w inien  p o siad ać  k ażd y  p ilo t szybow co­
wy k a te g o rji  C.

Z różnych  m ożliw ych ro d za jó w  lo tów  
ciągow ych w P o lsce  n a jb a rd z ie j p o p u ­
larn y m  jes t lo t za sam olotem , n a  nim  
więc op rzem y nasze  da lsze  rozw ażan ia .

Lot za sam olotem .
Starł .  W  począ tkow ej fazie s ta r tu  na 

szy bow iec  d z ia ła ją : siła  ciągu liny o raz  
c ięża r szybow ca 0 ,  w y w o łu jący  ta rc ie  
pom iędzy  z iem ią a podw oziem  szybow ca 
(na jczęśc ie j p ło zą ).
O pór ta rc ia , k tó reg o  w ielkość o k re ś la  z a ­
leżność Pt =  n Q  (gdzie fi je s t sp ó łczyn- 
n ik iem  ta rc ia )  m usi być p o k o n an y  siłą  
ciągu liny, n ie raz  dość znaczną, gdyż 
sp ó łczy n n ik  ta rc ia , szczególn ie  p rzy  g li­
n ias ty ch  lo tn iskach , m oże być duży i d o ­
chodzić do fi =  0,4 -t* 0,6 a n aw et fi =  1 
[w spoczynku] i |i =  0,2 -i- 0,3 do fi =  0,5 
[w ruchu].

J a k  w idzim y, siła  ta rc ia  m oże d o ch o ­
dzić do w ielkości c iężaru  całkow itego  
szybow ca, czy li w jednoosobow ych  m a­
szynach  do około  250 kg, a w w y p a d ­
kach  lepk iego  pod łoża , n ierów ności te r e ­
nu, m oże być jeszcze w iększą. M imo to 
obciążen ia, w yw ołane ciągiem  liny  p rzy  
s ta rc ie  nie są na ogół n iebezp ieczne  d la  
szybow ca i zw ykle  w cześniej n a s tąp i z e r ­
w anie  link i an iżeli u szk o d zen ie  jak iegoś 
e lem entu  szybow ca, np. haka.

W arunk iem , jak i pow in ien  być ze 
w zględu  na  b e zp iec z eń s tw o  sp e łn io n y  w 

p ierw sze j fazie  s ta r tu  (rozbieg szybow ­
ca na  z iem i), je s t m ożność zw oln ien ia  
h ak a  naw et p od  obciążen iem  dużych sił 
w linie, w y s tęp u jący ch  na te ren ach  o 
lepk ie j naw ierzchni, rozm okłych  lub g li­
n iastych . W aru n ek  ten  m usi być szcze­

gólnie p rz es trz eg a n y  na lo tn isk ach  m a­
łych, o toczonych  p rzeszk o d am i, by w r a ­
zie n ieu d a łeg o  s ta r tu  pociągu  p o w ie trz ­
nego d ać  m ożność w y s ta rto w an ia  sam o­
lo tow i p rzez  szybkie  o d czep ien ie  szy ­
bowca.

M nie jsze  w arto śc i sp ó łczy n n ik a  t a r ­
cia w ruchu  w p orów nan iu  do jego w ie l­
kości w spoczynku  w skazu ją , że d la  
u ła tw ien ia  s ta r tu  dobrze  je s t pom óc 
p ierw szem u poślizgn ięciu  się szybow ca, 
chociażby  p rzez  p o ru szan ie  w p ła szc zy ź ­
nie pionow ej sk rzyd łem , zm ien ia jąc  w 
ten  sposób ta rc ie  s ta ty czn e  na  d y n am icz­
ne. R ów nież  d o b rze  jes t pom óc p rzy  

s ta rc ie  p rzez  lek k ie  popchn ięcie  szybow ­
ca. C zynności te  n a b ie ra ją  spec ja ln eg o  
znaczen ia  w w yp ad k u  zas to so w an ia  liny 
z w k ła d k ą  am o rty zu jącą , by  n a ty c h m ia s t 
po p ierw szem  ru szen iu  n ie n astęp o w ało  
gw ałtow ne zm n ie jszen ie  siły  ta rc ia  i sz y ­
bow iec pod  w pływ em  energ ji, n a g ro m a ­
dzonej w n ap ię te j lin ie  gum ow ej, nie 
w ykonał skoku  (kan g u ro w an ie  p rzy  s ta r ­
cie).

duże zag łęb ien ie  się ostrogi, tern m oc­
n ie jsze  — im w iększą będzie  s iła  c ią ­
gu T. U rządzen ie , z a in s ta lo w an e  na  p ło ­
zie, w ady  tej n ie p o siad a  i d la teg o  n a ­
d a je  się lepiej do terenów , w y m ag a ją ­
cych k ró tk ieg o  s ta rtu . Zysk u ła tw ien ia  
rozbiegu m oże być zniw eczony p rzez  p i­
lo ta  szybow cow ego gdy ten  zby t ra p to w ­
nie w ychodzi w górę p o n ad  c iągnący  go 
sam olot, unosząc  jego ogon do góry  i 
u n iem o ż liw iając  tern w yrw anie  p ła to w ca  
w po w ie trze  (rys. 2). U rządzen ie , z a ­
in s ta lo w a n e  na  k a d łu b ie  (rys. 3), w ady  
tej n ie p o siad a, jak  rów nież ła tw ie j w y­
b acza  b a rd zo  częs ty  b łąd  u p o c z ą tk u ją ­
cych zb y tn ieg o  ,,u c ie k a n ia ” szy b o w ca  w 
górę. N a d a je  się lep iej do lo tów  szk o l­
nych  —  tem b ard z ie j, że o d b y w ają  się 
one na  p rz e s tro n n y c h  lo tn isk ach .

L o t  w  p o w ie trzu  spo ko jn em .  W  p o ­
w ie trzu  spokojnem , pozbaw ionem  p u lsa - 
cyj zarów no p ionow ych jak  i poziom ych, 
p rzec iążen ia  szybow ca m ogą m ieć ź ró d ­
ło: w  n iew łaśc iw ej p ręd k o śc i lo tu  p o c ią ­
gu p o w ie trzn eg o  (b łąd  p ilo ta  sam olo tu),

Rys. 2. Przy użyciu zaczepu  na płozie — zbył wysokie wyjście szybowca pon ad  samolot 
ciqgnqcy przy starcie — utrudnia start samolotu, a w locie stwarza nadm ierne  pikowanie

Na d ługość rozbiegu p rzed  w y s ta r to ­
w aniem  pociągu  p o w ie trznego  w pływ a 
rów nież i sposób w zajem nego  sp rzężen ia  
szybow ca z sam olotem .

N aogół roz ró żn iam y  dw a zasad n icze  
ro d z a je  u rząd zeń  zaczepow ych  na p ła -  
tow cu c iągnącym : um ieszczony  na sp e ­
c ja ln e j p iram id ce  kad łu b o w ej (rys. 1) 
lub na p ło zie  ogonow ej. O ile chodzi 
o p ie rw szą  fazę s ta r tu , to  b ezsp rz e cz n ą  

przew agę  ma u rząd zen ie , c iągnące  za 
p łozę. P o zw ala  ono ła tw ie j ro zp ęd z ić  

c a ły  pociąg  do p ręd k o śc i p o trzeb n ej d la  
o d erw an ia  szybow ca od ziem i. S to su jąc  
u rząd zen ie , w sk az an e  na  rys. 1, o trzy m u ­
jem y siłę  P, p rz y c isk a ją c ą  p ło zę  sam o ­
lotu c iągnącego do ziem i, co m oże w p o ­
w ażnym  sto p n iu  u tru d n ia ć  u n iesien ie  je ­
go ogona p rzy  s ta rc ie  o raz  pow odow ać

w w adliw em  p o łożen iu  szybow ca w zglę­
dem  sam olo tu  (w ynika na jczęśc ie j z b łę ­
dów p ilo ta  szybow ca) lub p rzez  ro z b u ja ­
nie szybow ca (zby t gw ałtow ne ru ch y  s te ­
rem  g łębokości).

K ażdy  szybow iec jes t obliczony  z p ew ­
nym  spó łczy n n ik iem  bezp ieczeństw a, t. j. 
m oże znieść o bciążen ia  k ilk a k ro tn ie  p rz e ­
k ra c z a ją c e  w ielkości no rm aln e  d la  lo tu  
spoko jnego  bez jak ich k o lw iek  p rz y sp ie ­
szeń.

W  różnych  fazach  lo tu  m ogą w y stąp ić  
siły , p o w o d u jące  w iększe obciążen ia  
k o n stru k c ji, n iż w locie  norm alnym . Je -

Rys. 1. O b c iq żen ie  płozy ogonowej samolotu c iq g n q c e g o  w czasie Rys. 3. Z a c z e p  na kadłubie pozwala na wyższe wyjście szybowca 
startu przy zastosowaniu urzqdzenia  zacz ep o w eg o  na kadłubie przy starcie i w locie



żeli m ówim y, że jak iś  szybow iec ma 
d o p u szcza ln y  sp ó łczy n n ik  obciążen ia  
m  =  5, to oznacza, że gdyby  c ięża r szy ­
bow ca w zrósł nag le  p ięc io k ro tn ie , to 
w zrost tak i n ie b y łby  jeszcze n ieb ezp iecz ­
nym  d la  cało śc i k o n stru k c ji. E lem en ty  
szybow ca ob liczam y jed n ak  na jeszcze 
w iększe obciążen ia, n iżby to w yn ik a ło  z 
w ielkości sp ó łczy n n ik a  o b c iążen ia  d o ­
puszcza lnego . D op iero  obciążen ia, s ta n o ­
w iące p ew ną w ie lo k ro tn o ść  m, m ogą sp o ­
w odow ać z łam an ie  np. sk rzy d e ł. Je ż e li  
więc m ówimy, że szybow iec „K o m ar” ma 
sp ó łczy n n ik  bezp ieczeń stw a  w ynoszący  
n == 9,5 to  znaczy, że po d  w pływ em  sił 
d z ia ła jąc y ch  na sk rzy d ło , m a jący ch  w a r­
to ść  9,5 0 ,  m oże n a s tą p ić  z łam an ie
sk rzy d e ł.

W  locie c iągow ym  szybow iec u lega  
p rzec iążen io m  dw ojak iego  ro d z a ju : w y n i­
k a ją cy m  z sił m asow ych i sta tycznym , 
m ający m  swe ź ró d ło  jed y n ie  w d z ia ła ­
niu s ił liny  na  k ad łu b . O ile p rz ec ią ż e ­
n ia  p o ch o d zen ia  dynam icznego  m ożem y 
sobie p la s ty c zn ie  uzm ysłow ić  w ten  sp o ­
sób, że c ięża r całego  szybow ca w zrósł 
nag le  p a ro k ro tn ie , to w d rug im  w y p ad k u  
m am y do czyn ien ia  jak  gdyby  jed y n ie  ze 
w zrostem  c ięża ru  k ad łu b a .

P ie rw sze  z ty ch  p rzec iążeń  o k re ś li s to ­
sunek

P y  _  p Cy V2 1
" “ " o  =

( ? )
d ru g ie

P y  —  Qs
Q  —  Qs

gdzie  Qs jes t c iężarem  sk rzy d e ł s z y ­
bow ca.

Z p o d a n y ch  w yżej o k re ś leń  p rz ec ią ż eń  
w ynika, że w ogóle s ta n ą  się one tem  
groźn ie jsze , im w ięk sze  b ęd ą:

a) m ożliw e do o siągn ięcia  sp ó łczy n n i- 
k i s iły  nośnej Cy  o raz

b) p rę d k o ść  lo tu  v pociągu  p o w ie trz ­
nego.

P o n iew aż  p rzec iążen ie  m oże w zras tać  
(pod  w aru n k iem  niezm iennego  Cy) z 
k w ad ra tem  p ręd k o ści, d la teg o  p ilo t c ią ­
gnący  pow in ien  p rz es trz eg a ć  n iep rz ek ra - 
czan ia  dozw olonych  p ręd k o śc i. Szczegó l­
ną  uw agę m usi na  to  zw rócić  p ilo t p rzy  
n iep raw id ło w y ch  po ło żen iach  szybow ca, 
np. gdy trzy m a  się on zby t w ysoko nad  
sam olotem .

m niejsze  im w iększe je s t obc iążen ie  p o ­

w ierzchn i szybow ca ^  , a w ięc w lo tach

ciągow ych b ezp ieczn ie jsze  są  szybow ce o 
dużem  obciążen iu  pow ierzchniow em .

P rzec iążen ia , w y s tę p u jąc e  w locie, n ie 
pow inny  p rz ek ra cz ać  sp ó łczy n n ik a  o b c ią ­
żen ia  dopuszcza ln eg o  p  o raz  p f, a zaw sze 
pow inny  być m ,  gdyż p rzek ro czen ie  
tej w ie lkości m oże spow odow ać o d k sz ta ł­
cen ia  trw a łe . W  w y p ad k ach  p rzec iążeń  
w iększych  od sp ó łczy n n ik a  b ezp ieczeń ­
stw a n m oże n a s tąp ić  zn iszczen ie  k o n ­
stru k c ji.

G dy  szybow iec w locie u sta lo n y m  trz y ­
m a się na  jed n y m  poziom ie z c iągnącym  
go sam o lo tem  (rys. 4), to  o b c iążen ie  je ­
go je s t n o rm aln e  [Py — co Q ). Je ż e li 
z jak ich k o lw iek  pow odów  siła  P y  zaczn ie  
w z ras tać  p o n ad  P y  =  <̂> Q ,  to  w locie 
u s ta lo n y m  ró żn ica  sił P y  —  Q  zostan ie  
z rów now ażona sk ład o w ą  p ionow ą n a p ię ­
c ia liny  T,  (opór P x  rów now aży  się s k ła ­
dow ą poziom ą ciągu liny ).

Je ż e li  P y  Q  to szybow iec będzie  o d ­
byw ać swój lo t w yżej od  sam olo tu ; w i­
dząc  więc szybow iec, lecący  w yżej od 
sam olo tu , o d razu  m ożem y pow iedzieć , iż 
p o d leg a  on  pew nym  p rzec iążen io m  do ­
d a tk o w y m . N asuw a się  te ra z  p y tan ie , 
k ied y  te  p rzec iążen ia  b ędą  najw iększe, 
czy np. w n a jw yższem  po ło żen iu  szybow ­
ca n ad  sam o lo tem ?  (ką t V, rys. 5, n a j­
w iększy).

P rz y jm u ją c  u p ro szczo n y  schem at d z ia ­
łan ia  sił (w szystk ie  z a c ze p ia ją  w śro d k u  
c iężkości szybow ca) jak  na  rys. 5, m o­
żem y o k reślić  k ą t V ze zw iązku: tgV  =

~ ^ ~ p ~  P °  p ro s ty c h  p rz e k sz ta łc e ­

n iach  z jego now ej p o stac i: tg V  =  e

| l  — ]5 ~ )5 £dzie  e je s t  d o sk o n a ło śc ią  sz y ­

bowca, o d p o w iad a jący  Cy, na  k tó ry m  o d ­
byw a się lot. J a k  w y k a zu ją  g łębsze ro z ­
w ażania, k ą t V  o siąga sw ą n a jw ięk szą  
w arto ść  d la  lo tu  n a  smax, n a to m ias t 
p rzec iążen ia  będ ą  n a jw ięk sze  d la  P y m ax ,  
A le, jak  to zobaczym y na p rz y k ła d z ie , 
k ą t V, o d p o w ia d a jąc y  emax różn i się 
n iezn aczn ie  od V, o d p o w iad ająceg o  n a j ­
w iększym  przec iążen iom , to też  m ożem y 
pow iedzieć  ogólnie, że im wyżej p ilo t  
szy b o w co w y  w y ch o d zi p o n a d  sam olo t, 

tem  w iększe p o w o d u je  p rzec iążen ia  szy ­
bowca. D la  p rz y k ła d u  ro z p a trzm y  p rze-

Rys. 6. Biegunowa szybowca S G 3

d o sk o n a ło ść  s =  22,5; C y =  0,575. N a ­
p ięc ie  liny  idzie  jed y n ie  na  p o k o n an ie  
oporu  p o w ie trza  P x  =  T  =  oo 10 kg. J e ­
żeli zaś szybow iec ten  będzie  lecieć  z 
p o p rz ed n ią  p ręd k o śc ią , lecz na Cy m a x , 
to s iła  P y  w zrośn ie  do oo 570 kg p rz e ­

c iążen ie  — JQs =  co 100 kg] p '—
Q — Qs

= i f ^ = 3’75 k*t v  =  83° - a
cie liny  u zy sk a  w arto ść  T =  co P y  —  
0  =  345 kg.

P rz e p ro w a d z a ją c  a n a lo g ic z n e ' ro z w aż a ­
n ia  d la  v =  100 km /godz. zobaczym y, że 
p rz y  locie szybow ca na poziom ie sam o­
lo tu  T  =  P x  =  19,5 kg. P ilo t, lecąc na 
C y  o d p o w iad ającem  e max t. j. p rzy  
C y  =  co 80, o siąg n ąłb y  najw yższe, m ożli­
we w zn iesien ie  p o n ad  sam olo t V =  86°,

, 6 4 0 -  100
a p rzec iążen ie  w ynosiłoby  p  =  225~- -~100

=  4,3. D a lsze  śc iągan ie  d rą żk a  spow o­
dow ałoby, p rz y  osiągn ięciu  C y m a x  =  
143, pew ne (z re sz tą  b a rd zo  n ieznaczne) 
obniżen ie  p o ło żen ia  szybow ca (V  =  83°),

Rys. 4. Wysokie trzymanie się nad  samolotem 
powoduje przeciężenie  szybowca

Ryś. 5.  Uproszczony sc hem at  działania  sił 
na szybowiec w locie cięgowym

P rz y  p rzec iążen iach  poch o d zen ia  s ta ­
tycznego  w idzim y, iż będ ą  one tem  w ięk ­
sze im  w iększą część całkow itego  c iężaru  
szybow ca stan o w ią  sk rzy d ła .

Z drug iej s tro n y  spostrzegam y, że m o­
żliw e w locie p rz ec ią ż en ia  b ędą  tem

ciążen ia  SG3, k tó reg o  b iegunow ą p o d a ­

jem y na rys. 6. O b c i ą ż e n i e 13,5

kg/m 2. P rę d k o ść  lo tu  V =  70 km /godz. 
Szybow iec trzy m a  się na  poziom ie sa ­
m olotu  (obciążen ie  n o rm aln e  P y  =  co 0 ) :

lecz siła  w zro słab y  do P y  =  1160 a p rze-
. . .  , 1160— 100 o c  , , , , 

c iążen ie  p ' = ------ — — =  8,5 ( p '<  n).

R óżnica  sił P y  — Q =  935 kg m usi być 
zrów now ażona  nap ięciem  liny  T  =  oo P y  
— Q =  935 kg, k tó re  m usia łab y  ona w y­

P ' =

2
Py_

Q

5 7 0 — 100 
225 — 100

P y — Qs  
O — Os



trzym ać. Je ż e lib y  n aw et lina  w y trz y ­
m ała  tak ie  nap ięcie , to  sam olo t m u s ia ł­
by  p o sia d ać  o d p o w ied n i c iężar, by  n ie 
odczuw ać w pływ u podobn ie  w ielk ich  
sił, chociażby  n aw et p rzech o d z iły  one 
d o k ład n ie  p rzez  jego ś ro d ek  ciężkości. 
(P rzy  użyciu  no rm aln y ch  u rząd zeń  z a ­
czepow ych, n ie p rzen o szący ch  się na ś ro ­
dek ciężkości, by łoby  w ątp liw em  w ta ­
k ich  w aru n k ach  lo tu  trzy m an ie  szybow ca 
na C y m a x ) .

W  pow yżej ro zp a try w an y m  nieco p a ­
rad o k sa ln y m  w y p ad k u  n iep raw id łow ego  
p o ło żen ia  szybow ca w zględem  sam olo tu , 
lek k i p ła to w iec  c iągnący  b y łby  fo rm al­
n ie uw ieszony  p od  szybow cem  (nie p o ­
w o du jąc  jeszcze  z łam an ia  sk rz y d e ł) .

P rz y  lekk ich  szybow cach, ciężk ich  s a ­
m olo tach  c iągnących  oraz  n ad m iern ie  
m ocnych linkach, ten  ro d zaj p rzec iążeń , 
w y n ik łych  z n iew łaściw ego  p o łożen ia  
szybow ca w zględem  sam olo tu , m ógłby 
s tać  się b a rd z ie j n iebezp ieczn y  (p rz y j­
m ujem y, iż do tego p o ło żen ia  dochodzi 
się pow oli —  sta ty czn ie ) 1).

J e d n a k  d la  w iększości używ anego  u 
n as  sp rzę tu  n ie stanow i n ad m ie rn ie  w y­
sokie  trzy m an ie  się szybow ca n a d  s a ­
m olotem  tak iego  n ieb ezp ieczeństw a, jak  
inne ro d z a je  p rzec iążeń , ro z p a try w a n e  
n iżej.

G w a łto w n e  ruchy  s te rem  g łębokośc i  
szyb o w ca  i ro zb u ja n ie”. D o tychczas 
ro z p a try w a liśm y  w y p ad k i, w  k tó ry c h  
szybow iec p o d leg a ł jed y n ie  obciążeniom  
sta tycznym , p rzy jm u jąc , że od jednego 
p o ło żen ia  lo tu  do drug iego  przechodził*

Rys. 7. N a g łe  wychylenie szybowca 
na większe kqty natarc ia  może spow odow ać 

b. znaczny wzrost o bc iążeń

on b a rd zo  pow oli. O becnie zastanów m y 
się n ad  sk u tk am i szybkiego n as tęp o w a­
n ia  tych  zm ian. P rzy jm ijm y , że szy b o ­
wiec leci za  sam olo tem  u trzy m u jąc  się 
p raw ie  na  jego poziom ie (czyli ze w zg lę­
du na p rzec iążen ia  s ta ty czn e  w p o ło że ­
niu n a jb a rd z ie j k o rzystnem ) i p ilo t szy ­
bow ca ruchem  zd ecydow anym  i szybkim  
śc iąg a  d rą że k  s te ro w y  (rys. 7). R uch  ten , 
szczególn ie  w szybow cach bez s ta te c z n i­
ka  poziom ego i o s te rach  g łębokości c a ł ­
kow icie  w yw ażonych, m oże być b a rd zo  
gw ałtow ny. Ja k o  jego n astęp s tw o  p o ­
w stan ie  n ag ła  zm iana  k ą ta  n a ta rc ia  szy ­
bow ca i —  co zatem  idzie  —  w zrost 
sp ó łczy n n ik a  w yporu  Cy  o raz  siły  n o ś ­
nej, d z ia ła jąc e j na  p ły ty . Ze z jaw isk iem  
w zrostu  s iły  w yporu  sp o ty k a liśm y  sie 

*) O bciążenia , w y s tęp u jące  p rzy  w zno­
szeniu  się szybow ca p o n ad  sam olot, jako  
b a rd z ie j w iążące się ze s ta rta m i za s a ­
m ochodem  i w y c iągarką, zo s tan ą  om ó­
w ione p rz y  ro z p a try w a n iu  tych  ro d z a ­
jów  lo tu .

p rzy  ro z p a try w a n iu  p rzec iążeń  szybow ­
ca w p o p rzed n ich  ro zw ażan iach . O becnie 
ró żn ica  będzie  p o legać  na tern, że jak  
p o p rzed n io  p rzy jm o w aliśm y  stopniow e 
p rzech o d zen ie  od jednego  stan u  lo tu  do 
drugiego i w każd em  p o łożen iu  ro z p a try ­
w aliśm y sta n  u s ta lo n e j rów now agi, tak  
obecnie p rz y  rap to w n em  w ychylen iu  s te ­
ru  g łęb o k o śc i m usim y się liczyć ze 
sk u tk a m i n ag łego  zw ięk szen ia  Py. N a ­
głe z w ięk szen ie  w y p o ru  b ę d z ie  się s ta ­

ra ło  n ad ać  szybow cow i p rzy sp ieszen ie  ku 
górze, a tem u p o d rzu to w i p rzec iw staw i 
się bezw ład n o ść  szybow ca.

G dybyśm y p rzy ję li, że śc iągn ięcie  
d rą żk a  n a s tą p iło  n iesk o ń czen ie  szybko 
(p rak ty c zn ie  —  b a rd zo  szybko) to m o­
glibyśm y uw ażać, że b ezw ładność  sz y ­
bow ca b y ła  ta k  w ielką, że siła  P y  m o­
gła  o siąg n ąć  swą n a jw ięk szą  w arto ść  d la  
danej p ręd k o śc i lo tu  i danego  Cy,  a szy ­
bow iec p rzy n a jm n ie j w p ierw szej chw ili 
n ie zm ien ił to ru  swego lotu. W  w y p a d ­
ku, gdyby  p rzez  n ag łą  zm ianę k ą ta  n a ­
ta rc ia  spó łczy n n ik  s iły  nośnej w zrósł tak

p a try w an y m  w ypad k u  jes t „ ro z b u ja n ie ” 
szybow ca i d la teg o  p ilo c i a p a ra tó w  „ ro z ­
b u jan y ch "  w locie c iągn ionym  ob serw o ­
w ali n ie raz  duże ug ięcia  sk rz y d e ł to w 
górę, to  w dół, w sk u te k  n ag ły ch  w z ro ­
stów  siły  w yporu .

W  p o p rzed n io  ro zp a try w a n y ch  p rz e c ią ­
żen iach  s ta ty czn y ch  w zrostow i s ił  w y p o ­
ru o d p o w iad a ły  w z ra s ta ją c e  n ap rężen ia  
liny  i ew en tu a ln e  jej zerw an ie  —  w cześ­
n ie jsze  niż uszk o d zen ie  szybow ca —  b y ­
łoby pew ną g w aran c ją  bezp ieczeństw a. 
W  o sta tn io  ro zp a trzo n y m  w y p ad k u  siły  
w lince, n iep rz ek ra cz a ją ce  obciążeń  z ry ­
w ających  ją, m ogą spow odow ać n ieb ez­
p ieczne  obciążen ia  d la  szybow ca. P o za- 
tem  sza rp a n ia  liny  za  p rzó d  szybow ca 
u ła tw ia ją  gw ałtow ne zm iany  jego k ą ta  
n a ta rc ia  (rys. 7).

B urz l iw a  a tm os fe ra . O sta tn io  ro z p a ­
trzo n e  nag łe  zm iany k ą ta  n a ta rc ia  m ogą 
m ieć swe ź ró d ło  n ie ty lk o  w b łęd ach  p i­
lo tażu , a le  rów nież i w is tn ien iu  p rąd ó w  
pionow ych.

P o d o b n ie  jak  p rzy  rozb u jan iu , im na-

Rys. 8 .  Wzrost  kqta na ta rc ia  naskutek istnienia pionowych prądów 
(burzliwa atmosfera)

bardzo , że P y  ^ n Q , to m ogłoby n a s tą ­
p ić z łam an ie  sk rzy d eł.

D la  p rz y k ła d u  w eźm y szybow iec SG-3, 
c iągn iony  z p rę d k o śc ią  V =  120 km /godz. 
i trzy m a ją cy  się w po łożen iu , w k tó rem  
niem a p rzec iążeń . (Q =  oo P y).

Lotow i z tą  p rę d k o śc ią  o d p ow iada  
C y  =  <y> 19,5.

Je ż e lib y  p ilo t śc iąg n ą ł d rążek  na s ie ­
bie tak , że k ą t n a ta rc ia  zw iększy łby  się 
o 8° ,to C y  w zrósłby  do C y — 98, a p rz e ­
c iążen ie  o siągnęłoby  w arto ść  

98 _n =  ---------- =  C/O 5 .
p 19.5

P rz y  nag łem  p rz e jśc iu  do  Cy max =  143

przec iążen ie  osiąg n ęło b y  p  =  - - - -- -- =

7,35, co m ogłoby spow odow ać już o d ­
k sz ta łce n ie  trw a łe , chociaż  żad n a  część 
n ie pow inna u lec  z łam an iu .

D la  szybow ca o m ałem  obciążen iu  na

m 2, np. d la  „K om ara", gdzie  =  oo

11 kg /m 2, n ag łe  zw iększen ie  k ą ta  n a ­
ta rc ia  m oże być zn aczn ie  n ieb ezp iecz ­
n iejsze. Np. w locie z p rę d k o śc ią  
V  —  120 km /godz. i trzy m an ie  się szy ­
bow ca na w ysokości sam olo tu , P y  =  
0 ,  a  C y  =  16. P rz y  gw ałtow nem  z a d a r ­
ciu szybow ca o k ą t  6,5°, C y  w zrośn ie  d la  
„K o m ara"  do C y  =  80 i p rzec iążen ie  

80
osiągn ie  w a rto śc i p  =  =  5. P rz y  osią-

lo
gnięciu sp ó łczy n n ik a  C y  b lisk iego  ma* 
xym alnego  C y =  145, co o d p o w iad a  
zw iększen iu  k ą ta  n a ta rc ia  o 14°, p rz e ­
c iążen ie  o siągn ie  w a rto ść  b lisk ą  łam iącej

( - £ = - ) •
T en  p rz y k ła d  pou cza  n as n a jle p ie j, że 

w locie c iągn ionym  —  n aw et w  w yp ad k u  
trzy m an ia  się na  jed n y m  poziom ie s a ­
m olotu  z szybow cem , k ied y  naogół siły  
d z ia ła ją c e  w p o w ie trzu  sp o ko jnem  są 
n a jm n ie jsze  —  na sk u tek  b łędu  p ilo ta  
szybow cow ego m ogą m ieć m iejsce  p rz e ­
c iążen ia  n ieb ezp ieczn e  d la  cało śc i m a­
szyny. S zczególn ie  n ieb ezp ieczne  w ro z ­

g le jsze  będzie  w ejśc ie  szybow ca w obręb  
p rą d u  w znoszącego, tem b ard z ie j o b c iąże ­
n ia (w skutek  bezw ład n o śc i szybow ca) 
będą  się zb liżać  do sił, o d p o w iad a jący ch  
w zrostow i Cy,  jak i o d p o w iad a  p o w ięk ­
szeniu  się k ą ta  n a ta rc ia  (rys. 8). P o ­
w sta je  ono dz ięk i tem u, że k ie ru n ek  i 
w ie lk o ść  p rę d k o śc i u leg a ją  zm ianie, s t a ­
jąc  się w y padkow ą z p ręd k o śc i lo tu  p o ­
ziom ego i p ręd k o śc i p rą d u  pionow ego w. 
K ąt n a ta rc ia  pow iększa  się o A  i (ro zp a ­
tru je m y  podm uch  do góry), w ięc w z ra ­
s ta  rów nież  Cy, a więc i s iła  P y , o b c ią ­
ż a jąc a  p ła ty . J a k  już w spom nieliśm y, 
w zro st Py,  w y n ik a jący  z pow iększen ia  
k ą ta  n a ta rc ia , tern będzie  b liższy  o s ią ­
g n ięc ia  w a rto śc i, w y n ik ły ch  ze zm iany  

k ą ta , o trzy m an y ch  p rzez  sk ła d an ie  p rę d ­
kości lo tu  i p rą d u  pionow ego, im nagiej 
w y stąp i im p u ls  p ionow y.

D la  w szystk ich  m aszyn, zarów no s a ­
m olotów  jak  i szybow ców , og ran icza  się 
o dpow iednio  p ręd k o śc i lo tu  w a tm o sfe rze  
b u rz liw ej, p rz y jm u jąc  pew ne w arto śc i 
m ożliw e d la  p rąd ó w  p ionow ych  ( w  — 10 
m /sek).

Np. szybow iec SG -3 leci z p rę d k o śc ią  
V  =  120 km /godz. i sp o ty k a  n a g ły  p o d ­
m uch p ionow y w  =  10 m /sek, k ą t n a ta r ­
cia w z ras ta  o co 15°, co o d p o w iad ało b y  
osiągn ięciu  C y  max,  a w ięc d a ło b y  w zrost 
C y  =  co 19,5, o d p o w ia d a jąc y  lo tow i p o ­
ziom em u na  Cy max = 1 4 3 ,  w yw ołu jąc  
p rzec iążen ie  p =  7,35.

P rz y  m niejszej p ręd k o śc i lo tu  w zrost 
k ą ta  n a ta rc ia , ob liczony  ze sk ła d an ia  
p ręd k o śc i, m ógłby być w praw d z ie  w ięk ­
szy, a le  n iezap o m in ajm y  o tern, że Cy 
m oże ro sn ąć  ty lk o  do swej m axym alne j 
w a rto śc i (conajm niej nieco w iększej, 
w sk u tek  nag łego  u d e rzen ia  p o w ie trza ). 
P rzec iążen ie , jak  wiem y, w y raża  się wzo- 

P y
rem  p  =  —q  a le  Py, p rzy  osiągnięciu

m aksym alnego  sp ó łczy n n ik a  w yporu , z a ­
leży  ty lk o  od p rę d k o śc i i d la teg o  n ie- 
p rz ek ra cz an ie  d o p u szcza ln y ch  p ręd k o śc i 
lo tu  je s t zasad n iczy m  w arunk iem  b e zp ie ­
czeństw a lo tu  w bu rz liw e j, a tm osferze .

(D. c. n .).



Dr. A. K o c h a ń s k i

Lot  ż a g l o w y  n a  ł e r m i c e  c u m u l u s ó w  i b u r z  l e t n i c h
Kilka u w a g  z o k azj i  k ra jow y ch  z a w o d ó w  s z y b o w c o w y c h  w U s tja n o w e j

Z k ilk u le tn ic h  d o św iad czeń  naszy ch  
szy b o w isk  k a rp a c k ic h  m ożna z dużą 
p ew n o śc ią  p rzy p u szczać , że w  o k re s ie  
teg o ro c zn y c h  zaw o d ó w  (28.VI —  14.VII 
1936 r.) b ę d ą  d om inow ać w a ru n k i l e t ­
niej te rm ik i cum ulusów . N ie ob e jd z ie  się 
też  zap ew n e  w  tym  dw uty g o d n io w y m  
o k re s ie  b ez  fro n tó w  burzo w y ch , a le  na- 
ogół te rm in  Z aw o d ó w  zb ieg a  się z p o ­
c zą tk iem  p ięk n e j p o gody  le tn ie j, c h a ­
ra k te ry z u ją c e j się m niej lub  w ięce j s il­
ną  k o n w ek cją .

T e c h n ik a  lo tu  żag low ego  n a  te rm ice  
kom inow ej zd a je  się już być  ta k  zn an a  
i o czyw is ta , że n a p o zó r  n iem a o czem

Cu, n ie raz  o w y g lądzie  Stcu, o n isk iej 
p o d sta w ie , p o sz a rp a n e , bez  w y raźn eg o  
z ró żn ico w an ia  n a  p o szczeg ó ln e  o so b n i­
ki, o raz  p łaszcze , k tó re  s tw a rz a ją  p o d  
so b ą  c o p raw d a  „ rz u c a ją c e ” , a le  d o sk o ­
n a łe  w a ru n k i lo tu .

Cu p ięk n e j p ogody  w y s tę p u ją  z az w y ­
czaj w  płaszczu , w k tó ry m  p o szczeg ó l­
ne  oso b n ik i są izo lo w an e  i ró w n o m ie r­
n ie  ro z ło żo n e . P łaszcz  ta k i m oże się n a ­
gle u ry w ać, jużto  z po w o d u  w a ru n k ó w  
te ren o w y ch , jużto  z p o w o d u  n ap ły w u , 
w zg lęd n ie  lo k a ln eg o  w y tw o rz en ia  się 
A st czy Cist. C hm ury  te  n iszczą  z re g u ­
ły  te rm ik ę  cum ulusow ą.

w sk ła d  tak ie j ław y, jes t to  fo rm ą dość 
ry z y k o w n ą  d la  lo tu .

Je ż e li  z jednego  m ie jsca  p ro m ien iu je  
s ta le  kom in , a w ia tr  jes t d o s ta te c z n ie  
silny, to  Cu, p o w s ta łe  n a  tak im  k o m i­
nie, są zn o szo n e  i tw o rz ą  łańcuchy  
a lbo  szeregi Cu. P ie rw szy , id ący  z w ia ­
trem  oso b n ik  je s t n a js ta rsz y  i ro z p a d a  
się, o s ta tn i jes t na jm ło d szy  i ro zw ija  się 
nad al.

W łaśc iw e  d la  te rm ik i w ia tro w ej (Cu- 
Strassentherm ik) szlaki Cu m ożna po 
tem  o d ró żn ić  od łań c u ch a  Cu, że są 
d łuższe , jed n o s ta jn ie jsze  i sk ła d a ją  się 
ze z lan y ch  z so b ą  osobn ików . W  te re -

Rys. 1. P łaszcz typowych Cu pogodowych.
Dęblin, kierunek na ENE. Fot. J.

p isać. Je d n a k ż e , n a  p o d s ta w ie  og ło szo ­
n ych  n ied a w n o  re z u lta tó w  z 2 -le tn ich  
b a d a ń  I. T. S. i In s ty tu tu  G eofizyk i 
U. J . K. n a d  te rm ik ą  cum ulusów  *), m oż­
na  d o d ać  i sp re cy z o w a ć  ta k ie  m nóstw o  
w ażn y ch  szczegółów , że n ie od rzeczy  
b ę d z ie  p o d a ć  je ch o ćb y  w sk ró c ie . U zu ­
p e łn i to  ty ch  k ilk a  e le m e n ta rn y c h  uw ag 
o la ta n iu  na  te rm ice  kom inow ej, k tó re  
p o d a łe m  p rz e d  zesz ło ro czn em i z a w o d a ­
mi *•).

P o n iew aż  o b ło k i są jedynem i, w id o cz- 
nerni św iad k am i k o n w ek cji, s ta n o w ią  one 
b a rd zo  w ażn y  ś ro d e k  o rjen tac y jn y  s to p ­
n ia  u ży teczn o śc i żag low ej a tm o sfe ry . 
M usi się  p rz y te m  odró żn ić  dw ie rzeczy : 
w ygląd  i s tan  po jed y ń czeg o  o sobn i­
ka , o raz  w y g ląd  i s tru k tu rę  w ięk szeg o  
sk u p ie n ia  o b łoków . Co do sam ego a s ­
p e k tu  o b ło k ó w  trz e b a  się  k o n ieczn ie  
uw oln ić  od p o k u tu jąceg o  jeszcze  m n ie ­
m ania, że ty lk o  b ia łe , d o b rze  z a o k rą g lo ­
ne, p o jed y ń cze  Cu są  chm uram i nośne- 
mi. T ak ie  o b ło k i w y s tę p u ją  ty lk o  p rzy  
p ięk n e j pogodzie , n a to m ias t p o d czas  n a ­
p ły w u  i po  n a p ły w ie  m as p o la rn y c h  m o ­
gą się p o jaw iać : c iem ne, zb ite  p łaszcze

*) A. K o ch ań sk i: S tu d ja  n ad  s tru k tu rą  
a tm o sfe ry  p o d czas te rm ik i cum ulusów . 
K om un. Inst. G eof. i M e teo r. U. J . K., 
Nr. 104. S tro n  117, ry su n k ó w  65. L w ów  
1936.

**) A. K o ch ań sk i: P ilo to m  sz y b o w co ­
w ym  p o d  rozw agę . „ S k rz y d la ta  P o lsk a ” 
1935, Nr. 8.

Lipiec 1 9 3 5 ,  1 4h. Rys. 2. Izolowany Cu c o n g e s tu s .  Po 2 godz.  przeszedł  w burzę 
Solak termiczną. 6  wrzesień 1 9 2 9 ,  1 3h. Przełęcz Bukowiela w K arp a ­

tach  wschodnich, kierunek na WSW. Fot. J. Solak

P rzy  siln ie jszej k o n w e k c ji n a d  p re d y -  
sp o n o w an em i p a r tja m i te re n u  tw o rz ą  się 
w  p łaszczu  Cu p o godow ych  g rupy  Cu 
w yp ię trzo n y ch  (Cu congestus), złożone 
z p o łączo n y ch  ze so b ą  o sobn ików . G ru ­
p a  ta k a  sk ła d a  się  z o so b n ik ó w  r ó ż ­
nego w ieku , i s tą d  w  w ie lu  częśc iach  
m ogą w y s tę p o w a ć  po d  n ią  p rą d y  o p a ­
d a jące .

P rzy  siln ie jszym  w ie trz e  g ru p a  z la ­
n ych  ze  so b ą  o so b n ik ó w  tw o rz y  w ał, 
a lbo  ław ę  Cu; ze w zg lęd u  n a  ro zm a ity  
w iek  p o szczeg ó ln y ch  Cu, w ch o d zący ch

nie n a szy ch  k a rp a c k ic h  szy b o w isk  z d a ­
je się, że w y s tę p u ją  sz lak i Cu przy  w ie ­
trz e  p ó łn o cn o -zach o d n im , a w ięc  ró w ­
n o leg łym  do zboczy, w św ieżych , z im ­
ny ch  m asach  p o la rn y ch . P o d łu żn e  d o li­
ny  n a k ry w a ją  się w te d y  reg u la rn em i 
sz lak am i w y p ię trz o n y ch  Cu o n isk iej 
p o d sta w ie .

D użą o stro żn o ść  trz e b a  zach o w ać  
p rzy  Cu n a d b u d o w an y ch , sk ła d a jąc y c h  
się z 2-ch  p ię te r . N ie w iem , czy  Cu t a ­
k ie w y s tę p u ją  w górach, a le  w każdym  
ra z ie  o b se rw u je  się  je na  te re n a c h  p ła -

Rys. 3. C unb wspaniałej izolowanej jednostk ijburzowej, wytworzonej na granicy  morza i lądu. 
4 paźdz. 1 9 2 4 ,  1 7 h . Tibibado w Katalonji (Hiszpanja). Fot. Fund. C o n c ep c io  Rabell

(w/g Atlas Intern, d / .  N u ag es )



skich podczas cichej, słonecznej pogo­
dy. M ają one zarys okrągły, bez wież 
i w ystrzeliw ań mas obłocznych, ale ich 
górna część jest praw ie bezpostaciow a 
i różni się nieco od gronowej struk tu ry  
części dolnej. Na granicy obu p ię te r w y­
stępuje niezw ykle silna i niebezpieczna 
turbulencja.

W resz c ie  n a leży  os t rzec  p rz ed  łudzą-  
cemi Cu, a w ła śc iw ie  Frcu tu rb u le n c y j ­
n em u  P rz y  silnym, p o ry w is ty m  w ie t r z e  
i dobre j  p ogodz ie  po jaw ia ją  się i s z y b ­
ko  giną d robne ,  b ia łe  p ła ty  m gły c h m u r ­
nej o a sp e k c ie  Frcu. T y m czasem  w  tym  
s ta n ie  pog o d y  n iem a  re g u la rn y ch  k o m i­
nó w  i ty lko  w ięk sze  ru ch y  tu rb u le n c y j ­
ne  w y p ię t r z a ją  n ieco  p o w ie trz e  p o n a d  
poziom  kondensac j i ,  w s k u te k  czego w y ­
s tę p u ją  szybko  ro d z ąc e  się, ale  i r ó w ­
n ie  szybko  g inące  chmury. S k ła d o w a  
p io n o w a  p rą d ó w  tu rbu lency jnych ,  p r o d u ­
k u jący ch  t a k ie  obłoki,  może mieć s z y b ­
kość  z a led w ie  0,1 m /sek.

T e rm ik a  cum ulusow a,  a w ięc  i c h a ­
r a k te r y s ty c z n e  dla niej  p rą d y  p ionowe,  
m ają  re g u la rn y  p rz eb ieg  dobow y. J e s t  
to zrozum ia łe ,  gdyż m o to re m  k o n w e k c j i  
jes t  słońce. W  lipcu i s ie rpn iu  p o c z ą te k  
ożyw ionych  ru c h ó w  w s tę p u jąc y ch  p rz y ­
p a d a  n a  godz. 9, ko n iec  na  godz. 15. 
M aksim um  ilości i rozw oju  Cu w y s tę ­
puje  n ieco  później,  bo  m iędzy  godz. 14 
a 16 i w tym  czasie  t r z e b a  liczyć już 
nie na  lot p o d  chm uram i,  a le  n a  lot  w 
poziom ie  chm ur  lub w  sam ych  c h m u ­
rach. Po  godz. 15-ej suma konwekcyj,  
a z n ią  i ilość ob łoków , szybko  zm n ie j­
sza się. P o n iew aż  jed n ak  w z ra s ta  usło- 
neczn ien ie ,  n ie l iczne  obłoki,  p o z o s ta łe  
nad  u p rzy w ile jo w an em i pa r tjam i,  m ogą 
się rozw ijać  dalej  i  osiągać późno  p o ­
po łu d n iu  m aks im um  w y p ię trz en ia  i r o z ­
woju. W a ru n k i  p o d  tak iem i  p rz ep ię t rz o -  
nemi, p o p o łu d n io w em i  Cu, są doskona łe .

O k re s  od godz. 15 do 19-ej jest  p rzy  
te rm ice  k om inow ej  o k re sem  re g u la r ­
nych  p rą d ó w  o padających ,  t ru d n y ch  do 
p rz e t r z y m a n ia  w  p o w ie trzu .  D o p ie ro  
około  godz. 19 ro zp o czy n a  się p rzejśc ie  
w  n o c n ą  in w ers ję  i po jaw ian ie  się s ł a ­
b ych  p rą d ó w  nocnej  term ik i.  P rą d y  te  
mają  n a tę że n ie  0,5 —  0,8 m /sek  i r o z p o ­
czynają  się  n a  wys. 400 —  900 m n a d  
poz iom em  te renu ,  a k o ń c zą  się na  wys. 
1500 —  2000 m. Czy n a d  z jaw isk iem  
z lew u m as w doliny  górskie,  na  k tó ry m  
p rz e p ro w a d z o n o  w  B ezm iechow ej  nocne  
loty, po jaw ia  się jeszcze p o d czas  p ięk -  
nej p ogody  t e rm ik a  nocna, nie  m ożna  
n a raz ie  s tw ie rdz ić .

R z ad k o  ty lko  w y s tę p u je  w sp an ia łe  
zjawisko  n o cn y ch  Cu. T en  sam  wygląd, 
te  sam e  w y p ię tr z o n e  i z ao k rą g lo n e  fo r ­
my, ożyw iony  rozwój i szybk ie  r o z p a d a ­
nie się, c h a ra k te ry z u ją  to, n ies te ty ,  n ie ­
zby t  czę s te  z jawisko. T a k ie  Cu są  p r a w ­
do p o d o b n ie  w y n ik iem  oz ięb ien ia  się p o ­
w ie trz a  w  całej  masie  od p ow ie rzchn i  
ziemi aż do znacznej  w ysokośc i  i p o ­
w inny  one s tw a rz a ć  d o sk o n a łe  w a ru n k i  
lo tn e  w  nocy.

Sam Cu — tak  dzienny, jak  i nocny — 
stanow i sam odzielną jednostkę, nak ry tą  
z góry i z boków  kapą inw ersyjną. Obłok 
wpływ a w dużym stopniu na pow ietrze 
otaczające.

R e g u la rn y  wąż  kom in a  p rzechodzi  
n ieznaczn ie  w  zap y lo n ą  b a zę  obłoku, 
a n a s tę p n ie  s to p n io w o  w  coraz  to b a r ­
dziej zb itą  mgłę  chm urną .  Im mgła ta  
jest  ba rdz ie j  zbita ,  tern ob łok  jest  
świeższy, młodszy. Szczególnie  os tro  o d ­
cinają  się od p o w ie trz a  o tacza jącego  
boczne, p io n o w e  śc iany  m łodego  Cu. J e ­
d en  p ł a t  m aszyny  w e  mgle, drugi w  słoń-

pojaw iają się w tedy silne żyły prądów  
opadających. Zwłaszcza w ew nątrz m ło­
dych, a w ypiętrzonych Cu trzeba  się 
pow ażnie liczyć z istnieniem  takich  w y­
miennych, gw ałtow nych prądów  opada­
jących. Drugiem, niebezpiecznem  zjaw i­
skiem w ew nątrz obłoków  jest silna tu r ­
bulencja, w yw ołana nierów nom iernem  
uw alnianiem  się dużych zasobów  u ta jo ­
nego ciepła skroplenia. W wyższych 
partjach  obłoku turbulencja ta  tak  p rzy ­
biera na sile, że praw idłow y lot na p rzy ­
rządy staje się mocno iluzoryczny.

Ogromnie w ażną rzeczą jest zorjento- 
wanie się co do czasu trw ania  kominu. 
Jeżeli żaglujemy n ad  zboczem, to komin 
przepływ a przez nas poziomo. Jeżeli 
krążym y w nim, to komin, k tó ry  
musi się w reszcie kiedyś oderw ać od 
ziemi i pójść na k sz ta łt bańki w górę, 
przepłynie przez szybow iec pionowo. 
Przepływ y kominów przez dane miejsce 
i pulsatoryczne w ysyłanie prądów  w stę ­
pujących w górę odbyw a się w dwu 
okresach: 8 —  14 min. i 22 —  24 min., 
przyczem  połow a w szystkich pojaw iają­
cych się kominów trw a przez 11 min. 
Poniew aż jednak nigdy n ie  wiemy, czy 
weszliśmy w dolną, czy też w górną 
część komina, t. zn. czy jesteśm y u 
szczytu czy też kom in kończy się tuż 
pod. nami, należy naw et w w ypadku 
znalezienia bardzo regularnego w zno­
szenia strzec się przebyw ania w tej sa ­
mej masie pow ietrza dłużej jak 10 min.

P o w ie t rze  w  kom in ie  nie dąży  w gó­
rę  s t rugam i p ros tem i,  ale  sp ira ln ie ,  le- 
w o sk rę tn ie .  To  sam o z re sz tą  m am y i w 
s tudn iach ,  ty lko  że tu  w y s tę p u je  s p i r a ­
la p ra w o sk rę tn a .  P rzy  ś re d n icy  ko m in a  
500 m i szybkośc i  ru ch u  p o w ie t r z a  np. 
5 m /sek  m oże  p o w s ta ć  z n aczn a  siła o d ­
ś ro d k o w a ,  dz ia ła jąca  na  szybowiec,  
w k rę c a ją c y  się sp ira lą  w kom in ie .  Zdaje  
się, że p o d c za s  tego  b y ło b y  w sk az an e :

1) p r a w o s k r ę tn e  k rą ż e n ie  w  kominie,  
p rzy  k tó ry m  w  locie  p o d  w ia tr  k o m in o ­
w y  zysku jem y  n ieco  n a  dynam icznych  
pu lsac jach  p o w ie trza ,  oraz:

2) duże  n a ch y le n ie  m aszyny  dla  p r z e ­
c iw d z ia łan ia  w y p a d n ięc iu  z kom ina .

Je sz c z e  jed n a  u w ag a  odnośn ie  k o m i­
nów: n ad  terenam i,  p o k ry tem i d robnym  
py łem  (miasta, lo tn e  piaski,  p ro c h y  z 
szos), kom in  wsysa  tak i  pył. S tą d  m ie j ­
sca zap y lo n e  w tak ich  w y p a d k ac h  d o ­
skonale  w sk az u ją  po łożen ie  komina.

P rzy  locie  na  m nie jszych  w y s o k o ­
śc iach  i zgubieniu  w y so k ich  k om inów  
szuka  się zw yk le  term ik i,  zależne j  b e z ­
p o śred n io  od te ren u .  Żagluje się w te d y  
n ad  p rzy p u szcza ln em i ogniskami,  t. j. 
miejscami,  k tó r e  nag rze w a ją c  się i m a ­
jąc w są s ied z tw ie  n isk ie  t e m p e ra tu r y  
(woda, piasek),  zdo lne  są  w y p r o d u k o ­
w ać  s ta łe  p rą d y  w s tęp u jące .

W ia d o m em  jest, że b e z p o ś re d n i  w p ły w  
na g rza n ia  t e r e n u  sięga 500 —  600 m, 
ale  że w a r s tw a  ta  jes t  też  z azw y cza j  
m ocno  tu rb u len cy jn a .  P rz y tem  im wyżej  
n a d  ogniskiem  te re n o w e m , tern o czy w i­
ście w ięcej k o m in  t ak i  będz ie  n a c h y lo ­
ny w ia trem :  k i lk a s e t  m, a m oże n a w e t  
do 1 km.

T ru d n o  jest  okreś l ić  od leg łość  j e d n e ­
go k om ina  od drugiego. W a h a  się ona 
od k i lku  do 10-k ro tnośc i  ś red n icy  k o m i­
nów, t. zn. od k i lk u se t  m, do 10 km. 
W  k ażd y m  raz ie  p rzy  Cu ty p o w y c h  p o ­
g odow ych  odległość  m iędzy  kom inam i 
jest  w ięk sza  aniżeli  p rzy  Cu n a p ły w o ­
wych  w św ieżych  m asach  po larnych .  
W p ra w d z ie  w  tym  o s ta tn im  w y p a d k u  
tu rb u le n c ja  jest  silna, p u łap  chmur n i ­
sk i  i jes t  się  zm uszonym  od czasu do

Rys. 4. Wirowy układ prądów  pod Cu i zmien­
ny cha rak te r  prądów w bocznych śc ianach  Cu

cu —  oto  n ie je d n o k ro tn ie  sp o ty k a n y  w y ­
p ad ek .

U k ła d  p rą d ó w  p o d  sam ym  Cu jest  w i ­
ro w y  (rys. 4). P rz ó d  chmury, do */3 d łu ­
gości bazy, ma p r ą d y  0 m /sek  lub o p a ­
dające .  Najsilnie jsze  w zn o szen ia  są p r z e ­
su n ię te  n ieco  k u  ty łowi.  Boczne, p io n o ­
w e  śc iany  o b ło k u  nie  są  w ca le  t a k  sp o ­
kojne,  jak b y  się  to n a p o zó r  zdaw ało .  
W  śc ian ach  ty ch  w ys tępu ją ,  na  p r z e ­
m ian  po sobie,  s zy b k o zm ien n e  i dosyć 
silne p rą d y  w s tę p u jąc e  i o p a d a jąc e  (rys. 
5, pil. 3, x). T ę d y  w y d o s ta je  się c z ę ­
ściowo z chm ury  p o w ie trze ,  p rz y n ie s io ­
ne kom inem .

W y m ia n a  mas, w p o s ta c i  p rą d ó w  o p a ­
da jących ,  zaz n ac za  się najs ilniej w p o ­
ziomie bazy, około obłoku. Czasem, 
zw łaszcza  p rzy  silnych p rą d a c h  w z n o ­
szących  i Cu w y p ię trzo n y ch ,  ta  w y m ia ­
na n a z e w n ą t rz  c hm ury  nie w y s ta rcza .  
W e w n ą t rz  k o m in a  i w e w n ą t r z  ob ło k u

Rys. 5. Diagramy szybkości prądów piono­
wych w m/sek. Zmierzone z a p o m o cą  obse r ­
wacyj balonu pilotowego dw om a teodoli­
tami. Pil. 1 —  jednolity, silny komin pod Cu.  
Pil. 2  — jednolita, s łaba  studnia, a u góry 
zmienne prądy tyłu Cu. Pil. 3 —  u dołu 
wygasający, słaby komin, u góry (X) zmien­

ne prądy w bocznej ścianie obłoku.



Rys. 6.  Pilotaże, wykazujqce turbulencję, Pil.
1 — do poziomu C u komin i słaby wiatr, p o ­
nad  poziomem obłoków bardzo  silna turbu­
lencja przy wietrze do 2 0  m/sek. (Y). Pil.
2  — og ro m n a  turbulencja  wywołana soczew­
kami powietrza po larnego, nurzajqcemi się 
w powietrzu ciepłem. Pil. 3 — turbulencja  po

burzy letniej

czasu  żag low ać  w  chm urze,  ale  za to 
k o m in y  są gęsto  ro zs taw io n e .

Ś red n ie  w a r to śc i  w zno szen ia  w  c e n ­
t r a c h  k o m in ó w  są już d o b rze  zn an e  
i w y n o szą  1,5 —  2,5 m /sek  p rzy  Cu 
pogodow ych ,  a 2 —  3 m /sek  p rz y  Cu 
w y p ię trzo n y ch .  Z azn aczam  jednak ,  że 
są  to  w a r to śc i  ty lk o  ś re d n ie  i to  w a ż ­
n e  d la  p o w ie t r z a  p o d  ob łokam i.  N a to ­
m ias t  w e w n ą t r z  o b ło k ó w  m ogą się r o z ­
wijać  szybkośc i  d a le k o  w iększe .  Rys.  7 
w skazu je ,  że  p rzy  Cu n a jzupełn ie j  p o ­
go d o w y ch  szybkośc i  p rą d ó w  w s tę p u ją ­
cych  (ale i o p adających)  w e w n ą t rz  mgły 
c hm urnej  d o ch o d zą  do 6 —  8 m /sek, a 
p rzy  Cu w y p ię trz o n y ch  i Cunb do 9 —  
14 m /sek.  P rzy  w y ją tk o w o  silnej k o n ­
w ekcj i  i już spec ja lnych  w a ru n k ac h ,  m o ­
gą się po jaw iać ,  n a w e t  p o za  m głą  c h m u r­
ną, w zn o szen ia  do 10 m /sek.

J e d n ą  z b. w a żn y ch  jes t  k w e s t j a  t u r ­
bulencji,  s tw a rza jąc e j  w p o w ie trz u  mniej 
lub w ięce j  silny s ta n  n iepokoju ,  co sko- 
lei  p o w o d u je  z jawisko, k tó r e  n a zy w a m y  
p o p u la rn ie  „ rzucan iem ".  Nie w sp o m in am  
tu  o mniej lub więce j  n iep rzy jem n em  
i w y m ag a jącem  ciągłego m an e w ro w a n ia ,  
n o rm a ln em  lub silnie jszem rzucan iu ,  ale  
o p rą d a c h  tu rb u le n cy jn y c h  o h u ra g a n o ­
wej sile, m ogących  d o p ro w ad z ić  k o n ­
s t ru k c ję  do gran ic  w y trz y m a ło śc i  lub 
m aszynę  do n ieb ezp ieczn eg o  po łożen ia .  
W y p a d k i  t a k ie  m ogą  zajść w  zupełn ie  
p iękne j  „na  o k o "  pogodzie .

,S ilna  tu rb u le n c ja  i o s t re  p rze jśc ia  
m iędzy  p rą d a m i  w s tę p u jąc em i  a o p a d a -  
jącem i w y s tę p u ją  już p rz y  o b ecnośc i  w y ­
p ię t rzo n y c h  Cu. Cu w  św ieżych  m asach  
p o la rn y c h  to w a rzy sz y  też  silna t u r b u ­

lencja. R ów nież  p rzy  w y p o g a d za n iu  się, 
po  prze jśc iu  m as  z imnych, m ogą  z o s t a ­
w ać  w  p o w ie trz u  soczew ki  p o w ie t r z a  
po larnego ,  s tw a rza jąc e  og rom ną  t u r b u ­
lenc ję  (rys. 6 pil. 2). P rz y  te rm ice  g ó r ­
skiej K a rp a t ,  p o n a d  poz iom em  Cu, a 
w ięc  na  w y so k o śc i  1000 —  1500 m, p o ­
jaw ia ją  się czasem  ogrom nie  silne języ ­
ki  p r ą d ó w  o p ad a jąc y c h  o c h a r a k te r z e  
tu rb u le n cy jn y m  (rys. 6, pil. 1, y).

S ilną  tu rbu lencją ,  z w y s tę p o w a n iem  
p r ą d ó w  o p a d a jąc y c h  do 7 m/sek, c h a ­
r a k te ry z u je  się też  c ienk i  Stcu, w y s tę ­
p u jący  ma wys. 1500 —  1800 m, a le  o 
w yg lądz ie  A eu. Dosyć  silną tu rb u le n c ję  
o b se rw u je  się też  po  b u rz ac h  (rys. 6, 
pil. 3).

T ru d n o  mi w s k a z a ć  jeszcze d o k ł a d ­
niej, w  jak ich  w a r u n k a c h  w y s tę p u je  w y ­
ją tk o w o  silna tu rbu lenc ja ,  a le  w  k a żd y m  
raz ie  na leży  o niej p a m ię ta ć  i s t rz ec  się 
jej —  z w łaszcza  tu rb u len c j i  w  os t ry ch  
fo rm ach  i tu rb u len c j i  p rzyziem nej.

W resz c ie  p a r ę  s łów  o b u rz ac h  t e r ­
micznych.  N a szczycie  całej  gamy form 
cum ulusów  sto ją  p o tężn e ,  izo low ane  
j ed n o s tk i  b u rz o w e  c iep lnego  p o c h o d z e ­
nia.  L o t  żag low y na  tym  rodzaju  term i-

Rys. 7. Szybkości prqdów pionowych w m 
na sek. pod obłokami (pionowe pęki krzy­
wych) i w obłokach (nachylone  pęki krzywych). 
O b l iczone  wzorami Linke’go i Raethjen 'a ,  
z pomiarów autora. Pierwszy od lewej pęk 
krzywych odnosi się do Cu wypiętrzonych, 
Cu w m asach  polarnych i Cunb; drugi pęk 
do Cu typowych, pogodowych; trzeci pęk 

do termiki nocnej



ki jes t  —  p o w ied zm y  o tw a rc ie  — b a r ­
dzo n iebezp ieczny ,  w y m ag a  w ejśc ia  w  
ś ro d e k  burzy ,  a m oże  dać  osiągnięcie  
4000 — 5000 m wysokośc i.

P o d  b u rz ą  te rm icz n ą  n iem a  ż a g lo w a ­
nia.  W a ł  b u rz o w y  u jej czoła  t r z e b a  k o ­
n ieczn ie  ominąć, bo jest  bodaj  jeszcze 
g w a ł to w n ie jszy  niż na  f roncie  zimnym. 
W e w n ą t r z  ob ło k u  is tn ie je  n ie b e z p ie c z e ń ­
s tw o  ob lodzen ia ,  zbic ia  gradem , u d e r z e ­
nia  p io ru n u  i d o s ta n ia  się w  ty ln ą  p a r -  
t ję  t. zw. k o l isk a  burzy, gdzie p rą d y  
op a d a jąc e  m ogą p rz ek ro c zy ć  15 m/sek. 
Dla  d o k o n a n ia  p rz e lo tu  tuż  u czoła  t a ­
kiej lokalne j  jed n o s tk i  burzow ej,  m a ją ­
cej b a rd zo  p o w o ln y  ruch, lub  też  k r ę c ą ­
cej się b e z ład n ie  w  m ałym  prom ieniu ,  
t r z e b a  n ie la d a  o rjen tac j i  nawigacyjnej .  
P rz e lo t  t ak i  nie  p rzen ies ie  p rz y te m  80 —  
100 km, gdyż ty le  ty lko  zdo ła ją  p r z e w ę ­
d ro w a ć  te  w o lno  p o ru sza jące  się u tw ory .

N a leży  j ed n a k  z n ac isk iem  podkreś l ić ,  
że  w  naszy ch  re jo n a ch  b u rz e  te rm iczne ,  
rozw ija jące  się za  dnia,  a n a s tęp n ie  w o l­
no p o ru sz a ją ce  się k u  w s c h o d o w i  lub 
p ó łn o cn e m u  w sch o d o w i  i g inące  pod  
noc, są częs to  fo rm ą p rz esu w an ia  się 
fro n tu  z im nych  mas. W  tak ic h  w y p a d ­
k a c h  m ożem y mieć c h a ra k te ry s ty c z n ą ,  
sp o k o jn ą  s t re fę  n o śn ą  p rz e d  bu rzą  
i mniej lub więce j  z d ec y d o w a n y  k i e r u ­
n ek  ruchu. Nie są to  już zw y k łe  bu rze  
te rm iczne ,  ale  w łaśc iw ie  fronto-burze.

Z ty ch  kilku, z re sz tą  n iek o m p le tn y ch ,  
uw ag  o te rm ice  Cu i bu rzach ,  w y n ik a  
sze reg  w n io sk ó w  p ra k ty c zn y c h .  Być 
może, że n ie k tó re  z  n ich  o k ażą  się n i e ­
w łaśc iw e,  t r z e b a  je b ęd z ie  może z m ie ­
nić, m oże d ok ładn ie j  ująć. W  k ażd y m  
ra z ie  n ie  od rzeczy  b ęd z ie  je tu ta j  p o ­
dać.

W sk a z ó w k i  o ż a g lo w a n iu  
na to rm ice  cu m u lu só w

1) W  ty p o w y  dz ień  cum ulusow y  nie 
usiłuj ż ag low ać  n a  te rm ice  p rz e d  godz. 
8 —  9-tą;  decyduj  się n a  p rz e lo t  od

godz. 10 —  11, a uw aża j  na  ko n iec  te r -  
miki o godz. 15 —  16.

2) Je ż e l i  u p a tru je sz  ognisko p rą d ó w  
w s tęp u jący ch  na  ziemi, lub Cu, p o d  k t ó ­
ry m  chcesz  żaglować,  p am ię ta j  zaw sze  
o n a ch y len iu  k o m in a  p rzez  wia tr .

3) Nie o rjentu j  się  t e r e n e m  gdy jes teś  
n a d  nim p o n a d  500 m.

4) Kieruj się z aw sze  k u  młodym, nie- 
ro zw in ię ty m  jeszcze Cu, o o s t ry ch  g r a ­
n icach  chmury.

5) Nie żagluj w ięcej jak  10 m inu t  pod  
tym  sam ym  Cu i w  tym  sam ym  k o m i­
nie.

6) W  kom in ie  s ta ra j  się k rą ż y ć  p ra w ą  
sp ira lą ;  jeżeli nie, to w  k a żd y m  raz ie  
pochy l  m aszy n ę  do w e w n ą trz .

7) Najp rzy jem nie jszym  do żag low an ia  
jest  p łaszcz  izo lo w an y ch  Cu przy  cichej,  
b ezw ie trzn e j  pogodzie .  Uw ażaj  jed n ak  
dobrze,  czy  p łaszcz  n ie  k o ń c zy  się gdzieś 
o s t rą  granicą,  lub czy nie ro z p ły w a  się 
w s k u te k  n a p ły w u  w yższych  chmur.

8) N a jlepszem i dla p rz e lo tu  b ę d ą  je d ­
n a k  ciemne, zb ite  Cu, w  zimnej m asie  
p o w ie trz a  p o la rn eg o  p o ch o d zen ia ,  c iąg­
n ą c e  od z ac h o d u  lub  pó łnocy .  Nie o b a ­
w ia j  się ich  n iskiego pu łapu ,  gdyż k o m i­
n y  są w te d y  silne i gęs to  ro z m ieszc z o ­
ne  i nie k ręp u j  się  r z eź b ą  te ren u .

9) N a w e t  gdy m asz  d o b re  w a ru n k i  n i ­
żej, uw aża j  na  górny  w ia tr ,  bo  może 
być  ci b a rd zo  p o m o cn y m  w przelocie .

10) Unika j  w i lgo tnych  o b sz a ró w  w ie l ­
kiej  doliny  D nies t ru .

11) Nie zat rzym uj  się długo p o d  bez-  
k sz ta ł tn em i  ław am i Cu, z łożonem i ze 
z lan y ch  ze so b ą  chmur.

12) Umiej: od różn ić  ró żan iec  Cu, p o ­
ch o d zący ch  z jednego  ogniska,  od r e g u ­
la rn y c h  sz lak ó w  Cu —  i w ie k  chmur,  
sk ła d a jąc y c h  się  n a  te  formy. Z ao szc zę ­
dz i  ci to p rz y k ry c h  n ie sp o d z ian e k  w 
p rzelocie .

13) Z decyduj  się ch o ćb y  n a  t ru d n e  ż a ­
g low anie  p o d  n iep o z o rn em i  Cu, o w y ­
glądzie  Stcu. Niosą  one  i p o m o g ą  ci w  
p rz e t rzy m a n iu  c ięższych  w a ru n k ó w .

14) P rzy  ciszy lub b a rd zo  słabym  w ie ­
t rze  s ta ra j  się żag low ać  na g ran icy  l a ­
sów  i n a d  z aw ie trz n e m i  i n ieus łonecz-  
n ionem i zboczami.

15) W  chm urze  spodz iew aj się silnych 
p rą d ó w  o p a d a jąc y c h  i tu rbu lencji .

16) Unikaj  b l iskośc i  b rz eg ó w  chmury, 
a zw łaszcza  czoła  chmury, bo znajdziesz  
tam  liczne i silne p rą d y  o padające .

17) Unika j  lo tu  tuż p rz y  śc ian ach  Cu 
w zn o szący ch  się p o n a d  bazą,  bo  są one 
tu rbu lency jne .

18) Nie żagluj w e w n ą t rz  2 -p ię t row ych ,  
n a d b u d o w a n y c h  Cu. M ają  one w e w n ą t rz  
ba rd zo  silną tu rbu lencję .

19) Z po d  jednego o b ło k a  n a  drugi 
p rze la tu j  nie w  poziom ie  bazy ;  lepiej 
nieco  wyżej lub n ieco  niżej.

20) Licz się z dużą tu rb u len c ją  i sil- 
nemi p rą d am i  t a k  w s tępu jącem i,  jak i 
o p a d a jąc e m i  p rzy  Cu w y p ię trz o n y ch  
i burz liwych.

21) S trzeż  się nag łe j  zm ienności  p r ą ­
dów  p io n o w y ch  w e w n ą t rz  ob łoków, w 
bliskośc i  chmur,  n ad  obłokam i,  w św ie ­
żych m asach  p o la rn y c h  i n ad  te re n em  
do w y so k o śc i  400 —  500 m.

22) Uw ażaj  na  ob łok i  o wyglądzie  
A cu, a w  szczególności  na  w y tw a r z a ją ­
ce się n a d  cumulusam i;  m ają  o lbrzym ią  
tu rbu lenc ję .

23) Nie licz zby tn io  na  s łab ą  te rm ik ę  
nocną.  W y s tęp u je  w ysoko  i n ie  zaw sze  
u t rzy m asz  się na  niej.

24) Pam ię ta j ,  że w  burzy  te rm icznej  
b ędz iesz  m usia ł  ż ag low ać  w  śro d k u  
obłoku,  gdzie m oże  w y s tąp ić  ogrom na 
tu rbu lenc ja ,  grad, ob lodzen ie ,  w y ła d o ­
w an ia  e le k t ry c z n e .  M ożesz jed n ak  osiąg­
nąć  4000 —  5000 m.

25) Uw ażaj  dobrze ,  czy masz do czy ­
nien ia  ze z w y k łą  b u rz ą  te rm iczną ,  czy 
też  z fronto-burzą. S ta ra j  się usta lić  
szybkość  i k ie ru n e k  p rz e su w an ia  się b u ­
rzy. Je ż e l i  szybkość  jes t  dosyć  duża, a 
k ie ru n e k  sta ły ,  idź  na  p rz e lo t  p rzed  
burzą .

2. s tw ie rd ze n ie  dz ia łan ia ,  n a k rę c e n ia  i 
zap lo m b o w an ia  b a rog ra fu ,  puszczen ie  go 
w ruch  oraz  u m ieszczen ie  w  szybowcu,

3. z ap ięc ie  gum ek spad o ch ro n u ,
4. n a s taw ie n ie  w ysok o śc io m ie rza ,
5. sp ra w d z en ia  dz ia łan ia  s t e ró w  oraz  

w raz ie  s t a r tu  c iągnionego
6. sp ra w d z en ie  w yzw a lacza .
Te, n a p o zó r  m ało  zn ac zą ce  czynności,  

szczególnie  zw iązane  z ba rogra fem ,  m o ­
gą p rz ek re ś l ić  n a w e t  b a rd zo  ład n y  w y ­
nik  p rzy  ich zan iedban iu .  O sob is te  d o ­
p i ln o w an ie  w szys tk iego  zmniejsza  m ożl i ­
w ość  n iedoc iągn ięć  i p o p ra w ia  s a m o p o ­
czucie, ta k  w ażn e  w  czasie  lotu.

Są różne  możliwości  n a w iąz an ia  k o n ­
ta k tu  z p rą d am i  te rm icznem i:  s t a r t  z gu ­
my w  czasie  d o b ry ch  w a ru n k ó w  w i a t r o ­
w ych  i szukan ie  te rm ik i  w  czasie  żeg lo­
wania .  P rzy  w a r u n k a c h  w ia tro w y ch ,  nie- 
da jących  m ożności  żeg low an ia  z b o c z o w e ­
go, szu k am y  o b sz a ró w  noszący ch  w  lo ­
cie ślizgowym ze szczy tu  góry. Z p o śró d  
innych  m ożliw ych  sp o so b ó w  n aw iązan ia  
k o n ta k tu  z te rm ik ą  u nas  jest  n a jp o p u ­
larn ie jszym  s ta r t  za samolotem.

Jeż e l i  w czasie  źag lo w an :a p rzy  zbo­
czu na tra f im y  n a  silnie jszy p rą d  w z n o ­
szący (wskazan ie  w znoszen ia  p rzez  war-  
jometr ,  p o p rz ed z o n e  częs to  w y ra źn ie j - 
szemi rzucan iam i)  o nasileniu,  p rzy  k tó -

Ki l ka  u w a g  o p r z e l o t a c h  t e r m i c z n y c h
Dzieląc  się z ogółem  szy b o w n ik ó w  

uwagam i,  jakie  n a su n ę ły  mi się w  z w iąz ­
k u  z p rz e lo ta m i  term icznem i,  zaznaczam , 
że p rzy  op isyw an iu  ich op ie ram  się na  
spos trzeżen iach ,  p o czy n io n y ch  w  czasie  
p rz e lo tó w  p rz ez  kolegów , a n a s tęp n ie  
w spó ln ie  om aw ianych ,  oraz  n a  d o św ia d ­
czen iu  osobistem.

S p ra w ę  b ę d ę  u jm ow ał  ze s t ro n y  p r a k ­
tycznej,  t. zn. po ru sza jąc  k w est je ,  t y ­
czące  się p rz y g o to w an ia  lotu, p i lo tażu  
i t. p.

P o n ie w a ż  w  czasie  t rw a n ia  p rz e lo tu  
u w ag ę  p i lo ta  a b so rb u je  od szu k iw an ie  i 
w y k o rz y s ty w a n ie  p rą d ó w  wznoszących ,  
n a leży  lo t  jakna jw ięce j  odc iążyć  z czy n ­
ności m ożliwych  do p rz e p ro w a d z e n ia  na  
ziemi.

O gólny p lan  t r a sy  p rz e lo tu  pow in ien  
być  zgóry zad e cy d o w an y .

J e d n ą  z p ie rw szy ch  czynności  w s t ę p ­
nych  jest  d o k ład n e  z ap o zn an ie  się z 
p rognozą  m eteoro log iczną  dnia,  a szcze­
gólnie sąd ażem  aero log icznym , k tó ry  
w sk azu je  możliwośc i  p o w s ta w a n ia  r u ­
chów  p io n o w y ch  p o w ie trza ,  ich rodzaj  
i nasi lenie.  P o z a te m  na leży  zaznajom ić  
się z k ie ru n k a m i  i szybkośc iam i  w ia tró w  
na  różnych  w ysokośc iach .

Ze względu na  wymiary, dogodne  jes t  
w  czasie  p rz e lo tu  posług iw ać  się m a p k ą

o skali  1:100.000. P o n ie w a ż  j ed n a k  na 
d ługość  zam ierzonego  p rz e lo tu  duży 
w p ły w  p rócz  k ie ru n k u  w ia tru  (możliwie 
tylny) ma u k ła d  te ren u ,  n a d  k tó ry m  się 
p rze la tu je ,  w s k az an e m  jest  p rz y  ob iorze  
t r a s y  posług iw ać  się m ap ą  o ska li  w i ę k ­
szej, a w y n ik  decyzji  w k reś l ić  w  m ap ę  
p rze lo to w ą .  W  zależnośc i  od  t e r e n u  t r a ­
sę u k ła d a m y  tak, aby  jego wpływ, znany  
z meteorologji,  na  w aru n k i  termiczne, 
by ł  d la  p rz e lo tu  jak n a jb a rd z ie j  k o r z y s t ­
ny, a sp o w o d o w a n e  tym  u k ła d e m  z b o ­
czen ia  od zasad n iczeg o  k ie ru n k u  lo tu  b y ­
ły m ożliwie  jaknajm niejsze .

P rzy g o to w u jąc  ew en t .  t r a s ę  p rze lo tu  
n a leży  uwzględnić,  zw łaszcza  w czasie  
zawodów, możliwość szybkiego i d o g o d ­
nego  t r a n s p o r tu  szy b o w ca  z mie jsca  l ą ­
dow ania .  K i lka  kół, w k re ś lo n y ch  w m a p ­
k ę  p rz e lo to w ą  z p u n k tu  s ta r tu ,  (p ierwsze 
np. o p rom ien iu  najm niejszej  z am ie rz o ­
nej odległości,  n a s tę p n e  zaś o p ro m ie ­
n iach  np. o 20 k im  większych),  daje  u- 
ła tw ie n ie  k o n t ro l i  odległości  p rz eb y te j  
w  czasie lotu.

Czynności,  bezpośredn io  p o p r z e d z a j ą ­
ce s ta r t ,  k tó r e  ł a tw o  jest  w  p rz e d s ta r -  
to w y m  p o śp iech u  przeoczyć ,  m ożna  z e ­
b ra ć  w  n a s tęp u jąc e  p u n k ty :

1. d ogodne  um ieszczen ie  w  szybow cu  
m ap k i  z w y k re ś lo n ą  t rasą ,



Ś. p. E d m u n d  I z u t k o u u s k i
D nia 4 cze rw ca  r. 

b. zg in ą ł w k a ta s tro ­
fie szybow cow ej na 

lo tn isku  M okotow- 
skiem  w W arszaw ie 
ś. p. E dm und Szut- 
kow skij p ilo t-szy b o w ­
nik , s tuden t o d d z ia łu  
lo tn iczego  P o lite ch n i­
ki W arszaw sk ie j.

Ś. p . E dm und  Szut- 
kow ski u ro d z ił się 
d n ia  2 5 .V If 1913 r 
w B rześciu  n/B . J e ­

szcze  w gim nazjum  zajm o w ał się  z z a ­
pa łem  b u d o w ą  m odeli la ta jący ch , w y k a ­
zu jąc  w  te n  sposób , że już w  w iek u  
dz iec ięcy m  p o rw a ła  go w ie lk a  id ea  lo t ­
n icza, d la  k tó re j późn iej, n ie s te ty , tak  
p rz ed w c z eśn ie  m ia ł o d d ać  sw oje  m ło ­
de życie.

W  r. 1931 k o ń czy  szk o łę  ś red n ią , a 
n a s tę p n ie  w s tę p u je  na  W y d zia ł M e c h a ­
n iczn y  P o lite c h n ik i w  W arszaw ie , z z a ­
m ia rem  w y sp ec ja lizo w an ia  się w  k o n ­
s tru k c ja c h  lo tn iczy ch . L ecz  zaw ó d  i p o ­
w o ła n ie  in ż y n ie ra - lo tn ik a  n ie  da je  się o d ­
dzie lić  od  la ta n ia . W  r. ub. ś. p. S zu t- 
k o w sk i u d a je  się do n o w o zało żo n ej 
szk o ły  n a  Sokolej G órze, gdzie u z y sk u ­
je k a t.  A  (w kw ie tn iu ), p o tem  k a t. B 
(we w rześn iu ) p ilo ta  szybow cow ego . 
O d tą d  w szy s tk ie  w o ln e  chw ile  sp ęd za  
n a  u lu b io n em  szybow isku . 2 s ty czn ia  r. 
b. w y p e łn ia  w a ru n k i do k a te g o rji C — 
u rzęd o w ej.

N ieza leżn ie  od  tego  p ra cu je  z o d d a ­
niem  i z ap a łem  n a  te re n ie  W arszaw y , w 
szczeg ó ln o ści w S ek c ji L o tn icze j P o li­
tech n ik i, gdzie w k ró tc e  o b ran y  zo sta je  
czło n k iem  za rząd u . W sp ó łp rac u je  z 
O k ręg iem  s to łeczn y m  L O PP , k sz ta łcą c  
się da le j sam  n a  w y p ra w a ch  sz y b o w co ­

w ych, u rz ąd z an y c h  s ta ran iem  O kręgu , — 
i o d d a jąc  z n a w iąz k ą  d ług  w zg lędem  
sp o łe cz eń s tw a , uczy  m ło d y ch  na  k u rsa ch  
teo re ty c z n y ch .

G łę b o k ie  u k o c h an ie  p rz es tw o rz y  z a ­
c h ęca  Go do d a lszy ch  w y siłków . W  
k w ie tn iu  jes t znów  n a  S oko le j G órze. 
W  k ró tk im  p rz ec ią g u  czasu  m a w y la ta ­
nych  oko ło  30 godzin  i w y p e łn io n e  2 w a ­
ru n k i do k a te g o rji  D: lo t na  czas (5 h 
57’) i lo t w ysokościow y (1750 m, p o n ad  
s ta rt) . O ba  w y czyny  są re k o rd e m  W o ­
łyn ia . Ś. p. S zu tk o w sk i jes t b lisk i w y ­
m arzonej o d zn ak i w y czynow ej, a le  g łę ­
b o k ie  p o czu c ie  k o le ż e ń s tw a  i d y scy p lin y  
lo tn icze j k a że  m u z rezy g n o w ać  z p ró b y  
p rze lo tu . K o led zy  i in s tru k to rz y  m uszą 
p o d z iw iać  za ró w n o  Je g o  ta le n t  lo tn iczy , 
ja k  i p rzy m io ty  c h a ra k te ru , k tó re  w y­
ró żn ia ją  lo tn ik a  w śró d  innych .

T e  osiąg n ięc ia  n ie  m ogły  n ie  zw rócić  
uw agi. Z arząd  O k ręg u  S to łeczn eg o  L. O. 
P. P. u m ieśc ił k a n d y d a tu rę  ś. p. Szu t- 
k o w sk ieg o  n a  p ierw szem  m ie jscu  w śró d  
sw oich  re p re z e n ta n tó w  n a  o g ó ln o -k ra jo - 
w e  zaw o d y  w  U stjan o w ej. O s ta tn im  w a ­
ru n k iem , w ym aganym  od zaw o d n ik a , 
k tó re m u  m ia ł zad o śću czy n ić , b y ł k u rs  
lo tó w  c iągow ych  za  sam olo tem .

W  czw arty m  locie  ś. p. S zu tk o w sk ie -  
go na  h o lu  n a s tę p u je  o d e rw an ia  się  c z ę ­
ści lo tk i. Do sze reg u  tych , k tó rz y  za ow e 
zam iło w an ie  do sz y b o w n ic tw a  m usieli 
z ap łac ić  w ła sn em  życiem , p rzy b y ło  now e 
im ię, im ię d o b rze  zas łu żo n eg o , choć ta k  
m łodego  lo tn ik a ...

P am ięć  o w ie rn y m  T o w arzy szu  b ęd z ie  
ży ła  razem  z nam i!

*
« w

S ek c ja  L o tn icza  K o ła  M ech an ik ó w  
S. P. W . p o s ta n o w iła  uczc ić  pam ięć  
Z m arłeg o  p rz ez  u fu n d o w an ie  n a  zaw o d y  
w U stjan o w ej n a g ro d y  Je g o  im ien ia .

rem  spodziew am y się, m imo zw iększen ia  
o p a d an ia  szybow ca w skręcie , n ab ie rać  
w ysokośc i, a o d leg łość  od  zb o cza  jes t 
w y s ta rcz a ją ca , m ożem y zd ecy d o w ać  się 
w y k o rz y s ta ć  to  w zn o szen ie  k rążen iem . 
A żeb y  je jak n a jek o n o m iczn ie j p rz e p ro ­
w ad zić  n a leży  p o s ta ra ć  się  z o rje n to w ać  
w  ro z m iarz e  i u ło żen iu  o b sza ru  p rą d u  
w znoszącego . U sk u te c zn ić  to  m ożem y 
dw ojako : p rze lec ieć  p rą d  w znoszący  w 
dw u k rzy żu jący ch  się k ie ru n k a ch , ś le ­
dząc  w a rjo m e tr  i n a  p o d s ta w ie  z a u w a ­
żon y ch  p o c z ą tk ó w  i k o ń có w  w zn o szen ia  
w y ro b ić  so b ie  sąd  o o b sza rze  p rą d u  
w zn o sząceg o ; d rug i sposób  p o leg a  na  
tern, że  w k ró tc e  po w ejśc iu  w  stru g i 
w zn o szące  ro zp o czy n am y  k rążen ie , u ło ­
żen ie  ich  b ad am y  zw ięk sza jąc  lub  zm n ie j­
sza jąc  p ro m ień  sk rę tu  p rzy  śled zen iu  
w arjo m e tru . C zęsto  w  czasie  jednego  o- 
k rą ż e n ia  po n iezm iennej k rzy w iźn ie  w a ­
rjo m e tr  w sk azu je  duże ró żn ice  w zn o sz e ­
nia, a n a w e t p rze jśc ie  w o p ad an ie . J e s t -  
to  na jczęśc ie j oznaką , że k rą ż e n ie  nie 
o d b y w a się w  n a jlep sze j p a r tji  k om ina  
i że w p ew n ej częśc i sp ira li zb liżam y 
się z a n a d to  do b rzeg u  lub  n a w e t w y ­
chodzim y p o za  o b rę b  p rąd u  w z n o sz ąc e ­
go. M ożna  to  p o p ra w ić  p rzesu n ięc iem  
osi k rą ż e n ia  w k ie ru n k u  n a jin ten sy w n ie j­
szego w zn o szen ia . O gólnie m ów iąc, zm ia ­
n ą  p ro m ien ia  i p rzesu n ięc iem  osi k r ą ­
żen ia  należy s ta ra ć  się zyskać dla szy­

b o w c a  m ożliw ie  jak n a jsiln ie jsze  i s ta łe  
w zn o szen ie . D o p ro w ad z iw szy  do tego  
d o b rze  je s t k o n tro lo w a ć  n iezm ien n o ść  
k rzy w izn y  w sk azan iam i sk rę to m ie rz a .

W  w ą sk ich  k o m inach , ze w zg lędu  na  
o g ran iczo n ą  z w ro tn o ść  szy b o w ca  oraz  
zn aczn e  z w ięk szen ie  o p a d an ia  p rzy  o stro  
p o ło żo n y ch  sk rę ta c h , n ao g ó ł n ie  da je  się 
d o p ro w a d z ić  do k rą ż e n ia  o ró w n em  
w znoszen iu . C zęsto  część  to ru  lo tu  leży  
po za  s tru g am i n oszącem i. Je ż e li  jed n ak  
e fe k t k rą ż e n ia  jes t d la  w y so k o śc i d o d a t­
ni, jasnem  jest, że n ie  n a leży  z w y k o rz y ­
s ta n ia  tak ie g o  k o m in a  rezy g n o w ać . Na 
t ra s ie  p rz e lo tu  n a w e t w zn o szen ia  z e ro ­
w e n ie  są  do p o g a rd zen ia , a w y k o rz y ­
s tu jąc  je m ożem y p rz e lo t zn aczn ie  p rz e ­
d łużyć.

P o w o d u jąc  się o stro żn o śc ią , n a leży  
zw rócić  uw ag ę  n a  to , ab y  w  czasie  k r ą ­
żen ia  n ie  zap u szczać  się na  z b y t m ałej 
w y so k o śc i d a le k o  za zbocze. C zęsto  p rą d  
w zn o szący  d o zn aje  od z ab u rz eń  s tro n y  
o d w ie trzn e j zb o cza  zn ie k sz ta łce ń , k tó re  
zw łaszcza  na  m ałej w y so k o śc i n ie  p o z ­
w a la ją  n a  o d p o w ied n ie  w y k o rz y s tan ie  
go.

M oże się też  zd arzy ć, że k rą żą c  w 
o d e rw an e j b a ń ce  te rm iczn ej do jdziem y 
do jej sp o d u  n a  n ied u żej w yso k o śc i. W  
wypadkach takich przy wyłączeniu szczę­
ścia odnalezienia następnego wznosze­

nia, a zam ałe j w y so k o śc i do p o w ro tu  
n ad  zboczem , lo t k o ń czy  się lą d o w a ­
n iem  po jego o d w ie trzn e j s tro n ie . W  c z a ­
sie  żeg lo w an ia  n a  w a ru n k ac h  w ia tro ­
w y ch  d o b rze  jes t w  p o szu k iw an iu  te rm i- 
k i ro b ić  w y p a d y  od  zb o cza  p o d  w ia tr, 
gdyż w ra z ie  jej n a p o tk a n ia  p o zo sta je  
nam  zn aczn ie  w ięce j czasu  do n a b ie ra ­
n ia  w y so k o śc i p rz e d  p rze jśc iem  zbocza. 
S k u te cz n o ść  p o szu k iw ań  w ta k ic h  w y ­
p a d k a c h  w  dużej m ie rze  u ła tw ia ją  ch m u ­
ry, żeg lu jące  p tak i, o raz  w sp ó łżeg lu jące  
szybow ce. T a k a  pom oc w  o d szu k iw an iu  
p rą d ó w  te rm icz n y ch  —  szczegó ln ie  w 
w a ru n k ac h , n ie  d a jący ch  m ożliw ości la ­
ta n ia  zboczow ego , o d d a je  duże usługi. 
P o zw a la  ona o b rać  odpow iedn i m om ent 
s ta r tu  i o k re ślić  k ie ru n e k  lotu, aby d o ­
stan ie  się do te rm ik i uczyn ić  jak  n a j­
więcej p raw d opodobnem .

T ru d n e  jes t o k re ś len ie  z jak ie j w y so ­
k o śc i m ożna z d ec y d o w a ć  pó jśc ie  na 
p rze lo t. J e s t  to  w dużej m ie rze  z a leż ­
ne  od w a ru n k ó w  te rm iczn y ch  dn ia  i 
w p ra w y  p ilo ta . W  dzień  silnej term ik i, 
o g ęsto  ro z s ian y ch  choć n isk ich  ch m u ­
ra c h  n o szących , n a w e t p ilo t o n iedużej 
w p ra w ie  m oże p o d jąć  p rze lo t, o p u sz c za ­
jąc  zbocze na  n iew ielk ie j w ysokości. 
P rzy  te rm ice  b ezch m u rn e j lep ie j, z w ła ­
szcza  p rzy  n ied u żej w p raw ie , a chęc i 
zm n ie jszen ia  ry z y k a  n ieu d a n ia  się p rz e ­
lo tu , n ie  op u szczać  zb o cza  n iżej w y so ­
ko śc i ok ło  700 m p o n a d  s ta r t,  a w ogóle 
w  b lisk o śc i zbo cza  s ta ra ć  się u zy sk ać  
m ożliw e m aksim um  w ysokości. P ró cz  
tru d n o śc i tech n iczn y ch , zw łaszcza  w  
p ie rw szy ch  p rz e lo ta c h , w z ras ta ją , w 
zw iązk u  z o p u szczen iem  zb o cza  na  n ie ­
dużej w y so k śc i tru d n o śc i n a tu ry  p sy c h i­
cznej. Z łam an ie  p rzy zw y cza jen ia  trz y m a ­
n ia  się zbocza, z e rw a n ie  k o n ta k tu  z d o ­
b rz e  zn an em  m iejscem , a z a d e c y d o w a ­
n ie  pó jśc ia  w  s tro n y  m ało  znane , daje, 
zw łaszcza  zaczy n a jący m  p rz e lo ty  czy ­
sty m  szybow ic ie lom , p ew n eg o  ro d za ju  
p o d n iecen ie . J e ż e li  ta k i  p ilo t, w y k o rz y ­
staw szy  do o s ta tk a  w zn o szen ie , d o s ta n ie  
się  w silne  o p ad an ie , zo b aczy  jak  sz y b ­
ko w ysokość m aleje , m oże łatw o, śled ząc  
z b y t go rliw ie  w a rjo m e tr , w  p o d n iecen iu  
w zm o żo n em  m ałą  w y so k o śc ią  p rzeo czy ć  
dużo czy n n ik ó w  z ew n ę trzn y ch , m ających  
z asad n iczy  w p ły w  na  b ieg  p rz e lo tu  i 
um o żliw iających  jego p rzed łu żen ie .

D o b rze  jest, o r jen tu jąc  się k ie ru n k iem  
zn o szen ia  szy b o w ca  w sp ira li w zględem  
ob ran eg o  po d  nim  p u n k tu  n a  ziem i lub 
też  k ie ru n k iem  zn o szen ia  jego c ienia, 
k o n tro lo w a ć  k ie ru n e k  w ia tru , a ew en t. 
zm iany  u w zg lędn ić  w o b ran e j tra s ie  
p rz e lo tu  już w  czasie  lo tu .

T a k a  k o n tro la  w ia tru  o d d a je  te ż  duże 
usługi p rzy  ląd o w an iu , bo  często  w y ­
raźn ie jszy ch  w skaźników  tak ich , jak  dym, 
fa lo w an ie  zboża  i t. p. tru d n o  się  d o p a ­
trzy ć . C elow em  jes t p rzy  zak o ń czen iu  
lo tu  o b rać  te re n  do ląd o w an ia  tak , aby  
um ożliw ić  sobie, oprócz  d o b reg o  p o d e j­
ścia, ew en tu a ln o ść  s ta r tu  c iągn ionego  
lub  ła tw o ść  t ra n s p o r tu  sam ochodow ego .

Je ż e li, chcąc  d o k o n ać  p rze lo t, d e c y ­
du jem y się d la  u z y sk an ia  w y so k o śc i 
w yjściow ej, p o trze b n e j d la łączn o śc i z 
te rm ik ą , użyć sam o lo tu  c iągnącego , n a ­
leży  u sta lo n em i zn ak am i po ro zu m ie- 
w aw czem i z ap ro w ad z ić  p ilo ta  sam o lo tu  
m o to ro w eg o  n a  m iejsce  sp o d z iew an eg o  
p rą d u  te rm iczn eg o  i po osiąg n ięciu  go 
od p iąć  się, p rz ep ro w a d z a jąc  d a lszą  część  
lo tu  pod o b n ie , jak  ze s ta r tu  zboczow ego.

Z. Ż a b sk i



7la wszystkich większych (btmskach świata....
można nabywać oleje

Aero Mobiloil
wytwarzane nową metodą „Clearosol“-Vacuum Oil Company.

Oleje powyższe odznaczają się:

1). Najlepszą smarnością,

2). Najwyższą odpornością na utlenianie, 
osadów oraz na wpływy chemiczne,

3). Trwałością pod względem fizykalnym i doskonałą 
płynnością przy wysokich i niskich temperaturach

i dlatego polecane i stosowane przez największe wytwórnie 
silników, jak BRISTOL, PRATT &WHITNEY, LYCOMING, 
WRIGHT, JACOBS i wiele innych.

Aero Mobiloil
V A C U U M O I L  C O M P A N Y  S. A.
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G eneralne Przedstaw ić'elsiw o :

»ANPOLGUM«
W A R S Z A W A ,  

AL.  J E R O Z O L I M S K A  31, TEL.  5 5 0 - 6 0

Luftfahrlforschung
£  publikacje i prace najw ybitniejszych

niem ieckich  instytutów b adaw czych  
z dziedziny lotnictwa. Zeszyt okazo­
w y i prospekty -  bezpłatnie. Rocznie 
ukazuje się  12 zeszytów . C ena rocz­
nie: w N iem czech i w Szwajcaiji
2 4 .-  RM, pozatem  — RM 16.— •  •  •

•  •  #  Y er la g  R. O ld en b ourg ,  Mtinchen 1 (Sch l iez fach  3])

P R O J E K T  N O R M  W Ł A Ś C I W O Ś C I  
P R O D U K T Ó W  N A F T O W Y C H

S ekretarja ł  Komisji P rzetw orów  N aftow ych  
P.K N. za w ia d a m ia ,  ż e  w num erach  8,  9  i 1 0  
„Przemysłu N a f to w e g o "  ukaże się  protokół  
p len a rn eg o  p o s ie d z e n ia  Komisji Przetw orów  
N a fto w y c h  z dn. 1 7  X11 1 9 3 5  r., który zaw iera

„Projekt  N orm  Właśc iwośc i  
P r o d u k t ó w  N a f t o w y c h "

U p rasza  sie  wszystkich za in te r e so w a n y c h  o dok ładn e  p r z e ­
stud iow anie  tych Norm i n a d e s ła n ie  ew en tu a lnyc h  uw ag do  
dn. 1 Ijpca b. r. na ad res  S ek re tarza  Komisji Przetw orów  N a f ­
towych, inż. W. J. P iotrow sk iego ,  D rohobycz  „Galicja", S. A.
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