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Po IV. Krajowych Zawodach Szybowcowych
O c e n a  osiggniętego  i p rog ram  da lsze j p racy

Ostatnie zawody szybowcowe 1936 r. pokazały, 
jak i zawody zeszłoroczne, wielką, niezastąpioną 
wartość w pracy rozwijania i doskonalenia szybow
nictwa. Dzięki podniecie i skupieniu energii u pilo
tów, jakie mogą wystąpić tylko na zawodach także 
dzięki zgromadzeniu nieograniczonych wprost i b a r 
dzo sprawnych środków transportowych, a wreszcie 
dzięki zapewnieniu rozległej i bardzo starannej po
mocy meteorologicznej na ostatnich zawodach, po
dobnie jak i na zeszłorocznych, osiągnięto jednym 
s k o k i e m  nowy, wyższy stopień w technice lotu 
szybowcowego. Piloci czołowi doszli do uprawiania 
i opanowywania przelotów długodystansowych; spo
strzeżenia ich i jednoczesne obserwacje meteorolo
gów przyniosły poznanie i zrozumienie niektórych 
szybownych zjawisk atmosfery, dotychczas jeszcze 
niedostatecznie znanych. Śmiałe, nader wysokie lo
ty w wypiętrzonych chmurach pilotów czołowych 
przyniosły także nowe poznania i doświadczenia. 
W przelotach długodystansowych i lotach wysoko
ściowych ujawniła się właściwa wartość, wraz 
z brakami naszego sprzętu. Te nowe zdobycze i du
ża suma doświadczenia kładą podstawę i dają wska
zania do dalszych wysiłków i doskonalenia u pilo
tów, u naukowców pomagających szybownictwu, 
u konstruktorów i u kierowników szkół szybowco
wych. Zawody dały ponadto przegląd naszego przy
gotowania i posiadania w szybownictwie.

Niżej pragnę podać parę spostrzeżeń co do za
wodów tegorocznych oraz parę poglądów, dotyczą
cych dalszych zadań i przygotowania do nich.

Po podniesieniu wielkiej w artości wyników 
IV. K. Z. S., uzyskanych dzięki gorliwemu wysił
kowi organizatorów i zawodników, niech wolno mi 
będzie w skazać na zauważone nieosiągnięcia w in- 
fencji, aby usunięcie ich w przyszłości sprzyjało naj
wydatniejszym wynikom. A więc:

a) Prócz częściowo nowego typu szybowca 
SG 3-36, na zawodach nie było żadnej nowej kon
strukcji, mimo, że w sferach konstruktorskich w 
części już zdawano sobie sprawę z niektórych b ra 
ków naszych dotychczasowych szybowców.

b) Niewykonanie na czas zawodów typów now
szych nie pozwoliło stwierdzić, czy byłyby one lep
sze od dotychczasowych do wyzyskania m i n i 
m ó w  u n o s z ą c y c h  w atmosferze.

c) Nie osiągnięto d ł u g o d y s t a n s o w y c h  
p r z e l o t ó w  poza paru pilotami czołowymi, prze
ważnie uprawiającymi już dłużej szybownictwo. 
Przyczyną tego jest, tak jeszcze niedostateczne przy
gotowanie pilotów młodszych do przelotów, jak 
i niewątpliwe braki w sprzęcie: nasze dotychczaso
we szybowce nie są jeszcze ideałem, pozwalającym 
na wyzyskiwanie warunków minimalnych. Jednak 
piloci wytrawni osiągnęli i na szybowcach dotych
czasowych wybitne wyniki, których nie można przy
pisywać tylko ,,szczęściu”, lecz przygotowaniu 
i umiejętności.

d) N i e  osiągnięto wyników w l o t a c h  d o 
c e l o w y c h ,  które wydatnie, jako jedno z zadań 
zawodów, wysuwał regulamin. Przypisywałbym to 
niedostatecznej jeszcze znajomości u nas zjawisk 
szybownych atmosfery, a także niewystudiowaniu 
tras, możliwych do przelotu docelowego, jako też 
i niedostosowania naszych szybowców do takiego 
przelotu. W locie docelowym nie może być tych 
najlepszych warunków, jakie wyszukuje i wybiera 
sobie pilot dla przelotu, nieskrępowanego celem, 
Tu należy znać i orientować się szybko co do wszeh 
kich warunków unoszących, a szybowiec powinien 
być przydatny do wyzyskiwania minimów.

e) W przyszłych zawodach trzebaby zapewnić 
jaknajszybsze dostarczanie szybowców z dołu na 
szczyt startowy. Szybowiec bowiem, który siadł po 
krótkiej, nieudanej próbie znalezienia prądu uno
szącego, traci, przez zbyt powolny transport na 
szczyt, możność startowania w pojawiających się 
w międzyczasie warunkach przyjaźniejszych. W za
wodach przyszłych, jeżeli próby zbudowania moto- 
szybowca z silnikiem pomocniczym osiągną pomyśl
ny wynik, aparat taki mógłby spełniać czynność 
wywiadowczą — wyszukiwania pomyślnej chwili 
startu.

f) S t a r t  c i ą g o w y  za samolotem jest 
w Ustjanowej nader trudny (krótkie lotnisko) i nie 
dało go się w tych zawodach zastosować. Szkoda, 
bo niewątpliwie pozwoliłoby to na poznanie możli
wości szybownych w atmosferze, gdy chwiejność 
równowagi termicznej występowała wysoko nad 
startem, a nie było wiatru, ani silnego nasłonecznie
nia, dających prądy, umożliwiające wzlot szybowca.



g) Umieszczenie obsługi dolnego punktu meteoro
logicznego (sondaż balonikowy i wzlot aerologicz- 
ny) bezpośrednio na lotnisku i oddzielna linia tele
foniczna, łącząca ten posterunek z główną stacją 
meteorologiczną na górze, a także linia telefonicz
na do startu  — wydatnie przyczyniłyby się do szyb
kiego komunikowania danych meteorologicznych 
pilotom i kierownictwu startu. Za nader potrzebne 
uważam przyzwyczajanie pilotów do szukania pora
dy u meteorologów. Niema dotychczas jeszcze do
statecznego pod tym względem zetknięcia.

h) Dla użytku przyszłych zawodów pożądanym 
byłoby regularne wykonywanie wzlotów aerologicz- 
nych conajmniej w Krakowie, Dęblinie i Lwowie 
i niezwłoczne komunikowanie ich do Ustjanowej, 
aby piloci i komisja sportowa zdawali sobie sprawę 
z warunków, jakie istnieją poza górami i przedgó
rzem.

i) Regulamin punktowania osiągów w zawodach 
tegorocznych nie był zupełnie zgodny z celami, wy
suniętymi na czoło. Jeżeli jako zadanie główne prze
widziano przeloty i loty docelowe, a jako za
dania dalsze — loty wysokościowe, to nieuzasad
nionym było wysokie punktowanie lotów na czas 
już od lotu trzygodzinnego. Jedynie tylko sama 
aura, a mianowicie nader słabe wiatry nad zboczem, 
apel komisji sportowej i ambitne przyjęcie tego ape
lu przez zawodników, aby nie zbierać punktów ele
mentarnym lotem na czas ponad zboczem, uchroniły 
od marnowania sił pilotów na lot zboczowy, nie da
jący żadnych nowych doświadczeń i zdobyczy. 
W z a w o d a c h  p r z y s z ł y c h  p u n k t o w a 
n i e  c z a s ó w  p o w i n n o  b y ć  z u p e ł n i e  
z n i e s i o n e .  Wątpliwość, że przy absolutnym 
braku termiki zmobilizowane maszyny, ludzie, or
ganizacja i środki pieniężne zostałyby całkowicie 
niewyzyskane — nawet w ćwiczeniu się w locie 
zboczowym — niema uzasadnienia; trudno bowiem 
wyobrazić sobie dwa tygodnie letnie bez warunków 
termicznych.

j) Do głębszego rozważenia pozostaje organizato
rom przyszłych zawodów s p r a w a  p u n k t o w a 
n i a  p r z e l o t ó w  i l o t ó w  n a  w y s o k o ś ć :  
według regulaminu zawodów tegorocznych śmiały, 
bezwzględnie pionierski lot w chmurze wypiętrzo
nej wysuwał zawodnika odrazu znacznie naprzód 
(może za wiele) bardzo dużą ilością punktów; lot 
długodystansowy w dniu o znacznej chwiejności 
równowagi termicznej dawał także wielką ilość 
punktów. Zagadnieniem do rozważenia byłoby, czy 
sprawiedliwe jest uzależnianie punktowania prze
lotu od stopnia trudności, a więc od słabszych lub 
przyjaźniejszych warunków unoszących. W tego
rocznych zawodach szybowcowych niemieckich 
wprowadzono dla przelotów spółczynnik dnia. Ko
misja sportowa naszych ostatnich zawodów w punk
towaniu zadań dnia przyjęła także pewną gradację 
według trudności ich wykonania (trudne, mniej trud
ne, łatwe).

Za cele pierwszej wagi dla najbliższych zawodów 
uważałbym w osobistym przekonaniu i na podsta
wie dyskusji, jaką przeprowadziliśmy na Komisji 
Sportowej:

a) poznanie i wyzyskanie minimów unoszących 
w atmosferze;

b) opanowanie lotu docelowego;

c) poznanie i opanowanie warunków szybownych 
nad terenami płaskimi wewnątrz kraju;

d) pierwszą próbę lotu okrężnego, jako dalszy 
etap lotu docelowego i pierwszy krok do zużytko
wania szybowca w kierunku turystyki bezsilnikowej;

e) wypróbowanie motoszybowca z silnikiem po
mocniczym, zapuszczanym do przejść stref nieno- 
śnych.

Uzasadnieniem tak sformułowanych celów jest 
tendencja, aby szybowiec stał się maszyną najbar
dziej atrakcyjną, a dostępną, dzięki taniości, dla naj
szerszych rzesz zwolenników sportu lotniczego 
i aby człowiek wyzyskał i opanował liczne możliwo
ści lotu szybowcowego w atmosferze. Czas już w lo
cie szybowcowym nie pozostawać na fali przypad
ku, w zdaniu się na łaskę najprzyjaźniej wyglądają
cych stref nośnych, w przelocie ,,dokąd zanie
sie” ; czas zacząć próbować k i e r u n k u  i c e l u ;  
czas zacząć próbować t u r y s t y k i .  Należy więc 
przejść do poznania warunków n a d  t e r e 
n e m  p ł a s k i m ,  jako prawie zupełnie u nas 
nieznanych, gdy warunki w górach znamy wię
cej; trzeba zdobyć możność porównania obu 
terenów: górskiego i płaskiego. Wynikną tu nie
wątpliwie trudności i koszty w wystartowywaniu 
za pomocą samolotów wyciągających. W górach od
pada koszt startu. Gdyby jednak w przyszłych za
wodach spróbować nad terenem płaskim lotu okręż
nego i lotu docelowego powrotnego (z lądowaniem 
i wyczekaniem na korzystne warunki powrotu), od 
padłby bardzo znaczny koszt przytransportowywa- 
nia, jaki ponosić trzeba w zawodach górskich. Do 
wypróbowania byłby także start za pomocą wycią
garek startowych automobilowych, wysoko wycią
gających.

Poza tymi, wyżej sformułowanymi celami, zada
niem najbliższych zawodów pozostałoby oczywiście 
także ć w i c z e n i e  s i ę  w p r z e l o t a c h  j a k -  
n a j  d ł u ż s z y c h  i w y z y s k i w a n i e  w s z e l 
k i c h  k u  t e m u  w a r u n k ó w .

L o t  w i e l k o  - w y s o k i  w chmurach wypię
trzonych jest niewątpliwie bardzo pociągającym dla 
pilota o nastawieniu zdobywczym, pionierskim. 
Stawiać go jednak za cel w s z y s t k i m  b e z  w y 
j ą t k u  zawodnikom, bez dania im maszyn mocnych, 
zupełnie pewnych i bez poprzedniego przygotowa
nia pilota w ślepym locie, w akrobacji i w skoku 
spadochronowym, byłoby niezbyt ostrożnym. Ponie
waż zaś za główny element lotu szybowcowego — 
z uwagi na jego atrakcję i pożytek dla całego ruchu 
lotniczego — uważam opanowanie przelotu, a do 
tego, gdy nauczylibyśmy się wykorzystywać minima 
unoszące, lot wielko-wysoki w chmurach wypię
trzonych nie byłby niezbędny — nie wysuwam lo
tów tych za cel dla wszystkich bez wyjątku zawod
ników.

W związku z wyżej nakreślonymi celami najbliż
szych zawodów, widziałbym następujący p r o 
g r a m  p r z y g o t o w y w a n i a  s i ę  d o  n i c h :

a) Przeloty powinny być uznane za integralny
element treningu w żaglowych s z k o ł a c h  s z y 
b o w c o w y c h  dla pilotów więcej przygoto
wanych. W tym celu szkołom żaglowym, a przede 
wszystkim w Bezmiechowej, Kulikowie, Po
rąbce, Polichnie i Ustjanowej, musiałby być



dany odpowiedni sprzęt szybowcowy i automobil 
transportowy. Szkoły te powinnyby także próbować 
l o t ó w  d o c e l o w y c h  i lotów powrotnych, na- 
razie krótkich, później dłuższych, a zawsze — w e- 
d ł u g  z g ó r y  p r z e m y ś l a n y c h  t r a s .

b) Sekcje szybowcowe aeroklubów powinny roz
winąć żywszą działalność przez skupienie większej 
liczby szybowników oraz przez postawienie przelo
tów, w szczególności lotu docelowego, jako głów
nego swego zadania. Muszą one, oczywiście, otrzy
mać odpowiedni sprzęt szybowcowy oraz automobil 
transportowy, aczkolwiek w aeroklubach przytrans- 
portowanie mogłoby być wykonane za samolotem.

c) Przeloty bez zgóry wytkniętego kierunku, 
przeloty docelowe i loty powrotne muszą być zwią
zane ze staranną, wnikliwą a n a l i z ą  m o ż l i w o 
ś c i  p r z e l o t u  i skrupulatną o b s e r w a c j ą  
z j a w i s k  m e t e o r o l o g i c z n y c h  przez pilo
tów i kierownictwo szkół. Obserwacje te należało
by komunikować Instytutowi Techniki Szybowni
ctwa, dla ściślejszego zanalizowania ich i wyciągnię
cia ogólniejszych wniosków i wskazań.

d) Równolegle z obserwacjami szkół, trzebaby 
prowadzić najintensywniejsze s t u d i a  m e t e 
o r o l o g i c z n e .  Pożądane byłyby systematyczne, 
całoroczne wzloty aerologiczne w Krakowie, Po
znaniu, Warszawie, Lwowie i Wilnie i opracowywa
nie pomiarów z tych wzlotów oraz sporadyczne po
miary aerologiczne na wybranych trasach, związa
nych z określonymi terenami. Pożądane byłoby tak 
że całoroczne opracowywanie prognoz meteorolo
gicznych pod względem potrzeb szybownictwa, 
a więc z przewidywaniem stanów nierównowagi 
termicznej według tego schematu, jaki Kierownictwo 
Głównej Wojskowej Stacji Meteorologicznej zapo
czątkowało na zawodach tegorocznych. W wykony
waniu tego szerokiego programu badań meteorolo

gicznych trzeba będzie zapewne ograniczyć się do 
zakresu skromniejszego — z uwagi na szczupłość 
środków.

e) Na podstawie obserwacji w szkołach i sekcjach 
szybowcowych oraz na podstawie studiów tereno
wych i sporadycznych wzlotów aerologicznych na 
wybranych trasach, należałoby robić a n a l i z ę  
m o ż l i w o ś c i  l o t u  n a  n i c h ,  o r a z  p r o 
j e k t o w a ć  i w y p r ó b o w y w a ć  n o w e  
t r a s y  p r z e l o t ó w .  Analiza ta byłaby obowiąz
kiem ITS.

f) Przed laboratoriami aerodynamicznymi, instytu
tami lotniczymi badawczymi i konstruktorami stoi 
zadanie opracowania s z y b o w c ó w ,  z d a t 
n y c h  d o  w y z y s k i w a n i a  m i n i m ó w  uno
szących w  atmosferze.

g) Zagadnieniem otwartym dla tych instytucji 
i konstruktorów oraz dla konstruktorów silniko
wych jest opracowanie motoszybowca z dobrym 
s i l n i k i e m  p o m o c n i c z y m .

h) Szkoły żaglowe szybowcowe i sekcje szybow
cowe aeroklubów muszą do programu swego w łą
czyć naukę ś l e p e g o  p i l o t a ż u ,  dla przygoto
wania lotu w chmurach (niekiedy mimowolnego).

Szybowce dwuosobowe, jakie musiałyby być da
ne do tej nauki, mogłyby jednocześnie służyć do wy
kształcenia końcowego szybowników przez lot na 
dublu, d o  w y g ł a d z a n i a  b r a k ó w  p i l o c -  
k i c h i podnoszenia przez to klasy szybowników — 
co, według oświadczenia prof. Georgii’ego i p. 
S ta m e ra  na tegorocznym zjeździe ISTUS, zaczęto 
realizować w Niemczech. Coroczny kurs a k r o b a -  
c j i szybowcowej dla bardziej zaawansowanych pi
lotów bvłby także pożyteczny. Wszyscy szybownicy, 
którzy przeszli kurs akrobacji, latają pewniej 
i zręczniej.

P r o f .  i n i .  S .  Ł u k a s i c w i c z

XXXVI. Zjazd Międzynarodowego Zwigzku Lotniczego — F. A. I.
W poprzednim  num erze Skrzydlatej 

został zam ieszczony szereg artykułów , 
dotyczących historii, pow stania, rozw o
ju oraz organizacji i w ażniejszych prac 
F. A. I.

O becnie podam y trochę szczegółów o 
przebiegu XXXVI. Zjazdu tego Związku 
w W arszaw ie.

Na Zjazd przybyli p rzedstaw iciele 
aeroklubów  narodow ych 22 państw , w 
czym — czternastu prezesów  tych aero 
klubów.

N iektórzy z p rzedstaw icieli przybyli 
na w łasnych sam olotach, z k tórych  je
dnym był Douglas, typu używanego na 
liniach kom unikacji lotniczej i posiada
jący załogę 3-osobową, za trudnianą s ta 
le przez w łaściciela sam olotu.

Popołudniu dnia 24.VIII. odbyła się 
herbatka, a wieczorem nastąp ił odjazd 
pociągiem specjalnym  na dwudniową wy
cieczkę do K rakow a, W ieliczki i Z ako
panego.

U roczyste o tw arcie  Zjazdu nastąpiło  
w południe, dn. 27 sierpnia r. b., w sali 
R ady M iejskiej, przybranej bogato i e- 
fektow nie zielenią oraz flagami narodo 
wymi i sztandaram i aeroklubów , b io rą 
cych udział w Zjeździe.

Oprócz uczestników  w otw arciu w zię
li udział szefowie placów ek zagranicz
nych w W arszaw ie oraz liczni p rzed s ta 
wiciele w ładz i insty tucji lotniczych w oj
skowych, cywilnych oraz prasy.

U roczystość została  rozpoczęta  p rze 
mówieniem prezesa A. R. P., ks. Ja n u 
sza Radziw iłła. Poza tym przem aw iali: 
prezes F. A. I., ks. Je rzy  Bibesco oraz 
w icem inister Komunikacji, inż. A lek 
sander Bobkowski, k tó ry  oficjalnie o- 
tw orzył obrady Zjazdu, po czym n astą 
piło w ręczenie W ielkiego M edalu Z ło te
go F. A. I. (C* W. A. Scott), za rok 
1934 oraz 2 m edali de la V aulx (por. 
Agello i kpt. Stevens).

U roczystość została  zakończona re fe 

ratem  ppłk. dypl. obs. Bogdana K w ie
cińskiego, spraw ozdaw cy generalnego 
Zjazdu, o stanie lo tn ictw a sportow ego 
w k rajach  św iata oraz ogólnymi uw aga
mi do spraw ozdania z działalności p o 
szczególnych aeroklubów  narodow ych w 
roku ubiegłym.

Popołudniu tegoż dnia odbył się sze
reg posiedzeń Komisji F. A. I., a w ie
czorem —• raut, w ydany przez m inistra 
Spraw  Zagranicznych.

Dnie 28 i 29 sierpnia zostały  pośw ię
cone obradom  norm alnym , odbyw ają
cym się rano i popołudniu w salach re 
prezentacyjnych A. R. P.

Dnia 28 sierpnia, po obradach popo
łudniowych, uczestnicy Zjazdu zosta
li przyjęci he rb a tk ą  przez Pana P rezy 
denta  R zeczypospolitej na Zamku K ró
lewskim.

Dn. 29 w ieczorem  odbył się w H otelu 
Europejskim  bank ie t pożegnalny, w yda
ny przez m inistra kom unikacji.



W  dn. 30 sierpnia uczestnicy Zjazdu 
wzięli udział w uroczystym  otw arciu  te 
gorocznych Zawodów G ordon-B ennett.

Część w yników  prac Zjazdu natury  
bardziej zasadniczej, znajduje się w s tre 
szczeniu w biuletynie A. R. P., do łączo
nym do niniejszego num eru ,,S k rzydla
te j”.

Oprócz wyszczególnionych tam  spraw, 
zostały  przez Z jazd rozstrzygnięte n a 
stępujące:

zmiana regulaminu rekordów szybow
ców z silnikam i — odesłana do Komisji 
F. A. I. Szybowcowej, a następnie spor
tow ej;

zmiana regulaminu Kodeksu Sporto
wego F. A. I. o odlocie helikopterów —
zniesienie obow iązków  odlotu i lądow a
nia p rostopadłego;

ujednostajnienie wskaźników, mają
cych znaczenie dla turystów na lotnis
kach, — poszczególne aerokluby w ystą 
pią do swych w ładz, by na lotniskach 
zostały  um ieszczone specjalne płachty, 
u jednostajnione we w szystkich p ań 
stw ach, w skazujące miejsce b iura  infor
macyjnego na danym lotnisku;

świadectwo uzdolnienia — radio-tury- 
styczne — Zjazd zadecydow ał zapropo
now anie poszczególnym  klubom  prow a
dzenia akcji w swoich państw ach, w

Próby Niemców na
Przed  miesiącem donosiliśmy o kon 

k re tnych  zam iarach Lufthansy na p ó ł
nocnej połaci A tlantyku, będącej już 
dziś w praw dzie terenem  niefrasobliw ych 
„w ycieczek” sportsm anów  obojga płci, 
ale dla lotniczych zam ierzeń, bardziej 
prak tycznego  charak teru , wciąż jeszcze 
(poza powolnym zeppelinem ) bardzo o- 
pom ej. Jakoż  —• w ślad za zapow iedzia
mi —• przyszły czyny.

10 w rześnia w ystartow ał z pokładu 
s ta tk u  katapultow ego „Schw abenland”, 
leżącego na kotw icy koło H orta  na w y
spie Fayal (Azory), hydroplan  Lufthansy 
„Zephyr”, mając na pokładzie dyrek to ra  
tegoż tow arzystw a, G ablenza, szefa — 
p ilo ta  B lankenburga, rad io telegrafistę  
E hlberga i m echanika Egera. Celem lotu 
był Nowy Jo rk , gdzie też do tarł wodno- 
p ła t po 22 godzinach i 12 m inutach n ie 
przerw anego lotu. P rzeby ta  odległość 
wynosi 4460 km. Je s t to pierw szy p rze 
lot nad  A tlan tyk iem  Północnym , w yko
nany przez sam olot kom unikacyjny (typ 
Do-18), w dodatku  w trudniejszym  k ie 
runku (ze wschodu na zachód). „Z ephyr” 
w yposażony jest, jak i inne tego typu 
w odnopłaty, la ta jące  do A m eryki P o łud
niowej, w dwa silniki Jurno 205 (na 
ciężkie paliwo).

N ależy tu taj zwrócić uwagę na fakt, 
jiak w iele umiano osiągnąć z tym samym 
od szeregu la t typem  sam olotu. Do-18 
jest bow iem  tylko dalszą w ersją znanych 
„Dorni e r-W a ri” .

Zdobyw anie A tlan tyku  zaczęli Niemcy 
jeszcze w r. 1929 przez t. zw. „Schleuder- 
d ienst” w  połączeniu z parow cam i „Bre- 
m en” i „E uropa” (dla skrócenia czasu 
przew ozu poczty, w dużej odległości od

kierunku dopuszczenia radiofonii na p o 
kładzie sam olotów  i, w zw iązku z tym, 
nadaw anie przez radiofonię kom unika
tów  m eteorologicznych w godzinach u- 
stalonych;

zmiana regulaminu o międzynarodo
wym kalendarzu aeronautycznym —
zdecydow ano dopuścić drugą kategorię  
wpisów do tego kalendarza, na w arun
kach mniej rygorystycznych.

zmiana regulaminu rekordów w yści
gowych — ustalono now e w arunki w pi
sów, k tó re  niezw łocznie mają być w pro 
w adzone do regulam inu i w życie;

regulamin ustalania licencji dla ucze
stników zawodów modeli latających — 
każde państw o ma sw obodną decyzję, 
pod w arunkiem  jednak udow odnienia 
przez kandydata , że konstruuje conaj- 
mniej od roku, przy  czym kandydat 
pow inien mieć conajmniej 10 lat;

rekord wysokości — po przyjęciu do 
w iadom ości spraw ozdania Komisji A ero- 
logicznej, p rzyjęto  propozycje ae rok lu 
bów brytyjskiego i francuskiego, co do 
nowych sposobów  kontro li rekordów  
wysokości;

sprawy celne — w celu uproszczenia 
form alności celnych, należy dążyć do 
zniesienia odcinków  kontrolnych w try p 
tykach lotniczych;

Północnym Atlantyku
brzegu listy oddaw ano na pok ład  sa 
m olotu, k tó ry  następnie  w ystrzeliw ano 
z katapu lty , podobnie, jak do dzisiaj 
p rak tyku je  się to na Południowym  A tlan 
tyku). Z ebrane przy tym dośw iadczenia 
umożliwiły podjęcie lotów  do Poł. A m e
ryk i (dotąd w ykonali Niemcy około 200 
przelo tów  pocztow ych, nie licząc sterow - 
ców). O becnie L ufthansa chce tym i sa 
mymi środkam i pokonać osta tn i e tap  (w 
próbach  na trasie  do Północnej A m eryki 
biorą udział 2 w odnopłatow ce Do-18 i 
znany ze służby na Południu ok rę t ka ta - 
pultow y „Schw abenland”).

Jakko lw iek  w ysiłek i osiągnięcia 
Niemców zasługują na najw yższe uzna
nie, tym nie mniej bardziej interesujące 
są dla nas usiłow ania innych krajów, 
nie dorów nyw ujących w praw dzie może 
pierw szym  w cierpliw ości i system atycz
ności stopniow ego doskonalenia, ale 
przew yższających ich pod względem 
śm iałości now ych koncepcji i rozm achu 
tw órczego. To może czasem mniej p o 
płaca, ale szybciej zbliża ludzkość do 
celu. (Mamy tu na myśli Francuzów , A n
glików i A m erykan).

Również im ponującego wyczynu do 
konano na bliźniaczym  hydroplanie 
„A eolus”. W ystartow ał on rów nież z 
pokładu „S chw abenland”, mając za cel 
w yspy B erm uda. Po przebyciu około 
1000 km, z bliżej nieznanych przyczyn 
zaw rócił do bazy. Średnia szybkość w y
niosła 200 km/godz. 11 w rześnia w y sta r
tow ał ponow nie i o godz. 20 min. 30 
osiadł na w odę koło Ham ilton, na B e r
m udach, przebyw ając bez lądow ania 3300 
km. N azajutrz „A eolus” p rzeleciał osta-

zwolnienie od opłat za lądowania —
stw ierdzono z przyjem nością p rzys tą 
pienie Holandii, dzięki czemu liczba 
krajów , w k tó rych  zw olnienie to obo
wiązuje, w zrosła do 15.

Po w yczerpaniu porządku dziennego, 
Zjazd dokonał w yborów  do w ładz oraz 
kom isji i b iura F. A. I., w wyniku k tó 
rych dotychczasow y skład  osobowy p o 
został bez zmian, dzięki temu, że oso
by, k tó re  zgodnie z postanow ieniam i 
statu tow ym i pow inny były ustąpić, zo
sta ły  ponow nie w ybrane na dalsze trzy 
lata.

R ów nocześnie Zjazd pow ierzył p. 
ppłk. B. Kwiecińskiem u opracow anie 
pro jek tu  zmiany sta tu tu  F. A. I. w k ie 
runku ustanow ienia obow iązku odna
w iania częściowego składu w icepreze
sów F. A. I. corocznie.

Na podkreślen ie  zasługuje okolicz
ność, iż jeden z w iceprezesów  F. A. I., 
a m ianowicie am erykanin  G. L. C abot 
L. L. D., ofiarow ał do dyspozycji tej in 
sty tucji 10.000 frs. w celu ustalenia 
podstaw ow ego funduszu dla nagrody, 
k tó ra  ma być ustanow iona przez F. A. I. 
dla w ynalazcy apara tu  lub sposobu do 
zw alczania ujem nych skutków  mgły w 
żegludze pow ietrznej.

G. K i j k o w s k !

tni e tap  do New-Yorku, w ynoszący 1250 
km.

Oczywiście, p rzelo t „Z ephyra” jest 
przelo tem  próbnym  i dużo jeszcze wody 
upłynie do czasu zorganizow ania na A t
lan tyku  kom unikacji regularnej. Nie 
mniej jednak p rzelo t ten  jest zdarze
niem epokow ym  w rozwoju św iatowej 
sieci kom unikacji pow ietrznej. W edług 
zapow iedzi „D eutsche L ufthansa”, no r
m alna obsługa tego szlaku podjęta  zo
stanie w roku przyszłym, przy czym 
przelo t z E uropy do A m eryki trw ać b ę 
dzie dwa dni.

Z posunięć innych krajów  nad  organi
zacją kom unikacji lotniczej m iędzy E u ro 
pą a A m eryką Północną, zasługuje na 
podkreślen ie  ośw iadczenie P o d sek re ta 
rza S tanu M inisterstw a L otnictw a W iel
kiej Brytanii. O tóż pow iedział on w b ie 
żącym m iesiącu w Izbie Gmin, iż tw o 
rzy  się w tym celu obecnie specjalne 
przedsiębiorstw o, w którym  rep rezen to 
w ane będzie zarów no lotnictw o hand lo 
we angielskie (51%), jak i irlandzkie 
(24,5%) oraz kanadyjskie (24,5%), przy 
czym do przedsięb iorstw a tego wejdzie 
ze strony W ielkiej B rytanii tow. „Im pe
rial A irw ays”, a ze strony Stanów  Zjed
noczonych — tow. „Pan-A m erican A ir
w ays”. T rasa ma biec po linii prostej 
przez Irlandię, Nową Fundlandię i K a
nadę z tym, że w zimie przesunięta  b ę 
dzie ona na południe, przez Berm udy. 
Nowe tow arzystw o będzie subw encjono
w ane przez Anglię w w ysokości 75%. 
Jeszcze w jesieni bieżącego roku mają 
się odbyć loty próbne, p rzedsięw zięte 
zarów no orzez „Im perial A irw ays” jak 
i przez „Pan-A m erycan A irw ays” .



O cena lotów  poszczególnych załóg 
pod względem regulam inowym  jest b a r
dzo prosta: k to  dalej zaleci — ten
jest lepszy. Jed n ak  k ry tyka  i ścisła 
analiza, jak k to  leciał, jaki miał plan 
lotu, jak reagow ał na ciągle zm ieniające 
się w arunki lotu, jak pow inien lecieć i 
t. p. — jest bardzo trudna z pow odu 
b raku  odpow iednich danych, na p odsta 
wie k tó rych  m oźnaby ocenić w artości 
balonów  i załóg w sposób niew ątpliw y 
i słuszny. O dważę się w ięc poruszyć 
ty lko  te  kw estie, k tó re  na podstaw ie 
bardzo zresztą  szczupłego m ateriału , 
jakim mogłem rozporządzać — w ydadzą 
się najmniej w ątpliwym i.

N ajw ażniejszą pod względem  regula
minowym, a zarazem  najpew niejszą— jest 
odległość, p rzeby ta  w linii prostej. Zo
sta ła  ona obliczona, na podstaw ie u rzę
dowych zaśw iadczeń o miejscu lądow a
nia każdego balonu, przy pomocy odpo
w iednich w zorów  m atem atycznych. S a
mo obliczenie odległości, poza żmudnym 
rachow aniem  za pom ocą tablic logary t
micznych, nie nastręcza  w iększych tru d 
ności i może być dow olnie dokładne, 
naw et do dziesiątek  metrów , zależnie 
od dokładności używ anych tablic. N ato 
m iast ścisłe określenie m iejsca lądow a
nia zapom ocą spółrzędnych geograficz
nych (szerokości i długości) w stopniach, 
m inutach i sekundach, jest nieraz bardzo 
kłopotliw e. O kreślenie bowiem miejsca 
lądow ania na zaśw iadczeniu, jeśli to 
m iejsce jest znacznie oddalone od dróg, 
rzek lub miejscowości, oznaczonych na

m apie — nie może być dokładne i n a le 
ży się liczyć w tych w ypadkach z to le 
rancją naw et parokilom etrow ą. T ak sa 
mo należy uw ażać za przybliżone, po d a
ne w zaśw iadczeniu o lądow aniu, odle
głości od trzech  w iększych m iejscowoś
ci, zw łaszcza jeśli te  odległości są duże. 
G dyby były one zupełnie dokładne, to 
po nakreślen iu  na m apie trzech  łuków  
kół, m ających swe środki w podanych 
miejscowościach, a k tórych  prom ienie 
rów nają się danym  odległościom — łuki 
te  m usiałyby się przeciąć w jednym 
punkcie. Zwykle tak  jednak nie jest i 
Komisja Sportow a musi uw zględnić ca
ły m ateriał, zaw arty  w zaśw iadczeniu o 
lądow aniu, aby ten  punk t na m apie u- 
stalić i z mapy odczytać możliwie do 
k ładnie  jego spółrzędne geograficzne.

Drugim ważnym, jakkolw iek w zaw o
dach G ordon-B ennetta  nie nagradzanym  
elem entem  lotu, jest czas. Może on być 
dość dokładnie stw ierdzony, jeśli za
plom bow any barograf funkcjonow ał bez 
przerw y. Drugim dokum entem  (poza ba- 
rogram ką) jest zaśw iadczenie czasu lą 
dow ania, k tó re  tylko w tedy ma w alor 
dokum entu, jeśli są naoczni św iadkow ie 
chwili lądow ania. M iejsce lądow ania, je 
śli ono nastąpiło  w nocy, lub zdała od 
osiedli, można stw ierdzić i po kilku 
dniach, nie można jednak tego u sku 
tecznić w odniesieniu do czasu. Z b raku  
barogram ki w tak ich  w ypadkach pozo
staje tylko ośw iadczenie załogi. Zwykle 
czasy: odczytany z barogram ki i podany w 
zaśw iadczeniu, zgadzają się dość dobrze.

N astępnym  czynnikiem  lotu jest szyb
kość. N agradzana jest szybkość po linii 
prostej, czyli iloraz z odległości przez 
czas lotu. Poniew aż zw ykle to r lotu 
(trasa) nie jest linią p ro s tą  — więc u- 
zyskanie najw iększej szybkości po t r a 
sie bynajm niej nie daje szans do w yka
zania się dużą szybkością w linii p ro 
stej.

Omówione powyżej czynniki, jak od
ległość w  linii prostej, czas lotu, szyb
kość w linii prostej i szybkość po trasie, 
określają wynik lotu. W ięc w szystkie te 
czynniki mogą być punktow ane i nag ra
dzane. N ależy tu  jeszcze zaliczyć od le
głość m iejsca lądow ania od miejsca o- 
branego, lub w yznaczonego jako cel lo
tu. Odległość ta  pow inna być jak naj
mniejsza (nagroda przew idyw ania).

O kreślenie w yniku lotu zapom ocą 
wyżej przytoczonych param etrów  (od
ległości, czasu, szybkości) jest oceną czy
sto form alną i regulam inową. D aleko 
trudniejszą jest ocena faktycznej w ar
tości w yniku lotu, k tó ra  jest możliwą 
dopiero po dokładnym  zanalizow aniu 
szans i obranej przez p ilo ta  tak ty k i w y
konania lotu. O szansach i tak tyce  
św iadczą w łasności danego balonu, roz- 
porządzalny balast, um iejętność posługi
w ania się balastem , oraz obrana w yso
kość lotu, stosow nie do panujących w a
runków  m eteorologicznych, a w reszcie 
o rientacja podczas lotu. Omówimy te 
czynniki po kolei.

W  tegorocznych zaw odach bra ły  u- 
dział 4 nowe balony: ,,L. O. P. P .M, D eut-





schland, Augsburg i Sachsen, z tego 3 
ostatn ie posiadały  pow łokę jedw abną, 
a więc bardzo lekką. W szystkie one 
miały pojem ność 2310 m:\  czyli w ykorzy
stały  dozw oloną tolerancję 5%. Balony 
te były specjalnie dostosow ane do za
wodów, jak zresztą  sami Niemcy o tym 
mówią w czasopiśmie „Freiballon” (W ett- 
bew erbfahige). S tosunkow o k ró tk i czas 
lotu w tegorocznych zaw odach nie po 
zwolił na stw ierdzenie stopnia p rzepu
szczalności pow łok tych nowych, ek stra- 
lekkich balonów. Znaną jest bowiem 
rzeczą, że im balon jest lżejszy (cieńsza 
powłoka — cieniej gumowana), tym 
praw dopodobniejsza jest w iększa dy
fuzja (przepuszczanie gazu).

Pozostałe balony były starsze (W ar
szaw a II i Polonia — z roku 1933) i m ia
ły pojem ność 2200 m8, a więc ich siła 
podnośna była mniejszą od pierwszych 
czterech o około 77 kg, niezależnie od 
tego, że były rów nież od nich cięższe. 
Na załączonej tabeli podany jest balast, 
zabrany przez poszczególne balony. 
W artości te nie są ścisłe, gdyż nie tylko

piasek może być użyty jako balast, ale 
i te  w szystkie przedm ioty, k tó re  mogą 
być z kosza usunięte w czasie lotu, a 
k tóre, obciążając balon, nie pozw alały 
na zabranie w iększej ilości piasku (np. 
butle z tlenem, różne dodatkow e ap a 
ra ty  i przyrządy, żywność, bagaż w łas
ny załogi i t. d.). Im więcej dana załoga 
posiadała tych przedm iotów , tym mniej 
—■ piasku.

G ospodarow anie balastem  może być 
stw ierdzone na podstaw ie dziennika lo 
tu. B rak możności posługiw ania się ty 
mi m ateriałam i (znajdują się one w K o
misji Sportow ej A. R. P.) w chwili p isa

nia niniejszego artykułu, nie pozw ala mi 
na szczegółowe omówienie tej kw estii. 
A le nawet i dziennik lotu niedokładnie 
podaje przebieg balastow ania, gdyż nie 
uwzględnia balastu, będącego pod inną 
postacią niż piasek.

Zato, sporządzone na podstaw ie k sią
żek lotu w ykresy barogram ek dają  b a r
dzo dużo m ateriału  do oceny poszczę-



gólnych lotów. N ajw iększą średnią w y
sokość lotu miał zdobyw ca puharu, De- 
m uyter.

Jeś li chodzi o w arunki m eteorologicz
ne, to w edług prognozy W. S. M. na 
dzień 30/ VIII b. r. do godz. 24., Polska 
znajdow ała się w w ycinku ciepłym  n i
żu barom etrycznego, zalegającego m o
rze N orw eskie i Skandynaw ię środko 
wą. Poniew aż przez k ilka dni p rzed za
wodam i Polska znajdow ała się pod 
w pływem  dość trw ale  trzym ającego się 
wyżu, ze środkiem  przesuw ającym  się 
wolno z nad m orza Północnego na 
Niemcy, w ięc u trzym yw ała się u nas po 
goda naogół słoneczna, przy w iatrach  
północnych. W skutek  tego przepow ia
dano, że balony pójdą na B ałkany.

Jeszcze w niedzielę, na kilka godzin 
p rzed  startem , w iał w W arszaw ie w iatr 
północno-zachodni; jeszcze 2 godz. przed 
rozpoczęciem  sta rtu  panow ała opinia, 
że balony polecą w stronę morza C zar
nego. Ta powolność, z jaką rozw ijał się 
i p rzesuw ał wyż, upraw niała  do p rzy 
puszczenia, że now a sytuacja meteo, 
spow odow ana zbliżającym  się od pó łno
cy niżem, nie w ywoła tak  szybkich 
zmian w zachm urzeniu i w iatrach, jak 
się to  później okazało. Balony zostały  
w locie zaskoczone gw ałtow nym  zbliże
niem  się niżu, o czym św iadczą złożone 
przez poszczególne załogi, p rzed s ta r 
tem, w zam kniętych kopertach , p rzew i
dyw ane m iejsca lądow ania. W iatr bo 
wiem zm ieniał się szybko z zachodniego 
na południow o zachodni, a potem  — na 
południow y, kierując balony na północ. 
Im później w czasie i dalej w obszarze 
— na północny-w schód — tym w iatr 
bardziej k ierow ał się przez południow o- 
wschodni na wschodni. W obec tego 
trasy  lotów  w szystkich balonów  biegły 
łukam i, zw róconym i w klęsłością w s tro 
nę niżu (na NW). Gdyby k tó ry  z ba lo 
nów przeleciał morze Białe, to zostałby 
potem  zepchnięty  z pow rotem  na za
chód.

O rientacja, o k tórej też można mówić 
ty lko  na podstaw ie dzienników  lotu — 
była naogół trudna, z pow odu dużego za
chm urzenia. Najmniejsze zachm urzenie 
na trasie  swego lotu m iał najbardziej 
w ysunięty na w schód balon Belgica.

Po omówieniu tych w szystkich czyn
ników, m ających w pływ  na wyniki lo 
tów, będzie można zastanow ić się nad 
ogólną oceną w yników tegorocznych za 
wodów.

W tego rodzaju zaw odach balono
wych o zw ycięstw ie decyduje — poza 
w artością  sprzętu  — dokładna znajo
mość m eteorologii, decyzja pow zięta na 
czas, um iejętność szafow ania balastem  
(niekiedy w prost po ap tekarsku), o rien 
tacja, a w reszcie w ytrzym ałość fizycz

na, w ytrw ałość — i opanow ane nerw y 
załogi.

Jeśli powiem, że Demuyter zw yciężył 
obecnie przede w szystkim  dzięki zna
jomości m eteorologii — to nie dlatego, 
że ten  znakom ity  ae ronau ta  nie posiada 
innych przym iotów ; ale dlatego, że 
swoją znajom ością praw  i zasad m eteo 
rologicznych zdecydow anie przew yższył 
w spółzaw odników . Z orientow ał się za 
w czasu co do tendencji zmiany k ie ru n 
ku w iatru  i jej nasilenia, przew idział 
szybkość zbliżającego się niżu i frontu 
chłodnego, zdecydow ał się lecieć odra- 
zu nieco wyżej, w skutek  czego zdołał 
przez całą pierw szą noc u trzym ać k ie ru 
nek lotu na w schód i odsunąć się od 
n iekorzystnych obszarów  pogody, przez 
co mógł się najdłużej u trzym ać w po
w ietrzu, a będąc najdalej na w schód — 
zwyciężył.

Balony, k tó re  leciały niżej, zaraz po 
starc ie  zostały  niejako „w essane" do 
środka niżu i gdyby naw et mogły le 
cieć dłużej przy swojej w iększej szyb
kości (dolne w iatry  były silniejsze) — 
to zw yciężyć już nie mogły. Nie mogły 
bowiem dolecieć ani do A rchangielska, 
ani do M urm ańska, gdyż tam  w iały już 
w iatry  praw ie, lub całkiem  w schodnie.

B arogram ki balonów  „L. O. P. P.” i 
Zuriich III są podobne i dlatego też 
p rzeby te  przez nie odległości, czasy i 
szybkości mało się pom iędzy sobą róż
nią. Poniew aż Zurich III drugiego dnia w 
nocy leciał niżej — przeto  został w ciąg
nięty  dalej na zachód.

Deutschland naogół leciał nisko i d la
tego uzyskał dużą szybkość; p raw ie ta 
ką, jak Augsburg, mimo że tra sa  tego

ostatniego jest bardziej p rosta, a w ięc i 
szybkość po torze nie w iele odbiega od 
szybkości wzdłuż prostej. W ysoki lot 
balonu D eutschland drugiego dnia 
w strzym ał jego zbaczanie na lewo, co 
jednak zostało stracone podczas drugiej 
nocy. Należy zaznaczyć, że załoga tego 
balonu przechodziła straszne perypetie  
w pow ietrzu  i tylko dzięki w alorom  du
chowym zajęła tak  poczesne miejsce. 
To samo można pow iedzieć o załodze 
balonu Zurich III.

Warszawa II, podobnie jak i M aurice 
M allet, pierw szą noc leciały najwyżej po 
Belgice i dlatego były najbliżej jej t r a 
sy. G w ałtow na burza i silne prądy  du
szące, w  jakie w padł balon polski, ogo
łociły  go z ba lastu  i skróciły  czas lotu.

Balon Polonia II uzyskaniem  w czes
nym rankiem  następnego dnia znacznej 
wysokości nadrob ił to, co stracił w no
cy przez lot na małej wysokości, — i 
w padł w ślad W arszaw y II. N iestety, 
p rzez silne przyduszenie w ieczorem  
drugiego dnia lotu i on nie mógł długo 
utrzym ać się w pow ietrzu.

W arszaw a II i Polonia II, gdyby m o
gły dłużej lecieć, m iałyby szanse zdoby
cia jeszcze w iększej odległości niż m o
głyby to uzyskać balony ,,L. O. P. P . '\  
Zurich III i D eutschland, gdyż znajdow a
ły się od nich na wschód.

Sachsen po starcie  leciał długo na 
małej wysokości, bo aż do godz 7 rano 
— w skutek  czego tra sa  jego pozostaw a
ła nieco w ięcej od poprzednich  na za
chód. W  ciągu dnia zw iększył wysokość 
i zaham ow ał zbaczanie na lewo.

Maurice Mallet leciał wyżej od po 
przednika i dlatego, mimo podobieństw a 
barogram ek, szybkość uzyskał m niejszą 
od tam tego.

Augsburg ma przecię tną  w ysokość 
najniższą, ale zato uzyskał najw iększą 
szybkość po prostej. G dyby leciał dalej, 
praw dopodobnie byłby strac ił na szyb
kości z pow odu coraz silniejszego za 
krzyw iania się trasy  lotu.

Bruxelles leciał równo i w ciągu dru
giego dnia nab iera ł stale wysokości. L ą
dow ał zaw cześnie, w idocznie skalku lo
w ał sobie, że lepiej wziąć nagrodę p rze 
w idyw ania, niż lecieć dalej.

W porów naniu do zeszłorocznych, te 
goroczne zaw ody dały w w yniku w ięk
sze odegłości, a za to k ró tsze czasy. 
Przyczyną tego zjaw iska były w iększe 
szybkości w iatru  — przy gorszej pogo
dzie, wymagającej intensyw niejszego b a 
lastow ania. Szybkie pozbyw anie się d ro 
gocennego balastu  skracało  czas lotu.

In t .  Fr. J a n ik
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Rozmowa z kpł. Januszem i por. Brenkiem
S iedzim y p rzy  stole we trzech: kpt. J a 

nusz, por. B renk i ja. M ówim y o tym , co 
c z u l i ,  gdy na lotnisku M okotow skim , 
wśród fa lujących tłumów, w oparach en
tuzjazm u, startow ali do zawodów Gordon 
BennetTa 1936. C o  c z u l i  w tedy, gdy 
w ciemną, cichą noc szybow ali nad 
uśpioną ziemią. I  w tedy, gdy w osta t
nich godzinach lotu balon, m iotany wia
trem, leżąc prawie poziomo nu w ierz
chołkach drzew, łam ał koszem  nadgniłe 
konary. G dy por. Brenk, przygniatając  
kolanam i rozszalałe chwiejbą, źle um o- 
cowane butle tlenu i czepiając się sznu
rów, naw oływ ał kpt. Janusza do ostroż
ności, a ten, nie dbając nawet o własne 
życie, ratował balon, w yrzucając resztk i 
balastu.

O tym  m ówimy i... rozmowa się nie 
klei. P rzeszkadza i gwar u liczny i nie- 
przy tu lny  pokój, a przede w szystkim  
przeszkadza fakt, że by ły  to przeżycia, 
rzecz w życiu człowieka najcenniejsza, 
z którą się rozstaje niechętnie. 1 dlatego 
padają słowa puste, bez znaczenia. A  
jednak i te słowa czasami nabierają bar
wy. W tedy, gdy por. B renk i kpt. Janusz  
mówią do siebie, gdy ich słowa się zetrą,
0  tym  więc będziem y pisali, z tych słów  
stw orzym y całość.

W ięc najpierw  był żm udny okres p rzy 
gotowań do lotu, nie ty lko  technicznych,

— W idzi pan  — m ówił kapitan J a 
nusz— doskonale zdaw aliśm y sobie spra
wę, że nasze nastawienie psychiczne w 
czasie ostatnich godzin lotu może za 
decydować o zw ycięstw ie lub przegranej
1 dlatego postanow iliśm y przygotow ać  
się i pod tym  względem .

— To było w czerwcu  — wtrąca por. 
Brenk. — Zabrał nas w tedy kapitan, 
mnie i Pomaskiego, na całonocny lot 
balonem. B y ł to okres burz, a dzień  
przed tym  piorun spalił balon na uw ię
zi. — Tak, to był lot dość n iem iły  — 
uzupełnia kpt. Janusz — wyładowania  
atm osferyczne  — „tuż tu ż”. Umawialiśm y 
się w tedy, że jeden drugiemu nie będzie 
zwracał uwagi na te niepokojące zjaw i
ska i że wogóle nie będzie się mówiło
0 rzeczach, mogących w jakiko lw iek  spo
sób obniżyć samopoczucie towarzysza. 
Co do przebiegu lotu  — owszem, można 
dyskutow ać, ale ty lko  w tedy, gdy to, co 
się mówi, będzie poważnie przem yślane
1 ugruntowane. Zasady te p rzyda ły  się 
nam bardzo w Gordon Bennecie — u zu 
pełnia por. Brenk.

Po szeregu lotów  treningowych kpt. 
Janusz i por. Brenk przybyw ają  do W ar
szawy, zdecydow ani w alczyć do ostatka, 
bo, jak  mówi kpt. Janusz, sama św iado
mość udziału w G. B. przydusza  in

s tyn k t sam ozachow aw czy i sprawia, że 
zdecydow ani są dać z siebie w szystko , 
aż do poświęcenia. Obaj zresztą  p rze ży 
wają krótką  chwilę chw iejby duchowej, 
która dla kpt. Janusza nie jest rzeczą  
nową, bo przeżyw a ją, na bardzo kró tk i 
okres, przed  każdym i zaw odam i i do 
której odnosi się pobłażliwie, jako do 
rzeczy znanej i n ieszkodliw ej. W  W ar
szawie obu lo tn ików  ogarnia atm osfera  
w ielkiej m iędzynarodow ej im prezy. T y 
tu ły  pism  krzyczą: „Musicie zw yc ię 
żyć!” Do hotelu, gdzie m ieszkają, nad
chodzą depesze  — „LOPP m usi zw ycię
żyć !" Znajom i pyta ją: „czy zw yc ięży 
c ie 1?

C zy zw yciężą?

K pt. Janusz jes t tym i zachętam i tro
chę podrażniony; przecież i tak wie, że 
da z siebie w szystko , i życie na dokład 
kę, jeśli tego będzie trzeba. Czegóż oni 
więc jeszcze chcą? Por. Brenk jes t ra
czej ubawiony, zresztą  obaj starają się 
izolować od tego dopingu, pochłonięci 
przygotow aniam i do lotu.

N adchodzi dzień startu. Lotnicy są 
zupełnie spokojni. Ba, kpt. Janusz m ó
wi, że był bardzo spokojny. Zapewne; 
napięcie psychiczne obu lo tn ików  jest 
teraz ustabilizowane na pew nym  w yso 
kim  poziomie i m usi w ystarczyć na d łu 
gie godziny lotu. Jedna ty lko  n iespokoj
na m yśl błąka się u obu — czy aby start 
nastąpi pom yślnie; bo balon — to tak jak  
żaglowiec na morzu, nie jest bezpieczny  
w pobliżu ziemi.

Start. W  spokojnym  pow ietrzu wznosi 
się jeden balon, drugi, trzeci... W reszcie 
— kolej na „L.O .P .P”. Lotnicy w idzą  
zdała morze głów  i dochodzi ich jakiś  
gwar — zapew ne okrzyk i pożegnalne, 
po przez które przedzierają  się dźw ięki 
znanej melodii, ale to w szystko  jes t ja k 
by poza nimi; oni w i d z ą  jedynie  — 
i do dziś w pam ięci tkw i im, ja skra
w ym i konturam i, zarys kosza, buja jące
go się przy  ziemi. Są ciągle zupełn ie spo
kojni. Trochę machinalnie odpowiadają  
znajom ym , stojącym  obok; wolno, bez 
pośpiechu, przełażą  przez kraw ędnik ko 
sza, jeden rzu t oka na balast, na roz- 
ryw acz i... gotowe.

❖ * *

Jes t ranek, m okry, zim ny. D eszcz z le 
wa pow łokę balonu. W szystko  napęcz- 
niałe i ciężkie. N isko w dole przesuwa  
się w ielka plama lasu. Obaj lo tn icy są 
zmęczeni, ale nastrój dobry. Coprawda, 
ju ż po trzech pierw szych godzinach lo
tu okazało się, że sytuacja  m eteorolo
giczna zm ieniła  się całkowicie i w ym a
ga dużej baczności, d zięk i czemu obaj

czuwają, ale dotychczasow y przebieg lo 
tu każe przypuszczać, że osiągnięty w y 
nik będzie zupełnie dobry.

— Jesteśm y m niejw ięcej o siedem 
dziesiąt km od morza Białego — konsta
tuje kpt. Janusz  — będziem y lecieli nad 
morzem, bo m amy jeszcze dość balastu

Por. Brenk kiwa głową w m ilczeniu. 
Ba — m yśli — jeszcze żaden baloniarz 
nie utonął w morzu, nie utoniem y i my. 
A  jeśli jednak?... W  W arszawie mówiło  
się o wzięciu p ływ aków  na w ypadek wo
dowania, ale ostatecznie zosta ły  one na 
lotnisku. Szkoda. Por. B renk pa trzy  na 
kpt. Janusza i mówi: „Oczywiście, skoro 
m amy balast, to będziem y lecieli, jak  
długo się da”. Chciałby podzielić się z 
tow arzyszem  m yślą o pływ akach, ale nie 
czyn i tego, gdyż przypom ina sobie burzli
wą noc czerwcową i słowa kpt. Janusza: 
„Jeśli cię coś gnębi, jeśli przeżyw asz  
okres chw ilowej słabości, nie dziel się nią 
z tow arzyszem . Pamiętaj, że żleby było, 
gdyby ta słabość ogarnęła i jego m yśli”.

K pt. Janusz przypom niał sobie o p ły 
wakach nieco w cześniej. — Szkoda może, 
żeśm y ich nie zabrali — pom yślał; spo j
rzał się na por. Brenka  — pow iedzieć 
mu to? Ach, nie. Poco? Napewno za
pomniał.

— Zdaje się, że dusi nas do ziem i — 
mówi po pew nej chwili kpt. Janusz.

Istotnie, ziemia jest stosunkow o blisko  
i zbliża się coraz bardziej.

Balast! Leci jeden worek piasku, dru
gi, trzeci... W idoczność bardzo słaba, ale 
nawprost coś, jakby  wzgórza. Jakim  spo
sobem? Na mapie to m iejsce oznaczone 
jest, jako porośnięta równina.

Zryw a się wiatr i gna balon wprost na 
rysujące się kontury.

Balast!

W iatr rozbujał balon i chwilami k ła 
dzie go prawie poziomo, kosz rzuca się 
na w szystk ie  strony, a butle z  tlenem  
grożą lotnikom  zm iażdżeniem  nóg.

Balast!
Por. B renk k lęczy na dnie kosza i sta 

ra się uspokoić złośliw ość tych m artw ych  
przedm iotów ; kpt. Janusz, napół w yrzu 
cony nazewnątrz, sypie piasek. U dołu  
słychać trzask, balon po każdym  bala
stowaniu skacze jak  oszalały k ilkadzie 
siąt m etrów w górę — a potem  szybko  
spada w dół, na rozczapierzone konary  
drzew.

— Janusz, uw ażaj — mówi za każdym  
razem por. Brenk. Nie krzyczy , ale zu 
pełnie spokojnie mówi, jak  komuś, kto  
chce zb y t prędko przejść  przez natło 
czoną pojazdam i ulicę.



Nagle, na wprost przed sflaczałą po- 
pow łoką „L.O.P.P.”, wyrasta w ysm ukły  
pień sosny. Kapitan orientuje się b ły 
skawicznie. — „Nie przeskoczym y... ra
tować balon! — R ozryw acz” — woła za 
siebie. Por. B renk zryw a się z klęczek  
i stara się pochwycić rozbujany sznur 
rozrywacza. Słychać ostry trzask i — 
w szystko  wali się na ziemię. Koniec.

Lotnicy podnieśli się z ziem i trochę 
oszołom ieni i pierwsze ich spojrzenie pa
da na leżącą w strzępach pow łokę „L.O. 
P.P.”. „Ogarnęła mnie w tedy  — mówi 
kpt. Janusz  — w ielka depresja; pom yśla
łem  — „poszedł L. O. P.P. pójdą i p ilo 
ci. Nie teraz, to za parę dn i”. A le  nie 
pow iedziałem  tego głośno”.

— Ja też nie powiedziałem , że jestem  
strasznie zgnębiony  — mówi por. Brenk.

Patrzę się na nich. Obaj mają w ypieki 
na tw arzy, gdy mówią o tym ; — teraz, po 
ty łu  dniach...

Kapitan Janusz opanowuje się szyb 
ko; natychm iast układa plan działania. 
W ie dobrze, że powrót będzie bardzo 
ciężki i że od siły  m oralnej obu będzie 
zależało, czy wrócą żywi. Za w szelką  
cenę należy utrzym ać dobry nastrój. J e 
dzenia jes t mało, ale posiłk i będą się 
odbyw ały normalnie trzy  razy dzien
nie — żeby nie wmawiać w siebie, że s y 
tuacja jest jakaś bardzo ciężka. A  jak  
jedzenia  zbraknie? No, to będą pili w o
dę, mają je j w szędzie dosyć, a w ten 
sposób można żyć 14 dni. W szystkie  m y
śli, a przede w szystk im  rozm ow y o ro
dzinach i ich niepokoju, precz! „Im to 
nic nie pom oże, a nam odbierze s iły ”. A  
jeś li k tóry z nas osłabnie, czy złamie  
nogę w zdradliw ym , pełnym  dołów i ro z
padlin terenie?

— Bardzo nas ta m yśl gnębiła — m ó
wi kpt. Janusz  — i wreszcie postanow i
liśm y, że jeśli jednem u z nas coś się sta 
nie, to drugi w ytrw a przy  nim do w y
zdrowienia. Nie do śmierci, broń Boże, 
ale do w yzdrow ienia; tak właśnie było  
pow iedzione.

No i — wrócili.
S iedzim y w saloniku hotelow ym , z za 

okien dochodzi gwar ulicy. Obaj lotnicy  
patrzą się na mnie uprzejm ie, ale jakby  
trochę drwiąco i zdają się pytać:

„Czy ty  rozum iesz, człowieku, co to 
było?”

Może rozumiałem , a napewno wiem je 
dno, że kpt. Janusz i por. B renk z k a ż
dym  w orkiem  piasku, k tóry  sypali z ba
lonu w walce o zw ycięstw o, zasiewali 
ziarna heroizmu w tysiącach serc po l
skich, rozpalając tam św ięty ogień um i
łowania skrzydeł.

S. Sachnowski. B
A

R
O

G
R

A
M

Y
 

L
O

T
U

 
P

O
S

Z
C

Z
E

G
Ó

L
N

Y
C

H
 

B
A

L
O

N
Ó

W
 

W 
K

O
L

E
J

N
O

Ś
C

I
 

N
A

G
R

Ó
D



Służba meteorologiczno-informacyjna 
podczas zawodów G o r d o n - B e n n e t ł  1936
I. O r g a n iz a c ja  i w s p ó łp r a c a

O rganizacja służby m eteorologiczno- 
informacyjnej tegorocznych zaw odów  im. 
G o rdon -B ennetfa  op ierała się na tych 
sam ych zasadach, co w roku ubiegłym 
(por. Nr 10 Skrzydlatej 1935). Jedynie 
nieznaczne zmiany, jakie wprowadzono 
w roku bieżącym, w ynikały z dośw iad
czeń, osiągniętych podczas zawodów ze
szłorocznych.

Pierw szym  w ięc zadaniem , k tó re  m ia
ła do spełnienia polska służba m eteo ro 
logiczna, było zw rócenie się — praw ie 
na dw a m iesiące p rzed  term inem  zaw o
dów — do centralnych insty tucji m ete
orologicznych w iększości państw  eu ro 
pejskich, z prośbą o odpow iednią w spół
pracę. I tak, jak w roku ubiegłym, p ro 
ponow ana w spółpraca została  p rzyjęta 
bardzo chętnie. S trona więc m eteorolo- 
giczno - inform acyjna, podczas ew entual
nego przelo tu  balonów  nad terytorium  
innych państw, została  w ten sposób ca ł
kow icie zaw odnikom  zapew niona.

Również proponow ana w spółpraca od
powiednich insty tucji krajow ych była 
p rzy ję ta  nad w yraz życzliwie. O ddała 
ona w czasie zawodów niepom iernie duże 
korzyści w zakresie  racjonalnego obsłu
żenia uczestników  pod względem m e
teorologicznym .

M ówiąc o tej w spółpracy, należy ze 
szczególnym uznaniem  podkreślić s tan o 
wisko D ow ództw a Lotnictw a, k tóre, w y
dając polecenie dowódcom poszczegól
nych jednostek  lotniczych dokonyw ania 
trzy  razy dziennie w zlotów  aerologicz- 
nych z m eteorografem  przy pomocy sa 
molotów, umożliwiło K ierow nictw u W oj
skowej Służby M eteorologicznej pozna
w anie w czasie zaw odów  (28.VIII— 1 .IX) 
stanu wyższych w arstw  atm osfery, co 
dla celów synoptycznych miało po d sta 
wowe znaczenie.

Tak samo należy podkreślić stanow i
sko D yrekcji Polskiego Radia, godzącej 
się bardzo chętnie na bezin teresow ne za
instalow anie swych mikrofonów  w dziale 
synoptycznym  K ierow nictw a W ojskowej 
Służby M eteorologicznej na Okęciu, skąd 
dniem i nocą przekazyw ano zaw odni
kom w czasie lotu niezbędne informacje 
o stanie pogody i przew idyw anych jej 
zmianach.

W spółpraca Państw ow ego Insty tu tu  
M eteorologicznego pozw oliła K ierow ni
ctw u W. S. M. dysponow ać dość obfi
tym m ateriałem  obserwacyjnym, odbie
ranym  radiotelegraficznie z poszczegól
nych państw .

II. S łu ż b a  m e łe o r o lo g ic z n o - in f o r m a  
ćyjna p rzed  r o z p o c z ę c i e m  z a w o d ó w

Pierw sze inform acje o przew idyw a
nych w arunkach pogody otrzym ali za 
w odnicy w ieczorem  dnia 27.VIII, a więc 
prawie na cztery dni przed terminem 
rozpoczęcia zawodów.

Sytuacja atm osferyczna, w skazana za
wodnikom  na doręczonych im do kw ater 
m apach synoptycznych, była dnia 27.VIII 
następująca:

Silny i dość rozległy obszar w ysokie
go ciśnienia usadow ił się nad krajam i 
Europy zachodniej i środkow ej. Drugi,

nieco słabszy wyż barom etryczny, za le 
gał północno - w schodnie obszary Rosji 
europejskiej. Południow e natom iast 
dzielnice Rosji i południow o - w schodnie 
Polski, oraz północny A tlan tyk  ,i Ocean 
Lodowaty, znajdow ały się pod bezpo
średnim  w pływem  obszarów  niskiego ci
śnienia. W idzimy więc, że nad całą n ie 
mal E uropą zalegało ciśnienie w u k ła 
dzie t. zw. „siodła barom etrycznego”, 
utw orzonego przez przeciw ległe położo
ne wyże (na SW  i NE) i niże (na NW 
i SE).

Powyższy rozk ład  ciśnienia oraz po 
łożenie frontów  pow ietrznych pozw ala
ły sądzić, że napływ ające nad Polskę 
z północy pow ietrze ark tyczne, nie n a 
potykając w dniu następnym  (28.VIII) na 
p łynące dotychczas z nad Rosji po łud
niowo - w schodniej pow ietrze ciepłe, — 
spow oduje pogodę o zachm urzeniu n ie
wielkim przy um iarkow anych, chwilami 
poryw istych, w iatrach północno - zachod
nich.

T ak też brzm iała przepow iednia po
gody na piątek, 28 sierpnia. Należy tu 
nadm ienić, że niecierpliw e py tan ia  za
w odników  i p rasy  o przypuszczalnym  
kierunku  lotu balonów  musiano pozosta
wić bez konkretnej odpow iedzi, gdyż 
czterodniow y praw ie odstęp czasu, po 
zostały  do chwili s ta rtu  balonów, nie 
pozw alał jeszcze meteorologii na pozy
tyw ne rozw iązyw anie tak ich  w łaśnie py 
tań. To niezdecydow ane stanow isko m e
teorologów  było uzasadnione rów nież i 
tym, że już wieczorem, 27.VIII., w yła
niał się daleko nad A tlantykiem , u po 
łudniow ych w ybrzeży G renlandii, niż b a 
rom etryczny, k tórego droga przem iesz
czania się prorwadzi — jak w ykazuje 
długoletnia s ta ty styka  — przez pó łnoc
ny A tlantyk, Islandię, Morze N orw e
skie— do Skandynaw ii. Niż taki, w kra
czając na półw ysep Skandynaw ski, zw al
nia — ze względu na opór te renu  w y
żynnego — dotychczasow ą swoją szyb
kość przesuw ania się i, sadowiąc się tam  
na przeciąg niekiedy kilku dni, znacz
n ie się przez ten  czas pogłębia i ro z 
przestrzen ia , co w tego rodzaju p rzy 
padkach  ma zazw yczaj decydujący 
w pływ  na zmianę dotychczasow ego 
ukształtow ania rozkładu ciśnienia n ie
raz nad całym  kontynentem  Europy, 
a w związku z tym  i na zmianę stanu 
pogody.

Sytuacja barom etryczna w dniu n a 
stępnym , to jest w p ią tek  28 sierpnia, 
potw ierdziła  całkow icie powyższe p rzy 
puszczenia: aczkolw iek dotychczasow y
rozkład  ciśnienia nad E uropą praw ie się 
nie zmienił, to jednak nad A tlantykiem  
ujaw nił się w całej okazałości w spom 
niany powyżej niż i to z w yraźną te n 
dencją przem ieszczania się w kierunku 
wschodnim.

Zato w ieczorem  tegoż dnia rozkład  
ciśnienia uległ już znacznej zm ianie: kon 
tynen t Europy zachodniej, środkow ej i 
południow ej pokryw ał wyż barom etrycz
ny, sięgający swym klinem  aż do pó łnoc
nych okolic M orza N orweskiego. Klin 
ten  sta ł się chw ilow ą zaporą dla p rze 
mieszczającego się w tym kierunku  n i
żu atlantyckiego. N astępnie dotychcza
sowy niż z nad południow ej i południo

w o-zachodniej Rosji ustąp ił — pod na- 
porem  wspom nianego wyżu — dość d a 
leko na wschód. Zanikał również wyż 
północno - wschodni, przy jednoczesnym 
przesuw aniu się na jego miejsce w ym ie
nionego na w stępie niżu północno-za
chodniego.

Jeśli chodzi o rozk ład  mas i frontów  
pow ietrznych, to wieczorem , 28 sierpnia, 
był on następujący: nad  A tlantykiem ,
pom iędzy Islandią i Anglią, oraz k ra ja 
mi Skandynaw skim i łącznie z F inlandią 
i Estonią, zalegało pow ietrze arktyczno- 
morskie; nad pozostałym  zaś kon tynen 
tem  Europy, łącznie z obszarem  Rosji 
środkowej, — pow ietrze kontynentalne 
pochodzenia polarnego. F ron t ciepły 
przebiegał od Islandii, przez południo
wą Skandynaw ię do okolic pó łnocno-za
chodniej Łotwy. F ron t chłodny — od 
Islandii, przez wyspy Owcze, do północ
no-zachodnich w ybrzeży Anglii. N ato 
m iast front zokludow any, ujaw niający 
zanikanie niżu północnego (przed tym 
północno - zachodniego, atlantyckiego), 
przebiegał, od północnej Łotwy przez je 
zioro Onega i m orze Białe, do północ
nych krańców  półw yspu Skandynaw skie
go.

Ze względu na to, że rozk ład  ciśnie
nia nad Polską nie uległ i nie mógł, w e
dług danych, ulec w dniu następnym  p o 
w ażniejszym zmianom, jak rów nież ze 
^względu na obecność w dalszym ciągu 
nad  środkow ą E uropą pow ietrza ko n ty 
nentalnego pochodzenia polarnego, m oż
na było wieczorem, dnia 28.VIII., udzie
lić zaw odnikom  następującej p rzep o 
w iedni pogody na sobotę, dnia 29, oraz 
w najogólniejszych zarysach na niedzie
lę, dnia 30 sierpnia.

A w ięc na sobotę przew idyw ano w 
całym kraju  dość pogodnie o m iejsco
wym, chm urniejszym  niebie, przy tem 
p era tu rze  stosunkow o wysokiej i um iar
kow anych w iatrach  północno-zachodnich 
w w arstw ie przyziemnej, a silniejszych 
i również północno-zachodnich—w w ar
stwach wyższych, przy  czym zwrócono u- 
wagę, że w iatry górne, nad południow y
mi obszaram i półwyspu Bałkańskiego, 
zdradzają tendencję obrotu z północno- 
zachodnich na północne, a jeszcze b a r
dziej na południu — naw et na pó łnoc
no-w schodnie. Z tej praw dopodobnie in 
formacji o rozkładzie w iatrów  górnych 
pow stało  w sferach dziennikarskich 
przypuszczenie, że lot balonów  może się 
odbyć na południe Europy, a nawet — 
przez Morze Śródziemne—do A fryki. U- 
mieszczając w prasie to przypuszczenie, 
nie w zięto praw dopodobnie pod uwagę 
dodatkow ych, uzupełniających wyjaśnień, 
że silny i rozległy obszar wysokiego 
ciśnienia będzie się rozprzestrzen iał na 
w schód Europy, w ypierając z tych oko
lic całkow icie zalegający tam dotąd  niż 
i że od północy będzie ten  wyż n ieja
ko duszony przez nadciągający z nad 
A tlantyku już dość silnie rozw inięty niż 
barom etryczny. N astępnie, że to o s ta t
nie zjawisko może na nadchodzącą n ie 
dzielę, 30.VIIL, spow odow ać w Polsce 
środkow ej najpierw  znaczne osłabienie 
w iatrów  północno-zachodnich, potem  — 
w m iarę nadciągania w spom nianego niżu 
od północnego - zachodu — zm ianę na



kierunki najpierw  niezdecydow ane, czyli 
t. zw. w iatry lokalne, a następnie — z 
nadciąganiem  wycinka ciepłego niżu — 
na południowo - zachodnie i zachodnie, 
o szybkości um iarkow anej.

Do tych w łaśnie w yjaśnień ogranicza
ła się przepow iednia pogody na n iedzie
lę, dnia 30.VIII., z tym uzupełnieniem , 
że niebo będzie chmurne, a tem p era tu 
ra naogół w ysoka, bo dochodząca do 25 
stopni.

W ieczór sobotni, a naw et już popo
łudnie dnia 29.VIII., przyniósł rozw iąza
nie interesującego zaw odników  pytania, 
dokąd, a względnie w jakim kierunku — 
balony polecą.

Analizując sobotnie mapy synoptycz
ne, osiągnięto przekonanie, po tw ierdza
jące zresztą  słuszność przypuszczeń po 
przednich, że nasuw ający się z nad A t
lantyku niż barom etryczny, zatrzym aw 
szy się u północno-zachodnich w ybrzeży 
Skandynaw ii, będzie się pogłębiał i jed 
nocześnie rozszerzał, obejmując swym 
południowym  wycinkiem, czyli tak  zw a
nym wycinkiem  ciepłym, część po łud
niową i południow o-w schodnią tego pó ł
wyspu, łącznie z przyległym  obszarem 
B ałtyku.

T eraz można już było dać zaw odni
kom odpow iedź konkre tną: s ta rt b a lo 
nów odbędzie się przy umiarkow anych 
w iatrach  zachodnich, zatem  k ierunek lo 
tu do granic Polski — na wschód. A d a
lej? — pada pytanie. Otóż dalsza d ro 
ga będzie już zależała od ruszenia z 
m iejsca niżu skandynaw skiego, k tó ry  na- 
razie, podług posiadanych stam tąd d a 
nych, nie zdradza objawów opuszczenia 
wygodnego, zdaje się, stanow iska. Zalo 
w ybitny spadek ciśnienia w po łudnio
w o-wschodniej Skandynaw ii, na Łotwie, 
w Estonii i F inlandii w skazuje na moż
liwość utw orzenie się w tych okolicach 
niżu drugorzędnego i na stałe, aczko l
wiek dotychczas pow olne jeszcze, zbli
żanie się od północnego-zachodu frontu 
chłodnego. Sytuacja niepocieszająca i — 
trzeba otw arcie przyznać — niezupełnie 
przew idziana, bowiem przy stosow aniu 
now oczesnych sposobów  przew idyw ania 
ruchu układów  barom etrycznych p rzeo 
czono w tym w ypadku tw ierdzenie te 
orii starszej, orzekającej, że klin w yso
kiego ciśnienia, o którym  poprzednio 
w spomniano jako o chwilowei zaporze 
dla przem ieszczającego się w NW niżu — 
ustępuje zazwyczaj po 36 — 48 godzi
nach m iejsca zatoce niskiego ciśnienia, 
gdzie dość często k sz ta łtu ją  się ośrod
ki drugorzędne, o wybitnych cechach za
burzeń atm osferycznych. To przykre z ja 
wisko było jednak w sobotę, dnia 
29.V III, jeszcze dość daleko od W arsza
wy, aby mogło u trudnić niedzielny sta rt 
balonów. Mówię utrudnić, gdyż sferom 
lo tn ictw a balonow ego jest wiadomem,

że front chłodny przynosi najczęściej 
silne i poryw iste w iatry, uniem ożliw ia
jące dobre odw ażenie balonu, a czasem 
tak i front zagraża naw et całości b a lo 
nu przez n ieustanne poryw y o wielkiej 
stosunkowo am plitudzie szybkości.

To też z w ieczorow ego kom unikatu 
sobotniego zaw odnicy byli naogół n ie 
zadowoleni. Proszę się nie przejmować, 
bo to niezadow olenie pow odow ała je
dynie perspek tyw a lotu nad rów ninny
mi obszaram i Rosji, poznanymi już przez 
zaw odników  w konkursach poprzednich. 
Zapewne dlatego zw rócono się do m ete
orologii z uprzejm ą prośbą, w yrażoną 
copraw da w formie jowialno - hum ory
stycznej, o zmianę w iatrów  na takie, 
aby lot mógł się odbyć nad obszaram i 
rozsłonecznionego południa, do Jugosła
wii, Italii, a naw et Afryki.

Niedziela, dnia 30.VIII. Na dwie go
dziny przed startem  zaw odnicy o trzy 
mali plik m ateriału , zaw artego w spe
cjalnej karto tece . Je s t więc w tej k a r
to tece  m apa synoptyczna z rozkładem  
ciśnienia, mas i frontów  pow ietrznych w 
Europie o godzinie 8-ej, uzupełniona 
przepow iednią pogody przew ażnie w oj
czystym języku zaw odnika. Są tam  m a
py, ilustrujące graficznie podstaw ę 
chmur, rozk ład  w iatrów  (kierunki i szyb
kości) dolnych i górnych, tych ostatnich 
w w arstw ach co 500 m. Je s t tam  rów 
nież deklinacja m agnetyczna, rozkład  
minutow y specjalnych dla zaw odników  
kom unikatów  m eteorologicznych, n ad a 
wanych przez radiofoniczne stacje P o l
ski, A ustrii, Niemiec, Rosji, Szwecji, 
oraz zespół form ularzy do odbierania 
w czasie lotu danych o w iatrach  gór
nych i w spółrzędnych geograficznych 
położenia izobar i frontów  pow ietrz
nych.

Na pół godziny przed startem  zaw od
nicy otrzym ali jeszcze mapę synoptycz
ną E uropy z obserw acjam i z godziny
14-ej. Poza tym, doręczono im następ u 
jącą przepow iednię pogody do północy 
dnia 30.VIII:

,,O bszar Polski będzie się znajdow ał 
do północy dnia dzisiejszego nadal w 
w ycinku ciepłym niżu barom etrycznego, 
zalegającego M orze N orw eskie i S kan
dynaw ię środkow ą. W  związku z tym, 
Polska północna i północno-wschodnia 
będzie m iała w tym czasie zachm urze
nie całkow ite chmurami w arstw ow o-kłę- 
biastymi, o podstaw ie od 400 do 500 m, 
a w W ileńskim  — m iejscam i warstwowo- 
deszczowymi, o podstaw ie od 200 do 300 
m, z k tórych  chwilami padać będzie 
drobny deszcz. W idzialność na tym ob
szarze będzie niezbyt dobra (4000 — 
600 m). W iatry  do podstaw y chmur—z a 
chodnie z tendencją  obrotu na po łud 
niow o-zachodnie o szybkości rów nom ier
nej od 3 do 5 m/sek (12 do 18 km/godz.);

ponad chmurami, k tórych grubość w y
nosi około 300 m — w iatry  zachodnie, 
obracające się ze w zrostem  wysokości 
na północno-zachodnie, przy rów noczes
nym w zroście szybkości do 35 km/godz.

Na południe od omówionego obszaru— 
w iatry  do w ysokości 700 m zachodnie i 
półnDcno-zachodnie, o szybkości 15 — 
20 km/godz., obracające się w dzieln i
cach środkowych ku SSW, przy jedno
czesnym w zroście szybkości; powyżej 
700 m w iatry  w dalszym ciągu północno- 
zachodnie, jednak już z tendencją ob ro 
tu ku zachodow i i silniejsze”.

II. Wyniki w zlotu aerologicznego 
z godz. 14 dn. 30. VIII. 1936

Wysokość 
w m

Ciśnienie 
w mm

Tem pe
ratura 
w °C

W ilgo
tność

w % %
0

600
800

1700
2800
3600
3800

753
714
697
632
546
495
486

+  22,4
20.5
20.6 
12,6
8,2
2.4
1.4

63
52
52
60
38 
37
39

Po doręczeniu tych ostatn ich  danych, 
omówiono z w iększością zaw odników  
(bo nie wszyscy mieli praw dopodobnie 
czas przyjść na tę  ostatn ią  odpraw ę na 
k ró tko  przed startem ) istn iejącą i p rze 
widywaną sytuację atm osferyczną, wraz 
ze w skazaniem  rozkładu w iatrów  gór
nych, oraz udzielono w yczerpujących od
pow iedzi na in teresu jące ich pytania.

Na tym zakończono służbę m eteoro- 
logiczno - inform acyjną w tak  zwanym 
okresie p rzedstartow ym . D alsze inform a
cje będą zaw odnicy czerpać od tej chw i
li z kom unikatów  m eteorologicznych, 
przekazyw anych specjalnie dla nich 
przez W. S. M., za pośrednictw em  mi
krofonów  Polskiego Radia, za instalow a
nych w dziale synoptycznym  na Okęciu.

III. S łu ż b a  in form acyjn o  - m e t e o r o l o 
g ic z n a  w c z a s i e  lotu b a lo n ó w

W przedstaw ieniu  przebiegu tej służ
by ograniczę się do przytoczenia w po
staci wyciągów ważniejszej treści p rze
kazyw anych zaw odnikom  kom unikatów  
m eteorologicznych, bowiem ich całość 
zajęłaby zbyt w iele miejsca. Nadmieniam 
tylko, że kom unikaty te  były nadaw a
ne w trzech językach: polskim, francu
skim i niemieckim.

I. — 30.VIU.36, godzina 23 minut 20.
,,Nad Szwecją środkow ą nastąp ił dziś 

po godzinie 14-ej znaczny spadek ciśnie
nia i na sku tek  tego, oprócz is tn iejące
go już ośrodka niżowego nad Morzem 
Norweskim , pow stał drugi ośrodek nad 
północną częścią B ałtyku. O środek ten

Rozkład w iatrów  górnych, na godzinę przed startem  balonów.
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posuw a się dość szybko ku wschodowi. 
Łotw a, Litwa, Prusy W schodnie, cała 
Polska, a naw et zachodnie dzielnice R o
sji, po Mińsk i Kijów, znajdu ją  się już 
w w ycinku ciepłym tego now opow sta
łego ośrodka niżowego. Podajem y w spół
rzędne geograficzne położenia frontów  
pow ietrznych o godzinie 19-ej, przy  czym 
wyjaśniamy, że dwie pierw sze cyfry d a 
nej grupy dotyczą szerokości, dwie n a 
stępne — długości geograficznej:

front chłodny: 6121 — 5720 — 5416 — 
5212 — 5105.

front ciepły: 6121 — 5725 — 5429 — 
5331.

drugi front chłodny: 5331 — 5140. 
Nad Polską północno - wschodnią, L i

twą, Łotwą, niebo jest zachm urzone ca ł
kow icie przez chmury w arstw ow e o pod
staw ie od 200 do 300 m i miejscami p a 
da deszcz. W rejonie B iałystok — B a
ranow i cze — Brześć — Pińsk niebo jest 
również zachm urzone całkowicie, jednak 
deszczu tam  jeszcze nie ma, a podstaw a 
chmur — nieco wyższa, od 300 do 400 m. 
W iatry  do podstaw y chmur w ieją z za 
chodu o szybkości od 20 do 35 km/godz.; 
ponad chmurami, k tó rych  grubość w y
nosi mniej w ięcej 400 m, w iatry  są rów 
nież zachodnie jednak już znacznie sil
niejsze, od 35 do 45 km/godz.

W yniki pom iarów  w iatrów  górnych:

Białystok Pińsk Lwów
dolne SW 11 km g W 7 W 11
500 m W SW 45 W SW 30 W 41

1000 m W 54 W 30 W 45
1500 m W 48 -  WNW 60
2000 m — — W 41
3000 m — — W 32
4000 m — — W 68

II. — 31.VIII.36, godzina 1 po północy.
„Przew idyw any przebieg pogody do 

godziny 6-ej rano: Łotwa, Litwa, Polska 
północno-w schodnia i przyległe do tych 
krajów  pogranicze Rosji zachodniej: po 
chmurno i m iejscami deszcz. Chmury 
w arstw ow e o podstaw ie od 200 do 300 
m. G rubość w arstw y chmur około 400 m. 
Powyżej w arstw y chmur niebo praw ie 
bezchm urne, jedynie w w arstw ach  in- 
w ersyjnych miejscami słabe zamglenie. 
W idzialność do 6000 m. Nad w ym ienio
nym powyżej obszarem  w iatr do pod
staw y chmur będzie się obracał z za 
chodniego na południow o-zachodni, p rzy 
czyni szybkość wzrośnie do 35 km godz. 
Powyżej chmur k ierunek  w iatru  będzie 
nadal zachodni, o szybkości od 40 do 50 
km 'godz.

W  Polsce wschodniej i przyległym  po 
graniczu Rosji, aż do okolic Smoleńska: 
zachm urzenie całkow ite przez chmury 
górnow arstw ow e, a miejscami w arstw o- 
w o-kłębiaste , te  ostatn ie  o podstaw ie 
od 400 do 500 m. W idzialność dobra. 
W iatr poniżej podstaw y chmur będzie 
się obracał z zachodniego na południo
w o-zachodni.

Polska południow o-w schodnia i Rosja 
południow o-zachodnia:

W ynik pomiarów wiatrów  górnych:
Lida Pińsk

dolny S 18 W 7
500 m W SW  30 SW 47

1000 m W 35 W 40
1500 m W 42 W 42
2000 m W 52 W SW  37
3000 m W 36 W 39

III. 31.VIII.36, godzina 3 nad ranem.

,,W uzupełnieniu sytuacji barom etrycz- 
nej iz godziny 19-ej 30.VIIL, omówionej 
w kom unikacie poprzednim , podajem y 
w spółrzędne iizobar dla w ykreślenia 
przez zaw odników  m apki zorjentow ania 
się w układzie:

F ron t ciepły przesuw a się na wschód 
stosunkow o wolno, natom iast front ch ło 
dny znacznie szybciej i w tej chwili 
osiągnął już Polskę zachodnią i w ybrze
że Łotwy. Silny spadek ciśnienia m el
dują posterunki z Polski północnej, k ra 
jów bałtyck ich  i Rosji północno-zachod
niej. W  zw iązku z tym spadkiem , niż 
barom etryczny, k tó ry  w czoraj o godzi
nie 19-ej znajdow ał się nad  północnym  
Bałtykiem , przesunie się do godziny 8-ej 
rano nad F inlandiię południow o-w schod
nią. Szybkość w iatru  w zrośnie wobec 
tego na w szystkich poziom ach, przy 
czym najw iększa (50 — 60 km godz.) bę
dzie w w arstw ie od 1500 do 2000 m.

W yniki pom iarów w iatrów górnych:

Lida B arano- Kowel
wicze (Powórsk)

dolny S 22 SW 22 SW 18
500 m W SW 51 W SW .-8 SW 37

loro m W 43 W 38 W 38
1500 m WNW 51 W 44 WNW 41
2000 m W 49 W 46 WNW 37

IV. — 31.VIII.36, godzina 6 rano.
„...W zachodniej części Rosji środko

wej pochm urno. Chmury przew ażnie gór- 
no-w arstw ow e, miejscami w arstw ow o- 
k łęb iaste . P odstaw a tych ostatn ich  600 
do 700 m. Miejscami, szczególnie b a r
dziej na północ tej części Rosji, desz
cze. W iatry  górne WSW, o szybkości od 
60 do 70 km/godz.

W  Rosji północno-zachodniej, sąsiadu
jącej z krajam i bałtyckim i, pochm urno i 
deszcze. Chmury w arstw ow o-deszczow e 
o podstaw ie od 200 do 300 m. W idzial
ność—słaba. W iatry  dolne—południowe, 
powyżej 1500 m — południow o-zachod
nie, o szybkości od 60 do 70 km godz.

F ron t chłodny przekroczy ł dziś o go
dzinie 5-ej południowym  ram ieniem  W ar
szawę, północnym  — Rygę- Będzie się 
on w dalszym ciągu posuw ał na w schód 
z szybkością około 50 km /godz.”

V. — 31.VIII.36, godzina 8.00.
„W yniki pom iarów  aerologicznych z 

Leningradu:
T em peratu ry  na poszczególnych w y

sokościach:- -»
1000 m temp. -f- 5° 4000 m temp. — 12°
2000 m temp. +  1° 5000 m temp. — 20°
3000 m tem p. — 2°

W yniki pom iarów  w iatrów  górnych:

Leningrad Moskwa K azań Kijów 
500 m S 43 SSW 32 NW 18 W SW  35 

1000 m SSW 61 SSW  29 NW 29 W SW  36

VI. — 31.VIII.36, godz. 13 m. 19.
„...(Sytuacja barom etryczna, w spół

rzędne izobar, fronty, stan  istniejącej 
pogody).

...Przew idyw any przebieg pogody w
zachodniej i środkow ej Rosji do pó łno
cy; 31.V III. pochmurno i trw ałe deszcze 
o natężeniu silnym. Podstaw a chmur 
około 200 m. G rubość w arstw y chmur 
około 3000 m. Do podstaw y chmur w ia

try  SSW  i S o szybkości od 60 do 70 
km /godz., ponad chmurami — SW  o 
szybkości od 50 do 60 km/godz.

W yniki pom iarów  w iatrów  górnych:

Leningrad Smoleńsk Moskwa 
500 m SW 50 SSW 61 S 50 

1000 m SW 58 deszcz S 50 
2000 m SSW 43 — —

VII. — 31.VIII.36, godzina 23.00.
„...G łęboki niż barom etryczny zalega 

nad B ałtykiem , krajam i bałtyckim i i R o
sją północno-zachodnią. Środek tego n i
żu znajduje się na w ysokości Helsingfor- 
su. T rw ałe deszcze padają  nad całym 
niem al obszarem  okręgu L eningradzkie- 
go.

...Nad całym wymienionym obszarem  
w ieją w iatry SW i S, przy  czym rozkład  
ich jest następujący: od 500 do 1500 m 
SW, powyżej 1500 m najpierw  SW, po
tem  W.

...W spółrzędne izobar i frontów :”

VIII. — 1.IX.36, godzina 3 nad ranem.

„Podajem y przew idyw ane zmiany w 
sytuacji barom etrycznej, omówionej w 
kom unikacie poprzednim , jakie zajdą do 
w ieczora dnia dzisiejszego nad obsza
rem Rosji europejskiej:

...W iatry na omówionym obszarze (Ro
sja p ó łnocno -zachodn ia): do wysokości 
1500 m południow e i południow o-zachod
nie, powyżej tej wysokości—obrót na p ra 
wo. Średnia szybkość w ahać się będzie 
w granicach od 50 do 60 km/godz., przy 
czym w pobliżu środka niżu będzie ona 
najw iększą, a w m iarę oddalania się od 
tego środka — malejącą.

Poniew aż przypuszczalna odległość, 
jaka nas w tej chwili dzieli od zaw od
ników, jest już zby t w ielka, aby przy 
istniejących w arunkach atm osferycznych 
był możliwy dalszy dobry odbiór n a 
szych kom unikatów , przeto  na n iniej
szym kończym y nadaw anie w iadom ości 
m eteorologicznych z W arszaw y i życzy
my w szystkim  zaw odnikom  dalszej szczę

śliwej podróży, przypom inając, że n a j
bliższy kom unikat rosyjskiej służby me- 
teorologiczno-inform acyjnej będzie w y
głoszony dla zaw odników  za pośredn i
ctw em  radiostac ji RCZ na fali 1107 m 
o godzinie 4-ej m inut 30 podług czasu 
środkow o-europejskiego.

...(Tu następu ją  podziękow ania dla 
w szystkich w spółpracujących służb m e
teorologicznych i radiofonicznych oraz 
w spółpracujących instytucyj krajowych).

Służba m eteorologiczno - inform acyjna 
zawodów skończona.

Rzućmy na zakończenie jeszcze raz 
okiem na poszczególne kom unikaty, n a 
dane zaw odnikom  radiofonicznie i po 
rów najm y ich treść, dotyczącą szczegól
nie rozkładu w iatrów , z prognozami, 
udzielonym i zaw odnikom  w ostatniej 
chwili p rzed startem .

Skrom ne wiadomości, jakie nas do tej 
chwili doszły od n iek tórych  zawodników, 
może nie całkow icie, ale w znacznej 
m ierze potw ierdzają  słuszność naszych 
przew idyw ań. Różnica polega jedynie na 
tym, że przew idyw aną przez nas trasę 
lotu o k ierunku  w schodnio - północno- 
w schodnim  (ENE), rzeczyw istość zm ie
niła na północno-w schodnią.

M|r.  pil. K, Z a c h a r e w i c z



Omawiając 6. K. L. K. T. w poprzed
nim num erze, zwróciliśm y już uwagę na 
ch arak te r i doniosłość tegorocznych 
najw iększych zaw odów  ogólnopolskich. 
W yróżniają się one zdecydow anie od po 
przednich i zasługują na szczegółowe o- 
mówienie. Ze względu na obszerny m a
teriał, do tąd  jeszcze niezupełnie skom 
pletow any, spraw ozdanie szczegółowe z 
zaw odów  przygotujem y do następnego 
numeru. N arazie podajem y na gorąco sa
me wyniki, k tó rych  część (konkurs ju
niorów) otrzym aliśm y już w trakcie  d ru 
ku niniejszego zeszytu.

K onkurs seniorów .

Do zaw odów  seniorów  stanęło  30 sa 
m olotów  — w szystkie RWD-8. U kończy
ło konkurs — 26 załóg, uzyskując n a s tę 
pujące ilości punktów :

1. Szarek — Żabski 1.010.
2. Solak J. — Solak B. 983.
3. U rban — Szrajer 970.
4. M atheus — Frąckow iak 960.
5. C hałupnik W. — C hałupnik K. 910.
6. Plenkiew icz — Żurek 900.
7. K ula — Różański 888.
8. K owalski — Kozioł 870.
9. K raw czyk — Damsz 851.

10. Lew andow ski H. — Lew andow ski 
M. 840.

11. M aciejew ski — Turow icz 830.
12. B ernaś — Christm an 809.
13. Czyżewski —  Jereczek  800.
14. T yrała  — L adro 775.
15. Jeziorow ski — O staszew ski 734.
16. W róblew ski — B łachow ski 726.
17. Pruszyriski — G urniak 720.
18. T alarczyk — Paul 649.

19. U szacki — B iernacki 645.
20. M ielczarski — Czyżowski 587.
21. Sędzik — Preiss 545.
22. Zakrzew ski — Suszyński 524.
23. M arkow ski — Dadej 193.
24. Nielubszyc — Gumowski 110.
25. T rubicyn — W iśniew ski 71.
26. S tachula — D rewniok 20.

Konkurs sk ładał się z lotu okrężnego, 
wymagającego regularności, oraz specjal
nych prób, przeprow adzonych podczas 
lotu. A więc na odcinku W arszaw a-Poz- 
nań obow iązyw ała w ysokość 200 m. W a
runek ten w ypełnili wszyscy zawodnicy. 
Na trasie  Poznań — Łódź wyłożonych 
było 17 różnorodnych znaków, k tó re  za
wodnicy mieli odnaleźć i oznaczyć na 
mapie. W konkurencji tej najlepszym i o- 
kazali się piloci: M arkowski i M atheus 
(po 360 punktów ), następnie  — Szarek 
(350), Solak (330) i U rban (310). N ajcięż
szym był etap  podgórski K raków  — 
Lwów; trzeba tu było w ylądow ać na 13 
przygodnie dobranych lądow iskach, roz
sianych na trasie, a w 12 innych m iej
scow ościach zrzucić meldunki, lub po 
kazać się. Na etapie tym ugrzęzło 6 sa
molotów, z k tórych  2 zdołały  jeszcze do
gonić konkurentów , 4 zaś odpadły zu 
pełnie. A w ięc w ycofała się z konku r
su załoga śląska, K aleta i W ojnar, ła 
miąc podwozie w Jazow sku; M atysiak 
i Żuber (A. W.) — w Czarnym  Dunajcu; 
Suszyński i O lszewski (A. Pozn.) — 
w Moderówce, wreszcie Zieliński i Zia- 
jowski, k tórzy  uszkodzili sam olot lądu
jąc pod Szczaw nicą. P. W róblew ski 
uszkodził podw ozie w Dynowie, zdołał 
je jednak napraw ić i dopędził resztę. 
Poza tern tylko pilot śląski S tachula 
miał przym usowe zatrzym anie w G orli
cach, w skutek  niedom agań silnika. Z acią
żyło to pow ażnie na jego klasyfikacji.

W reszcie na ostatnim  odcinku Lwów 
— Zamość — Lublin — W arszaw a za 
wodnicy zdaw ali egzamin z um iejętnoś
ci lotu w kluczach. Pierw sze miejsce 
w tej bardzo męczącej p róbie zaję ła 
tró jka A eroklubu W arszaw skiego, k tó rą  
pilotow ali Kula, M aciejew ski M irosław  
i Krawczyk. Drugie — klucz lwowski 
(Solak, B ernaś i Sędzik), trzecie  —  gdań
ski (M atheus, Czyżowski, M ielczarski).

Ogólnie biorąc, w grupie seniorów  
zw ycięzcam i byli bezapelacyjnie lw ow ia
nie, w yróżniający się starannem  przygo
towaniem, zw artością ekipy i am bicją za
wodniczą. Typowano ich na zwycięzców 
jeszcze przed  rozpoczęciem  konkursu. 
Zespołow o bardzo dobrze zap rezen to 
wali się gdańszczanie oraz krakow ianie.

Konkurs juniorów.

W  grupie juniorów  konkurow ało 22 
zaw odników  z 8 klubów . Zawodów nie 
ukończyła załoga A eroklubu Poznańsk ie
go — dr. W iśniew ski i D ąbroś na RWD-5,, 
w skutek  uszkodzenia sam olotu przy lą 
dowaniu w Czerwonym  Borze. Zrezyg
now ał z zakończenia konkursu  p. G aw 
ron ze Śląska. N ajwiększego pecha m iał 
p. Kamocki z W arszaw y, k tó ry  uszko
dził sam olot w Inow rocław iu. A m bitny 
ten  zaw odnik nie zrezygnow ał jednak 
z dalszego udziału w konkursie i opusz
czając dw a etapy  zakończył zaw ody i zo 
sta ł sklasyfikow any.

Zresztą, zarów no w grupie seniorów,

jak i juniorów wielu zawodników , sk la 
syfikow anych na dalszych miejscach, za 
sługuje na specjalne w yróżnienia i po 
chwały. Będzie o tym mowa w sp ra 
w ozdaniach szczegółowych. Jednego z po 
śród nich musimy jednak odrazu w ym ie
nić. Je s t nim p. W łodzim ierz Kurec 
z W ilna, k tó ry  przeszedł zaw ody sam je 
den, bez obserw atora (zgłoszony, jak się 
okazało, nie odpow iadał w arunkom  k o n 
kursowym) i w dodatku  na w łasnym sa 
molocie, jako jedyny przedstaw iciel p ry 
w atnych w łaścicieli.

O stateczna klasyfikacja juniorów, ogło
szona dn. 1 października, jest następ u 
jąca:

1. A nczutin Różański (RWD 8) 
1.034.

2. Petrusew icz Jereczek  (RWD—5) 
1.029.

3. Zwoliński — Kozioł (RWD—8) 995.
4. Praschill — Leja (RWD — 8) 984.
5. P rzeorski — Siedlecki (RWD — 8) 

975.
6. Kozłow ski — Kocjan (RWD — 8) 

968.
7. Kułakow ski— Józefczyk (RWD—8) 

920.
8. B aranow ski — W ilkoszew ski (RWD

— 8) 913.
9. P iątkow ski — Lewczuk (RWD — 5) 

886.

10. Ladro — Klein (RWD — 8) 885.
11. D anielew icz F rąckow iak  (RWD 

—8) 875.
12. K urec (sam) — (RWD — 8) 810.
13. A leksandrow icz — Zaleski (RWD

— 8) 796.
14. Żabski — B. Solak (RWD — 8) 773.
15. M urłow ski — Buszyński (RWD — 

5) 740.
16. Dec — Rokosz (RWD — 8) 737.
17. H auschild  — Jab łońsk i (RWD — 8) 

670.
18. Grom — Lipski (RWD —  8) 600.
19. M odlibow ska — H rynakow ska 

(RWD — 8) 573.
20. K am ocki — N agórski (R W D — 13) 

510.

Specjalnem i próbam i w konkursie se
niorów  był lot na orjentację (najtrudniej
sza część zawodów), odbyw ający się po 
locie okrężnym, lądow anie w prostoką
cie oraz próba przygotow ania samolotu do 
noclegu w polu. Największą, m aksym al
ną ilość punktów  za orjentację uzyskali 
piloci: A nczutin, Piątkow ski, Kozłowski, 
Praschill, Danielewicz, H auschild i P rze 
orski. Lądowanie w ykonali najlepiej p ilo 
ci: B aranow ski, Zwoliński, Kułagowski, 
Anczutin, Kurec, Petrusew icz i Ladro. 
Za przygotow anie sam olotu do nocle
gu w polu najw ięcej nagrodzeni zostali: 
A nczutin, Kozłowski, Piątkow ski, K urec 
i M urłowski. N ajlepszą regularność w lo 
cie okrężnym  uzyskał p. Grom, a n a 
stępnie  — Praschill, Petrusew icz, Ladro 
i B aranow ski. Na IV e tap ie  lotu za 
w odnicy odnajdyw ali znaki. N ajlepiej 
z tej p róby wyszli piloci: B aranow ski,
Zwoliński, Żabski, D anielew icz i P ią t
kow ski, k tórzy  odnaleźli w szystkie 10 
znaków.

Zespołow o najlepiej w ypadł Gdańsk, 
później Kraków, Lwów i W arszaw a.



III. Z lot gw iaździsty  do Inow rocław ia
A eroklub Kujaw ski — Sekcja A ero

klubu Pom orskiego—zorganizował w tym
roku trzeci już z rzędu Zlot do Inowro- 
cław ia-Zdroju.

Regulam in Zlotu przew idyw ał dokona
nie w dniu 2 sierpnia jaknajdłuższego 
przelotu, z możliwie najw iększą ilością 
m iędzylądow ań, przy zachow aniu ściśle 
określonej szybkości przelotow ej, przy 
czym załogę maszyn stanowić mogli je 
dynie członkowie aeroklubów, nie nale
żący do zawodowego personelu la ta ją 
cego. Czas w yznaczony dla dokonania 
przelotów —od godz. 4 do 11, najm niejsza 
ilość przelecianych km — 300.

W arunki na pozór łatwe, a jednak po
rów nanie uzyskanych punktów  dodatnich 
świadczy dostatecznie o trudności p rze 
lotów w niekorzystnych naogół w arun
kach atm osferycznych, jakie w dniu tym 
panow ały. Niski pułap  chmur, miejscami 
mgła i deszcze — stanow iły  przeszkody, 
k tó re  dwu sam olotom  uniem ożliwiły

I. Lot Pom orski

W dniach 18 i 19 lipca b.r. A eroklub 
Pom orski obchodził I-szą rocznicę swo
jej egzystencji. P rzy  tej okazji zorgani
zowano zawody, na k tóre złożyły się: 
1) Zlot gw iaździsty do Torunia i 2) Lot 
dookoła Pomorza, przez szereg m iast po 
morskich, z półm etkiem  w Gdyni.

Regulam in lotu, nastaw iony wybitnie 
na oszczędzanie silników, punktow ał w 
1-ej linii regularność i orientację w te 
renie, w postaci odnalezienia i oznacze
nia na mapie szeregu miejscowości, leżą
cych na trasie  lotu, w k tó rych  w yłożo
ne zostały  p łachty. Osobno punktow ane 
było lądow anie w prostokącie i 100 km 
lot naw igacyjny do nieznanej m iejsco
wości.

Do zawodów stanęło 10 samolotów 
(przeważnie RWD-8), reprezentujących 
aerokluby: Krakowski, Śląski, Poznań
ski, W ileński, G dański i Pomorski. O rga
nizacja spoczyw ała w rękach Komisji 
Sportowej, w składzie pp.: ppłk. pil. Gi- 
lewicza, kpt. pil. Orzechowskiego i kpt. 
pil. Kaczm arczyka.

W  ogólnej k lasyfikacji pierwsze m iej
sce zaję ła załoga A eroklubu Gdańskiego, 
pp.: P raschil i Jereczek, na RWD-8, zdo
byw ając 348 punktów ; drugie miejsce za
jęli w ilnianie, pp. dr. N ielubszyc i Nar- 
tow icz na RW D-8 (340 punktów ), trzecie 
—-załoga A eroklubu K rakow skiego, pp. 
K ułakow ski i Sendorek, na RWD-8, (335 
punktów ). Dalsze miejsca zajęli: 4-te —

Klub Lotniczy Podlaskiej W ytwórni 
Samolotów zorganizował w dniu 22 sier
pnia zawody, na k tóre złożyły się trzy 
próby: zlot, polegający na punktualnym  
przybyciu do Białej, lądow anie w w y
znaczonym dla każdego typu samolotu 
pasie oraz lot okrężny na trasie  425 km: 
Biała — Siedlce — Siem iatycze — Bielsk 
Podl. — Kamieniec Lit. — Brześć (lądo
wanie) — Parczew  — Radzyń — Łu
ków — M iędzyrzec — Biała.

Do zawodów stanęło 11 samolotów z 6 
klubów. Trzy sam oloty pilotow ały panie.

osiągnięcie celu w określonych godzi
nach.

Do zawodów zgłoszono 9 samolotów 
z 4 aeroklubów; w szystkie one zlot u- 
kończyły, sklasyfikow anych jednak b y 
ło tylko 5.

O stateczne wyniki p rzedstaw iają  się 
następująco:

I miejsce — 1473,5 punktów  — pp. A- 
leksandrow icz Rościsław  i Damsz Jerzy  
z Aer. W arsz. na RWD-8.

II miejsce — 1370 punktów  — pp. K u
łakow ski Leon i Sendorek A ndrzej z 
A er. K rak. na RWD-5.

III miejsce — 900 punktów  — pp. K o
cjan A ntoni i Lewczuk Jerzy  (Aeroklub 
W arsz.) na RWD-5.

IV miejsce—625 punktów  — pp. K raw 
czyk Jan  i Grzybowski Je rzy  (A eroklub 
W arsz.) na RWD-8.

V miejsc© — 439 punktów  — pp. 
Dzwonkowski Kazim ierz i K ozierska 
W iesław a (Aer. W arsz.) na RWD-5.

pp. Chrzanow ski i R ybicki z A eroklubu 
Pom orskiego (330 punktów ), 5-te — pp. 
P ijanow ski i Bilanów z A eroklubu P o 
morskiego (328 punktów ), 6-te — pp. Zie
liński i Olszyński z A eroklubu Pom or
skiego (308 punktów ), 7-me — pp. b ra 
cia Lewandowscy z A eroklubu Pom or
skiego (303 punkty), 8-me — pp. Ma- 
theus i F rąckow iak z A eroklubu G dań
skiego (300 punktów ), 9-te — pp. Sta- 
chula i Buszyński z A eroklubu Śląskie
go (263 punktów) i pp. dr. W iśniewski 
i Dąbroś z A eroklubu Poznańskiego (198 
punktów ).

Na zakończenie zawodów odbyły się 
pokazy lotnicze. Szersze grono ,,n a j
młodszych o rlą t”, zjednoczone w Sekcji 
Szybowcowej A eroklubu Pomorskiego, 
popisywało się skokami i lotam i na szy
bowcach, dem onstrując dobry poziom 
wyszkolenia i bogaty tabor. Sekcja B a
lonowa urządziła  pokazy sprzętu balo
nowego i s ta rt balonu wolnego, za którym  
udało się w pogoń kilka samochodów z 
Pomorskiego A utom obilklubu.

K ilka tysięcy par oczu śledziło z za 
chwytem przepiękne ew olucje i bogaty 
program  akrobacji, wykonanej na szy
bowcu wyczynowym przez kpt. pil. Pe- 
terka i podziw iało nieznane niem al w 
Polsce loty wirowca, k tóre  zadem onstro
wał ppłk. Stachoń Obszerny program  
pokazów uzupełniały  loty sam olotu san i
tarnego i pokazowe ew olucje RWD-13.

W yznaczona długość wybiegu przy lą 
dowaniu — 90 metrów dla RWD-8 i 110 
m. dla RWD-5 — okazała się zbyt m a
ła. W obec braku  w iatru, żaden z sam o
lotów  nie w ykonał próby lądow ania. Lot 
okrężny, w którym  decydow ała regu la r
ność i celność przy zrzucaniu m eldun
ków, ukończyło 9 sam olotów.

W ogólnej k lasyfikacji pierwsze m iej
sce zdobyli gdańszczanie, pil. S. P etru- 
sewicz i W. Frąckow iak, na RWD-5, 
zdobywając 704,8 punktów. P. Petruse- 
wicz już po raz w tóry zwycięża w zaw o

dach bialskich. Drugim i trzecim m iej
scem podzieliły się załogi: łó d z k a — pp. 
pil. W róblewski i B łachowski — i b ia l
ska — pp. pil. Szott i Myszkowski, uzy
skując po 700 punktów. N astępne miejsca 
zajęli: 4-te — Grom i Przeorski (Biała), 
5-te — pani de Lapierre (D. Sikorzanka) 
z m ałżonkiem  (Lwów), 6-te — pani O l
szewska i K ielbiski (Lwów), 7-me — S. 
P iątkow ski i L. C iastu ła (W arszawa),
8-me — Suszczyk i Supernak (Biała),
9-te — Iwanowski i Osiński (W arszawa),
10-te — M uraw ski i Bekiesz (W arsza
wa) oraz 11-te — pani J. P itu lanka 
(K raków ).

Sklasyfikow ana na ostatnim  miejscu, 
lecz obdarow ana specjalną nagrodą p o 
cieszenia, p ilo tka k rakow ska była pupilką 
i bohaterką zawodów. Pani inżynier J a 
dwiga przyleciała do B iałej sama, mają., 
na trasie  najgorsze ze wszystkich ucze
stników zawodów warunki. B rała udział 
w zawodach po raz pierwszy. Ponieważ 
regulam in przew idyw ał załogi dw uoso
bowe^ obdarow ano ją towarzyszem, jed 
nym z członków klubu P. W. S., ucho
dzącym za znawcę Podlasia. Bardzo go
ścinni i troszczący się o zaw odników , o r
ganizatorzy konkursu chcieli dopomóc w 
ten sposób pilotce w orientacji. N ieste
ty, tak naprędce skojarzona p ara  zaw o
dników nie udała  się. Już na pierwszym 
etapie pobłądzono, bo załoga nie mogła 
dojść ze sobą do porożurp^nia Cóż robi 
nasza boh a te rk a?  O dnajduje Białą, w y
sadza na środku lotniska swego niefor
tunnego tow arzysza, nie szczędząc mu 
w ątpliwej w artości komplim entów i le 
ci dalej sama, kończąc zawody przy n ie
wielkim skróceniu trasy. Takie to  n ie
wiasty zaprezentow ał nam Kraków...

Zlot na zawody 
G o r d o n - B e n n e ł ł

Z okazji zaw odów  balonow ych, A ero 
klub W arszaw ski zorganizował plakieto- 
wy zlot do W arszawy, na k tóry  przyby
ło 21 samolotów (m aksym alna ilość sa 
molotów na klub — 3).

Uczestnicy zlotu brali udział w kon
kursie zrzucania meldunków, jaki odbył 
się w ram ach pokazów lotnictw a cyw il
nego, poprzedzających zawody im. Gor- 
don-B ennett'a. W  konkursie tym nierw- 
sze miejsce zajęli lwowianie, pp. K ow al
ski i pos. Kozicki, drugie—rów nież lw o
w ianie — pp. M arkow ski i Solak. N a
stępne — piloci: H auschild (B iała), Da- 
nielewicz (G dańsk), W róblewski (Łódź), 
Lewandowski (Toruń) i in.

W konkursie szybowców, polegającym  
na lądowaniu najbliżej wyznaczonego 
punktu, pierwszy był Szukiewicz, drugi 
—- M ajcherczyk, trzeci — Pełka — z 
Aer. W arsz.

Puchar Skrzydlatej Polski na mistrzo
stwa klubowe. R edakcja Skrzydlatej P o l
ski ufundow ała puchar przechodni, o k tó 
ry będą rozgryw ane w A eroklubie W ar
szawskim w ewnętrzne m istrzostwa k lu 
bowe w klasie seniorów i juniorów. Spe
cjalna komisja, wyłoniona przez Zarząd 
A. W., opracow uje regulamin mistrzostw.

M eeting we Lwowie, mający się odbyć 
w dniach 4 i 5 października, został od
wołany.

II. Zlot gwiaździsty do Białej Podlaskiej
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IV. K R A J O W E  Z A W O D Y  S Z Y B O W C O W E  W U S T J A N O W E J
Strona sp o rto w a  zaw odów

Na całość szybow nictw a składają się 
trzy zasadnicze czyniki: pilot, sprzęt
techniczny i atm osfera. Każdy z tych 
trzech czynników  posiada swoje określo
ne i w ażne znaczenie, ale niew ątpliw ie 
decydującym  dla ogólnego rozwoju i po 
stępu szybow nictw a był i pozostanie 
zawsze pilot.

Z biegiem czasu pogłębia się nasza 
znajom ość atm osfery, udoskonala się 
posiadany sprzęt, rozw ija się również 
i technika pilotażu, a w następstw ie te 
go rosną w szystkie lotnicze wyczyny. L a
tam y coraz dłużej, coraz wyżej i coraz 
dalej. Rozwój i postęp naszego szybow 
nictw a jest niew ątpliw y.

Czw arte zawody szybowcowe w U stja 
nowej miały być m iarą tego postępu tak  
w zakresie  w yszkolenia pilotów , jak i bu 
dow ie szybowców. U zyskane wyniki lo t
nicze św iadczą dobitnie o dużym p o stę 
pie. Należy jednakże być bardzo ostroż
nym w w yciąganiu wniosków, tak  co do 
rozwoju poszczególnych czynników, jak 
i ich wpływ u na rozwój całości, a 
specjalnie przy porów nyw aniu poszcze
gólnych typów  szybowców, ich w łasno
ści, doskonałości i ogólnej przydatności.

U zyskane wyniki lotnicze zostały  już 
omówione szczegółowo na innym miejscu, 
tak  pod w zględem ilościowym jak i m e
teorologicznym , oraz porów nane z w yni
kam i zaw odów  roku ubiegłego. Moim 
zadaniem  jest dorzucenie kilku uwag, 
dotyczących regulam inu i w yszkolenia 
pilotów , oraz w yciągnięcie wniosków  n a 
tury  ogólnoprogramowej.

Regulam in zaw odów  ubiegłego roku 
nie przew idyw ał porów nyw ania poszcze
gólnych wyczynów (loty czasowe, w yso
kości i przeloty), co łącznie z nagradza
niem poza najlepszym i indyw idualnym i 
wyczynami, rów nież i odnośnych sum, p o 
zw alało na różniczkow anie w ysiłków  za 
w odników. W rezultacie  mieliśmy sp e
cjalistów  do lotów  czasowych, w ysokoś
ci i przelotów , a ponadto  specjalistów  do 
odnośnych sum. T eoretycznie każdy z 
zaw odników  mógł zostać najlepszym  — 
zw ycięzcą w odnośnej kategorji. I w 
rzeczyw istości praw ie każdy z zaw odni
ków, poza skrom ną odznaką pam iątkow ą 
udziału w zaw odach, pow iózł do domu 
jedną, lub więcej nagród.

Regulam in zaś zaw odów  roku b ieżące
go miał inne cele i inne podstaw ow e za 
łożenia. W prow adzono ocenę punktow ą 
poszczególnych wyczynów, oraz sum o
wanie punktów  co zmuszało zawodników 
do codziennej pracy i wytężonej i 
w szechstronnej. W szechstronność — a 
a mówiąc językiem  ogólnosportowym — 
wielobojowości wysiłków zawodników, 
łącznie z n ieproporcjonalnie dużym n a 

gradzaniem  wyższych wyczynów, sp ra 
wiły w dużej mierze to, że ogolne wy
niki były doskonałe, a wiele wyczynów 
— na poziomie najlepszych europejskich.

Regulam in w ym agał nadto  od zaw od
ników  pełnej formy już od pierwszego 
dnia i n ie tracen ia  ani jednej możliwości 
zdobycia chociażby kilku punktów , o ile,

oczywiście, zaw odnikow i zależało na 
punktach  i miejscu. Byli bowiem w o- 
statn ich  zaw odach i tacy, k tórzy  lek ce 
ważyli zdobycie lepszego miejsca w ogól
nej klasyfikacji, ale dla tych nie powinno 
być miejsca w przyszłych zaw odach. Kto 
stracił chociażby kilka dni na konieczne 
oblatanie się (trening), nauczenie się lą 
dow ań pod górę, czy racjonalnego i p ra 
w idłowego krążenia w kom inach, lub k to  
czekał kilka dni na rem ont uszkodzenia, 
spow odowanego bądź trochę lekkom yśl
nym, bądź nieum iejętnym  lądow aniem , u- 
stępow ał miejsca na liście sumy punk 
tów  kolegom lepiej przygotowanym , po 
siadającym  więcej ru tyny i dośw iadcze
nia, lepszą technikę p ilotażu i znajomość 
atm osfery, a w szczególności w ykazują
cym w iększy h a rt moralny, w ytrw ałość, 
chęć i wolę zw ycięstw a.

Zw ycięzca zawodów szybow cow ych , 
Zbigniew Żabski ze Lwowa.

Z przykrością zmuszony jestem  s tw ier
dzić, że w śród zaw odników  cywilnych 
n iektórzy  do swej pełnej formy doszli 
dopiero pod koniec zawodów, t. j. o w ie
le zapóźno, by uzyskać pow ażną i nie- 
kom prom itującą ich ilość punktów , a b y 
li i tacy, k tórzy  do należytej formy nie 
doszli i do końca zawodów. O kazali się 
bądź zbyt jeszcze młodymi pilotam i, 
bądź nie posiadającym i w alorów  psy
chicznych, wym aganych od zaw odnika. 
Na zaw odach nie można uczyć się pod
staw ow ych elem entów  latania. Od tego 
są szkoły szybow cowe i prow adzone 
przez nie kursy treningowe. O tym, że 
część zaw odników  nie posiadała należy
tego uprzedniego treningu, św iadczy aż 
nadto  dobitnie nie tylko niespodziew anie 
wysoka ilość uszkodzeń szybowców, ale 
i zbyt duże różnice w ilości punktów . 
U m iejętność zaś ślepego pilotażu i ak ro 
bacji, n iezbędne do lotów  w chmurach, 
posiadało, wśród zawodników cywilnych, 
tylko kilku.

W przyszłości należałoby p rzew i
dzieć regulam inowo conajmniej 25% 
miejsc dla juniorów  (startujących poraź 
pierwszy) ale równocześnie wymagać od 
nich wyższych kw alifikacji, a w szcze
gólności w ykonania jeszcze przed zaw o

dami kilku przelotów  żaglowych, ażeby 
przyw iązanie do znanego zbocza i lęk 
pójścia w nieznane zostały przełam ane 
w ich psychice przed zawodami. Od se 
niorów zaś należy wymagać większego, 
uprzedniego treningu.

Jakko lw iek  były pew ne b rak i tak  w 
doborze jak i przygotow aniu zaw odni
ków — ogólny poziom latan ia  był b a r
dzo wysoki. Postęp  w zakresie w yszko
lenia pilotów  — w yraźny i zdecydowany. 
Świadczą o tym wymownie uzyskane 
wyniki, którym  sprzyjały w arunki a tm o
sferyczne — naogół dość pomyślne i 
bardzo ciekawe, typowo termiczne. 
Pozw alały one na uzyskiw anie i dużych 
wysokości i odległych przelotów, ale 
nie były zbyt łatw e. Bezobłoczność ter- 
miki nastręczała poważne trudności w 
wyszukiwaniu kominów, w szczególności 
w pierwszych chwilach po starcie, co po 
w odow ało duży p rocen t lotów  kilkum i
nutow ych i n iejednokro tn ie  tracen ie  
przez pilotów  całego dnia, a b rak  w ia
trów  sk racał odległości przelotow e. Ter- 
mika ostatn ich  zaw odów  w ym agała od 
pilotów  nietylko w ysokiej techniki la ta 
nia ale i dużego doświadczenia. W ielka 
ilość p ięknych w ysokości, n ie jednokro t
nie uzyskanych lotem  w chm urach, duża 
ilość odległych przelotów —świadczą, że 
postęp, uzyskany w w yszkoleniu pilotów  
w ostatnim  roku, jest wyraźny. I gdyby 
temu postępow i dotrzym ał kroku postęp 
w budow ie szybowców, oraz gdyby u d a 
ło się uzyskać w iększe środki na u- 
spraw nienie transportu  pow rotnego po 
przelo tach  żaglowych, oraz gdyby w ięk 
szość zaw odników , szczególnie m łod
szych, posiadających mniej ru tyny i do 
św iadczenia, w ięcej ko rzysta ła  z usług 
dobrze prosperującej komisji m eteo ro lo 
gicznej, jej pom iarów  i prognozy n ie 
w ątpliw ie ogólne w yniki byłyby jeszcze 
lepsze, a ogólny postęp— jeszcze w yraź
niejszy.

Do uzyskania tak dobrych wyników 
ostatnich zawodów, poza dużym postę
pem w w yszkoleniu pilotów, przyczynił 
się—obok wyjątkowo pomyślnych w arun
ków atm osferycznych i uspraw nienia o- 
gólnej organizacji zaw odów  — w dużej 
mierze w yjątkowo udany regulamin. 
Możliwe, że w innych w arunkach 
atm osferycznych w ykazałby on  pe
wne braki, że może n ieproporcjonalnie 
w ysoko były punktow ane kró tsze loty 
czasowe, ale w arunki atm osferyczne o- 
statn ich  zaw odów  i atm osfera, w ytw o
rzona wśród zawodników przez Komisję 
Sportow ą, sprzyjały głównie przelotom . 
Mimo to należy zauw ażyć, że każdy 
dłuższy lot czasowy posiada swoją w a r
tość, a k ilka z nich, w ykonanych w 
większości na termice, nie przynosi u j
my wynikom ostatn ich  zawodów.

W ydaje mi się, że w następnych, gór
skich zawodach, możnaby podwyższyć 
nieco minima punktow anych wyczynów, 
trochę obniżyć punktow anie lotów  cza
sowych, skreślić lot pow rotny U stjanow a 
— Bezmiechowa — U stjanow a jako stałe 
zadanie regulam inowe, a w głównej m ie
rze, drogą odpowiedniej punktacji, skie



row ać w ysiłki p ilotów  na drogi la tan ia  
planow anego, t. j. w ykonyw ania p rze lo 
tów  żaglowych na określonych trasach. 
Z apew ne jesteśm y już n iezbyt odlegli od 
m aksym alnych możliwości tak  czaso
wych, jak w ysokościow ych lub p rze lo to 
wych, ale naw et gdyby nasze dotychcza
sowe rekordy  udało się w przyszłości 
podwoić, czy potroić, do czego należy 
konsekw entnie dążyć — kto wie, czy z a 
gadnienie la tan ia  bezsilnikowego, w m i
nim alnych w arunkach lub na określo
nych trasach, nie przedstaw ia dla rozw o
ju i postępu naszego szybownictwa w ięk
szego i donioślejszego znaczenia.

Regulamin, a głównie sw oistość w a
runków  atm osferycznych ostatn ich  za 
w odów  spow odow ały, że w iele dłuższych 
przelo tów  w ykonanych zostało  bez po 
mocy w iatru, k ilka—z w iatrem  bocznym 
lub tylno-bocznym , w term ice tak  obłocz- 
nej jak  i bezobłocznej, a w szystkie — 
bez pomocy zbocza. Zbocze nie odgry
wało w większości dni innej roli, jak 
tylko w yniesienia ponad poziom doliny. 
150 czy 200 m różnicy wysokości m iej
sca startu  ponad poziom południowej 
czy północnej doliny w ystarczało do 
poszukiw ania komina i uzyskiw ania du
żych wysokości oraz w ykonywania od
ległych przelotów, a naw et czasowego 
la tan ia  — bez pomocy zbocza.

I ta  degradacja roli zbocza górskiego 
jest jedną z najw ażniejszych zdobyczy o- 
statn ich  zawodów. Okazało się, aż nazbyt 
dobitnie, że jest rzeczą najzupełniej obo
jętną, czy dane zbocze posiada o 100 czy 
200 m większą wysokość od innego 
w zniesienia, czy jest kopułą, czy p as
mem. S tąd  wniosek, że zaw ody można 
urządzać nie tylko w U stjanow ej, czy 
Bezmiechowej, ale i nad terenam i p ła s
kimi w W arszawie, Lwowie, czy Poznaniu. 
N iezbędnych 150 czy 200 m w ysokości 
na w yszukanie kom ina i w ykonanie k il
kugodzinnego lotu czasowego, uzyskanie 
większej wysokości i wykonanie przelotu 
— dostarczyć może nietylko drogi, w y
m agający dużych lotnisk, hol sam oloto
wy ale i zw ykła w ydiw igarka sam ocho
dowa (autowinda).

Zadaniem  zaw odów  w inno być nie ty l
ko spraw dzenie w yników  pracy, rozwoju 
i postępu, ale i torow anie now ych dróg 
dla dalszych popraw.

Komisja sportow a ostatn ich  zaw odów  
doszła do jednom yślnego wniosku, że n a 
stępne, ogólnopolskie szybowcowe zawo
dy, należy urządzić nad terenam i p łask i
mi, na lotnisku w W arszawie. Poza ho
lem sam olotowym  należałoby spróbow ać 
masowych startów  za autow indą. Ten 
nowy rodzaj startów , ew. p rze lo ty  — 
krótsze, lub dalsze, na określonych tr a 
sach, planowane, lub z w iatrem —na d ro 
dze najm niejszego oporu, mogą zapocząt
kow ać now ą erę rozwoju polskiego lo tn i
ctwa bezsilnikowego. W yniki tych za
wodów mogą przyczynić się do zmiany 
zapatryw ań, że la tać na szybow cach 
można tylko w górach, oraz w ykazać, że 
s ta rt z autow indy jest i w ystarczający  i 
niedroższy od s ta rtu  z liny gumowej w 
górach. K ilka kursów  lotów  holow anych 
za sam olotem, przeprow adzonych w la 
tach 1933 — 34 we Lwowie, przez niżej 
podpisanego oraz wyniki z ostatniego ro 
ku Sekcji Szybowcowej A eroklubu W ar
szawskiego, pomijając już wyniki n ie
mieckie, bolszew ickie i inne, św iadczą, 
że term ika istnieje i nad terenam i p ła s
kimi, że jest nad nimi nawet silniejsza, 
regularniejsza i częstsza — aniżeli nad 
terenam i górskimi.

B. Ł o p a ł n i u l c

Uwagi o s tron ie  technicznej

C zw arte K rajow e Zawody Szybow co
we, urządzone w r. b. w U stjanow ej w 
pełni lata, odbyły się w w arunkach  od
m iennych niż w roku zeszłym. Zmiana 
ta  dała rów nież i w  zakresie  technicz
nym szereg now ych dośw iadczeń. W y
korzystan ie  tego pow inno w ydatnie po d 
nieść użyteczność szybow ców  w yczyno
wych, a tym samym obniżyć koszty u- 
trzym ania ich w ruchu.

Pełn iąc funkcję k ierow nika dozoru 
technicznego, miałem  sposobność obser
w ować szybow ce w pracy. D robne u- 
sterk i usuwali, przydzieleni na czas za 
wodów, dwaj m echanicy z W. O. S., na 
s tarc ie  lub w hangarach na Żukowie. 
N iezależnie od dozoru technicznego za
wodów, w ykonyw ał kon tro lę  szybow 
ców ekspert K. C. S. P.

Pojaw iające się niedom agania i uszko
dzenia szybow ców  można podzielić na 
charak terystyczne dla różnych typów, 
oraz przypadkow e. Na pierw szą grupę 
zw róciłem  specjalną uwagę, aby, znając 
je, można było w przyszłości typow e u- 
sterk i ograniczyć do minimum, z góry 
zapobiegając ich pow staw aniu. Druga 
grupa uszkodzeń, z rac ji swojej natury  
nie da się wyelim inow ać.

Luzy pow stają najw cześniej w m iejs
cach połączeń ruchom ych, narażonych 
na obciążenia zmienne, proporcjonalnie 
do obciążeń jednostkow ych pow ierzch
ni styku. W sterow nicach (Komar, SG— 
sterow anie głębokości) luzują się często 
w ten  sposób połączenie końca drążka 
sterow ego z popychaczem , oraz drążki 
sterow e na głównej osi (CW5). Zowali- 
zow ane otw ory trzeba  przew iercić i za 
łożyć grubszy, n ienorm alny sw orzeń. 
D obrem  okazało się zaw ieszenie drążka 
sterow ego na łożyskach kulkow ych, u- 
m ieszczonych w w idełkach rury  zwich- 
rzeniowej (SG, Komar). Szw ankuje rów 
nież połączenie dźwigien z popychacza- 
mi sterującym i lotki. Pow stają tam  luzy 
nie do usunięcia przez przew iercen ie  i 
wym ianę sw orznia, gdyż w ytw arza się 
luz w w idełkach, a w popychaczu jest 
łożysko kulkow e (CW5). A by tak i luz 
usunąć, należałoby otw ory w w idełkach 
zaspaw ać i p rzew iercić na daw ną śred 
nicę, w ym ieniając sw orzeń na nowy. 
M ożnaby tem u zapobiec, stosując za 
m iast zw yczajnych sw orzni (CW5) i śrub 
skręcanych palcam i (Komar, SG), sztyw 
ne połączenie w idełek  z w ew nętrznym i 
pierścieniam i łożysk kulkow ych — za 
pom ocą śrub z norm alnym i nakrętkam i, 
skręcanym i kluczem.

Zaw ieszenie sterów  głębokości w szy
bow cach CW5, z innych względów  b a r
dzo korzystne, ulega szybkiem u zużyciu. 
W ybijają się sw orznie i oczka. W artoby  
więc zaopatrzyć to zaw ieszenie w zw ro t
ne łożyska kulkow e, na sw orzniach śru 
bowych.

W szystkim  szybowcom brak  zabezp ie
czenia połączeń ruchom ych od kurzu i 
piasku, k tó re  szczególnie łatw o dostają 
się do łożysk kulkow ych na starcie , w 
czasie transportów  terenow ych, a naj
bardziej —• w wozach, w czasie tran s
portu  za sam ochodem.

Niskie um ieszczenie sterów  w yso
kości jest rów nież latem , k iedy w ypad
nie często lądow ać w zbożu, p o p u la r
nym powodem uszkodzenia. S tery  głę
bokości (SG, Komar), zaczepiając przy

lądow aniu o zboże, w yginają rurę  (SG) 
lub w yłam ują w ręgę sterow ą w kadłubie 
(Komar).

Przy lądow aniach na kartofliskach, o- 
raninie, jak i przy  nieostrożnym  podno
szeniu załam uje się sklejka na spodach 
kadłubów , oraz płozy, w szybow cach 
typu K om ar i SG. Z daw nego dośw iad
czenia wiem, że dla uniknięcia tego w y
starcza  pokrycie  kad łuba  w okolicy p ło 
zy, zw łaszcza w przedniej części, sk lej
ką 2 mm. W  szybow cach CW5i sam 
kszta łt przekro ju  kadłuba w tym m iej
scu częściowo temu zapobiega.

Nowe egzem plarze w ykazyw ały, po 
dłuższych lo tach w silnych w arunkach 
i po lo tach na holu, znaczne w ydłużenie 
linek sterow ych. S tąd  w niosek — że n a 
leży zak ładać na szybow ce linki obcią
gnięte, z resztą  zgodnie z obecnem i w y
m aganiam i K. C. S. P,

K ońce skrzydeł (lotek) niszczą się 
nadm iernie w skutek  ciągłego ta rc ia  o 
ziemię uw iązanego skrzydła, co pow o
duje po trzebę  częstego podklejania i 
zmiany taśm . Dla uniknięcia tego w y
starczyłoby okucie kraw ędzi spływu 
na długości 20 — 30 cm cienką b lachą 
alum iniową.

Typowym  uszkodzeniem  było p rzec ie 
ran ie  się sklejki kesonów  skrzydeł, s ła 
bo um ocow anych w mało w yścielonych 
gniazdach w ozów transportow ych . Z te 
go pow odu szereg szybowców musiał 
być oddany do napraw y jeszcze przed 
rozpoczęciem  zawodów.

Z przyrządów  pokładow ych najczęściej 
ulegają uszkodzeniom  szybkościom ierze 
—• po trzebne są zatem  zapasow e.

U żywana w szybowcach instalacja  
św iateł pozycyjnych jest zbyt prym i
tyw na i często ulega zepsuciu.

Praw ie w szystkim  szybowcom (z w y
jątkiem  CW5 W. O. S. kpt. P eterka) 
b rakow ało  starannego w ykończenia a- 
erodynam icznego przejść kadłubów  lub 
w ieżyczek do skrzydeł, końców  zastrza 
łów  i t. p. L akierow anie pozostaw ia 
w iele do życzenia. R ozpow szechnił się 
(także ze względu na koszt) bezbarw ny 
lak ier nitrocelulozow y, k tó ry  już w cien
kiej w arstw ie może mieć połysk, bo daje 
się łatw o polerow ać, a jako szybko- 
schnący jest bardzo wygodny w użyciu. 
Jed n ak  cienka w arstw a mało zabezpie- 

1 cza m iateria ł od deszczu i słońca, a przy 
tym ściera się szybko i znika całymi 
płatam i. N astępstw em  tego jest drobne 
pękanie  zew nętrznej w arstw y sklejki, 
pogłębiające się w bardzo kró tk im  cza
sie — więc starzen ie  się drogiego w y
czynowego szybowca, k tó ry  z reguły 
musi p racow ać w bardzo  zm iennych i 
n iekorzystnych w arunkach  atm osferycz
nych.

Godnym naśladow ania przykładem  był 
wyżej wym ieniony szybow iec CW5, po 
kry ty  w odoodpornym , kryjącym  lak ie 
rem. Rodzaj pow ierzchni nie jest obojęt
ny dla w łasności szybowca. G ruba w ar
stw a dobrego lakieru, położona na k ito 
w anym  i gruntow anym  m ateriale, n ie ty l
ko go konserw uje, lecz daje też gładką 
i lśniącą pow ierzchnię, co, jakkolw iek 
trudne do liczbowego uchw ycenia, w y
raźn ie  podnosi doskonałość szybowca.

R u d o l f  Mafx



Przebieg zaw od ó w  ( 2 8 .VI. — 12.VII)

Ze względu na to, że szereg momentów 
o charak terze  oficjalnym podano już w 
Skrzydlatej do wiadomości Czytelników 
w sprawozdaniu wstępnym przed dwoma 
miesiącami, możemy teraz ograniczyć się 
do opisu samych zawodów, innymi słowy
— do opisu przebiegu latania. Sądzimy, 
że będzie to najlepszym obrazem obec
nego stanu naszego szybownictwa w y
czynowego, a także ułatwi Czytelnikom 
przyswojenie sobie tych uwag, jakie znaj
dą na innym miejscu.

Niedziela 28 czerwca przeznaczona by
ła na zapoznanie się zawodników z 
miejscowymi warunkami (loty nie były 
punktowane). Zarządzenie to było tym 
słuszniejsze, że niektórzy zawodnicy nie 
mieli prawie żadnej znajomości latania 
wyczynowego w terenie górskim, inni zaś
— posiadali w bież. roku zbyt mało tre 
ningu. F ak t  ten sprawił, że już i w cza
sie samych zawodów musieli oni tren o 
wać, na czym naturalnie ucierpiała wy
dajność zawodów (chodzi głównie o p rze 
loty!). Z zawodników zgłoszonych (por. 
listę w numerze lipcowym r. b.) udziału 
nie wzięli Dudzik i W łodarczyk (LOPP) 
oraz Dyrgałła (Aer. Gdański), zaś Offier- 
ski, zamiast dwumiejscowej „Mewy”, mu
siał zadowolić się „Komarem". Wśród 
lotów, wykonanych przy sprzyjającej i 
bardzo pięknej pogodzie, zasługują na 
wyróżnienie dwa przeloty do Bezmiecho- 
wej i z powrotem (Żurakowski i Kozieł).
Zresztą dnia tego jeszcze nie wszyscy 
piloci mogli la tać (ogółem wykonano 25 
startów). Już na wstępie nie obeszło się 
bez paru  podłamań, których wogóle spo
ro zanotowano w czasie zawodów *).

29 czerwca niebo było zrana niezbyt 
obiecujące, ale cumulusy „nosiły". Orien
tację utrudniał brak wzlotów aerologicz- 
nych, z k tórych pierwszy wykonano tego 
dnia wieczorem.

Star ty  rozpoczął przed godz. 10 Urban 
(na „Komarze"), który  — trafiwszy na 
niewłaściwą chwilę — już po 5 minutach 
znalazł się znów na ziemi. Skłoniło to 
innych do namysłu, to też następny pilot 
(Szukiewicz) w ystar tow ał dopiero w pół 
godziny później. „Zrobił" on czas (3 h 
23') i wysokość (1130 m). W  dalszym 
przebiegu la tania oba przykłady stale się 
powtarzały. Zanotowano bowiem, ob3k 
wielu lotów niepunktowanych, sporo w y
sokościowych (ok. 10), naogół k ró tko 
trwałych, przyczym piloci nie podjęli 
przelotów. W yjątek stanowił piękny i 
szybki (mimo bocznego wiatru), 182-ki- 
lometrowy przelot kpt. Peterka**) w oko
lice Krakowa (Niepołomice), podjęty z 
nie dużym zapasem wysokości (800—900 
m nad start), dalej — lot Baranowskiego 
do Dębicy, 112 km (pilot zaledwie o 2 
km „nie dociągnął" do upragnionego lo t
niska i w  rezultacie miał różne perypetie  
przy starcie powrotnym na holu: „ósem
k a” wpadła w owies i szybowiec musiał 
się p rędko odczepiać; — w końcu, oczy- 
wyście, wszystko poszło dobrze), w resz
cie trzy przeloty do Bezmiechowej i spo- 
wrotem (kpt. Brzezina, Czarnecki i Żab- 
ski). Przyczyną tego stanu rzeczy były czę

*) W śród pilotów fakt ten znalazł 
swój wyraz w maksymie, że „nie nale
ży łamać skrzydeł S. G. prostych, ani 
też prostować — u S. G. łamanych!”

**) Szczegóły na innym miejscu.

ściowo niewątpliwie trudne warunki a t 
mosferyczne (jak dowodzą nieudane loty 
docelowe pow rotne *), podjęte przez Cia- 
stułę (start o 11 h 43’), Żurakowskiego, 
k tóry  w powrotnej drodze „niedociągnął" 
7 km, oraz Waciórskiego, k tóry musiał 
siadać w Bezmiechowej, ale także czę
ściowo brak  treningu i niechęć do ry 
zyka. Niezwykłe szczęście sprzyjało 
Czarneckiemu, który  stracił po starcie  
(11 h 48’) całą  wysokość i, podchodząc 
do lądowania koło dworu, może na 25 
metrach nad ziemią złapał stały komin, 
w którym wydźwignął się tak wysoko 
(1215 m nad start), że starczyło mu to na 
drogę do Bezmiechowej i z powrotem.

Ogółem 29 czerwca wykonano 41 lotów 
w czasie ogólnym 62 h 36', wypełniając 
15 razy warunki do kategorii D: 10-wy-

sokości, 3 czasowe, 2 przeloty. Najwięk
szą wysokość miał Offierski — 1670 m, 
drugim był tu ppor. Grzeszczuk (1356 m), 
k tóry  zarazem uzyskał najdłuższy czas — 
7 h 56'. Należy jeszcze wspomnieć, że 
zgłoszono 2 loty nocne (czasowe). P ie rw 
szy z nich trwał 17 minut, drugi — za
ledwie 5! Na marginesie ich w arto  za
uważyć, że wogóle warunki w iatrowe w 
czasie zawodów były przeważnie bardzo 
słabe. Utrudniało to wprawdzie „życie” 
zawodnikom, ale zato zmusiło ich do 
przyswojenia sobie techniki latania czy
sto - termicznego. Nawet t. zw. pogardli
wie „nasiadówki” miały w tym roku m a
ło wspólnego ze zboczem.

W  wyniku pierwszego dnia zawodów 
15 pilotów uzyskało punkty, przy czym 
pierwsze miejsce zajął zdecydowanie kpt. 
Peterek , II — Baranowski, III — Żab- 
ski, IV — ppor. Grzeszczuk, i t. d.

Ku wieczorowi przyleciał na holu ze 
Lwowa Kołodyński, Schodząc do ziemi 
^korkociągiem, wprawił widzów w lekki 
dreszczyk, nieco za długo przeciągając 
akrobację. Kołodyński stawał odtąd na

*) t. j. do Bezmiechowej i z powrotem.

miejsce jednego z niebiorących udziału 
zawodników.

30 czerwca był wśród dni lotnych jed
nym z najtrudniejszych, co widać cho
ciażby z tabeli punktacyjnej: zaledwie 4 
pilotów zdołało „zarobić” punkty. Z tym 
wszystkim jednak dwu warszawskich 
„komarzystów”, Urban i Szukiewicz, 
przelatują 110 wzgl. 82 km. Urban w y
szedł dzięki temu na II miejsce w p u n k ta 
cji ogólnej, ustępując tylko kpt.  Peterko- 
wi.

W  nocy koło Ustjanowej przeszły burze 
(termiczne), i cały dzień widać było 
skłonność do ich powstawania. W iatr  w y
raźnie nie dopisywał: nie tylko był słaby, 
ale jeszcze na  dobitkę kręcił się, wiejąc 
chwilami równolegle do stoku. W yni

kiem tej sytuacji pogodowej było znaczne 
pokrycie nieba chmurami warstwowymi, 
k tóre  utrudniało wytworzenie się prądów 
termicznych.

Kolejkę startow ą otwiera Offierski na 
„Komarze” (10 h 20'), jednak, nic nie 
zdziaławszy, siada po 22'. Taki sam los 
spotyka ppor. Grzeszczuka (lot 7') i U r
bana (4'). Te trzy nieudane próby zajęły 
czas do pół do dwunastej. Dopiero o 11 
h 38' decyduje się na lot czwarty „ko- 
m arzysta”, Szukiewicz. Udaje mu się wy
konać wspomniany już przelot do Rze
szowa. Poświęcimy mu nieco uwagi, t a k 
że ze względu na okoliczności, k tó re  były 
zapowiedzią i pewną przestrogą odno
śnie innych zdarzeń, jakie później miały 
miejsce.

Szukiewicz przez pewien czas trzy
mał się zbocza, robiąc raz po raz wypady 
w dolinę w poszukiwaniu termiki. W resz
cie wariom etr zanotował słabe wznosze
nie, odpowiadające położeniu strzałki na 
0,3 do 0,2 m/sek. Uporczywe krążenie 
daje rezultaty; wskazówka przesuwa się 
wolno, dochodząc maksymalnie do 0,6 
m/sek. Na wysokości 600 m dalsze k rą 
żenie staje się bezcelowe: szybowiec za
chowuje jedynie nabytą  wysokość. Pilot



decyduje się przejść na północną, odwie- 
trzną stronę Żukowa i tam  la ta  dłuższy 
czas, raz wznosząc się, to znów opada
jąc. M ając już tylko 400 m nad startem , 
łapie trochę term iki i zyskuje na tym 
400 m wysokości. T eraz z 800 m etram i 
leci na nikłych noszeniach doliną w s tro 
nę Bezm iechowej (w skazanie w ariom etru  
0,5 m/sek. opadania). W  końcu udaje mu 
się w ynaleźć pow ażniejszy komin, uw ień
czony cumulusem. Na 1150 m dochodzi 
do bazy obłoku. Mimo b raku  skrętom ie- 
rza krąży  w chm urze dalej, lecz zyskaw 
szy 150 m trac i panow anie nad maszyną. 
Ma to swój epilog w serii wymuszonych, 
niew iadom ych akrobacji. W ypada z cu- 
mulusa w korkociągu, z k tórego w ypro
w adza szybow iec na w ysokości 1050 m. 
Dalszy lot, nad Bezmiechową, odbyw a się 
na Sanok. Będąc 100 m poniżej startu , 
znajduje p rzed O lchowicam i zbaw czy k o 
min, w którym  zyskuje 800 m wysokości. 
Lecąc dalej na NNW  natrafia  za Sanem 
na drugi komin. T eraz — skok do naj
bliższego cumulusa, k tórego podstaw a 
leży na 1200 m. W chodzi ostrożnie (póki 
jeszcze prześw itu je ziemia!) w chmurę i 
z 1300 m ucieka. G ra pow tarza się k il
ka razy, a potem  już z przodu w idać ty l
ko czyste niebo. R esztę w ysokości z a 
m ienia lotem  ślizgowym na kilom etry. — 
Opis tego lotu jest dobrym obrazem  tru d 
nych w arunków  dnia.

Po starc ie  Szukiew icza praw ie cała go
dzina upływ a na lotach, a z nich n a j
dłuższy trw a 5'. O 12 h 34' startu je  U rban, 
k tórem u pow iodło się jeszcze lepiej od 
Szukiew icza. W arto  podać relację p i
lota.

W iatr nad stokiem  był za słaby i nie 
nosił, p ilo t zdecydow ał się więc, po s tra 
cie 50 m, na w ypad w dolinę. N adzieja 
•jest uspraw iedliw iona: z m aksym alnie 0,2 
m /sek. na w ariom etrze w ychodzi 100 m 
nad punk t startu . Tu sytuacja jest tru 
dniejsza, raz nosi 0,4 m/sek. to znów dusi 
0,5 m /sek. D zięki um iejętnej tak tyce  zy
skuje jeszcze 300 m, ale więcej nic nie 
można zrobić, na nam ysły zaś niem a cza
su. Z 400 m przeszedł w ięc za zbocze, w 
stronę Bezm iechowej. Po drodze raz zro 
bił 800 m, w Bezm iechowej — 900 m, ale 
potem  opadł do 200 m poniżej s ta rtu  (ca 
50 m nad gruntem!). Zamiast myśleć o lą 
dowaniu, poleciał nad łożysko w yschnię
tego dopływ u Sanu i tam  isto tn ie  w ario- 
m etr w ykazał zero. Po 10 m inutach za 
częło się wznoszenie, ale po 2 ok rąże
niach ustało  i trzeba  było pow rócić nad 
m aleńkie zbocze potoku. T aka gra po 
w tarza ła  się około dziesięciu razy, dając 
w zysku 300 m w ysokości. N adciągający 
cumulus uniósł szybow iec w górę. P od 
staw a obłoku leżała na 1000 m. K rążąc 
w nim, pilot doszedł aż do 1570 m (naj
w iększa w ysokość dnia). I teraz, p o 
dobnie jak poprzedni, strac ił całkow icie 
panow anie nad szybowcem. Też seria 
akrobacji najn iepraw dopodobniejszych i 
korkociąg aż do podstaw y obłoku. Po 
w yrów naniu szybowca, na zw iększonej do 
60 km/godz. szybkości leci w stronę R ze
szowa. P rzeskakując od cumulusa do cu
mulusa, zw aża bacznie, żeby się nie dać 
w ciągnąć w chmurę. Dzięki temu, że nad 
Rzeszowem  m iał jeszcze 400 m (700 m 
nad ziemią), udaje mu się „zarobić” jesz
cze 200 m. Dalszy lot jest już tylko śliz
gowy. Lądow anie nastąpiło  w Kobuszo- 
wej.

Jeżeli podaliśm y tak  drobiazgow y opis 
tych dwu lotów, to nie tyle chcieliśmy 
zabaw iać Czytelników , ile unaocznić, 
czym grozi lot w ewnątrz naj niewinniej

w yglądającego cumulusa. Jed y n a  rada, 
usuw ająca to n iebezpieczeństw o, pom ija
jąc odpow iednie przepisy  w ytrzym ało
ściowe dla konstrukcji i w łaściw e in s tru 
m enty, to — kurs akrobacji i ślepego p i
lotażu *). W  dzisiejszym stanie szybow 
nictw a nie ma m iejsca na rezygnow anie 
z lotu chm urowego i dlatego jak najszyb
ciej należy w ypełnić wyliczone tu w a
runki. 30 czerw ca obyło się bez roz le 
cenia się szybowców, ale jeszcze w cza
sie zaw odów  cumulus połam ał CW-5 
Żurakow skiego, dosłow nie na kaw ałki. 
W jakiś czas po tym zap łacił swój h a 
racz i „K om ar”.

Po U rbanie jedynie B aranow skiem u i 
Żabskiem u udaje się koło 3-ej po poł. 
oderw ać od Żukowa. B aranow ski po 
starc ie  szedł do lądow ania, ale 40 m nad 
ziem ią złapał koło dw oru komin, k tóry  
go w yratow ał. W racając z Bezmiechowej 
nie mogą oni dotrzeć do lądow iska. Ba- 
rograf pierw szego zanotow ał 725 m, d ru 
giego — niecałe 800 m. R eszta startów  
daje w rezu ltacie  jedynie parom inutow e 
loty (najdłuższy — 8').

T ak więc zadanie dnia (przelot 50 km) 
w ykonało jedynie 2 zaw odników . Ogólna 
liczba sta rtów  w yniosła 24. 20 lotów
(poza czterem a opisanymi) trw ało w su
mie niecałe  2 godziny.

1 lipca był dniem, pomyślnym dla w ię
kszości. Od samego rana  nad U stjanow ą 
zabłysło w spaniałe słońce, w różące, w raz 
z silnym i p rostopadłym  do zbocza w ia
trem  z południa, doskonałe w arunki do 
latania. Już o pół do 9-ej pojaw iają się 
na horyzoncie cumulusy. W zlot aerolo- 
giczny o godz. 11-ej potw ierdza o bser
wacje i przypuszczenia: do 1500 m jest 
chw iejna sucha rów now aga, wyżej — do 
2200 m — w ilgotna, ograniczona od góry 
inwersją. S łużba m eteo zapow iada pod 
w ieczór burze term iczne.

S ta r t zaczyna się w kró tce po 8-ej. 
P ierw szy jest K w iatkow ski, k tó ry  zdoby
wa punk ty  w locie czasowym (3 h 58'), 
co mu nie przeszkodzi później zw iększyć 
je jeszcze lotem  w ysokościowym . Z decy
dow anie na czas la ta  Plenkiew icz (start 
8 h 28', czas — 8 h 12'). T rzeci skolei 
kpt. P e te rek  (start 8 h 33') rusza śmiało 
na p rzelo t z niew ielką w ysokością (700 
m) dosięgając M ościsk (65 km). Pierw szy 
„K om ar” (Offierskiego) sta rtu je  jako 
piąty  skolei o 8 h 41'. Z m ałą w ysokością 
podejm uje on lo t do Bezmiechowej, co 
mu się jednak nie udało. Żurakow ski 
(start 8 h 45') ma 10 punktów  za czas 
(3 h 02'). W ślady P lenkiew icza idzie Gli- 
wiński, k tó ry  la ta  p raw ie 8 godzin, co 
wynosi 33 punkty . W aciórski jest 13-ty 
skolei: nie udało mu się zrobić w p rze 
locie punktow anego minimum. Do godz.
10-ej zanotow ano jeszcze 6 startów , 
w śród nich tylko jeden punktow any (por. 
H enneberg — 3 h 05'). Szukiew icz (start 
10 h 02') dzieli los O ffierskiego; jest to o 
ty le zrozum iałe, że m aksym alna w yso
kość przelo tu  w ynosiła 480 m. N astępny, 
ppor. G rzeszczuk, nie ryzykuje p rzelo tu  
z 800-m etrow ą w ysokością i la ta  na czas 
16 h 23'). Trzy sta rty  n ieudane — i kpt. 
B rzezina (10 h 43') rozpoczyna obfitą 
serię p rzelo tów  niedługich w praw dzie, 
ale dobrze w ypracow anych. Osiąga on 
po 3 h 22' lotu Tom aszów  Lubelski 
(135,5 km), mając zarazem  najw iększą 
w ysokość dnia — 1240 m. Żabski zrobił

*) Kurs ślepego pilo tażu dla szybow ni
ków  nie był jeszcze w Polsce urządzany.

59 km (Jarosław ) i 1110 m, P iątkow ski — 
56 km (koło Przem yśla) na m ałych w yso
kościach (max. 805), A ntoniak  (start
11 h 03') dolatuje do Jaw orow a (76 km), 
C zarnecki — do Jaro sław ia  (80,6 km), 
K ozieł — do Radym na (64,7 km). N ato 
miast nie ma pow odzenia M ajcherczyk, 
k tó ry  nie osiąga minimum przelotow ego; 
uspraw iedliw ia go mała w ysokość, z k tó 
rą podjął lot (max. 575 m). Lepiej udało 
się Urbanowi, choć poczynał sobie jesz
cze śmielej (max. w ysokość 410 m); do le
ciał do Trójcy, co czyni 32,5 km.

O 11 h 39' startu je  poraź pierw szy na 
nowym szybowcu (zamiast SG-3, k tó ry  
uległ ciężkiem u uszkodzeniu) por. W ło- 
darkiew icz; nie pow iodło mu się jednak 
tym razem  dokonać nic szczególnego.

B aranow ski (start 12 h 01') robi drugi 
lot tego dnia ponad 100 km, lądując w 
Leżajsku (127 km). Różański „kończy 
się” p rzed  zrobieniem  punktow anego m i
nimum odległości: 615 m w ysokości o k a
zało się zadatkiem  zbyt szczupłym na 
przelot. C iastuła ma 36 punktów  za lot 
do Przem yśla z blisko 1000-metrową 
w ysokością (start 13 h 12') i zam yka listę 
przelotów . Pozostałe loty (czasowe) dały 
jedynie 5 punktow anych w ysokości poni
żej 1000 m. Koło 5-ej nad Żuków nadc ią 
gnął stratus, co pozostaje w zw iązku z 
napływ ającą falą chłodniejszego pow ie
trza  polarno - morskiego. Z racji okluzji, 
zjaw iska frontow e są jednak bardzo s ła 
be.

Ogółem w ykonano 49 lotów  w czasie 
ogólnym 92 h 57'. Suma odległości 
punktow anych (ponad 30 km) stanow i 
przeszło 750 km. Zadanie dnia (przelot 
80 km) w ykonało 3 pilotów . Czoło ta 
beli w ygląda teraz  następująco: I — kpt. 
Peterek , II — kpt. Brzezina, III — B ara 
nowski, IV — U rban i t. d.

2 lipca. Mimo dość znacznego przed 
południem  pokrycia n ieba chm uram i w ar- 
stwowo-kłębiastymi, dzień był pogodny 
i gdy chmury ustąpiły, zaczęła się dobra 
term ika (por. pilotaż balonikow y z godz.
12 min. 10 w art. dr. K ochańskiego). W iel
kim ułatw ieniem  był silny w ia tr z po łu 
dnia, o średniej szybkości 15 m/sek. W 
tych w arunkach Komisja Sportow a ogło
siła o 9-ej za zadanie dnia p rzelo t 50 km.

Pierw szy startu je  Szukiew icz na „K o
m arze”, 9 h 32'. Źrana, jak wyżej zazna
czono, term ikę tłum ił płaszcz stra to -cu - 
mulusów, to też pilot la ta  na prądach  
zboczowych. D opiero gdy koło 1-ej p o 
południu stra tu s ustąpił, pojaw iają się 
cumulusy. Jednak  po 5-ciu godzinach 
lotu zboczowego Szukiew icz zrobił ty 
le wysokości, aby zaryzykow ać p rze 
lot. Rezygnując z punktów  za czas, pilot 
porzuca Żuków. W  ciągu m niejwięcej go
dziny dolatuje do linii P rzew orsk  — J a 
rosław , gdzie kończące się w arunki zm u
szają go (w 6 h 33' po starcie) do lądow a
nia. O dległość wynosi 71 km, max. w y
sokość — 1265 m.

Szydłow ski (start 9 h 44') postanow ił 
„podreperow ać się” punktam i za czas. 
Zbiera ich dużo (36), latając 8 h 18'; za 
1060 m w ysokości dostaje jeszcze 20 
punktów , w ięc rachuby  go nie zaw odzą: 
zyskał więcej od poprzednika. N astęp 
ny — W acnik — la ta  najpierw  też na 
czas (3 h 06'), gdyż jego najw iększa w y
sokość wynosi zaledw ie 355 m. Po po łu 
dniu będzie on próbow ał przelotu, n ie
s te ty  — bez pow odzenia.

Nie dopisuje rów nież szczęście i por. 
W łodarkiew iczow i (start 10 h 00'), k tóry, 
mimo pow ażnej wysokości (1315 m max.)



ledwo osiąga minimum (Nowe Miasto). 
Lot jego trw ał w sumie praw ie 6 godzin, 
a 34 km odległości jest zam ałą nagrodą 
za niechęć do „nasiadów ki".

P róbę przelo tu  podejm uje też Śmido- 
wicz, n ieste ty  bez skutku; przyczyną te 
go jest zapew ne zbyt mała rezerw a w yso
kości (690 m). P lenkiew icz (start 10 h 
13') robi 57 punktów  lotem  na czas (8 h 
09') i w ysokość (1090 m). S tartu jący  za 
raz po nim W aciórski leci do Radym na 
65 km. Skolei następuje 8 lotów  czaso
wych (2 ponad 6 h), przedzielonych n ie 
udaną próbą przelo tu  A ntoniaka (max. 
wysokość 560 m) i braw urow ym  lotem  do 
Bezmiechowej i zpow rotem  kpt. B rzezi
ny. Zawodnik ten  startu je  późno (11 h 
35'), a ma w ielki program . Na 200 m w y
sokości leci od zbocza, a pomimo to, po 
godzinie i 12 m inutach w raca pomyślnie 
z Bezmiechowej. Po półgodzinnym odpo
czynku rusza znowu w drogę. Kpt. P e te 
rek  robi półgodzinny rekonesans, z k tó 
rego ma zresztą 10 punktów  za w yso
kość. Po południu kpt. P eterek  w ysta r
tow ał też na przelot.

O 12 h 18' startu je  do Jarosław ia  ppor. 
G rzeszczuk, k tó ry  dotąd  n iebardzo w ie
rzył w zdolności przelo tow e swego ,,K o
m ara”. Na wysokości Przem yśla urw ał 
się łańcuch cumulusów, którym  do tąd  p i
lot podążał i sytuacja sta ła  się k ry tycz
na, jednak zdołał on przeskoczyć (acz 
z w ielką u tra tą  wysokości) do sąsiednie
go łańcucha. Był to lot bardzo p racow i
ty. D opiero koło 5 po poł. nastąpiło  lą 
dowanie, w odległości 81,4 km od U stja- 
nowej.

Obaj kapitanow ie, P e te rek  i Brzezina, 
sta rtu ją  razem , po pierwszej. K p t P e te 
rek  ustala  najlepszy wynik dnia, lądując 
koło Lubaczowa, 109 km, kpt. Brzezina 
dosięga B obrow nik (80,6 km). S tartu jący  
o 14 h 05' M ikulski z niedużą w ysokością 
(max. 965 m) robi 76 km (Petkinie). P ró 
by przelotów  Różańskiego i W acnika są 
nieudane. K ołodyński (start 14 h 39 ) 
p rzeleciał 42,8 km (Krasiczyn), ale przy 
lądow aniu zdem olował szybowiec. Nie 
mniejszy pech prześladuje jedyną zaw o
dniczkę, p. M arię Youngę. O trzym ała ona 
świeżo z rem ontu, po w ypadku p ierw sze
go dnia zawodów, swój szybowiec i w y
startow ała  na nim poraź pierw szy o 14 h 
48'. R ezultat: 22' lotu i znów ciężkie 
uszkodzenie przy lądow aniu w trudnym  
terenie. Zgodnie z zapow iedzią, w iatr po 
południu słabnie.

Mimo to udają się jeszcze 2 przeloty. 
K ozieł (start 14 h 56') robi 60 km, a 
C zarnecki (start 15 h 02') — aż 80,6 km 
(siadał koło ppor. G rzeszczuka) mimo 
niedużej wysokości (900 m m aksymalna). 
Kozieł dośw iadczył na sobie dobro
dziejstw  rozwagi. Zyskaw szy 1000 m nad 
Żukowem, idzie na przelo t z silnymi du- 
szeniami (do 3 m/sek.). Nad K alw arią 
,,p odreperow ał się” do 600 m nad start, 
do Sanu doszedł, mając na wysokościo- 
mierzu zero. Idąc dalej, nie napo tkał 
spodziew anych wznoszeń. O bawiając się 
trudności transportow ych, zaw rócił do 
w idzianego poprzednio dużego lądow iska, 
dobrow olnie skracając p rzeby tą  od le
głość. Tam znalazł komin, w którym  zro 
bił 15 km. W tedy lądow ał na dużym polu. 
Okazuje się, że fortuna sprzyja nietylko 
zuchwałym . — Próba przelo tu  Żurakow- 
skiego — bez rezultatu .

Nie s ta rtow ał B aranow ski, poniew aż 
oczekiw ał w tym czasie na tran spo rt (ko
łowy).

Ogółem w ylatano 107 h 26', przy czym 
7 pilotów  w ykonało zadanie dnia. Dzień

był bardzo udany, a jedynie duża ilość 
uszkodzeń (oprócz wspom nianych — jesz
cze 3 drobniejsze) była objawem przy
krym.

Punktacja zaw odników  przedstaw iała  
się w ieczorem  2 lipca w następujący spo
sób:

I — kpt. P eterek ,
II — kpt. Brzezina,

III — Żabski,
IV — C zarnecki.

3 lipca. W nocy przeszedł zokludow a
ny front mas polarnych, k tóry  w yraźny 
w północnej części kraju — na P o d k arp a
ciu zaznaczył się jedynie w zrostem  za
chm urzenia, wywołanym  typowym i u tw o
ram i pofrontow ym i. Rano wiał w iatr S 
o sile około 6 m/sek. Z pow odu dużego 
pokrycia nieba term ika była słaba, p rzy 
bierając na sile dopiero po południu — 
podobnie jak dnia poprzedniego. — Is to 
tnie, z pilotażu balonikow ego (12 h) w i
dać, że do 1000 m nad s ta rt panują p rą 
dy w stępujące do 1,5 m/sek.

Loty rozpoczęto po dziesiątej. Zadanie 
dnia — lot do Krosna. Na starc ie  b rak o 
w ało szeregu maszyn uszkodzonych. Od 
godz. 10 min. 5 do g. 11 min. 8 w ykona
no 16 startów , w śród k tórych  tylko jeden 
jest praw dziw ie udany (Plenkiewicza). 
Już drugi skolei, por. H enneberg podej
muje przelo t z m aksym alną w ysokością 
645 m; minimum punktow anego nie osią
ga. Paru  pilotów  robi czas i w ysokość 
(max. por. W łodarkiew icz — 1185 m). 
Żabski chce „zrobić" Bezmiechową, ale 
musi siadać w pow rotnej drodze. Los je 
go staje się udziałem  kpt. Brzeziny (max. 
wysokość 460 m), B aranow skiego (do
ta r ł do Bezmiechowej na wysokości 
punktu A!) i Szydłowskiego. O bronną r ę 
ką wychodzi z opresji, jak wspomniano, 
Plenkiewicz, k tó ry  dotąd  nie zdradzał 
ochoty do przelotów . Z m ałą rezerw ą 
wysokości i w bardzo trudnych w arun 
kach idzie on do Bezmiechowej (start 10 
h 34'). D ociera tam  na w ysokości szczy
tu Słonnego, jednak z pow odu słabego 
w iatru  opada znacznie niżej. Tu przez 
dwie godziny w yczekuje nad w ierzchoł
kam i drzew  na jakiś komin. Znajduje go 
w reszcie nad Olszanicą, w ykręca się na 
950 m nad start, poczem pew nie już 
w raca do U stjanowej.

Pierwszy pow ażniejszy przelo t robi 
W aciórski (Poibziacz, 58,6 km). Oprócz 
23 punktów  za odegłość dostaje on jesz
cze 29 za w ysokość (około 1400 m). Są 
one dobrze zasłużone: p ilot zrobił je lo
tem  ślepym w obłoku. Nie jest p rzypad 
kiem, że pow tórzyły się przytem  okolicz
ności, jakie tow arzyszyły lotom chm uro
wym Szukiew icza i U rbana 29 czerw ca.

Zrobiw szy po 3-godzinnym, przym uso
wym trzym aniu się zbocza, 900 m nad 
s ta rt w ciasnym kominku, W aciórski ru 
szył z w iatrem  do najbliższego obłoku. 
Tu, po małej chwili, został on otoczony 
ze w szystkich stron  przez chmury. 
W krótce znalazł się w obłoku, mając do 
2 XA  m/sek. wznoszenia. Na wysokości 
1300 m zaczęły się „nieprzyjem ności”. 
Szybkość w zrosła do 110 km/godz., a na 
p ierw szą reakcję  p ilo ta zm alała do 0. 
B orykając się ze steram i, p ilot obserw o
w ał jednak sta łe  wznoszenie. W końcu, 
widząc, że jego usiłow ania w yw ierają 
w ręcz przeciw ny skutek, w yrów nał stery. 
Mimo to raz w isiał na pasach, to znów 
w ciskany był z w ielką siłą w siodełko. 
W końcu, na w ysokości 1400 m, w yszedł 
on gdzieś z boku chmury, w mało norm al
nej pozycji. W dalszym locie nie n a 
po tk a ł na w arunki i siadał koło N akła.

S tartu jący  w 10 minut później ppor. 
G rzeszczuk rów nież udał się na przelot.

Pilot miał niezłą w ysokość i, ośm ie
lony tym, pow ziął zam iar do tarc ia  do 
potężnej burzy term icznej, w idniejącej 
w k ierunku Sam bora. Mimo, że po d ro 
dze spiętrzone cumulusy obiecyw ały 
pomoc, zadanie to okazało się zbyt tr u 
dne (lot praw ie pod wiatr). W  rezu lta 
cie lądow anie nastąpiło  o krok od zbaw 
czych obłoków. O dległość — 55 km.

A ntoniak (start 11 h 28') w blisko 
3-godzinnym locie zdołał pow tórzyć w y
czyn Plenkiewicza. Od lądow ania w 
drodze pow rotnej ra tu je  go rów nież k o 
min nad Olszanicą.

T ak się kończy lista startów  przed 
południem . Około 12-ej nastąpiło  p rze 
jaśnienie, a zarazem  chwilowo wzmogła 
się nieco siła w iatru  (do 1200 m : S f- 
SSE 6 — 8 m/sek, wyżej 12— 15 m/sek).

Popołudniu pierw szy startu je  kpt. P e 
terek  i, zwyczajem  swoim, w kró tce p o 
rzuca zbocze. D otarłszy do Bezm iecho
wej spostrzega Plenkiew icza, k tó ry  w ła 
śnie doczekał się nareszcie zbaw cze
go kom ina (patrz wyżej). Robi nad O l
szanicą 970 m nad start, po czym podą
ża na Krosno. N iestety, dalej nic już 
nie nosi i p rzelo t kończy się koło S a
noka (37,3 km).

Z pilotów, startu jących  po kpt. Pe- 
terku, godne uwagi wyniki osiągnął Żu- 
rakow ski (przeszło 50-kilom etrow y p rze 
lot do Istani) i O ffierski (43,5 km, P rze 
myśl). Z lotów  nad zboczem niezm iernie 
w ypracow any *) jest lot Różańskiego 
(2 h 55', 860 m) i C iastuły (1 h 40’, 
600 m). Koło 3-ej popołudniu nad Żu
ków nadciąga ław ica chmur w arstw ow o- 
k łębiastych, pogarszając i tak  niezbyt 
dobrą term ikę.

W tym czasie od północnego w scho
du, przeciw nie do k ierunku w iatru, n a 
ras ta  burza term iczna, k tó ra  w kró tce 
oskrzydla Żuków także i od południo
wego wschodu. W iatr skręca na N i NE. 
P arę  m inut po czw artej z Holicy s ta r
tuje na północ 5 maszyn: 2 „K om ary” i 
3 „CW -5” . W ykonują one króciu tk ie  lo 
ty (najdłuższy 25'), poczym śpiesznie 
lądują. P ięciu zaw odników , w śród k tó 
rych jest aż czterech  W arszaw ian, o- 
trzym ało przydom ki „pilotów  burzo
w ych”. Zimna kąpiel jest jedynym rezu l
tatem  próby.

20 min. p rzed p iątą  pow raca na holu 
kpt. P e te rek  i pięknym i ślizgami siada 
niem al na szczycie Żukowa. P ierw sze 
krople ulewy bębnią już po skrzydłach, 
kiedy grono najbardziej przygodnych 
pom ocników  unosi szybow iec do h an 
garu.

Czoło listy wygląda teraz następ u 
jąco:

I — kpt. P eterek ,
II — kpt. Brzezina,

III — ppc*r. G rzeszczuk,
IV — Żabski.

4 lipca. Po szalejących nocą burzach 
dzień w stał pochm urny i przepojony 
wilgocią. Szczyty dymiły białym i pasm a
mi mgły stokowej, k tó rą  rozw łóczył s ła 
by w ia tr południowy.

Jedyny  s ta rt tuż przed południem  w y
konał p racow ity  U rban, lądując zresztą 
po dwuch m inutach.

W  ciągu dnia pow rócili z przelotów : 
Mikulski, C zarnecki i W aciórski. Koło- 
dyńskiem u zaś przydzielono nowy szy

*) W gw arze p ilotów  jest na to te r 
min — „w yżebrany”!



bow iec („K om ara”). Z resztą — dzień u- 
p łynął m onotonnie *).

5 lipca. W arunki były słabe. Kom u
n ikat m eteorologiczny z g. 8-ej ob ja
śniał, że spływ ające nad Polskę (4 — 5 
m /sek) z NW i N pow ietrze polarno- 
m orskie da zm ienne zachm urzenie o 
przew adze chm ur w arstw ow o-kłęb ia- 
stych i k łębiastych, pokryw ających oko
ło połow ę nieba. Podstaw a Cu: 500 -f- 
700 -ł- 800 m. W  ciągu dnia chmury 
w arstw ow e częściowo ustąpiły , dając 
m iejsce term ice. Sondaż aerologiczny z 
południa w ykazał na 1200 m inwersję, 
któ rej nie zdołał przebić żaden szybo
wiec. Niżej doszły do głosu p rądy  w stę 
pujące.

W  tej sytuacji Komisja Sportow a, 
chcąc oszczędzić zaw odnikom  trudów  
niezm iernie uciążliwego tran spo rtu  z o- 
kalających U stjanow ą miejscowości, w y
znaczyła za zadanie dnia w ysokość, nie 
m niejszą od 1000 m nad start.

Ogółem w ykonano 36 startów . Volens 
nolens loty nosiły charak te r czysto cza
sowy. Zadanie dnia w ykonał Szukiewicz 
(1035 m) i Offierski (1020). W iększość 
pozostałych zaw odników  m usiała zado
wolić się kilkunastom a, — najwyżej 
trzydziestu  kilku punktam i. W ykonano 
aż 9 lotów  ponad 4 godziny (najdłuższy 
— 4 h 59' — kpt. Brzezina, k tó ry  w y
sta rto w ał jako pierw szy o 13 h 22').

O bsada pierw szych czterech  miejsc 
nie uległa zmianie.

6 lipca był dniem w ielkich n iespo
dzianek. K om unikat m eteorologiczny z 
godziny 8-ej zapow iadał, że po 10-ej 
w ia tr (północny) i term ika przybiorą  
na sile. Baza Cu — 1000 -i- 1200 m. 
Em agram  z południa w skazyw ał od sa 
mego dna doliny rów now agę chw iejną 
(najpierw  suchą, wyżej wilgotną). W o
bec tych nadziei, Komisja Sportow a w y
znacza trudniejsze, niż zazwyczaj, zad a 
nie dnia: p rze lo t 80 km.

Przy sta le  w zrastającym  zachm urzeniu, 
loty zaczęto  kw adrans po 10-ej. Do 11-ej 
w ykonano ich siedem ; najdłuższy — 5'. 
O 11 h 16' sta rtu je  Żabski i w ydostaje 
się z Ustjanowej, robi w burzy term icz
nej 3110 m wysokości, oraz, jako jeden 
jedyny, w ypełnia zadanie dnia, lądując 
w W ygodzie Dolnej (112,6 km).

Potem  znowu następuje  5 lotów  bez 
znaczenia (2 — po 6', 2 — po 4', 1 — 
23', a A ntoniakow i udaje się to samo, 
co Żabskiem u. W praw dzie zaleciał on 
tylko 51 km (Sambor), ale w raca z r e 
kordem  Polski: 3435 m nad start! P o 
niew aż w yczyny te, dla ich w yjątkow ej 
w artości, szczegółowo omawia art. dr. 
K ochańskiego, pow strzym am y się tu od 
ich opisu.

Tym czasem  innym znowu nic się nie 
udaje; p rzew ażają loty parum inutow e. 
W yjątek  stanow i Plenkiew icz i kpt. Pe- 
te rek , k tó rzy  sta rtu ją  razem  tuż przed 
trzecią. Obaj mają po 7 punktów  za w y
sokość (480 m). W obec 196, jakie za nią 
dostał A ntoniak, jest to cyfra znikoma. 
W dalszym ciągu w ykonano jeszcze 8 
lotów, z k tórych  najdłuższy trw ał za 
ledw ie 6 minut.

Te niezw ykłe w ydarzenia zm ieniły do 
gruntu czoło listy: I — Żabski, II 
kpt. P eterek , III — A ntoniak, IV 
kpt. Brzezina.

*) W dziale „nieoficjalnym ” dodajmy, 
że w arunki te  zaw odnicy określili (bez 
pomocy m eteo) jako term ikę... bridżo- 
wą! O ddaw ano się też z zapałem  zdo
byw aniu punktów ... po pó łto ra  grosza!

7 lipca panow ały  doskonałe w arunki 
typow ej „pogody cum ulusow ej”. Komu
nikat m eteorologiczny z g. 8-ej rano 
trafnie przew idział, że do godziny 10-ej 
znaczne zachm urzenie przez chmury 
w arstw ow o-kłęb iaste  lub słabo rozbudo
w ane k łęb iaste  (o podstaw ie 500 — 600 
m) opóźni rozwój term iki. Poniew aż 
przytym  w iatr był bardzo słaby (NNW 
2 — 3 m/sek), pozostało  bez rezu lta tu  
18 sta rtów  m iędzy 8 h 40' a 10 h: na j
dłuższy lot trw ał 13', w iększość — od 
2' do 6'.

Bliżej południa sytuacja zm ieniła się, 
w ia tr był jednak nadal za słaby. G dy z 
rana  em agram  pokazał chw iejną (wil
gotną) rów now agę dopiero od 600 m, to 
o 12 h 20' chw iejność dosięgła już z ie 
mi, niczem n ieprzerw ana do 2600 m.

Serię lotów, w w yniku k tó rych  paść 
miał nowy, doskonały rekord  B aranow 
skiego, rozpoczął Szukiew icz (start 10 
h 01'), k tó ry  na swoje 64 punkty  m u
siał porządnie napracow ać się, choć już 
po 2 godzinach był zpow rotem  na zie
mi. Po starc ie  opadł niem al tuż nad z ie
mię i tylko dzięki temu, że trafił na 
w łaściw ą chwilę, zdołał w yratow ać się 
w sławnym kom inie koło dworu. D al
szy lot, to skoki od jednego cumulusa 
do drugiego (raz w szedł w chmurę na 
1695 m, ale omal nie skończyło się, jak 
na początku  zaw odów  i później omijał 
w nętrza  obłoków). Lot odbyw ał się z 
boczno-czołow ym  w iatrem  na Borysław, 
koło k tórego ostatn ie  10 km szedł 40 m 
nad zboczem  okalających wzgórzy. C ał
kow ita odległość — 66 km.

Dwa loty następne trw ają  w sumie 
5 minut. Zato por. W łodarkiew icz 
(start 10 h 25') w ykonyw uje piękny p rze 
lo t do Studzienki, 147,3 km. P ostać ba- 
rogramu, k tó ry  C zytelnik znajdzie w n i
niejszym num erze na innej stronie, p o 
ucza, że jest to typow y lot na term ice 
kominowej. W ysokość — 1220 m.

Lot 5-m inutow y przedziela s ta rt B a
ranow skiego do Rumunii. Ja k  już C zytel
nicy w iedzą, w 7-godzinnym locie do 
sięgną! on D arahani (332,3 km). W yso
kość max. — 1320 m. Po szczegóły m e
teorologiczne odsyłam y do art.. dr. K o
chańskiego, gdzie też reprodukujem y 
barogram  lotu.

N astępny, Szw arc, robi punkty  tylko 
w ysokością. Por. G rzeszczuk rozpoczy
na serię ośmiu przelotów , p rzerw aną je 
dnym lotem  na w ysokość (Mikulski, 
1295 m) i parom a zgoła nieudanym i.

Ppor. G rzeszczuk z 600 m odleciał w 
stronę Sam bora. W  drodze m iał m oż
ność przekonać się, że dobry jastrząb 
jest lepszy od najlepszego w ariom etru. 
Od Sam bora lot sta ł się trudniejszy; od 
byw ał się na w ysokościach 600 — 800 
m. Po 2 i pół godzinach p ilot do ta rł do 
Borysław ia, na północ od k tórego leża
ły na łące 2 szybow ce: Szukiew icza i
Offierskiego. N ad Ulicznem pilo t w szedł 
w potężny, rozbudow any cumulus. P rzy 
musowy pobyt we w nętrzu  chmury 
trw ał 23 m inuty i w tym czasie „K o
m ar” zw ycięsko odparł na jn iepraw do
podobniejsze a tak i obłoku. N iew iadom e 
akrobacje  ustaw iały  szybkościom ierz 
na 0, a zaraz potem  — na 180 km/godz. 
O statecznie p ilo t w ypadł bokiem  z chm u
ry i, dzięki um iejętnem u zachow aniu się, 
nie strac ił zdobytej wysokości. Z cu
mulusa w kró tce  począł padać ulewny 
deszcz, a w ięc okazało się, że p ilot a- 
systow ał narodzinom  burzy. Dalszy lot 
odbył się już bez przygód i niew iele 
b rakow ało , żeby ppor. G rzeszczuk w y
lądow ał w Stanisław ow ie. N iestety, słab 

nąca term ika stanęła  tem u na p rzeszko
dzie i m usiał on skierow ać się na Bo- 
horodczany. P rzeby ta  odległość w ynio
sła 159,5 km. T ransport pow rotny odbył 
się sam ochodem  i to był szczęśliwy 
zbieg okoliczności. A lbowiem pazury 
cumulusa mocno nadw yrężyły  „K om a
ra ”. Na holu — mógłby się rozlecieć.

Offierski, jak już w spom niano, siadł 
w B orysław iu (66 km). M iał on p iękną 
w ysokość — 1565 m. Kpt. P e te rek  p rze 
leciał o k ilom etr mniej (Drohobycz), 
mając p raw ie rów ną w ysokość — 1540 
m. Żabski zrobił Bezmiechową. Za to 
K ołodyński zaleciał na swym „K om arze” 
do Czechosłowacji, uzyskując jeden z 
lepszych w yników  dnia: 118,5 km i 1710 
m. N iestety, trudności pow rotnego 
tran spo rtu  „unieszkodliw iły” go niem al- 

1 że do końca zawodów. A ntoniak  (start 
12 h 00') zrobił 62,5 km (Kropiwnik) i 
1485 m, za to por. H enneberg — 101 km 
(Bolechów), choć miał jeden punkt 
mniej za w ysokość (1445 m). W reszcie 
W aciórski — 51,1 km (Sambor) i 1345 m.

Po K w iatkow skim , k tó ry  m usiał za 
dowolić się 1220 m wysokości, n astęp u 
je długa seria (15) startów  nieudanych. 
Sytuację zmienia Żabski (start 16 h 11'!), 
k tó ry  w ykonywuje ostatn i p rzelo t dnia, 
do Sam bora (53,5 km). C zterech innych 
pilotów , startu jących  przed  p ią tą  (W ac- 
nik, kpt. Brzezina, C iastuła, Śmido- 
wicz), musi zadow olić się punktam i 
za w ysokość (największa — C iastuły — 
1520 m).

8 lipca. Zadaniem  dnia była w yso
kość 1000 m, poniew aż nie sądzono z po 
czątku, aby przelo ty  m iały w ielkie 
szanse. Istotnie, aż do pierw szej popo
łudniu dwa najdłuższe loty trw ają  16' 
i 12', reszta  (14) — od 2' do 9'.

Pasm o niepow odzeń przecina Żabski 
(start 12 h 58'), k tó ry  po 2 Yi godzinnym 
locie ląduje koło  Jaro sław ia  (84,1 km), 
mając 1400 m wysokości. Jego odległość 
jest najlepszym  wynikiem  dnia, n a to 
miast w ysokość pow tarza się jeszcze 
dużo razy (najlepszy — kpt. B rzezina — 
1560 m), co pozostaje w zw iązku z in 
w ersją około 1600 m. I tak  kpt. P e te rek  
(start 13 ha 14') ląduje w okolicy J a 
rosław ia (70,5 km), mając 1450 m. N a
stępny, Czarnecki, p rzeleciał 64,6 km 
(Koniuszki) przy m aksym alnej w ysokoś
ci 1470 m. W  okolicy Jaro sław ia  (69 km) 
siadał C iastuła, k tó ry  punkty  za po 
dobną w ysokość strac ił z pow odu nie- 
działającego barografu. K w iatkow ski 
(64,6 km, Koniuszki, razem  z C zarnec
kim) m iał 1430 m, M ikulski (45,2 km, 
Przem yśl) — 1485 m, G liw iński — 1450 
m (koło Sam bora, 57,5 km), w reszcie 
k p t Brzezina, jako jedyny, w ydostał się 
wyżej. Zaleciał on do K oniuszek (64,6 
km).

M niejszą w ysokość mieli: Śmidowicz, 
Offierski, R óżański i Szukiewicz, k tó ry  
„skończył się” koło Nowego M iasta. 
Najwyżej w śród nich był R óżański — 
1290 m.

Po starcie  Szukiew icza (15 h 02') w y
konano jeszcze 6 lotów  (najdłuższy 35', 
bez punktów ).

Czas ogólny wyniósł 30 h 51', przy 
czym trzeba  uw zględnić nieobecność 
n iek tórych  przelo tow ców  z B aranow 
skim na czele (ten ostatn i strac ił na p o 
w rót całe 3 dni). W  sumie tej mieszczą 
się już oba n iepunktow ane loty nocne 
(Żurakowski 35', Offierski — 1 h 38').

9 i 10 lipca były dniami nielotnym i. 
P ierw szego z nich zrobiono 21 lotów  w 
sum arycznym  czasie 1 h 34', przyczym



najdłuższy trwał 12'. Były to n a s tęp 
stwa frontu, który nocą, z 8 na 9, p rze
szedł przez okolice Ustjanowej. 10 lip- 
ca wykonano 10 startów.

11 lipca. Dnia tego już od rana p ięk 
na pogoda zapowiadała dobre wyniki. 
Pierwsze cumulusy pojawiły się jeszcze 
przed godz. 9-tą. W prawdzie wiatr SE 
był słaby, a w wynikach uwydatniła 
się niska inwersja (sześć wysokości o- 
koło 500 m), to przecież osiągnięto sze
reg pierwszorzędnych rezultatów, w tym 
— wysokość blisko 3,5 tys. m oraz dwie 
odległości ponad 200 km. Jakoż  ema- 
gram z południa wskazał równowagę 
chwiejną od samego dna doliny aż do 
wielkich wysokości.

Komisja Sportowa wyznaczyła, jako 
zadanie dnia, przelot 100 km.

S tar ty  rozpoczęto przed 9-tą. P ie rw 
szy był Offierski (8h 50'), który w 4°- 
minutowym locie zdobył 15 punktów c<\. 
wysokość (870 m), co mu zresztą nie 
przeszkodziło, żeby później podjąć z 
powodzeniem przelot i to w dodatku-— 
jedyny na zawodach — docelowy. Por. 
Włodarkiewicz, Szydłowski i Wacnik 
nie mogą się przebić przez inwersję 
(wysokości: 460 m, 470 m, 515 m). N a
stępna godzina jest niepomyślna: 13 p i
lotów startuje bez punktów. Dopiero 
Mikulski (start 10 h 16') czyni pierwszy 
wyłom, dokonywując zarazem pierwsze
go poważnego przelotu z naszych szy- 
bowisk karpackich, w kierunku środka 
kraju, inaczej mówiąc — ku Warszawie. 
Ponieważ szlak ten musi się stać szcze
gólnym przedmiotem zainteresowania 
naszych szybowników, którzy z pew noś
cią zapragną z Bezmiechowej lub Ustja
nowej dotrzeć do stolicy, poświęcimy

mu szczególną uwagę, tym więcej, że 
znaczna jego część odbyła się nad rów
ninami, które nie oglądały jeszcze skrzy
deł rasowego szybDwca.

Po starcie, Mikulski złapał komin, ale 
już na 300 m, zgubił go i stracił całą 
uzyskaną wysokość. Ponieważ wiatr  nie 
wystarczał do żaglowania, poszedł szu
kać szczęścia w dolinie. Tam rzeczywiś
cie znalazł wznoszenia, dzięki którym 
wspiął się na 800 m nad  start.  Gęsto u- 
siane cumulusami niebo — z jednej s t ro 
ny, a mocne postanowienia zdobycia 
premii (za 100 km)—z drugiej, skłoniły 
go do nietracenia  czasu i natychm ia
stowego podjęcia przelotu, bez ogląda
nia się na powiększenie rezerwy wyso
kości. Ta sama myśl kierowała  nim 
przez cały czas, a owocem jej jest w y
jątkowo mała wysokość max. — 1010 m, 
przy znacznej odległości — 226 km.

Narazie jednak śmiałość ta zdawała 
się mieć niedobre skutki. Po opuszcze
niu ciągnącego cumulusa, wariometr po 
kazał 2,5 m sek. opadania, a napotkane 
obłoki bynajmniej nie chciały ,,ciągnąć” . 
Między Chyrowem i Dobromilem (lot 
odbywał się początkowo na NE) pilot 
powinien był już rozejrzeć się za te r e 
nem do lądowania. Był to jednak p rzed 
ostatni dzień zawodów... Relacja pilota 
wygląda tu w następujący sposób: „Po
stanowiłem zaryzykować i poszedłem, na 
bardzo małej wysokości, nad zalesione 
zbocze ponad Dobromilem. Z napięciem 
obserwowałem wariometr, k tóry  stale 
wskazywał 2 m/sek opadania. Sytuacja 
stawała się przykra — lądowanie na le- 
sie (które ongiś poznałem...) wcale mi 
się nie uśmiechało”. Ostatecznie in tu
icja i doświadczenie nie zawiodły, pilot

zrobił 800 m nad s ta r t  i bez większych 
wysiłków doleciał do Przemyśla. Tam 
zrobił maksymalną wysokość lotu.

Z Przemyśla skierował się on bardziej 
na wschód, ponieważ w Jarosławiu 
kończyła się często większość przelo
tów. Jakiś czas leci on teraz wspólnie 
z Szukiewiczem, k tóry  w ystar tow ał w 
kw andrans później. Na zachód od J a 
rosławia „SG” Mikulskiego zaczął gwał
townie opadać, w przeciwieństwie do 
„Komara”, k tóry złapał w pobliżu ter- 
mikę. „Skierowałem się natychmiast w 
jego stronę, —  opowiada pilot — nieste
ty, nic to nie pomogło i poraź drugi 
stanąłem tego dnia wobec konieczności 
wyszukania sobie lądowiska. Rozgląda
jąc się za jakimś ratunkiem, zauważy
łem piękną choć mokrawą łąkę, a obok 
las i piaszczyste wydmy”. — I tym r a 
zem doświadczenie nie zawodzi. Zrazu 
niema wznoszenia, -— jest tylko wolniej
sze opadanie. Po dłuższym oczekiwaniu 
strzałka wariometru wędruje jednak, 
acz niechętnie, na drugą stronę. Nie 
wiele — maksymalnie 0,3 m/sek. P raco 
wicie krążąc, pilot minął Lubaczów i 
zagłębił się w lasy, obfitujące w m okra
dła. Po 2 godzinach lotu nad tym te r e 
nem, w którym ostrożność nakazywała 
nie spuszczać oka z jakiegoś poletka do 
lądowania, ukazały się mury Zamościa. 
Pierwotny zamiar lądowania tam (wo
bec u tra ty  wysokości) ustąpił przed do 
brymi kominami teriniki. Dalej lot p ro 
wadził bardziej na zachód, aby ominąć 
stratus, zalegający na prawo od szosy 
lubelskiej. Do Krasnegostawu lot był 
łatwy, dzięki gęsto usianym obłokom, 
to też tutaj pilot osiągnął wielką szyb
kość. Dalej na północ drogę znów za 



gradzał s tra tu s  i ponow nie trzeba było 
wygiąć k ierunek  lotu na NW, D olatując 
do Lublina, p ilot znów m usiał myśleć o 
lotnisku; zam iast niego znalazł komin, 
dzięki k tórem u do tarł w okolice Puław. 
Po 6 h 44' lotu nastąp iło  lądow anie we 
wsi K ońskowola, co stanow i 226 km w 
linji pow ietrznej od Ustjanowej. — 
„N astępnym  razem  do W arszaw y!” — 
oto czego życzono pilotow i po pow ro
cie.

N astępny, Czarnecki, miał mniej 
szczęścia. Zaleciał on do D ubiecka 
(48,8 km) przy  wys. max. 910 m. K w iat
kow ski podzielił los trzech  poprzednich 
(510 m).

Szukiew icz (s tart 10 h 30') poszedł, 
jak wiemy już, za M ikulskim. Jego 160- 
k ilom etrow y (przy słabym  w ietrze) lot 
na „K om arze’’ nie był pozbaw iony m o
m entów  niezw ykłych. P rzede w szyst
kim po starc ie  strac ił on w ysokość i 
m usiał szukać term iki w dolinie. Zna
lazł komin, będąc dopiero 50 m nad 
euemią. W drodze do Przem yśla w ykrą- 
żył 1570 m we w nętrzu  cumulusa, tym 
razem , na szczęście, bez przygód. Dalej 
leciał łatw o, przebijając chmury. Za 
Przem yślem  już nie w chodził w obłoki, 
bojąc się tracić  zbyt w iele czasu i „du
sił ’ „K om ara”, ile tylko można. Za O le
szycami znalazł się niecałe  100 m nad 
ziemią; na wys. 50 m nad łanam i zboża 
złapał słabe w znoszenia i w ykręcił się 
300 m nad start. Potem  znów wyszedł 
na 1000 m i w ykorzystyw ał chmury. Od 
T om aszow a Lubelskiego obłoki zanikły. 
O statn ie  15 km męczył się na 80 m — 
200 m. Lądow ał koło Duba, w okolicy 
Zamościa, po 4 h 20' lotu.

Źabski (s tart 10 h 52’) osiągnął znów 
całą  masę punktów , co mu już definityw 
nie zapew niło bezkonkurencyjne zwycię
stwo w zawodach. Zaleciał on m ianowi
cie do Brodów, w yrów nyw ując daw ny 
reko rd  Offierskiego, a po drodze zrobił 
3409 m wysokości! Szczegóły tego w y
czynu znajdzie C zytelnik na innym m iej
scu.

W acnik zrobił przelo t za Przem yśl 
(63,3 km), m ając dużą wysokość 1155 m. 
B aranow ski natom iast, k tóry  dopiero ra 
no wrócił ze swego rekordowego p rzelo
tu do Rumunii, był zbyt zmęczony, żeby 
się zdobyć na coś więcej, jak lot na m iej
scu. W ciągu pół godziny w ykręcił się 
na 780 m, ale i na tem się skończyło. — 
Kozieł i Różański nie zdołali p rzek ro 
czyć 500 m. wysokości.

Plenkiew icz la ta ł na czas (3 h 42’), o- 
siągając przytym  1080 m nad start. Por. 
Iienneberg  przekroczy ł setkę, lądując w 
Cieszanowie (104 km); max. wysokość 
1975 m — jest drugim wynikiem dnia.

Ponownie s ta rtu jący  w krótce Offierski 
(12 h 34') zrobił w ciągu 2 godzin jedy
ny na zawodach przelo t do zapow iedzia
nego celu (46 km); w ysokość max. —- 
1185 m.

S tartu jącem u z kolei Żurakow skiem u, 
k tóry  zrobił dobrą wysokość i gotował 
się do przelotu, rozleciał się w cumulu- 
sie nad Korolikiem  szybowiec. P ilo t zo
stał wyrzucony z kabiny, ale dzięki zim 
nej krwi, w porę pociągnął za wyzwalacz 
spadochronu i w yszedł z tej niezwykłej 
opresji bez szwanku, straciw szy w niej 
jedynie część garderoby. Sińce i zad ra 
pania były wymownym dowodem rozpa
czliwej walki p ilo ta z maszyną.

W śród startu jących  pod nim 10 za
wodników, jedynie ppor. G rzeszczuk 
„zarob ił” punk ty  za wysokość.

M iarą trudnych w arunków  wiatrowych 
jest stosunkowo mały ogólny czas lotów 
— 23 h 07’.

O statniej niedzieli zawodów, 12 lipca, 
w arunki na starcie były niezm iernie 
trudne. P rzew ażały  loty poniżej pół go
dziny; w iatr w yraźnie nie dopisywał. J e 
dynie w okresie między godz. 10 m. 16 
a g. 10 m. 39 ośmiu pilotom  udało się 
z jaką taką  wysokością w ydostać z U- 
stjanow ej. B aranow ski i kpt. Peterek  za
lecieli do Radym na (63,8 km i 67,7 km), 
przy niewielkiej wysokości m aksymalnej 
(910 m i 930 m), Szukiewicz miał nieco 
więcej (76,6 km), ppor. G rzeszczuk i 
Plenkiewicz — 45,3 km względnie 43,8 
km, Różański do tarł tylko do Nowego 
M iasta (33,5 km), gdyż miał najm niej - 
szą ze w szystkich wysokość — 775 m; 
Kwiatkowski nie zdołał zrobić minimum 
przelotowego. W tych w arunkach nabie
ra niezwykłej w artości przelo t U rbana na 
powolnym „K om arze”, k tó ry  w ciągu 
przeszło 5V2 godzin dociągnął aż do K ra- 
snegostawu (178,5 km), ustanaw iając re 
kord przelotu na „K om arze”.

Te ogólne słabe wyniki ukazują  się je 
dnak w innym św ietle, jeżeli się zważy 
na trudności, jakie były połączone z ich 
uzyskaniem. Posłuchajm y, jak określają  
je sami piloci. Oto kilka relacji.

Ppor. G rzeszczuk do Sanu do tarł nor
malnie, jednak już na małej wysokości. 
Gdy słońce w yjrzało z za chmur, zna j
dował się on już tak nisko, że gdy dały 
się odczuć pierw sze sku tk i jego prom ie
ni, był ledwie 30 metrów nad ziemią. 
Pam iętając o w ypadkach, gdy z tej wy
sokości zaw odnicy jeszcze się w yrato
wali (o kilku wspomniano w niniejszym  
spraw ozdaniu), nie dał za w ygraną (osta
tni dzień zawodów!) i zaczął krążyć. 
Chwilami udaw ało mu się nieco wydźwi- 
gnąć; parę  metrów uzyskanych budziło

nowe nadzieje, by za chwilę szybowiec 
znów opadł. Ta rozpaczliw a w alka trw a
ła blisko pół godziny — dla przyglądają
cych się robotników  folwarcznych, w iecz
ność praw ie — dla pilota. O statecznie 
wyszedł on pokonany i siadł w dw or
skiej koniczynie*).

Urban, wyszedłszy z gór koło P rzem y
śla, był już poniżej startu . Niebo ponad 
nim nie ukazyw ało żadnego cumulusa, to 
też m usiał zadaw alać się nikłym i wzno
szeniami nad dworcem kolejowym, lub 
jednym  z fortów, spodziew ając się każ
dej chwili pośpiesznego lądowania. W 
tym czasie m inęła go „p ią tk a” kpt. Pe- 
terka i „K om ar” Szukiewicza. Gdy do
ta r ł 10 km na południe od Przem yśla, 
znowu zaczęły się tworzyć cumulusy. 
Z nalazłszy komin, doszed on do ich po
ziomu, po czym dalszy lot odbył się już 
norm alnie.

Szukiewicz miał ciężkie chwile od 
Przem yśla (80 m. nad ziemią) i potem  
już stale leciał na małej wysokości, g ru
bo poniżej poziomu startu .

Po tym wykonano jeszcze praw ie 40 
startów , z których tylko 2 ostatnie, por. 
W łodarkiew icza i Gliwińskiego (14 h 
50’ i 15 h 01’) odniosły skutek (840 m 
i 700 m wysokości). W śród reszty nie 
brak było i lotów naw et jednom inuto
wych! Ogółem w ylatano zaledwie około 
20 godzin.

O statni dzień lotów znalazł wysoce 
nastrojow e zakończenie we froncie bu 
rzowym, który  parę m inut przed szóstą 
p rzeszedł przez okolice U stjanowej w raz 
z całą przynależną, a tak w spaniałą w 
górach, scenerią.

Tak się przedstaw iają  wyniki IV K ra 
jowych Zawodów. Jednych obdarzyły 
one rekordam i i zw ycięstwam i, o k tó 
rych głośno, innym—laurów  poskąpiły... 
Nie to jest jednak ważne, k to  jakie zajął 
miejsce, ani naw et — czy więcej niż in 
ny przeleciał kilom etrów , ale tylko to, 
czy w ykazał wolę i chęć szlachetnej ry 
walizacji, ducha nieustępliw ego, a nade- 
w szystko — siłę do pokonania... nie in
nych, lecz siebie samego. Ku tem u 
w iększa okazja w niepow odzeniach, ani
żeli gdy w szystko pójdzie, jak z p łatka. 
I k to  mógł sobie tu taj z ręk ą  na sercu 

'pow iedzieć, że w szystko uczynił, nie po 
trzebuje innym zazdrościć p ierw szeń
stwa.

*) U przejm y właściciel m ajątku, który  
się tam  w międzyczasie pojaw ił, w yraził 
radość, „że udało się w końcu Panu u- 
siąść; widziałem, jak  P an  nie mógł wy
lądow ać”... Los jest czasem złośliwy!

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

Typow o pogodowe Cu. U słjanowa 29.V1I., 14 h Szlak i Cu. U słjanowa 5.VII., 16 h
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R E G I O N A L I Z M  T E R M I K I
Wyniki IV. Krajowych Z aw odów  Szybowcowych na tle warunków meteorologicznych

Wyniki ostatnich zawodów wydatnie 
rozszerzyły perspektyw y możliwości m e
teorologicznych i, związanych z tym, w a
runków nawigacyjnych Polski. 3 w yso
kości ponad 3000 m, 13 przelotów mię
dzy 100 a 200 km, 3 — ponad 200 km od
ległości — to nie tylko bardzo poważny 
dorobek sportowy, ale też i wiele cen
nych doświadczeń, obserwacji i materia
łu naukowego.

Odległości 200 — 300 km są już syno
ptycznymi, t. zn., że stan pogody i wa
runki lotne na trasach tej długości mo
gą być radykalnie różne. Z drugiej zaś 
strony oderwanie się od terenu Karpat i 
liczne przeloty od 100 do 200 km, nad 
różnymi partiami niżu, wykazały rzecz 
niezmiernie charakterystyczną: w tym
samym stanie pogody warunki lotne nad 
napozór bardzo mało różniącymi się t e 
renami są zupełnie inne; pewne partie są 
stale  predysponowane do stwarzania 
korzystnych warunków lotnych, inne —  
ciągle je niszczą nad sobą.

Od pojęcia mikrostruktury termiki, na 
k tórą  składają się 2 zasadnicze, już w y
starczająco znane elementy kominów i

studni, należy przejść teraz do zagadnień 
m akrostruktury  termiki, t. zn. do regio
nalizmów.

W  związku z tym nawigacja i tak tyka 
przelotowa musi się stać coraz bardziej 
skomplikowaną i wymagać coraz więcej 
informacji meteorologicznych z terenów, 
nawet bardzo odległych od miejsca s ta r 
tu. Równolegle z tymi nowymi zagadnie
niami, rozszerzającymi nasz dotychczaso
wy sposób patrzenia  na warunki lotne, 
w dalszym ciągu musi się prowadzić 
szczegółowe badania otoczenia ważniej
szych stanowisk. Dłuższe statystyki w a 
runków lotnych, lokalne odmiany term i
ki, s tałe kominy, pola prądów te ren o 
wych — oto n iektóre z tych zagadnień. 
Mały fragment pracy, jakim jest mapa 
kominów okolic Bezmiechowej i Ustja- 
nowej, zdała na Zawodach swój egzamin, 
wykazując konieczność i celowość da l
szych, szczegółowych badań okolic szy- 
bowisk, bardziej eksploatowanych. Służ
bie meteorologicznej przypadną bardzo 
odpowiedzialne zadania: obowiązujące
wskazówki praktyczne (oparte na możli
wie dużej ilości pomiarów specjalnych, 
studiów i doświadczeń), informacje o wa-

R y s .  2.  W y s o k o ś c i  i p r z e l o t y  z  4 n a j l e p s z y c h  
d ni  l o t n y c h ,  u s z e r e g o w a n e  p o s t ę p o w o  w g .  w a r 
t o ś c i  r o s n ą c y c h .  1 .V II  i 2 . V II  s ą  p r z y k ł a d a m i  
r ó w n o m i e r n o ś c i  w y z y s k a n i a  w a r u n k ó w  n a  w y s o 
k o ś ć .  7 . V II  i 11 .V II  w y k a z u j ą  n i e r ó w n o m i e r n i e  
w y z y s k a n i e  w a r u n k ó w  w y s o k o ś c i o w y c h  i p r z e 

l o t o w y c h .

R y s .  1. M a p a  p r z e l o t ó w .  C y f r y  w  k ó ł k a c h  o z n a c z a j ą  n u m e r y  m a s z y n  z a w o d n i k ó w .  2x, 3x — d w u ,  — 
w z g l ę d n i e  t r z y k r o t n y  p r z e l o t  d o  t e g o  s a m e g o  m i e j s c a .

16 — E. P e te rek ,  182 km Niepo łomice.  30 — Z. Żabski, 210 km, Radz iw ił łów.
2 — B. B aranow ski ,  112 km, Dębica.  10 — Z. H enneberg . 101 km, Bolechów.

24 — M. U rban ,  110 km, K c lb i s z c w a .  27 — A. W ło d ark iew icz ,  147.3 km, Kałusz.
21 — R. Szukiewicz , 82 km, Rzeszów. 10 — Z. Henneberg . 104 km Nowe Sioło
14 — Z. Mikulsk i,  226 km, P u ław y. k. Żórawna ,
24 — M. Urban , 178.5 km. Krasiczyn. 2 — B. Baranow ski,  332.3 km, D araban i
21 —- R. Szuk iewicz,  160 km, Zamość.  (Rumunja).
16 — E. P e te rek ,  109 km, P łazó w  za 9 — B. Grzeszczuk, 159.5 km, B ohorodczany .

Lubaczowem 30 — Z. Żabski. 112.6 km, Wygoda .
3 — S. B r z e z i n a ,  135.5 km, T o m a s z ó w  7 — Z. K o ł o d y ń s k i ,  118.5 k m ,  V o l o v ć

Lube lsk i.  (Ć. S. R ).

runkach lokalnych, informacje o w arun
kach na trasach przelotowych i wreszcie 
—• sprawa organizacji związanej z tym 
pracy, co jest rzeczą bardzo trudną.

Podczas 12 dni Zawodów zresztą 
zgodnie z naszymi przypuszczeniami, w y 
rażonymi w n-rze 7 „Skrzydlatej Polski” , 
w Ustjanowej panowały  najbardziej ty 
powe warunki letniej termiki cumulu- 
sów: piękna pogoda, duże i silne usło- 
necznienie, słabe wiatry, regularny prze
bieg dzienny Cu, a w związku z tym i r e 
gularny przebieg dzienny w arunków lo t
nych, kominowa s truktura  atmosfery, r e 
gularne pojawianie się stałych ognisk t e 
renowych, produkujących stałe kominy i 
s tałe Cu, wytwarzanie się gęsto rozmie
szczonych, lokalnych i powoli poruszają
cych się burz termicznych. Trzy dni ty l
ko, a mianowicie 4, 9 i 10.VII., były n ie 
lotne.

Wykorzystanie  tych doskonałych w a 
runków na miejscu, w najbliższej okolicy 
Ustjanowej, nie mówiąc iuż o wyzyska
niu specjalnie korzystnych tras p rzeloto
wych, nie było równomierne, gdyż o w y
zyskaniu warunków decyduje w dużym 
stopniu moment startu, a przy kilkugo
dzinnym transporcie maszyn z 2 km 
odległości — wybór momentu nie za le
żał od pilota. Poza tym, technika pilo
tażu w w arunkach termicznych, oraz 
tak tyka  wyszukiwania kominów, a potem 
sposób nawigacji na przelotach, nie są u 
wszystkich pilotów jednakowe.

Tak np. (rys. 2.) uzyskane wysokości 
dn. 1 i 2.VI1 utrzymywały się bez sko
ków w tym samym rzędzie wartości i r o 
bione były w identycznych warunkach, 
pod Cu. Jed nak  już w przelotach widać 
2 dni wyróżniające się: 1 .VII. przelot
135.5 km, 2.VII. 109 km, 7. VII w 
krzywej wysokości uwydatniają się do
bre warunki: bardzo mało wysokości po
niżej 1000 m, licznie oblatany poziom ba-



zy Cu (1200 — 1500 m), oraz 2 wysokości 
jeszcze większe, wypracowane w ewnątrz 
chmur. W  przelo tach  mamy 3 grupy: 
p ierw sza kończyła się na niekorzystnych 
do lotu terenach , otaczających obręczem  
U stjanową, druga p rzedarła  się przez te 
obszary i p rzeleciała  od 100 do 160 km, 
a B. B aranow ski — przy jeszcze lepszej 
tak ty ce—przew yższał przeszło 2-krotnie 
najdłuższy z pozostałych przelotów .

Dnia 11. VIII. 1936 w w ysokościach za
znacza się w arstw a inw ersyjna na wys. 
500 m, baza Cu — na 900 — 1200 m, oraz 
2 znaczne w ysokości, rażąco odbiegające 
od poprzednich: 1600 i 2000 m. Podobnie 
nierów nom iernie rozłożyły się tego dnia 
rów nież i przeloty.

N ajbardziej uderzającym  przykładem  
trudności w w yzyskaniu w arunków , a za
razem  w ażną w skazów ką dla pilotów  co 
do częstych prób lotu, a dla K ierow ni
ctw a Zawodów  — co do kw estii um ożli
w ienia jaknajczęstszego startu , był dzień
6. VII. Na 34 startów  od 10 h 15i' do 16 
h 07' uzyskano tylko 2 w ysokości po 480 
m, 5 lotów  ponad 10 minut (w tym naj
dłuższy — ponad 53 minuty), a jednocze
śnie Z. Żabski p rzelatu je  112,6 km, uzy
skując 3110 m, a K. A ntoniak  — 51 km 
i 3435 m.

C harak te ry styka  tych 5 najlepszych 
dni zaw odów  daje już pierw szy obraz 
różnorodności term iki — tak  co do jej 
pułapu, jak i co do rozprzestrzen ien ia  
regionalnego.

Lokalne stosunki prądów  pionowych, 
panujących w różnych godzinach dnia w 
U stjanowej, z 7. VII. i 11. VII., t. j. w 
czasie 2 dni o doskonałych w arunkach 
lotnych, przedstaw ia rys. 3. Dnia 7.VII. 
rano i w ieczorem  zaznacza się praw ie zu
pełny spokój pionowy, o godz. 9 słabe 
p rądy  i silniejszy komin, a potem  słaba 
studnia o 12 h 21'. Dnia 11.VII. zrana, 
na wys. od 1900 do 2600 m, panow ały 
dobre w arunki wysokiej term iki, a o 8 h 
47' i 12 h 30' zaznaczyły się niezbyt silne

kominy o prądach  do 2 m /sek. Oba dni 
były typow o cumulusowe.

Przy całej regularności term iki cumu- 
lusów, jaka panow ała podczas Zawodów, 
udało się zarejestrow ać pom iarow o m o
m enty, odbiegające od jej szablonu. K il
ka przykładów  tak ich  w yjątkow ych s to 
sunków  mamy na rys. 4. Dnia 30.VII., o 
godz. 7 min. 35, pow odem  silnych prądów  
turbulencyjnych, pojaw iających się na 
znacznej w ysokości, była burza nocna na 
horyzoncie SE, z opadem, trw ającym  ca 
łą noc. Dzień ten  był szczególnie burzli
wy, a istnienie licznych jednostek  burzo
wych popołudniu, jak rów nież i trw anie 
ich przez noc, tłum aczą znowu ogromne 
w znoszenia o g. 9 min. 15. Dnia 30. VII. 
należy więc przyjąć istnienie od 1700 m 
silnej w arstw y niestałości, ko respondu
jącej z w iatram i NW. — Silne prądy  w 
pilotażu z dnia 2. VII. m iały ch arak te r 
turbulencyjny. Niepokój atm osfery ob ja
w iał się tego dnia istnieniem  do południa 
płaszcza Acu, a po tym ciągłym pojaw ia
niem się i zanikaniem  m niejszych p łatów  
Acu. Dnia 8. VII., o godz. 9 min. 18, 
przed  nadciągającym  frontem  burzowym, 
k tó ry  przeszed ł następnie  przez U stjano
wą w nocy, atm osfera była, aż do wys. 
4 km, w średnio silnej niestałości. W resz
cie l.V., o g. 7 min. 23, istnieją zupełnie 
zagadkow e ogromne wznoszenia, rozpo 
czynające się na wysokości startu .

Przykłady  te w skazują na istnienie du 
żych różnic w tak  napozór zupełnie an a 
logicznych w arunkach, odmiennych tylko 
w nasileniu zjaw iska, jakim i są: term ika 
Cu pogodow ych i term ika burz cieplnych.

Pełny obraz życia atm osfery, w w arun
kach term iki usłonecznienia, dały n ie 
dawno opublikowane wyniki badań ITS 
i Insty tu tu  Geofizyki U J K 1). D ośw iad
czenia z zaw odów  potw ierdziły  je i do
dały k ilka now ych szczegółów. N ajw aż
niejsze prak tyczne wnioski z tych badań 
i dośw iadczeń będą podstaw ą w szystkich 
przyszłych p ro jek tów  zaw odów, lotów, 
przelotów , — oczywiście w w arunkach 
letniej term iki. Oto kilka z nich:

1. podczas term iki cumulusów, w arun 
ki lo tne pow stają w szędzie o godz. 9 
rano, a kończą się — w godz. 17 — 18 
(prawie w szystkie dni zawodów);

2. płaszcz wysokiego Acu lub Stcu, 
czasam i zupełnie pokryw ający niebo przy 
dobrej pogodzie, rozpływ a się latem  pod 
silnym usłonecznieniem  najdalej do po
łudnia; po tym rozpoczyna się norm alna 
term ika (2, 3, 5, 10. VII.);

3. naw et przy dobrej pogodzie i k o 
rzystnej sytuacji synoptycznej, istnieją 
lokalne, mniej lub więcej rozległe p łasz
cze Acu, k tó re  z reguły niszczą pod sobą 
konw ekcję  i Cu;

4. około godz. 15 — 17, przy ogólnym 
i szybkim maleniu zachm urzenia Cu, sil
na insolacja dobrze eksponow anych i 
nagrzew ających się partii te renu  w ytw a
rza bardzo regularne ogniska, p roduku
jące stałe, regularne kom iny i Cu (5, 7, 
8. VII.).

5. ogniska sta łe  istnieją; prócz kom i
nów, w ystępujących nad tymi ogniskami, 
latem  pojaw iają się kominy nad w szyst
kimi jasnymi polam i (żółte, dojrzałe zbo
ża);

6. możność dalekiego, długiego i g łę
bokiego planow ania szybow ca w dolinę, 
dla w yszukiw ania tam  kominów, okazuje 
się bardzo cenna. W artość szybow iska 
należałoby więc określać na podstaw ie 
głębokości, rozległości i stopnia u roz
m aicenia przedpola. Z drugiej zaś s tro 
ny — głębokie doliny i w ysokie grzbiety 
bardzo kom plikują s truk tu rę  term iczną 
atm osfery. K ilkadziesiąt lub k ilkase t 
m etrów  nad grzbietam i często w ytw arza 
się w skutek tego lokalna, górska, zapo
row a w arstw a inw ersyjna, trudna do 
przejścia. Jednakże  suma korzyści z g łę
bokiej doliny jest w iększa, aniżeli w y
tw arzane przez konfigurację te renu  tru 
dności atm osferyczne.

7. W  dolinach okolicy Ustjanowej, b a r
dzo słabe, ale s ta łe  w znoszenia term iczne

Rys. 3. W arto śc i  p rąd ó w  p io now ych  w m /sek ,  w U st janow ej . W ysokośc i  
po n ad  poziom do linii (250 m poniżej s ta r tu) .  W a ru n k i  z 2 b a rd zo  dobrych  
dni lo tnych .  7.VII dzień  Cu cong., w ia t r  N 4 — 6 m /se k .  11.VII dzień Cu 
typ. i Cu cong., w ia t r  S 3 — 6 m /sek .  W  p o rów nan iu  z ana logicznymi p i l o 
tażami ze Lw ow a,  zaznacza  się mała  miąższość kominów, k tó ryc h  w ysokość  

na  te ren ach  P o d k a rp ac i a  nie p r z ek ra cza  600 — 700 m.

Rys. 4. W a r to śc i  p rąd ó w  p io now ych  w  m /sek ,  w  U st janow ej . P rzy k ła d y  r ó ż 
nych m om entó w ,  odbie gających od regularnej te rmik i Cu. 30/VII dzień b u 
rzowy, w ars tw a  niestałości  i od 1700 m. 12 VII, dzień b u rzo w y  tu rbu lenc ja  A cu  8 VII 
n ie s ta ło ść  do 4000 m. p rzed  n adc iągającym  f rontem. Dla p ilo tażu  z 1 .VII, 

b r a k  w yt łum aczen ia .



pojawiają się na wys. 50 a nawet 30 m 
nad terenem. Czy tak  zadziwiająco nisko 
nad ziemią występują też wznoszenia 
nad terenami płaskimi, nie można na- 
razie ustalić. Nad nizinami stwierdza się 
często kominy na wys. 200 m nad ziemią, 
wyjątkowo — na wys. 100 m.

8. U spodu komina termicznego słabe 
wznoszenie trwa długo: kilka, a nawet 
kilkanaście minut. Od wielkości 0,1 — 
0,2 m/sek. rośnie ono bardzo powoli do 
0,5, po tym nieco szybciej — do 1 m/sek. 
Kilkaset m pod podstawą świeżej chmu
ry panują wznoszenia 1,5 — 2 m/sek. Od
1 m wznoszenia rosną szybko, osiągając
2 — 2,51 m/sek. Je s t  to najzupełniej zgo
dne z wynikami pomiarów.

9. U podstawy i w pierwszych kilku
dziesięciu m świeżego Cu, wznoszenia 
wynoszą 2 — 3 m/sek. Jeżeli jest to Cu 
wypiętrzony i w trakcie rozwoju, wzno
szenia rosną bardzo regularnie, przecho
dząc co kilka minut o 1 m/sek. Naj
większe, zaobserwowane w lotach w 
chmurze wznoszenia (Żabski, Antoniak) 
wynosiły 7 m/sek., co najzupełniej zga
dza się z obliczeniami prądów, wynikłych 
ze stopnia wilgotnej równowagi chwiej
nej w chmurach (8 — 10 m/sek. prądu, 
minus szybkość opadania szybowca).

10. W ew nątrz  wypiętrzonych Cu is tnie
ją obszerne żyły prądów opadających, 
ale szybkość opadania w nich wynosi 
tylko 4 m/sek. Również opadanie 4 m/sek 
obserwuje się pomiędzy gęstymi, w ypię
trzonymi Cu# Zwykle opadania między 
niezbyt rozrosłymi Cu wahają się od 1 
do 2 m/sek.

11. Pięknie wypiętrzone Cu mają 
wznoszenia jeszcze tylko we mgle chmur
nej i to wysoko ponad bazą. Pod takim 
Cu i wokoło niego nie ma już prądów 
wstępujących, a przeciwnie, wszędzie 
napotyka się 1 m/sek. opadania, t. zn. 
prawie 0 m/sek. w powietrzu (stan obo
jętny).

12. Według kilkunastu zgodnych re 
lacji, w tym najbardziej wiarygodnej, bo 
opartej na dużym doświadczeniu B. B a
ranowskiego z przelotu 332 km wynika, 
że:

a) młode Cu mają wyższą bazę, niż Cu 
stare,

b) najlepsza nośna part ia  Cu znajduje 
się na stronie zawietrznej, t. zn. na czole 
obłoku; part ia  ta  jest o około 30 m wyż
sza od poziomu bazy reszty chmury.

Wyniki zawodów i płynące z nich do
świadczenie wskazują na dwa kierunki 
o twartych i jeszcze nie wyzyskanych mo
żliwości w naszych warunkach m eteoro 
logicznych: wysokości i przelotów termi
cznych. Kwestia celowości robienia w y
sokości nadaje się do obszernej dyskusji. 
Osięgnięcie 4000 czy 5000 m, czego mo
żemy u nas napewno w przyszłości 
spodziewać się, będzie bezwzględnie 
bardzo dużym wyczynem sportowym, 
cennym lotem doświadczalnym i b ad a 
niem ewentualnych regularnych w arun
kó w  wysokiej termiki. Zachodzi jednak 
pytanie, jak i do czego wyzyskiwać 
te, z trudem zdobywane, wysokości? 
Przy średniej finesse 20, bez wiatru 
i bez opadania po drodze, można spla- 
nować z 5 km wysokości na odległość 
100 km; zależnie od warunków, będzie 
to 60 do 150 km. Czy, przy bez
względnie najcelowszym nastawieniu na 
przeloty, nie będzie racjonalniejszą n ie
miecka technika przelotowa, wymuszona

ciągłym niemal wsysaniem szybowca w 
chmury? Technika dużych szybkości 
przelotowych, a małych wysokości? 
T aktyka  ta dała przecież przeloty po 
504 km — przy zaledwie 1100 m w yso
kości. Kwestię tę należy pozostawić 
otwartą.

Loty wysokościowe w chmurach s ta 
nowią jednak bardzo cenny materiał do 
świadczalny. Dwa z nich, K. Antoniaka 
i Z. Żabskiego z 6. VII., zasługują na do
kładniejsze zanalizowanie. K. Antoniak, 
po starcie i splanowaniu w dolinę 
Ustjanowej (rys. 5), uzyskał w stałym k o 
minie, umiejscawiającym się między wsią 
i lotniskiem ustjanowskim, pierwszą w y 
sokość 600 m (1), a następnie — po p rze
kroczeniu zbocza z wiatrem N — drugą 
wysokość 800 m (2), do bazy chmur, pod 
ledwo zaznaczającym się, młodym Cu.

Wysokość tę stracił, uzyskał ją znowu 
nad Ustjanową— 700 m (3) a następnie, 
idąc z wiatrem, poraź drugi — 800 m (4). 
Wróciwszy nad grzbiet Gromadżynu, pilot
wszedł (ze wznoszeniem 1-̂ ------1,5 m/sek.)
w brzeg bardzo wypiętrzonego Cu. Szyb
kości wznoszenia rosły regularnie i s to 
pniowo do 7 m/sek. i wartość ta u trzy 
mywała się spokojnie długi czas, z kil
kakrotnymi, niezbyt silnymi uderzeniami 
w skrzydła. Na 2000 m maszyna przeszła 
przez niewielki deszcz, a pozostały na 
skrzydłach osad wodny zamarzł na wys. 
3000 m. Skupienie mgły chmurnej nie 
było zbyt duże, gdyż widać było zarysy 
całych skrzydeł.  Kilka grudek gradu, n a 
po tkane na wysokości 3000 m, nie miały 
znaczenia dla regularnych prądów  8 
m/sek, k tóre  u szczytu chmury, z chwilą 
rozjaśnienia się, stopniowo ale szybko 
przeszły na wysokości 3435 m n. p. st. w

opadanie 4 m/sek. Maszyna wyszła z a 
raz z chmury, k tóra  była cienką, w y
soko wystrzeloną w górę protuberancją, 
w kształcie kolumny czy wieży. Kolumna 
w yrastała  1000 m ponad wierzchołki w y
piętrzonego Cu i sięgała jeszcze kilkaset 
m nad miejscem wyjścia szybowca z obło
ku. Dokoła znajdowały się wysoko w y
piętrzone i gęsto rozmieszczone Cu. W 
wąskich „wąwozach” , między chmurami, 
pilot napotykał wszędzie 4 m/sek. opa
dania. Dostawszy się na wysokość baz 
Cu, konsta tow ał on wszędzie dalsze opa
danie, zmniejszone już co praw da do 2 
m/sek., a przy końcu lotu — do 1-M.5 
m/sek. Na wysokości bazy chmur pilot 
zorientował się, że jest nad Starym Sam 
borem i, wziąwszy kurs 30°, wylądował 
w Samborze.

Mamy tu do czynienia z silną konw ek
cją, dającą nie zrośnięte z sobą copraw- 
da grupy wypiętrzonych Cu, ale t r a n 
sportującą tak  duże ilości powietrza w 
górę, że w wąskich part iach  między 
chmurami, a także pod wypiętrzonymi 
obłokami, schodziły wszędzie w dół r e 
gularne i dosyć silne, wymienne prądy 
opadające. Chwiejna równowaga wil
gotna w ewnątrz  obłoków, ja to widać z 
emagramu zamieszczonego przy baro- 
gramce rys. 5, była już wcześnie z rana 
dosyć silna i nie miała tendencji do m a
lenia z wysokością; prawdopodobnie 
więc istniały w dniu 6. VII warunki do 
osiągnięcia jeszcze większych w yso
kości.

Tegoż dnia, w 2 godziny później, Z. 
Żabski (rys, 6) uzyskał podobną w yso
kość. Znajdując z miejsca niemal, nad 
wsią, dobre wznoszenie, doszedł on do 
bazy Cu na wys. 800 m i skierował się 
na przelot.  Po powrocie, pilot osiągnął, 
prawie na wysokości startu, ponownie 
900 m; nie ryzykując wobec stałego opa
dania dalszego przelotu, pilot u trzym y
wał się w okolicy Ustjanowej i wszedł 
wreszcie z silnym, 2 — 3 m/sek. w znosze
niem w chmurę. W Cu szybkość w zno
szenia — zupełnie tak  samo jak w lo
cie A ntoniaka  — w zrastała  stopniowo i 
regularnie do 7 m/sek. Na 3000 m osad 
wodny na skrzydłach i owiewku limuzy
ny zamarzł w grube pła ty  lodu. Skupie
nie mgły chmurnej było większe niż w 
locie Antoniaka, — tylko część skrzydeł

R ) S .  5.  B a r o g r a m k a  r e k o r d o w e g o  l o t u  K .  A n 
t o n i a k a  w  w y p i ę t r z o n y m  C u .

Rys. 7. Barogram ka  z p rze lo tu  A. W łod a rk iew ic za .  Najbardz ie j ty pow y p rzy k ład  lo tu  w w aru nk ach
te rmik i cumulusów.

R y s .  6 .  B a r o g r a m k a  r e k o r d o w e g o  l o t u  Z.  Ż a b s k i e g o  w  w y p i ę t r z o n y m  C u .



Rys. 9. B aro g ram k a  z p rze lo tu  Z. M ikuls k ie go do Puław.  Zauważ ogrom ną szybkość  p rze lo to w a  na 
odcinku Zamość —• Lubl in, na sz la kach  Cu.

była widoczna we mgle. Na 3200 m n a 
stąpiło już rozjaśnienie i, mimo wysiłków 
pilota, k tóry  chciał wydostać się na 
szczyt obłoku, wariom etr wszędzie b a r 
dzo szybko opadał i zatrzymał się w resz
cie na 4 m/sek. opadania. Teraz, ciągle 
wewnątrz  tego samego obłoku, szybowiec 
obniżył lot do 200 m z regularnym o pa
daniem 4 m/sek.

Na tej wysokości maszyna wyszła z 
mgły i znalazła się w olbrzymim kotle, 
zamkniętym od spodu sfalowanym dnem 
chmur, a z boków — regularną obręczą 
połączonych z sobą, wypiętrzonych wież 
cumulusowych. W kotle panowało wszę
dzie opadanie 1 m/sek. Pilot, nie. chcąc 
tracić  wysokości, wszedł w ścianę kotła, 
ale napotyka ł tylko na 1 m/sek. op ada
nia. Po pewnym czasie w małej luce w 
dnie kotła, przejrzały  spore, zalesione 
góry. Pilot, przewidując, że był znoszony 
wiatrem NW i że znajduje się, być może, 
po czeskiej stronie Karpat, wziął kurs 
60° i, napotykając pod Cu na całej trasie 
opadanie 1 m/sek., a raz tylko — pod 
młodym Cu — 1 m/sek. wznoszenia, w y

lądował na szybowisku w Wygodzie pod 
Doliną.

Lot ten wykrył niezwykle in te resu
jące zjawisko kotła  cumulusów (na rys.
8). Byłoby to na małą skalę zjawisko 
analogiczne do bezchmurnego „oka bu
rzy”, obserwowanego w niezwykle sil
nych cyklonach tropikalnych. W yobraź
my sobie tak  gęsto rozstawione Cu, że 
zlewają się one w olbrzymią grupę o d łu
gości kilku, czy kilkunastu km. Skupienia 
takie, przy silnej konwekcji i p redyspo
nowanym terenie, powstają bardzo czę
sto. W takim gnieździe Cu idą w górę 
poszczególnymi, olbrzymimi żyłami, 
ogromne ilości powietrza. Kompensacja 
w formie prądu zstępującego nazewnątrz 
takiego gniazda zaczyna niewystarczać. 
Część prądu kompensacyjnego zwraca się 
więc do środka gniazda, niszczy jakiś 
znajdujący się tam, wypiętrzony Cu i w 
środku takiej grupy powstaje olbrzymi 
lej, wolny od mgły chmurnej. Zjawisko to 
nie jest prawdopodobnie odosobnione.

Drugim działem, w którym postąpiliśmy 
na ostatnich zawodach daleko naprzód, 
jest wykazanie napraw dę bardzo dużych 
możliwości przelotowych i łączące się z 
nimi ogromne zagadnienie geograficzne
go rozprzestrzenienia termiki. Dwa przy
kłady najdłuższych przelotów wykazują 
najlepiej is tnienie tych regionalizmów, a 
jednocześnie — skomplikowany charakter 
wspomnianego zagadnienia.

Przelot Z. Mikulskiego do Puław  (rys.
9) odbywał się na trasie Ustjanowa-Do- 
bromil-Przemyśl,  następnie — kurs 30° na 
Roztocze, Zamość-Lublin-Puławy. A więc 
pół przelotu na NE, pół — na NW. Z 
linii wysokości i zaznaczonych na baro- 
gramce długości przelecianych odcinków 
widać, że nizinna partia, między P rze
myślem a wzgórzami Roztocza, była b a r 
dzo ciężka. Dopiero nad Górkami, pilot 
uzyskał znaczniejszą wysokość i, znajdu
jąc nad lasami Roztocza słabe kominy, 
doleciał do Zamościa. Już przed Za
mościem, po przejściu zwartych partii l a 

su, wznoszenia były silniejsze, a Cu b a r 
dziej wypiętrzone, przy czym jeszcze sil
niejszą konwekcję obserwowało się na 
W, nad rdzeniem Roztocza. — Między 
Zamościem a Lublinem Cu były już gęste. 
Uzyskując nad Lublinem wytraconą po 
drodze wysokość, Mikulski wyzyskuje 
raz jeszcze, na północ od Zamościa, kilka 
mniejszych jednostek burzowych i znaj
duje się wobec wolnego od Cu niebo
skłonu na N. Tylko na W  występowały 
jeszcze słabe, małe Cu i pilot skierował 
się ku nim, lądując koło Puław. Płaski, 
nieurozmaicony teren  na N od Lublina, 
wykazywał więc też brak  warunków.

W locie tym uderza bardzo duża szyb
kość przelotowa na odcinku Zamość-Lu- 
blin. Silne, wypiętrzone Cu i duży wiatr 
— to warunki, występujące przy szlakach 
Cu. Na tej całej, bardzo urozmaiconej 
trasie przelotu, tylko nad granicą Roz

tocza pojawiły się dobre warunki; jest to 
zjawisko zupełnie lokalne, bezwzględnie 
uzależnione od terenu.

W jeszcze bardziej rozmaitych w aru n 
kach na różnych odcinkach odbył się 
przelot B. Baranowskiego (rys. 10). Po 
starcie i w ytraceniu w dolinie niemal 
całej wysokości, pilot odnalazł nad p ła 
tem usłonecznionego terenu właśnie 
„wybuchający” komin: 0.5 do 2.5 m/sek. 
na wys. 200 m, potem — 3 m/sek w zno
szenia. Na wys. 1320 m (maksymalna 
wysokość przelotu) szybowiec dochodzi 
do pułapu i pilot odrazu skierowuje się 
na Borysław. Cu do Borysławia były 
rozmieszczone dość gęsto, a nad Schod- 
nicą umiejscowiła się nawet duża burza 
termiczna, na brzegu której wznoszenia 
wynosiły 2 m/sek. Baranowski pozosta
wił jednak burzę, a idąc wzdłuż o s ta t
nich wzgórz Podkarpacia  na zwiększonej 
szybkości około 80 km/h, mijając n a 
po tykane po drodze wznoszenia, w ypra
cowuje wysokość dopiero nad Orowem. 
Za Orowem wysoki, choć dość cienki, 
nasuwający się od gór stratus zniszczył 
zupełnie Cu. Pilot skierowuje się więc 
w usłonecznione niziny i dolatuje do 
rzeki Stryj, 10 — 15 km na S od miasta 
Stryj, na b. małej wysokości, bo niemal 
300 m poniżej startu. Nad oświetlonymi 
polami udaje mu się znów wyzyskać k o 
min, w którym, kręcąc długo, dochodzi 
do lii00 m. Za rzeką Stryjem zachmu
rzenie jest nietylko silne ale Cu łączą 
się, mocno ssą i mają tendencję dc wy
twarzania burz. Dopiero od Kałuszyna 
Cu zaczynają być bardziej płaskie i izo
lowane, lot odbywa się więc już od ob
łoku do obłoku. Do Dniestru pilot d o la 
tuje na bardzo małej wysokości, w  oko
licy Jezupola. Żeglując za bocianem, 
który nie krążył ale szedł z wiatrem 
na SE, Baranowski znajduje stale wzno
szenie 2 m/sek i leci wzdłuż świeżo u- 
tworzonego, regularnego szlaku Cu, po 
prawym brzegu Dniestru. Łańcuch ten 
wykazuje czasem przerwy, nieraz nawet 
duże.. W  jednym miejscu ogniwem łańcu
cha jest mała burza termiczna, za k tórą  
lot jest już zupełnie łatwy. Przy szyb
kości maszyny 90 km/godz. wszędzie 
występują wznoszenia 2 m/sek (szyb
kość prądu ponad 3 m/sek), a opadania 
— w nielicznych lukach — są niewiel
kie. Przy ssaniu w chmurę, pilot ucieka 
z pod obłoku. Wysokość lotu waha się 
tylko nieznacznie. Od Horodenki, po

Rys. 10. Baroj jram ka z rek o rd ow ego  p rzelo tu  B. B aran ow sk iego  do D araban i . Zauważ ogromną szy b 
kość p rze lo to w ą  i małe w an an ia  w ysokości od J ezu p o la  do D araban i ,  pod szlakam i Cu.

R y s .  8 .  S c h e m a t y c z n y  p r z e k r ó j  p r z e z  k o c i o ł  w e w n ą t r z  g n i a z d a  w y p i ę t r z o n y c h  C u .  L i n i ą  k r o p k o w a n ą  
z a z n a c z o n o  l o t  Ź.  Ż a b s k i e g o ;  s t r z a ł k a m i  —  p r ą d y  w y s t ę p u j ą c e  i  o p a d a j ą c e .



Rys. 11. K ie runk i i szybkości  w ia t rów  górnych  w Polsce  7.V1I.1936. iprze- Rys. 12. K ie runk i i szybkości w ia t ró w  górnych  w Polsce  11.V II .1936, (p rze 
lot B aranow sk iego  332.3 km. lo t Z. Mikulsk ie go 226 km.).

dość ostrym porzuceniu Dniestru celem 
ominięcia granicy sowieckiej, luki w 
szlakach Cu stają się coraz większe, 
trzeba  już krążyć, a za granicą Polski 
występują już tylko pojedyńcze, rzadkie 
Cu. Koło Czerniowiec Baranowski wyzy
skuje jeszcze jeden dobry komin, leci 
wzdłuż Prutu, znajdując w bezchmurnej, 
wieczornej termice, słabe wznoszenia 
0.5 m/sek i ląduje w Darabani.

Mieliśmy więc tu znowu do czynienia, 
na małym odcinku, z typowym szlakiem 
Cu, wytworzonym nad doliną Dniestru. 
Szlakowi temu towarzyszyły od połud
nia zupełnie podobne sz lak i, . k tóre  jed
nak rozpadły się daleko wcześniej, ani
żeli szlak jaru dniestrowego. Od momen
tu opuszczenia jaru przez Baranow skie
go, nie obserwował on już na południu 
szlaków. Raz jeszcze więc występuje 
ścisłe uzależnienie termiiki od orografii.

Sądząc z przelotu Mikulskiego i B ara
nowskiego, mamy więc i na naszych t e 
renach regularne szlaki Cu. Jednak, pod
czas gdy w warunkach Wasserkuppe 
szlakom towarzyszą szybkości wiatru
15— 20 m/sek. — u nas nie dochodzą one 
do 10 m/sek. Rzut oka na rys. 11 i 12 
wykazuje, że do powstawania szlaków 
nie tak konieczne są duże szybkości, jak 
zachowanie tego samego kierunku w ia
tru na różnych wysokościach i przez 
dłuższy czas. Karpaty  są przy tym raczej 
przeszkodą w wytwarzaniu się szlaków. 
Tak np. w dn. przelotu Baranowskiego 
(rys. 11), w godzinach popołudniowych, 
kierunki wiatru w Ustjanowej były nie
regularne, a we Lwowie — bardzo regu
larne; we Lwowie panowały przy tym 
szybkości większe, co oczywiście sprzy
jało powstawaniu szlaków na nizinach. 
Wieczorem tego dnia Ustjanowa wyka
zuje jeszcze większą odrębność. K ra 
ków i Lwów mają silne, górne wiatry, a

Rys. 13. M apa sta łych  kom inów  te rmicznych , 
pow sta jących  przy  w ia t rach  S -f- SW. W edług 
relacji z p rze lo tó w  podczas  IV. K. Z. S. Dla 
umożliwienia  p ilo tom nan ies ien ia  po ło żen ia  k o 
minów  na mapy, w ry sow an o  szosy I i II klasy , 

w ed łu g  mapy  WIG 1:300.000.
U — miejsce s ta r tu  w U st janow ej ,  B  Bezmie-

chow ej .
I — n ie k o rz y s tn y  dla te rmiki i p rze lo tó w  obszar

za po ro w y  na N od J a ro s ław ia .
II — n iekorzys tny  zapo ro w y  obszar  m o c z a r z y s k

doliny Dnies tru  i okolic.

W dolinie  Ust janowej zaznaczono podw ójnym 
kółk iem , za re je s t ro w an y  o s ta tn io  k ilkak ro tn ie ,  

sta ły  komin 1 km na W od wsi Równia .
w Ustjanowej — kierunek do wys. 
2000 m zmienia się o 90°.

W  dzień przelotu Mikulskiego (rys. 12), 
w godzinach popołudniowych w W arsza
wie i we Lwowie panowały od wys. 
1000 do 2000 m regularne wiatry S, po d 

czas gdy w Ustjanoweij kierunek ogólny 
był SW', ale też zmienny (szczególnie w 
godz. porannych).

Kwestii szlaku Cu, tak jak i całego 
szeregu innych zagadnień, nie można o

czywiście odrazu rozstrzygnąć. W k aż
dym razie dokładna analiza wiatrów da 
w tym wypadku bardzo dużo. Być może, 
nawet trzeba będzie robić na przyszłość, 
w pewnych wypadkach, synoptyczne 
mapy anemologiczne, k tóre  pozwolą 
zorjentować się co do kierunku spływu 
najszybszego i najregularniejszego s t ru 
mienia powietrza i wyznaczyć w ten 
sposób korzystny dla przelotu obszar.

Jednym  z najważniejszych wyników
IV. K. Z. S. jest możliwość postawienia 
koncepcji regionalizmu termiki. Na pod
stawie faktycznych tras dłuższych p rze
lotów, wrysowanych na mapce (rys. 14) 
wraz z zaznaczonymi ważniejszymi je
dnostkami orograficznymi na nizinach i 
bardziej zwartymi kompleksami lasów, 
można rzucić cały szereg pytań i wycią
gnąć szereg praktycznych wniosków.

Do rzędu legend trzeba więc przede 
wszystkim zaliczyć przekonanie o spe
cjalnym uprzywilejowaniu K arpat pod 
względem termiki cumulusów i braku 
dobrych w arunków  lotnych na nizinach. 
Oczywiście, odmiana termiki górskiej jest 
nieco inna, aniżeli odmiana terminiki te 
renów płaskich. I tak np., z bardzo ni
skich pilotaży balonowych i lotów, do 
konywanych w K arpatach i we Lwowie, 
wynika, że kominy termiczne w górach 
są mniej wysokie niż na nizinach, rwą 
się często — są coprawda silniejsze, ale 
mniej regularne. Kominy te są też gę
ściej rozmieszczone niż na nizinach, n a 
tomiast kominy nizinne mają zwykle 
nieprzerwaną miąższość 800 —  1000 m, 
są rzadsze, ale p rądy  w nich są stalsze 
i regularniejsze. Podobnie różnią się i 
Cu: w górach powstają szybciej niż na
nizinach, są bardziej wypiętrzone i burz
liwe. Nawet odcień Cu w górach jest in
ny; bardziej biały, podczas gdy na nizi
nach jest on bardziej żółty (zapylenie).

Fot. 1. 2. 3. Fazy  rozw oju  Cunb ca lvus  (Cunb bez  kowadła"). U st janow a 9 .VII. 1936, kier.  na  SSE, Nr. 1 — 14 h 50, max.  w ysokość  w ie rzcho łka  4075 m n. p
s ta r tu ,  Nr. 2 — 14 h 52 max. w ysokość  w ie rzcho łka  4535 m, średnia  szybkość  prądu w st ępu jącego  u góry ob ło k u  3.8 m /sek .  Nr. 3 — 15 h 00, max.  w y s o 
kość w ie rzcho łka  na lewo. 4700 m. Średn ia  szybkość p rąd u  w stępu jącego  w 8 m inu tac h ,  6.9 m/sek .



Można więc to tylko powiedzieć, że góry 
mają termikę silniejszą i bardziej tu rb u 
lencyjną niż niziny.

Przekonanie  o braku  warunków  na ni
zinach wynika z innego zjawiska. Można 
je nazwać szachownicą termiczną. Jedne  
pola szachownicy tej mają dobre w aru n 
ki lotne, inne — nie. Nad jednymi po la
mi wolno latać, nad innymi — nie. Przy- 
tym przechodzenie z pól korzystnych na 
inne, również korzystne, może odbywać 
się w w arunkach termiki Cu tylko po 
wąskich, ściśle wyznaczonych trasach.

Regionami ujemnej termiki są naj
prawdopodobniej obszary o wysoko po 
łożonym i obfitym poziomie wody grun
towej. Takie trzy obszary, zagradzające 
od N, NE i E Ustjanową i Bezmiechową, 
znane już są zupełnie dobrze. Zaznaczo
no je łukami I, II, III na rys. 14. Na lu 
kach tych kończą się wszystkie krótsze 
przeloty. Na N od Jarosławia, w dolinie 
Sanu, w największej depresji terenowej 
b. Galicji, mamy kilkudziesięcio-kilome- 
trow ą połać, gdzie nie obserwuje się ni

gdy gradu, burze termiczne rozchodzą 
się, a Cu są bardzo rzadkie lub wcale 
nie występują. Bagna i moczarzyska roz
ległej doliny Dniestru, od Sanoka po 
Mikołajów, są drugą tak ą  zaporą. I 
wreszcie podmokłe, częściowo bagniste 
obszary na N i NE od Drohobycza — to 
trzecia zapora. Czwartym takim ujem
nym obszarem będą  bagna Styru w oko
licy Beresteczka. Między zaporą I. a II. 
istnieje przejście na roztocze wzdłuż 
wzgórz na linji Przemyśl - Mościska - Ja -  
worów-Żółkiew lub Rawa Ruska.

Korzystnymi obszarami termicznymi, 
a nawet już nie obszarami, lecz t r a 
sami, są: całe  Podkarpacie, Roztocze,
płyta  Lubelska, północna kraw ędź P o 
dola, jar  Dniestru i sucha zapadłość P o d 
karpacia, mniej więcej wzdłuż linii kole
jowej Rzeszów-Kraków.

Jak ie  przypuszczenia — opierając się 
na wyżej opisanych i stwierdzonych fak
tach — można wysnuć co do wartości 
termiczno - przelotowych innych te r e 
nów? Należałoby tu typować przez po

równanie takie jednostki, jak: Góry K rze
mienieckie, Świętokrzyskie, pasmo K ra 
kowsko - Wieluńskie, kraw ędź i stoki 
Beskidu Śląskiego, suche Podole, ciepłe 
Pokucie, suche wyżyny okolic Łodzi, 
przemysłowy obszar Śląski, zasobne w 
parę  wodną i urozmaicone terenowo P o 
lesie, obramowaną piaskami, z rzeką  w 
środku, dolinę Wisły i Bugu. W północ
nych, tak  bardzo urozmaiconych po ła 
ciach kraju, znalazłoby się napewno cały 
szereg doskonałych tras termicznych.

Te wszystkie przypuszczenia muszą je
dnak być poparte  odpowiednimi poszu
kiwaniami i studiami. Badanie i informo
wanie o warunkach lokalnych szybowis- 
ka czy lotniska — nie wystarczy już. 
Trzeba będzie dostarczać wiadomości 
o w arunkach na trasach, a przede wszy
stkim — wytyczyć te trasy. I trzeba bę
dzie nastawić tę całą pracę nie tylko 
pod kątem widzenia naukowym, lecz 
przede wszystkim na oddanie prak tycz
nych usług przyszłemu, wielkiemu roz
wojowi naszego szybownictwa.

▲

Rys. 14, M apa  rzeczyw is ty ch  tras  p rze lo tó w  szybow cow ych . Cyfry w k ó łk a ch  oznaczają  p rze lo ty  p on ad  100 km z IV K. Z. S. (1936), cyfry w k w a d r a ta c h  — 
przelo ty  p onad  100 km z III K. Z. S. (1935). Łukami I, II, 111 zaznaczono  g ranice  licznych  k ró tszych  p rze lo tó w ,  po k ry w a jąc e  sie z granicami o b s za ró w  ujemnej 
te rmik: I — silnie n a w o dn io na  depres ja  Sanu koło  J a r o s ła w ia .  II. — bagnis ta ,  b a rdzo  sze ro ka  dolina górnego D nies tru  za Samborem. III — bagnis te  te reny 

Bystrzycy, Tyśmien ic y  i t. d. na  N od D rohobycza . IV — bagna S ty ru  ko ło  Bere ś  teczka,  Ło p a ty na ,  K amionki S trumiłow ej.
1 — E. P e te rek ,  182 km, Niepołomice.  9 — S. Brzezina , 135.5 km, T o m aszó w  15 — Z. H enneberg , 101 km, Bolechów.
2 — B. B arano w sk i ,  116 km, P ilzno.  Lube lsk i.  16 — A. W ło d ark iew icz ,  147.3 km, Kałusz.
3 — B. B arano w sk i ,  112 km, Dębica.  10 — Z. Źabski , 105 km, Niemirów. 17 — Z. Źabski , 112.6 km, Wygoda .
4 — M. U rb an  110 km, K olb uszow a.  11 — K. P lenk iew icz , 120 km, R aw a  R uska . 18 —• B. Grzeszczuk,  159.5 km, B ohorodczany
5 — Z. Mikulsk i,  226 km, P u ław y .  12 — Z. Źabski,  95 k m ,  L ub ień  W ielk i 19 — B. B aran ow sk i ,  332.3 km, D araban i
6 — M. U rban, 178.3 km, K ras iczyn.  13 — Z. Źabski , 2 i0  km, R adz iw ił łów.  (Rumunja).
7 — R. S z u k i e w i c z ,  163 k m ,  Z a m o ś ć .  14 — Z. H e n n e b e r g ,  104 k m ,  N o w e  S i o ł o  20 — Z. K o ł o d y ń s k i ,  118.5 k m ,  V o l o v e
8 — B. B aran o w sk i ,  140 km, k. Zamościa.  k. Żurawna. (Ć. S. R.).



Spraw y szybow cow e na forum IS T U S-a

Dnia 3 sierpnia 1936 r. odbyło się w 
Berlinie posiedzenie Rady Z arządzającej 
ISTUS, w celu u jednostajnienia przepisów  
w ytrzym ałościow ych dla szybowców, o- 
raz w celu omówienia szeregu wniosków 
z dziedziny szybDwnictwa, zgłoszonych 
między innymi i przez Polskę. Zebraniu 
przew odniczył, w zastępstw ie nieobecne
go prof. G eorgii’ego, W łoch Bonomi. Ze 
strony Polski wzięli udział: kierow nik 
techniczny ITS, inż S tępniew ski oraz M. 
P iątek .

Pierw szy punkt programu, p rzew idują
cy dyskusję nad przepisam i w ytrzym ałoś
ciowymi, nie mógł się odbyć z powodu 
nieprzygotow ania przez Niemcy odpo
w iednich m ateriałów . O bszerniejszą n a to 
m iast dyskusję w yw ołała kw estia  pojęcia 
„m otoszybow iec”, oraz spraw a u s tan a 
w iania rekordów  na tego rodzaju m a
szynach. Ze strony U. S. A. została zgło
szona przez N ational A eronautic  Asso- 
ciation of A m erica propozycja, aby w 
przepisach, zresztą dość ogólnikowych, zo
sta ły  sprecyzowane żądania, tyczące się 
sta rtu  m otoszybow ców  przy pom ocy środ 
ków, używanych powszechnie w szybow
nictw ie, a w ięc s ta rt ciągowy za sam olo
tem, w zględnie za w ydźw igarką. Poza tym 
NAA widzi pew ne trudności w odróżnie
niu m otoszybow ca od sam olotu lekkiego. 
W  dyskusji zabrał m iędzy innymi głos 
i inż. Lippisch, ośw iadczając, że zasadn i
czo mija się z  celem m otoszybow ca uży
cie tego rodzaju startu , gdyż w łaśnie m o
to r służy do tego, aby uwolnić motoszy- 
bow iec od pomocy z zew nątrz przy s ta r 
cie. Odpowiednia moc silnika jest nie
zbędna poza tym przy przebyw aniu sil
nych obszarów  duszących. Jeżeli pojęcia 
m otoszybow iec i sam olot lekki częściowo 
się pokryw ają, to nie ma to  miejsca przy 
ustanaw ianiu  rekordów , gdyż w obec b a r
dzo małego stosunkow o zapasu paliwa, 
koniecznym jest częściowe żaglowanie, by 
uzyskać wyczyny rekordow e. Bowiem z 
zapasem  benzyny, określonym  dla m oto
szybowców, jest rzeczą niem ożliwą osią
gnąć wyniki, odpow iadające samolotom 
lekkim.

Pew ne zastrzeżenia podniesiono ze 
strony  W łoch odnośnie rozpiętości wag 
dla m otoszybow ca jednom iejscowego (350 
kg) i dwumiejscowego (450 kg). W edług 
Bonomi’ego ta różnica, wynosząca 100 
kg, jest za mała, gdyż usta la jąc  cię
żar drugiej osoby ze spadochronem  na 
około 85 kg, zostaje zaledwie 15 kg na 
dodatkow y ładunek użyteczny i wzmoc
nienie konstrukcji, co jest, oczywiście, za 
mało. Ja k  zauw ażył inż. Lippisch, różnica 
ta  jest tylko pozorna, gdyż m otoszybo
w iec jednom iejscow y można zbudow ać 
lżej niż dwumiejscowy i rzeczyw ista róż
nica będzie większa. Bowiem waga w lo
cie m otoszybow ca jednom iejscowego może 
zejść na 270 — 290 kg. (dla m otoszybow ca 
ITS-8 wynosi ona 260 kg). Jeszcze jeden 
projekt, wysunięty przez pułk. M assaux, 
zasługuje na wzm iankę. N ależy się w 
przyszłości liczyć z możliwością w prow a
dzenia nowej kategorii—t. zw. szybowca 
z motorkiem. M otorek m usiałby się dać z 
łatw ością zapuszczać w locie, s ta rt zaś o- 
oczywiście odbyw ałby się przy pomocy 
z zewnątrz.

W  całej dyskusji podkreślano d o b it
nie b rak  w szelkich danych dośw iad
czalnych, k tórym i m ożnaby um otyw o
w ać jakiekolw iek zmiany. Zanim więc

nie będzie odpowiedniej ilości tych d a 
nych, w szelkie zmiany są n ieaktualne. 
Mimo istn ienia od 1 kw ietn ia 1936 r. 
przepisów  ustanaw iania rekordów , żad 
nego dotychczas nie zanotow ano.

Po przyjęciu w niosku Z. S. R. R., k tó 
ry przew iduje utw orzenie nowej klasy 
szybowców wielom iejscow ych oraz u s ta 
lenie dwóch rodzajów  rekordów  dla te 
go typu, a m.: lot czasowy z pow rotem  
na miejsce startu , oraz odległość w linii 
prostej, odczytano w nioski polskie. 
W nioski te dotyczą a) wyboru miejsca 
na M iędzynarodow e Zawody Szybow 
cowe ISTUS w roku 1937, bj pomiarów 
aerologicznych dla celów  szybow ni
ctw a i c) m etod szkolenia w szybow ni
ctwie, z uwzględnieniem w artości tegoż 
dla szkolenia w pilotażu m otorowym .

Co się tyczy gruntow nych pom iarów

O w łączeniu szybow nictw a do p rogra
mu olimpijskiego mówi się już dość daw 
no. Jednak  realizacja  tego zam ierzenia 
nie jest pozbaw iona specyficznych tru d 
ności, tak, że dopiero na tegorocznej, XI. 
Olimpiadzie, doszło do pierwszej próby, 
k tó ra  n iew ątpliw ie będzie w stępem  do 
ostatecznego zadośćuczynienia słusznym 
żądaniom  szybow ników  coraz w iększej 
liczby krajów.

Jak  wiadomo, do program u każdej 
olimpiady należą, poza zaw odam i punk 
towanymi, dwa pokazy, k tó re  mają s ta 
now ić swego rodzaju próbę dla nowych 
rodzajów  sportu  i mogą zadecydow ać o 
włączeniu ich w przyszłości do ofic jalne
go program u. W roku  bieżącym  w ybór 
padł na „basketball" ze sportów  zagra
nicznych i na szybow nictwo, jako sport 
gospodarzy.

Do udziału w pokazach zgłosiło się 5 
krajów : A ustria, Bułgaria, Niemcy, Szw aj
caria, W łochy i W ęgry. Polacy, Jugosło 
wianie, Francuzi i Chilijczycy musieli, z 
niezależnych od siebie przyczyn, poprze
stać jedynie na obserw ow aniu. W ielkie 
zainteresow anie budziło Chile, ze względu 
na sw oistą egzotykę, to też m ożna było 
słyszeć słow a żalu, że spraw iło  ono za 
wód, nie biorąc czynnego udziału (nie 
otrzym ali oni na czas sprzętu). A le w śród 
szybow ników  najbardziej żałow ano, że 
upadła możliwość zapoznania się z szy
bow nictw em  polskim. I tak  np. p. Georg 
Briitting, sprawozdaw ca m iesięcznika 
,,Der Segelflieger”, pisze:

„N ajbardziej żałujemy, że czynnego 
udziału nie w zięła Polska, poniew aż in 
teresu ją  nas polskie konstrukcje  i polscy

aerologicznych, to zajm uje się tym  prof. 
Georgii, wspólnie z ks. K insky’m i wy
niki tych badań  mają być podane na ze 
braniu ISTUS w roku przyszłym . W dy
skusji nad zagadnieniem  szkolenia szy
bowcowego podkreślono konieczność 
pew nego rodzaju standaryzacji m etod 
szkolenia i w ystąpiono z propozycją 
rozpisania ankiety  na ten  tem at w śród 
państw , należących do ISTUS. Mu
siałaby ona uw zględnić sta ty stykę  i p o 
wody nieszczęśliw ych w ypadków  oraz 
typy szybowców, używanych do szkole
nia. W toku obrad  nadeszła  przykra 
wiadomość że znany pilot austriacki, 
Stiersohn, odbyw ający na Róhnsperbe- 
rze lot treningow y, uległ śm iertelnem u 
w ypadkow i w skutek złam ania się sk rzy 
dła w akrobacji. M iał on brać udział w 
pokazie szybowcowym , k tó ry  odbył się 
nazaju trz, tj. 4 sierpnia, na lotnisku 
S taaken  pod Berlinem.

M. P.

zaledw ie trzyletniego okresu rozwoju s ta 
ła się ona mocarstwem szybowcowym *) 
pierwszego rzędu, k tó re  um iało w jednym 
roku zdobyć 19 kategorii D, w ykazując 
tym samym, że jest na czele przed 
w szystkim i zagranicznym i (tj. poza N iem
cam i — przyp. aut.) k rajam i”.

Pokazy zaczęły się od przylotu na ho
lu nad lotnisko (w S taaken) 7 „Bussar- 
dów ”, k tó re  po szeregu okrążeń siadły 
przed publicznością.

Jak o  pierw szy sta rto w ał Bułgar, m a
jor D renikow , na szybowcu „K om ar” . 
N astępnie la ta ł jego rodak, Doniewski. 
W ten  sposób Polska w zięła pośrednio 
udział, chociaż nam zapew ne nie przy- 
szłoby do głowy, aby na m aszynie tej 
kategorii popisywać się przed publicz
nością, jaka zjechała z całego św iata. 
Z resztą nasz poczciwy „K om ar” o trzy 
mał w B ułgarii bardziej a rystokra tycz
ne imię „A lbatrosa” .

Przez ten  czas W łosi, k tórzy  w ystą
pili z najliczniejszą obsadą, przygotow a
li swoje wydźwigarki, k tó ry  to sposób 
sta rtu  jest u nich bardzo rozpow szech
niony. W ykonano z ich pom ocą udane 
s ta rty  na „Zóglingu”. W ydźw igarki były 
rodzimej konstrukcji i w ykazyw ały sze 
reg in teresujących szczegółów  (zwłaszcza 
nader oryginalnie pom yślana jest kon 
strukcja, używ ana przez aeroklub w N ea
polu, z w ieżyczką dla instruktora!). Z

*) W oryginale „Segelflugnation” ; ano, 
w Niem czech w szystko i w szędzie ma 
teraz  coś do czynienia z „nacją”. T aka 
już term inologia.

P olski szybowiec „ K om ar1, biorący udział w pokazach w barwach Bułgarii.

Pokazy szy bow cow e  na O lim piadzie
piloci, gdyż — jak wiadomo — w ciągu



szybowców włoskich na uwagę zasługu
ją dwa ładnie opracowane „Orione” i 
„Albanella”. Ciekawe jest, że posiadają 
one bardzo wysokie płozy; pozostaje  to 
w związku z kamienistymi terenami, dla 
jakich są pomyślane. Opis „Orione” znaj
dzie Czytelnik na innym miejscu.

Austriacy wystąpili z niemieckimi 
konstrukcjami „Bussard” i „Sperber” .

W śród Szwajcarów na pierwszym miej
scu wymienić należy sławnego Schreibe- 
ra, k tóry  otrzymał w Berlinie od Komi
tetu Olimpijskiego Złoty Medal za p rze 
lot w Alpach, podczas znanych zawo
dów na Jungfraujoch. Sekundował mu 
Godinat,  którego nazwisko też nie jest 
obce Czytelnikom Skrzydlatej. W ystąp i
li oni na szybowcach konstrukcji Spa- 
lingera, k tóry  już w 1920 roku brał udział 
w zawodach na W asserkuppe.

Najokazalej prezentował się jednak as 
węgierski, Rotter, ze swą najświeższą

I n ż .  L. R o ł ł e r

Lot doce lowy Berlin — Kilonia 3 2 6  km

konstrukcją „N em ere” , jedynym szybow
cem tak  wielkich rozmiarów (20 m roz
piętości!). Szybowiec został zadem onstro
wany w locie żaglowym i akrobacjach. 
Je s t  on przewidziany jako wyjściowy do 
maszyny dwumiejscowej, a naw et moto- 
szybowca. O zaletach jego najlepiej 
świadczy wykonany wkrótce docelowy, 
zapowiedziany przelot do Kilonii (320 
km), k tóry  został uwieńczony wieloma 
telegramami gratulacyjnymi od najwybit
niejszych osobistości (patrz art. na innym 
miejscu, a także opis szybowca).

Pokazy zamknęły popisy Niemców z 
nieodłączną Hanną Reitsch, v ykonane 
doskonale na nowym sprzęcie (najnow
sza maszyna akrobacyjna D. F. S.-u 
„D -Turul”, która stanowi specjalną prze
róbkę „S perbera” i ma usunąć wypadki 
rozlatywania się szybowców w pow ie
trzu, co spowodowało zakazanie lotów 
akrobacyjnych). Nowymi szybowcami zaj
mie się Skrzydlata osobno.

„W dniu 12.VIII. — mówi w opisie t e 
go lotu inż. R o tte r  — meldunki m eteo ro 
logiczne w Rangsdorf były niepomyślne 
i naogół nie przewidywano dłuższych 
przelotów. Niebo było bezchmurne i d o 
piero pierwsze ślady cumulusów poczęły 
tworzyć się około godziny 11.30. K aza
łem się natychmiast wyholować, jednak 
pilot maszyny motorowej obrał zły k ie 
runek i po pół godzinie znalazłem się z 
powrotem na lotnisku.

Przy drugim starcie zauważyłem w p o 
bliżu lotniska kilka powstających cumu
lusów, których podstawę oceniłem na 
1600 do 1700 m. O 12.40 odczepiłem się 
z holu na wysokości 470 m., po czym z 
szybkością 2—3 m/sek. począłem nabierać 
wysokość aż do 1050 m. Chmura tym cza
sem rozpadła  się i musiałem utrzymywać 
wysokość krążeniem w termice bez
chmurnej. Zauważywszy w  okolicy B er
lina kilka nowych cumulusów, pos tano
wiłem pójść na przelot.

Była już godzina 13. — dość późno 
na tak długą trasę. W iatr  wiał ze wscho
du z szybkością 25 km/godz., więc cały 
czas musiałem się liczyć z dryfem na za 
chód. „Nemere” posiada jednak dużą 
szybkość własną, k tó ra  da się regulować 
w obszernych granicach.

Przy szybkości 140 km/godz. wariometr 
wskazywał zaledwie 2 m/sek. opadania 
(finesse 19.5), miałem więc nadzieję, że 
uda mi się lot doprowadzić do celu.

Krążenie w miejscu stosowałem w y
łącznie tylko wtedy, gdy wysokość m a
lała do 900 m, lub gdy miałem do prze
bycia większe obszary bezchmurne. W 
locie posługiwałem się mapą Niemiec z 
podziałką 1:1.000.000, na której nakreś li
łem uprzednio linię Berlin — Kiel i od 
cinki 100 kilometrowe.

Leciałem przeważnie z szybkością 120 
—• 140 km/godz. z klapami, nastawionymi 
na szybki lot. Przy przelatywaniu obsza
rów wznoszących przestawiałem klapy na 
mniejszą szybkość i leciałem z ok. 60 
km/godz.

W  ten sposób osiągnąłem ok. godz. 14 
jezioro Ruppin, gdzie znacznie straciłem 
wysokość. Wkrótce po tym szczęśliwie 
znalazłem pod cumulusem silne wznosze
nie, dochodzące do 5,5 m/sek. i wysze
dłem na wysokość 1780 m, uzyskując naj
wyższy punkt ponad wysokość odczepną. 
Nie wykorzystałem jednak kominka do 
końca i poleciałem dalej, w kierunku

NW, z dużą szybkością. W dalszym locie 
znów kilkakrotnie  traciłem wysokość do 
1000 m, wreszcie ujrzałem na północy, 
przez mgliste i zachmurzone powietrze, 
pasma chmur (Wolkenstrassen). Doszedł
szy do nich na wysokości 1000 m, zyska
łem 600 m. Teraz poszło już gładko ze 
sta łą  szybkością 140 km/godz., w/g. kursu 
na busoli. Łańcuchy cumulusowe, k tóre  
leżały w łożu wiatru, musiałem przecinać 
ukośnie. Od Schwerinu chmury się skoń
czyły. Leciałem na ,,suchej" termice, bez 
s tra ty  wysokości, aż do zatoki lubeckiej. 
Tam znów były widoczne małe cumulusy, 
pod którymi uzyskałem 1600 m wys. Te
raz wydało mi się już całkiem możliwym 
osiągnięcie celu. Obecnie rozpościerał 
'się przede mną obszar jezior bez termiki, 
więc zwiększyłem szybkość. Nad Preetz  
miałem już tylko 790 m i nagle wynurzyła 
się z mglistego powietrza  Kilonia. Nie 
znałem coprawda położenia lotniska, ale 
domyśliłem się, że powino ono leżeć nad 
za toką  morską —■ jako port lotniczy ró w 
nież i dla hydroplanów. Zauważyłem 
lecącą na południe maszynę motorową, a 
jej tor  lotu — przedłużony wstecz — 
wskazał mi, na przecięciu z morzem, lo t
nisko.

Leżało ono w odległości 8 10 km
od miasta. Nad portem w Kilonii p rze le
ciałem na wys. 650 m, obserwując za to 
kę, przybraną flagami olimpijskimi, oraz 
okręty  wojenne rozmaitych narodowości. 
Liczne żaglówki i łodzie olimpijczyków 
zalegały wody zatoki. W ykręciłem nad 
nimi kilka powitalnych loopingów, umo
cowawszy przedtem troskliwie wszystkie 
drobiazgi w kabinie, po czym skierowa
łem się w stronę lotniska. Tu wytraciłem 
resztę wysokości w spiralach i renverse- 
men'tach, poczem wylądowałem gładko o 
g. 16.55. Tym samym osiągnąłem zamie
rzony cel, równocześnie poprawiając w ę 
gierski rekord  przelotu z 274.8 na 326.5 
km".

Przypisek tłumacza:

na marginesie lotu należy podkreślić du 
żą szybkość przelotową, k tó ra  przy bocz
nym wietrze wyniosła przeciętnie 77 
km/godz.. Niezależnie od własności szy
bowca, w grę wchodziły też zapewne do 
skonałe warunki termiczne , o czym 
świadczyłyby : duża szybkość wznosze
nia (55 m/sek) i szerokie obszary wzno
szenia.

Zawody na Wasserkuppe
Od 16 do 30 sierpnia na W asserkuppe 

odbyły się 17-te z kolei zawody szy
bowcowe, zorganizowane przez Deu- 
tscher Luftsport Verband. Jeśli chodzi 
o zamierzenia organizatorów, to tego
roczne zawody różniły się od poprzed
nich szczególnie silnym położeniem n a 
cisku na z góry zapowiedziane loty do
celowe, co znalazło swój wyraz w ich po 
dwójnym punktowaniu. Jednak  tak w ydat
na zachęta  miała swój odpowiednik w 
zastrzeżeniu, że przy większym odchy
leniu miejsca lądowania od linii kursu 
(w razie nie osiągnięcia celu) przelot b ę 
dzie nagradzany jedynie połową tych 
punktów, jakie przypadłyby za przelot 
zwykły. Nie było więc miejsca na to, 
aby sobie z lekkim sercem, „na wszelki 
w yp ad ek”, podawać pierwsze lepsze 
miasto. Minima punktowane wynosiły: 
wys. —- 500 m, odl. — 50 km i czas — 
3 godziny.

Z uwagi na słabe warunki pogodowe, 
najdłuższy przelot wyniósł tylko 252 km. 
W ykonał go znany rekordzista  lotu d łu 
gotrwałego, Kurt Schmidt, k tóry  p od 
wyższył także rekord  czasu W asse r
kuppe w tejże konkurencji do 13 h 33'. 
Je s t  to doprawdy rzadki fakt „specjali
zacji” w dwu różnych kierunkach; nie 
wszędzie „nasiadowcy” są równie przed
siębiorczy!... Maksymalną wysokość, 
4480 m n. p. m., zrobił Blech (wysokość 
W asserkuppe — 950 m n. p. m.), o k tó 
rego innych wyczynach Skrzydlata  do
nosiła już w roku bieżącym.

Ogólnie zwyciężył Schmidt przed Ha- 
kenjosem, Riedelem, Kraftem i Hanną 
Reitsch.

Na zawody w Rhón redakcja  Skrzy
dlatej wysłała, podobnie jak poprzed
nio, swego sprawozdawcę, w osobie p. 
Tadeusza Wasiljewa, k tóry  przy okazji 
odnowił, względnie nawiązał, pewne 
kon tak ty  z szybownikami innych k ra 
jów, mając na względzie wyzyskanie t e 
go dla Skrzydlatej. Wrażeniami swymi 
p. Wasiljew podzieli się z Czytelnika
mi w jednym z najbliższych numerów.

S ta r ł  w o d n o s z y b o w c a  
z a m o r ty z a to r e m

Członkowie Instytutu Lotniczego w K a 
zaniu wykonali, jak dowiadujemy się z 
7-go zeszytu pisma „Samolot” , udatne 
próby wzlotów z wody na wodnoszy- 
bowcu za pomocą kauczukowego am o r
tyzatora. Użyty został 2-pływakowy „U- 
p a r”, o którym w Skrzydlatej pisano w 
styczniu r. b. (art. „O wodnoszybow- 
cach”). W ystarczył naciąg ośmiu ludzi. 
Ponadto wykonano na nim loty za ślizga - 
ozem, wyposażonym w silnik M - l l  (mo
cy 100 KM). Szybownicy sowieccy są 
wysokiego mniemania o wartości wodno- 
szybowców. W arto  tu zauważyć, że p o 
dobne poglądy wypowiadane są także 
np. w Południowej Ameryce, gdzie w n ie
których okolicach -wody są jedyną moż
liwością opuszczenia się bez podłamań 
na ziemię. Do tej ostatniej sprawy Skrzy
dlata  jeszcze powróci, mając obiecaną 
współpracę znakomitego szybownika a r 
gentyńskiego, p. Ott 'a, z Buenos Aires.

W  następnym  numerze zam ieścim y ar
tyku ł p. R. D yrgałły „Loty długotrwałe  
i nocne”, zawierający m. in. wrażenia z 
tego lotu 22-godzinnego, będącego — jak  
wiadomo — rekordem  czasowym  Polski.



Szybowiec jest wolnonośnym średnio- 
płatowcem. Część środkowa skrzydła jest 
zespolona z kadłubem i posiada aerody
namiczne przejście w kadłub. Zewnętrz
ne części p ła ta  są jednopodłużnicowe i 
przymocowane bokami do części środko
wej. W nętrze  szybowca — niezwykle 
obszerne i wygodne. S ter kierunkowy — 
odciążony, stery głębokości — bez s ta 
tecznika. S terownica i stery są osadzone 
na łożyskach kulkowych.

P olsk a
I Krajowy Zjazd Szybowniczy odbę

dzie się w dniu 6 i 7 listopada 1936 r.
Dnia 8 listopada b. r. odbędzie się 

rozdanie nagród Zawodów Szybowco
wych.

N asi piloci szybowcow i kał. D. Mię
dzynarodowa Komisja Studiów nad lo
tem bezsilnikowym (ISTUS) przyznała 
następującym pilotom szybowcowym 
międzynarodową odznakę wyczynową:

252 Dudzik Kazimierz
253 Majcherczyk Antoni
254 Szwarc Leszek
255 Urban Mieczysław
256 Dziurzyński Adam
257 Kasprzyk Witold
258 Waciórski Stefan
259 Grzeszczuk Władysław
260 Borowski Kazimierz
261 Antoniak Kazimierz
262 Kwiatkowski Leopold
263 Gliwiński Piotr
264 Hasko Mieczysław
265 Szukiewicz Romuald
266 Henneberg Zdzisław

W  sprawie „Komara”. A eroklub Rze
czypospolitej podaje do wiadomości wy
ciąg z przeprowadzonych przez IBTL 
badań, dotyczących wypadków na szy
bowcach typu „Komar":

struowanego również przez inż. Rottera. 
Dane techniczne opisywanego tu szybow
ca są następujące:

rozpiętość 20 m.
max. głębokość p ła ta  1.60 m. 
długość szybowca 8 m. 
powierzchnia skrzydeł 23 m2 
ciężar własny 340 kg (!)
ciężar użyteczny 100 kg.
obciążenie powierzchni 19 kg/m2.

Przebieg wypadków wskazuje na to, 
że szybowiec „Komar", przy swoich 
spółczynnikach i małej ograniczonej 
szybkości nurkowania, nie nadaje się do 
lotów w chmurach, k tóre  prawie zawsze 
kończą się brutalną, przymusową ak ro 
bacją. Szybowiec typu „Komar" nie mo
że odbywać lotów bez widoczności zie
mi.

W razie przekroczenia  tego zakazu, 
naw et niezakończonego wypadkiem, n a 
leży wyciągnąć odpowiednie konsek
wencje, gdyż każdy lot w chmurach 
skraca życie szybowca i może w n a 
stępstwie spowodować w ypadek na 
mniejszej wysokości, gdzie użycie sp a 
dochronu będzie niemożliwe.

Dokładne sprawdzenie stanu szybow
ca po locie w chmurach jest trudne, 
gdyż jego wiele pracujących elementów 
jest ukrytych przed okiem kontroli.

J ak o  maksymalną, dopuszczalną szyb
kość szybowca typu „Komar", w locie 
swobodnym w burzliwej atmosferze p o 
daje IBTL — 70 km/godz., przy czym 
wzrost szybkości wskutek rzucania w 
powietrzu (bez woli pilota) nie może 
przekroczyć 20 km/godz, to zn. do 90 
km/godz. W razie takich warunków lo
tu, w których chwilowa szybkość szy
bowca, przy rzucaniach bez woli pilota, 
przekracza  90 km/godz., konieczne jest 
przerwanie lotu.

F ra n c |a
Z Banne d’Ordanche. Między 2 i 10 

sierpnia wykonano 642 starty  i wylatano 
45 godzin. Przeloty wykonał Langlais 
(48,5 km) i Nessler (45 km). W n as tęp 
nym tygodniu zrobiono z racji złej po
gody tylko około 400 startów. 12 sierpnia 
Nessler przeleciał 84,5 km. Od 18 do 24 
sierpnia wykonano okrągło 500 lotów w 
czasie ogólnym 63 godziny. W tym cza
sie przybył tam znany konstruktor, Fau- 
vel, ze swym bezogonowym szybowcem. 
W następnym tygodniu wylatano 90 h. 
W dniach 28 i 29 sierpnia Nessler p rze
leciał 49 i 86 km, Ringle — 35 km.

N iem cy
Przelot w Alpach. Pilot Instytutu Szy

bowcowego w Darmsztadzie, H. Dittmar, 
wykonał niedawno przelot z Prien do 
Toblach, przelatując nad masywem gór
skim Gross G lockner na wysokości p rze
szło 4000 m. Odległość w linii prostej 
wyniosła 160 km. Lot ten jest jednym z 
wielu, przeprowadzanych w Alpach z 
myślą o nowych możliwościach, jakie 
kryją w sobie wysokie góry, O podob
nych usiłowaniach Niemców donoszono 
w Skrzydlatej kilkakroć.

Ż. S R. R.
Nowy rekord  sowiecki. Znany Czytel

nikom ze swych poprzednich wyczynów 
pilot rosyjski, Kartaszew, przeleciał nie
dawno 456 km. Rosyjski rekord odleg
łości wzrósł stopniowo w ciągu tego lata 
przeszło dwukrotnie i jest w tej chwili 
najlepszym po światowym Niemców (504 
km.). Jes t to zarazem najdłuższy lot, 
jaki wykonano na całym świecie w cią
gu 1936 roku. W nadchodzących spotka
niach międzynarodowych Rosja ma więc 
silne szanse.

Studia nad lotem ptaków. Niezmiernie 
ciekawy artykuł o locie p taków  w ydru
kował sowiecki miesięcznik „Samolot", 
zaopatrując go w doskonałe i efektowne 
zdjęcia.

Sowieckie oryginalności. Inżynier C en
tralnego Instytutu Aero-Hydrodynamicz- 
nego w Moskwie, W. Bieliajew, skonstru
ował i buduje wyczynowy bezogonowy 
szybowiec dwumiejscowy, oznaczony 
znakami „BP-3". Je s t  to dalsza ewolu
cja bezogonowca „BP-2", zbudowanego 
przez CAGI przed dwoma laty. P ła t  po 

siada głęboką, p ros tokątną  część cen tra l
ną  i dwie trapezowe części skrajne. S te 
ry k ierunkowe leżą na krawędzi płata 
centralnego, w którym to miejscu przy
pada silne załamanie skrzydeł (w wido
ku z przodu — „M"). Rozpiętość — 20 
m, ciężar własny —  400 kg. W chwili 
obecnej apara t  winien już znajdować się 
w próbach.

W ę g i e r s k i  s z y b o w i e c  r e k o r d o w y  „ N e m e r e "

Inż. Rotter, znany szybownik i k o n 
struk tor  węgierski, skonstruował w roku 
bieżącym nowy szybowiec wyczynowy 
„Nemere”. Założenia konstrukcyjne idą 
w kierunku znacznego zwiększenia i uzy
skania dużej skali szybkości, przy zacho
waniu dobrego ką ta  planowania . Kon
struktor osiąga ten cel przez zwiększenie 
obciążenia powierzchniowego, oraz za
stosowanie klap, przestawialnych w lo
cie. Są to poprostu lotki, które, niezależ
nie od ruchów sterujących, mogą być 
równocześnie opuszczone lub podnoszo
ne. Służy do tego osobna korbka, umie
szczona z tyłu, za głową pilota.

Szybowiec posiada podwozie, sk ładają
ce się z dwu kółek gumowych, odrzuca
nych po starcie  przy pomocy specjalnego 
wyłącznika. Niezależnie od tego, „Neme
re ” posiada amortyzowaną płozę do lą
dowania, a specjalny zaczep — do holo
wania lub s tartu  z liny gumowej.

Szybowiec został wykonany w w a r
sztatach reperacyjnych w Szekesfehervar 
na W ęgrzech i oblatany w dniu 25. VII. 
Już 27 lipca odtransportowano go do 
Berlina, gdzie szybowiec ten wziął udział 
w międzynarodowym pokazie olimpij
skim. „N emere” stanowi dalszą ewolucję 
szybowca węgierskiego „K arakan”, skon-



L OT  Ul M CT W O  H A N D L O W E
Rozwój polskiej komunikacji powietrznej

S tatystyk i eksploatacyjne naszej k o 
m unikacji lotniczej za pierw sze pó łro 
cze bieżącego roku, w porów naniu z cy
frami z tego samego okresu z roku u- 
biegłego, stw ierdzają co następuje:

P olsk ie sam oloty przew iozły
I .I .—30.VI.1935 I .I.—30.VI.1936:

pasażerów . . 8.116 15.621
bagażu . . . 69.884 kg 125.233 kg
towaru . . . 99.583 ,, 139.122 ,,
poczty . . . 9,285 ,, 15.593 ,,
gazet . . . .  15.306 ,, 32.730 ,,

J a k  widzimy, niemal wszystkie cyfry 
wzrosły w dwójnasób, co najdobitniej 
świadczy o tym, że nasza komunikacja 
powietrzna bardzo szybkimi krokami 
zdobywa sobie popularność i coraz szer
sze warstwy społeczeństwa traktu ją  ją 
jako komunikację normalną i n ieodzow
ną. Niewątpliwie ogromny wzrost f rek
wencji przypisać należy w pierwszym 
rzędzie doskonałym, większym i szyb
szym samolotom, k tóre  nasza komunika
cja powietrzna wprowadziła w roku b ie 
żącym.

Ciekawym będzie porównanie, jakie 
linie lotnicze cieszą się największym 
powodzeniem. Otóż zarówno w okresie 
sprawozdawczym za r. 1935 jak i 1936 
najwięcej osób latało z W arszawy do 
Krakowa. W  roku 1935 cyfra ich w y
niosła 758, w roku bieżącym 1190. Linia 
ta nie jest ani międzynarodowa, ani na 
wet tranzytowa, jak np. linia W arsza
wa — Poznań (tranzyt do Berlina).  Jes t 
ona, jako linia lotnicza, sama dla siebie. 
Największą frekwencję zatym na tym 
szlaku przypisać należy przedewszyst- 
kim największemu ruchowi tu rystycz
nemu z W arszawy do Krakowa i przez 
Kraków  do Zakopanego, Krynicy i t. d., 
oraz stworzeniu doskonałych połączeń 
kombinowanych lotniczo - kolejowych 
(torpedowych) z W arszawy via Kraków 
do Zakopanego i Rabki.

Również największą frekwencją p a sa 
żerską cieszyła się zarówno w r. 1935, 
jak i w r. 1936 linia z Krakowa do W a r 
szawy (r. 1935 — 695 pasażerów, w r. 
1936 —• 1184 pasażerów).

Drugie miejsce w ruchu osobowym 
zajmowała w obu latach linia, łącząca 
stolicę ze Lwowem, trzecie — między 
W arszawą a Katowicami. Najgorszą li
nią pod względem frekwencji p asażer
skiej w obu latach była linia Ryga — 
Tallinn (w r. 1935 — 37 osób, w r. 1936 
70 osób).

Najwięcej tow arów  sam oloty P. L. L. 
,,Lot” przew iozły w pierwszym pó łro 

czu r. 1935 między Lwowem a W arsza 
wą (ponad 18l/> ton), a w roku b ieżą
cym w kierunku odwrotnym, z W arsza 
wy do Lwowa (przeszło 21 ton).

Największe ilości poczty w r. 1935 
szły ze Lwowa do W arszawy (około 90 
tysięcy listów, przeważnie z Palestyny, 
Grecji, Bułgarii, Rumj*rfn) w r. zaś 
1936 z Poznania do W arszawy (około 
155 tysięcy listów przeważnie z Niemiec, 
Anglii, Francji i t. d. do Warszawy).

Gazet samoloty przewiozły w p ie rw 
szym półroczu 1935 najwięcej z W arsza 
wy do Lwowa (ponad 7 ton) w tym sa 
mym zaś czasie w r. 1936 z Warszawy 
do Katowic (ponad 14 ton).

W pływy przewozowe w pierwszym 
półroczu 1935 wyniosły na jeden kilo
metr lotu 42,08 gr., w roku zaś bieżą
cym wzrosły do 67,28 gr.

Na podkreślenie zasługuje jeszcze 
ogromny wzrost regularności naszej k o 
munikacji powietrznej,  zanotowany w 
1-ym półroczu roku bieżącego — 99% 
w stosunku do tegoż okresu z roku u- 
biegłego, w którym regularność wynio
sła 96,2%. Doniosły ten fakt przypisać 
należy przeróżnym urządzeniom, w p ro 
wadzonym do naszej komunikacji po 
wietrznej, znakomicie ją doskonalącym 
(służba radio-goniometryczna, w yposaże
nie wszystkich samolotów w radiostacje 
odbiorczo-nadawcze, w prowadzenie  na 
linie jedynie samolotów wielosilniko- 
wych i t. d., i t. d.).

Również w pierwszym półroczu 1936 
r., w stosunku do r. 1935, P. L. L. „Lot” 
notują znaczne rozszerzenie swego dzia
łu aerofotogrametrycznego (opracowy
wanie planów z fotografii lotniczej). 
Podczas gdy w r. 1935 dla tego celu 
wykonano tylko 33 loty, w roku bieżą
cym cyfra ta  wyniosła 49.

Pierwsze miesiące drugiego półrocza 
b. r. wskazują na dalszy rozwój kom u
nikacji lotniczej i pozwalają przypusz
czać, że osiągnięte rezulta ty będą jesz
cze lepsze od dotychczasowych.

Polscy piloci komunikacyjni. W  nu 
merze 7 „Skrzydlatej” z miesiąca sierp
nia b. r. podaliśmy listę polskich pilo
tów komunikacyjnych i przebytą  przez 
nich drogę w służbie polskiej kom unika
cji powietrznej do dn. 30 czerwca 1936 r.

W liście tej przez przeoczenie opusz
czono nazwiska dwóch pilotów P. L. L. 
„Lot”, pp. Dmoszyńskiego i Tokarczyka. 
W dn. 30 czerwca b. r., pod względem 
ilości przelecianych kilometrów p. Dmo- 
szyński zajmował siódme miejsce 
(882,421 km), zaś p. Tokarczyk — ósme 
(784,564 km).

Ile samolotów cywilnych posiadają po 
szczególne kraje. Dyrekcja Lotnictwa 
Cywilnego przy Ministerstwie Lotnictwa 
Wielkiej Brytanii wydała  publikację p. t. 
„Zestawienie Informacji Handlowych” na 
rok 1936, w którym podano ilość samo
lotów cywilnych, znajdujących się w ro 
ku bieżącym w poszczególnych krajach. 
S ta tystyka  ta opiera się na źródłach in 
formacyjnych, nadesłanych przez p o 
szczególne kraje, k tóre  jednak nie 
zawsze odpowiadają rzeczywistości.

Według wspomnianej statystyki, w r. 
1936 samolotów cywilnych posiadały:

Czechosłowacja 227 z czego 36 kom u
nikacyjnych, Francja 2186 z czego 193 
komunikacyjnych, Hiszpania 132 z czego 
20 komunikacyjnych, Holandia 104 z cze
go 43 komunikacyjnych, Niemcy 1809 z 
czego 150 komunikacyjnych, Polska 188 
z czego 39 komunikacyjnych, Stany Zje
dnoczone 9037 z czego 445 komunikacyj
nych, Szwajcaria 105 z czego 21 komuni
kacyjnych, W ielka Brytania 1758 z czego 
166 komunikacyjnych, W łochy 385 z cze
go 82 komunikacyjnych.

Według danych tejże statystyki, kom u
nikacja lotnicza posługuje się dzisiaj n a 
stępującymi samolotami:

angielskimi — „de Havilland” — 233, 
niemieckimi — „Ju n k ers” — 210, holen
derskimi — „F ok ker” — 199, am erykań
skimi: „Boeing” — 96, „Douglas” — 92, 
„Lockheed” —55 i „Stinson” — 46, fran
cuskimi — „Potez” — 63, „L a tecoere” — 
60 i Włoskimi —- ,,Savoia” — 30.

Poza tymi typami samolotów naturalnie 
la ta  na liniach komunikacyjnych cały 
szereg innych, jednak nie w tak  dużej 
ilości.

S tatystyka powyższa niewątpliwie nie 
jest zupełnie ścisła, gdyż ilości poszcze
gólnych typów samolotów, którymi p o 
sługuje się komunikacja powietrzna, 
zmieniają się z miesiąca na miesiąc. Tak 
naprzykład czasopisma niemieckie, p rzy
taczając tę statystykę, stwierdzają, że w 
sierpniu b. r. na międzynarodowych 
liniach komunikacyjnych kursowało 283 
,,Jun kersó w ”, a ogółem ilość maszyn t e 
go typu, użyta do celów komunikacyj
nych, p rzekracza obecnie cyfrę 300.



IM a  W a  Ś C t  T E C H l\l M C Z  IV E
t.eli przestaw ialnych. Je s t ona izolow a
na akustycznie i ogrzew ana gorącym  p o 
w ietrzem . N adto każdy pasażer ma do 
dyspozycji indyw idualne w entylow anie. 
Za kabiną — toa le ta  oraz pom ieszczenie 
na bagaż. ,

O pierzenie poziome, 6% m rozpiętości, 
osadzone jest na kadłubie i podparte  za 
strzałam i k sz ta łtu  litery  V. S ter g łębo
kości i s ta teczn ik  tw orzą „D oppelflugel”. 
S tateczn ik  poziomy — przestaw iany, 
może być sprzężony z rozrządem  klap 
na płacie. Opierzenie pionowe, s ta 
nowią dwie powierzchnie na końcach 
rozpiętości sta teczn ika  poziomego. S tery  
k ierunkow e posiadają pom ocnicze po 
w ierzchnie sterow ane, służące do w yrów 
nania ciągu śmigła w w ypadku, gdy je 
den silnik przestanie działać. S tery są 
skom pensowane i wyważone statycznie.

Podwozie — chowane. Koła — z lek
kiego stopu (elektron) — posiadają ogu
m ienie balonow e. H am ulce — oliwne. 
Przy chow aniu podwozia, górny koniec 
am ortyzow anej goleni pionowej (w stanie 
otw artym ) przesuw a się ku środkow i k a 
dłuba. Dwie pozostałe golenie (ukośne) 
posiadają na sobie osłony z blachy, k tó 
re zasłan iają  w ycięcie w skrzydle. S te r
cząca poziomo b lacha na w ysokości osi 
koła, przy chow aniu sam oczynnie ustaw ia 
się wzdłuż goleni ukośnych i zakryw a 
w płacie resztę  p rzestrzeni, zajętej przez 
podw ozie (przez dolną połow ę koła). K ół
ko ogonowe, okry te  owiewką, może się 
obracać o 360°. ,,

N apęd stanow ią 2 silniki Jurno 205i lub 
2 BMW — „H ornet”. N ormalnie sam olot 
w yposażony jest w 2 zbiorniki paliw a 
po 320 litrów, um ieszczone w płacie, do 
k tórych  można dołączyć jeszcze dwa po 
170 lub 240 litrów. W szystkie one zao 
patrzone są w urządzenie, pozw alające
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Ju-86 w locie. Nad skrzyd łem  widoczne ciężarki wyważenia lotek.

Nie zaprzestając budow y cieszących 
się wciąż w ielkim  pow odzeniem  dw usil
nikow ych maszyn kom unikacyjnych Ju-52 
(jeden tak i sam olot zakupiły  P. L. L. 
„Lot;”), zak łady  Junkersa  przystąpiły  do 
budow y bardziej now oczesnych i szyb
kich maszyn. P ierw szą z nich był jedno- 
m otorow y Ju-160 (opisywany w Skrzy
dlatej w początku ub. r.), k tó ry  — co 
było charak terystyczne  w przeciw ień
stw ie do poprzednich typów  — został 
pokry ty  nie pa ten tow aną blachą falistą, 
lecz gładką. D oświadczenia, zebrane na 
tym płatow cu, dopomogły do zbudow a
nia nowego, większego sam olotu Ju-86, 
k tó ry  w prow adzony w bieżącym  roku na 
liniach Lufthansy (od la ta  także z silni
kam i D iesel’a Jurno 205), zdążył już zy
skać uznanie i zagranicą (szwajcarskie 
tow arzystw o „Swiss A ir L ines” zakupiło 
Ju-86 do obsługi linii pocztow ej, także z 
silnikami na ciężkie paliwo).

O statnio sam olot ten  zw rócił na siebie 
uwagę doskonałym  wyczynem, jakim był 
p rzelo t bez lądow ania z fabryki w Des- 
sau do B athurst na zachodniem  w ybrze
żu A fryki (punkt wyjściowy niem ieckiej 
linii pocztow ej do Południowej A m ery
ki). M ianowicie w yposażony w silniki 
D iesel’a, „D-Biickeberg”, m ając na po 
k ładzie  trzyosobow ą załogę, w ystartow ał 
22 sierpnia o godz. 21 min. 35. Zapas p a 
liwa wynosił 4450 litrów, do czego do
chodziła odpow iednia ilość smarów, d a 
jąc w rezu ltacie  pokaźny ciężar w locie 
9800 kg. Sam olot posiadał także nastaw 
ne śmigła Junkersa , budow ane z licencji 
Ham iltona. Lot prow adził przez Szw ajca
rię, południow ą Francję, H iszpanię, p o 
czym — wybrzeżem A tlantyku. Lądow a
nie w B athurst nastąpiło  dokładnie po 
20 godzinach, przy czym w zbiornikach 
pozostało jeszcze 1250 litrów  paliwa. 
P rzeby ta  odległość w yniosła okrągło 
5800 km, co przy średnio dw udziestoki- 
lom etrowym  w ietrze daje szybkość p o 
dróżną w łasną około 270 km/godz. Jak

łatw o obliczyć, zużycie paliw a na jeden 
silnik wyniosło w ciągu godziny (śred
nio) 69 kg. Z pozostałym  zapasem  pa li
wa sam olot mógł jeszcze lecieć przeszło 
7 godzin. Droga pow rotna została  odby
ta podobnie.

Ju-86 jest w istocie dalszym etapem  
rozw oju konstrukcyjnego p ła tow ca Jun- 
k e rs  S-36 z p rzed  la t siedmiu. Je s t on 
całkow icie z m etalu i posiada zw ykły dla 
„Junkersów ” układ  do lnopłata; w ypo
sażony w dwa silniki (przew idziane uży
cie gw iaździstych BMW — „H ornet” lub 
„D iese lT  typu „Jurno 205”).

Głównym elem entem  konstrukcji p łata , 
k tó ry  jest zbudow any jako trójdzielny, 
są 2 podłużnice główne z dźw igarem  po 
mocniczym. Pasy podłużnie stanow ią ru 
ry  duralow e, k tó re  tam, gdzie n ap ręże
nia  są mniejsze, posiadają w ycięcia, m a
jące n iety lko znaczenie dla lekkości kon 
strukcji, lecz też u łatw iające nitow anie. 
Pokrycie stanow i gładka b lacha duralo- 
wa. Na kraw ędzi spływu — skrzydełka 
(junkersow skie „D oppelflugel”, których 
elem enty skrajne służą jako lotki, we
w nętrzne — jako klapy. Dla zabezpie
czenia się od przeciążenia konstrukcji 
p ła ta  przy w ychylonych na zbyt dużej 
szybkości pow ierzchniach pomocniczych, 
do rozrządu ich w łączono sprężynujące 
elem enty o odpowiedniem tłumieniu. 
Skrzydełka są wyważone ciężarkam i 
i całkowicie skompensowane.

K onstrukcję kad łuba stanow ią 4 po
dłużnice i liczne wręgi pokryte blachą, 
łączoną nitami o łbach zagłębionych. P o
krycie b ierze udział w przenoszeniu ob
ciążeń kadłuba. Na samym przodzie u- 
mieszczono mały bagażnik (objętości 1 
m8), dalej znajduje się kabina pilotów  z 
dwoma siedzeniam i, skąd prow adzą drzwi 
do kabiny pasażerów  (w razie potrzeby 
piloci mogą opuścić swój przedział przez 
podnoszoną osłonę). M iędzy kabiną p i
lotów  i pasażerską mieści się przedział 
na radio. K abina pasażerska mieści 10 fo-

W nętrze kadłuba. Podłoga i ścianki 
działowe — z blachy falistej. W idoczne 
są 3 rury, stanowiące pasy dźwigarów  

skrzyd ła .



Lewe skrzyd ło . W idać wycięcie na koło, obok okucia łoza  
silnikowego.

w parę  sekund pozbyć się całego paliwa.
Zbiorniki są łatw o dostępne przez odej
m ow ane (na śrubach) k lapy na dolnej 
pow ierzchni skrzydeł. Klap takich  zresz
tą  znajduje się na skrzydle bardzo dużo.
2 zbiorniki paliw a po 50 litrów  um iesz
czono w przodzie p łata , obok norm al
nych zbiorników  paliwa.

C harak te rystyk i główne: 
rozpiętość — 22,5 m
długość — 17,5 m
w ysokość — 4,8 m
pow. nośna — 82 m2
ciężar w łasny — 4790 kg

„ użyteczny (norm ) — 2660 kg
,, w locie (norm.) — 7450 kg

W yczyny:
Szybkość max. z siln. Hornet (po 760 KM)

— 365 km/godz na wys. 2100 m 
Szybkość max. na ziemi — 340 km/godz 

lądow ania — 96 km/godz
Rozbieg przy starcie — 255 m 
W ybieg przy lądow aniu — 240 m 
Pułap praktyczny —7100 m

O czywiście do przelotu, o k tórym  m o
w a na początku, z sam olotu usunięto ca 
łe urządzenie kabiny pasażerskiej i w bu
dow ano dodatkow e zbiorniki.

K onstrukcja płata na ramie montażowej. Widać, że zamiast 
stosowanego daw niej rozm ieszczenia rur dźwigarowych w 
kszta łcie litery  W, tu ta j zebrane są one param i jedna  

nad drugą.

Caudron -r* Renault C. 690.
Zakłady C audron zbudow ały p ła to - 

wiec treningow y dla pilotów  myśliw-

wych, budow anych na zaw ody Coupe 
D eutsch de la M eurthe. Przy w adze w ła
snej 670 kg i silniku R enault 220 KM, 
osiąga on p iękną szybkość 370 km/godz. 
(na w ysokości 2000 m) i ma pułap  p o 
wyżej 10 tysięcy m etrów . Je s t on więc 
sprzętem  zarów no now oczesnym  jak i 
ekonomicznym.

K onstrukcja C. 690 jest drew niana, 
przy czym skrzydło — k ry te  sklejką, a 
kad łub  —• płótnem . Podw ozie jest s ta 
łe. P ilot siedzi w zakry tej kabinie.

„U zbrojenie” stanow i foto-m itraljeza, 
um ieszczona z praw ej strony, pod sk rzy
dłem.

C harak te rystyk i główne: 
rozpiętość —- 7,1 m
długość — 7,7 m
pow. nośna — 9 m2
ciężar w łasny — 672 kg

„ w locie —• 905 kg
W yczyny:

Szybkość przy ziemi
(max.) —- 340 km/godz.

Szybkość na 2000 m
(max.) — 340 „

Szybkość lądow ania z w y
chylonym i k lapam i —- 370

czas w znoszenia na 
na 1000 m —• 1'30"

czas w znoszenia na
6000 m 

pułap  p rak tyczny
—  11 '

— 10.000 m

nik H ispano-Suiza typu „m oteur-canon” . 
D ziałko strzela  przez otw ór w piaście 
śmigła. D alsze uzbrojenie stanow ią dwa 
karab iny  m aszynowe. Silnik napędza 
tró jram ienne śmigło R atier o skoku, r e 
gulowanym w locie. Podwozie, chow ane 
w locie, sk łada się do środka. Również 
w ciągana jest do w nętrza kad łuba chłod
nica.

Szybkość tego sam olotu jest rzędu 
500 km/godz. Je s t on w yrazem  dążenia 
do szybkości p rzed w szystkim  innym, 
podobnym  w założenia np. do angiel
skich konstrukcji z tej samej dziedziny, 
o jakich S krzydlata  już donosiła.

Samolot - sleeping Douglas DST. O b u 
dow ie tego nowego sam olotu donoszo
no w Skrzydlatej już przed  paru  m ie
siącami. O becnie możemy podać szereg 
szczegółów: 

rozp iętość — 29 m
długość — 19,8 m
pow. nośna — 21,68 m2
ciężar w łasny — 7150 kg

„ użyteczny — 3750 kg
„ w locie — 10,9 tonn

Do napędu tego dw usilnikow ca p rze
w idziano silniki W right „C yclone” lub 
P ra tt & W hitney „W asp”.

Pościgówka Morane 405. Nowa, szyb
ka pościgów ka francuska, M orane 405, 
świeżo była zap rezen tow ana podczas 
św ięta lo tn ictw a w Paryżu. N iestety, 
żadne bliższe szczegóły nie zostały  ogło
szone.

M orane 405 jest dolnopłatem , ca łko 
wicie m etalow ym , zaopatrzonym  w sil-

skich, będący w istocie bezpośrednią 
adaptację  słynnych sam olotów  wyścigo-

W yczyny:
z silnikiem  W right W asp 

szybk. maks. 340 km/godz. 346 km/godz.
„ podr. 296 „ 291 „

ląd. 104 „ 104
pułap prakt. 6000 m 70 0 m
zasięg 3300 km 3250 km
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Pani Beryl Markham przeleciała A t
lantyk. 4.IX w ystar tow ała  z Abbingdon 
koło Oksfordu, do samotnego lotu przez 
Atlantyk, pani Beryl Markham. Pani 
M arkham użyła do tego celu takiego sa 
mego samolotu, jaki posłużył jej rodacz
ce, Amy Mollison, do rekordowego rai- 
du do Kapsztadu, t. j. dolnopłata Per- 
cival „Vega-GuU". Godzi się zauważyć, 
że ap a ra t  nie został wyposażony w r a 
dio.

S tar t  nastąpił pod wieczór, o godzi
nie 18 min. 50. W krótce  sygnalizowano 
jej przelot nad hrabstwem Cork, po czym 
zapadła  cisza na długi czas. Zaczynano 
się już na dobre niepokoić, gdy nadeszła 
wiadomość, że widziano ją nad brzega
mi Nowej Ziemi. Później dowiedziano 
się, że lądowała ona przymusowo w Ba- 
lienne Cove w Nowej Szkocji, koło przy 
lądka Cap Breton. Początkowo p. M ark 
ham zamierzała dotrzeć do New Yorku, 
jednak nieznane dotąd przyczyny zmu
siły ją do lądowania w odległości 1200 
km od celu, przy czym samolot został po 
ważnie uszkodzony, a dzielna lotna czka 
wyszła lekko poraniona. Czas lotu w y 
niósł 2434 godziny, przebyta  odległość w 
linii powietrznej — około 4500 km.

Po w ylądow aniu p. M arkham  musiała 
długo brnąć do najbliższej osady przez 
bagna i zarośla, skąd dopiero mogła za
w iadom ić telefonicznie Cap B reton  o 
swym w ypadku. N azajutrz specjalnie w y
słany sam olot przew iózł ją do Nowego 
Jo rku , gdzie urządzono jej niezw ykle 
ow acyjne przyjęcie.

Jakkolw iek  przelot ten nie posiada 
żadnego specjalnego, praktycznego zna
czenia, tern nie mniej jest znakomitym 
'wyczynem sportowym, stawiającym p. 
Beryl Markham w rzędzie najlepszych 
loitników świata i czyniącym ją godną 
koleżanką Amy Mollison, Maryse Hilsz 
i Amelii Earhart .  Nawiasem mówiąc, lo
tem tym pobity został kobiecy rekord 
odległości (3959 km), należący do tej 
ostatniej. Zbytniej lekkomyślności w czy
nie p. Markham (która podjęła przelot 
w  czasie, gdy z racji złych w arunków  
atmosferycznych powstrzymała się am e
rykańska  załoga Richman i Merrill) u p a 
trywać nie należy: pani Markham długo 
studiowała trasę i wiedziała, co ją cze
ka, a także długo trenowała się; zresztą 
ma ona za sobą 2000 godzin wylatanych...

Jednym  z najbardziej dram atycznych 
m om entów  lotu była chwila, gdy pilo tka 
w chm urach strac iła  panow anie nad m a
szyną i zdołała ją w yrów nać dopiero nad 
samymi falami.

Londyn — Johannesburg. Zamknięto 
listę zgłoszeń do wyścigu Londyn — 
Johannesburg, urządzanego z okazji w y
stawy w  tym mieście. Zgłoszono 14 
płatowców. Kapitan Miller i Campbell 
Black polecą na dolnopłatach Percival 
,,Mew-Gull" (silnik Gipsy Six), por. 
Chand, Scott , David Llewellyn (pamięt
ny z raidu na tej samej trasie na słabo- 
silnikowej „Aeronce") i John  Carberry 
p ilo tow ać będą Percivall ,,Vega-Gull” 
(silnik Gipsy Six), V. Smith — Miles 
,,Sparrow-Hawk" (silnik Gipsy Major), 
Clouston — Miles ,,Hawk" (silnik Gipsy 
Six), Tommy Rose — „Double Eagle" (2

silniki Gipsy Six), por. Edwards — Mi
les „Peregrine" (2 silniki Gipsy Six), 
Alington —• „Eagle" (silnik Gipsy M a
jor), Buckingham — Havilland 92 „Dol- 
phin" (2 silniki Gipsy Six), Findlay —
Airspeed ,,Envoy" (2 silniki Armstrong 
Siddeley „Cheetah"). S tar t do zaw o
dów —• 29 września. Odlot w odstę
pach Uminutowych. Zawody są rozgry
wane w dwu kategoriach: szybkościo
wej i handicapowej. Ogólna długość
trasy, k tó ra  wiedzie przez W iedeń i
Kair, wynosi 10540 km. Nabieranie p a 
liwa w locie jest dozwolone. Czasy p o 
stojów na lotniskach nie będą  neu tra li
zowane.

Moda transkontynentalnych w yści
gów. Jak o  pendant do tegorocznego 
wyścigu do Johannesburga w Afryce 
Południowej, w roku przyszłym ma się 
odbyć wyścig do usilnie rozbudow yw a
nego portu  lotniczego w Singapore, k tó 
ry będzie stanowić najważniejszą bazę 
wojenną Wielkiej Brytanii na Dalekim 
Wschodzie. (Warto donieść, że rów no
cześnie w przyspieszonym tempie p ro 
wadzone są p race w Hong-Kongu, co 
wzbudza stale żywe niezadowolenie ja
pońskiej agencji „Domei").

Wzmacnianie „kośćca pacierzowego*’ 
imperium. Wiadomo, że najbardziej 
czułym nerwem imperium Wielkiej B ry
tanii jest wodna droga do Indii W schod
nich — t. j. Morze Śródziemne. P ano 
wała nad nią Anglia, dzierżąc w swym 
ręku Gibraltar  na zachodzie, wylot K a
nału Suezkiego (wraz z Palestyną) na 
wschodzie oraz potężnie ufortyfikowa
ną Maltę po środku. Ostatnimi czasy, w 
związku z konfliktem abisyńskim, o ka
zało się, że ta ostatnia nie stanowi już 
dostatecznego oparcia dla floty b ry ty j
skiej, gdyż z racji rozbudowy lotnictwa 
włoskiego sama jest mocno zagrożona. 
J e s t  to szczególnie aktualne, gdyż dyk
ta to r  Włoch, mimo pogrzebania sprawy 
niepodległości Abisynii i nadal czyni 
gesty odbudowy przedwojennego Trój- 
porozumienia. Włosi umocnili także w y
spę Rhodos, co również nie może w 
Anglii budzić entuzjazmu. W obec tego 
Anglicy badają, co można zrobić z Cy
pru, odebranego Turcji w  1914 roku. 
Cypr leży w odległości około 500 km 
od Aleksandrii i niewiele bliżej od J e 
rozolimy. Ostatnio doniesiono, że eska
dra R. A. F. dokonała  zdjęć pomiaro
wych wyspy, a także, że wizytował ją 
przedstawiciel władz wojskowych.

Mayo — Composite Aircraft. Ze
spół ten, k tóry  w bież. roku opisywany 
był w Skrzydlatej, zbliża się ku swemu 
wykończeniu. Maszyna przelotowa o- 
trzymuje 4 silniki Napier-Rapier. O dno
śnie tego eksperymentu  wiadomo, że 
towarzystwu ,,Imperial Airways", k tóre  
zamówiło „Mayo - Composite - A ircraft” 
pomaga finansowo rząd angielski.

Licencja Gnowe Rhóne na Aulię.
Znana firma samochodowa Alvis nabyła 
licencję dwu silników Gnomę & Rhóne, 
mianowicie tysiąckonnego K — 14 i no 
wego, osiemnastocylindrowego L - 18, 
którego moc wynosi 1400 KM. Będą one 
produkow ane pod imieniem „Pelides" i 
„Acides" w nowych zakładach, budow a
nych na ten cel w Coventry.

Francja
Wyścig New York — Paryż w  dzie

sięciolecie przelotu Lindbergh’a. W  ro 
ku przyszłym przypada rocznica dzie
sięciolecia pierwszego przelotu A tlan 
tyku Północnego, dokonanego przez Ch. 
LindberglTa. Dla uczczenia tej rocznicy, 
francuski minister lotnictwa, Pierre Cot, 
postanowił urządzić wyścig powietrzny 
dn. 23.V.1936 z Nowego Yorku do P a ry 
ża, dostępny dla lotników wszystkich 
krajów. Zwycięzca otrzyma nagrodę 
miljona franków (widać min. Cot nie 
bardzo wierzy w idealizm zawodników!). 
Minister polecił delegatowi francuskie
mu na kongres FAI w Warszawie, inż. 
Hirschauerowi, ażeby zwrócił się do 
FAI z prośbą o zorganizowanie zawo
dów. Prezes Federacji Bibesco odpowie
dział na to telegramem z wyrazami uz
nania; FAI ze swej strony zleciła A ero 
klubowi Francji ustalić regulamin i zor
ganizować kontrolę sportową. — Z A- 
meryki nadszedł telegram, proponujący, 
aby zawodnicy s tartowali z tego sam e
go lotniska, co Lindbergh, t. zn. z Roose- 
velt Field; projekt ten został zaakcep
towany. Nadto warto dodać, że wielki 
dziennik francuski, „LTntransigeant", 
postanowił poprzeć projekt ministra, u- 
s tanawiając „Błękitną Wstęgę Oceanu", 
do której przywiązana będzie wysoka 
nagroda pieniężna.

„Tour dc France des prototypes”.
F. A. F. urządza co roku lot okrężny 
prototypów, k tóre  odwiedzają kolejno 
wszystkie ważniejsze miejscowości. W 
roku bieżącym przedziwna ta k a ra w a 
na, w której znaleźć można obok czte- 
rosilnikowego bombowca o mocy 3500 
KM także maleńki samolocik z sil- 
niczkiem siedemnastokonnym, wyruszy
ła z Orły 8 września. W śród 13 maszyn 
jest aż 7 słabej mocy, w tym niektóre 
najświeższe, jak Lachassagne lub Desse- 
nis. Ciekawe, że tandem owy „Le Tau- 
pin" pilotuje kobieta, panna Reynaud.

Coupe Deutsch de la Meurthe 1936.
Do tegorocznych zawodów Coupe 
Deutsch napłynęło 7 zgłoszeń: 5 — Cau- 
dron-Renault, 1 — Maillet-Regnier i 1 
— de Saint Annć'a. Podobnie jednak, 
jak w roku ubiegłym, konkurenci Cau- 
d ron’a wycofali się z udziału. Pozosta
ły zatem następujące samoloty: 2 — 
zmodyfikowane C. 460 o chowanym po d 
woziu, 1 — C. 450 o podwoziu stałym 
(zwyciężył na nim Arnoux przed dw o
ma laty), wreszcie 2 — C. 560 (z silni
kiem 12-cylindrowym), k tóre  miały już 
wziąć udział w zawodach przeszłorocz- 
nych, lecz nie zostały wykończone na 
czas. Historia ta powtórzyła się i w b. 
roku. Ostatecznie Delmotte s tartow ał 
na C. 461 (tak oznaczono nieco zmie
niony C. 460), Arnoux — na takim sa 
mym samolocie i Lacombe — na znanym 
z wielu wyczynów (nawiasem mówiąc, 
nie od dzisiaj!) C. 450. Delmotte odpadł 
po 700 kilometrach. Dwaj pozostali 
spóźnili się ze startem do drugiej tury, 
lecąc potem zresztą wolniej, niż w ro 
ku ubiegłym. Wyniki na 2000 km: 1) L a 
combe — 389,5 km/godz., 2) Arnoux —
360,6 km/godz. — Do sprawy tych zawo
dów, k tóre  tak wiele dały poprzednio, a 
obecnie grożą zanikiem, warto będzie tu 
jeszcze powrócić.



Rekord Donati’ego pobity! Pisząc 
ostatn io  o udanym  locie stra to sfe rycz
nym znakom itej lotniczki, p. M aryse 
Hilsz, k tó ra  o około 2000 m pobiła k o 
biecy reko rd  wysokości W łoszki C. Ne- 
grone, w yraziliśm y przypuszczenie, że w 
jej ślady pójdzie zapew ne pilot zak ła 
dów Potez 'a , D etre, aby odebrać p ry 
m at D onati’emu. Przypuszczenie to

P ołez 50.

spraw dziło  się. D etre  osiągnął na tym że 
sam olocie Potez (z silnikiem  Gnomę 
Rhóne) 14836 m etrów . Czas lotu do gó
ry w yniósł 70 minut.

Coupe Helene Boucher 1936. W koń
cu sierpnia odbyły się drugie zaw ody o 
puchar im. tragicznie zm arłej rekordzist- 
ki, H elene B oucher. Na 7 zgłoszeń s ta 
nęło na starc ie  6 zaw odniczek z M aryse 
Hilsz na czele. Zawody polegały na jed 
noetapow ym  wyścigu z Buc do Cannes. 
P ilo tk i sta rtow ały  w jednom inutow ych 
odstępach.

P ierw sza przybyła do Cannes M ary
se Hilsz na ,.pożyczonym ” od Delm ot- 
te a C audron - Super - R aiale C. 680-5 
(silnik R enault 220 KM), mając śred 
nią szybkość 366,760 km/godz. Inne za
w odniczki, z racji wolniejszych sam olo
tów, pozostały  daleko w tyle. Drugie 
miejsce zajęła pani Claire Roman (sa
m olot M aillet-L ignel 20, silnik R egnier 
200 KM) z p rzecię tną  268,325 km/godz., 
trzecie  —  panna Jourjon  (samolot 
M aillet-L ignel 21, silnik R egnier 200 
KM) z przecię tną  232,530 km/godz., 
czw arte  i p ią te  miejsca — przypadły  p. 
p. du M anoir i du Peyron, startu jącym  
na stukonnych C audron ,,Aiglon” (211 
i 207 km/godz.). Nagrody w ynosiły: 25 
tys., 10 tys., 5 tys., 3 tys. i 2 tys. fran 
ków. Szóste miejsce, nienagrodzone, za 
jęła p. Lion na C audron ,,Aiglon”. — 
Szkoda, że w zaw odach tych, k tó re  są 
pom yślane jako m iędzynarodow e, nie 
w zięły udziału lotniczki innych krajów, 
np. am erykańskie lub angielskie.

Coupe Michelin w ygrał A rnoux na sa 
molocie C audron Super - Rafale, z siln i
kiem  R enault 225 KM, osiągając na t r a 
sie 3000 km szybkość 325 km/godz.

Paryż — Indochiny — Paryż. 25 paź
dziernika odbędzie się s ta rt do najw ięk
szego tegorocznego wyścigu lotniczego 
na trasie  Paryż —  Saigon i z pow rotem . 
F rancuzi naśladują tu taj Anglików  
(Londyn — M elbourne, Londyn — Jo - 
hannesburg  i planow any na w iosnę ro 
ku przyszłego wyścig Londyn — Singa- 
pore).

H olan d ia
K. L. M. myśli o Atlantyku. H olender

skie linje lotnicze, k tó re  zdobyły w ielk- 
kie dośw iadczenie w kom unikacji trans-

kontynentalnej do Indii, zam ierzają pod 
jąć lo ty  nad  O ceanem  A tlantyckim . 
Zwróciły się one do fabryk ho lender
skich o p ro jek t sam olotu trzysilnikow e- 
go, k tó ryby  mógł zabrać 4 pasażerów  i 
pocztę, na podobieństw o now ych łodzi 
la tających francuskich. W edług prasy 
francuskiej, mają być użyte do tej m a
szyny silniki H ispano Suiza mocy 1100 
KM.

N ie m c y
Rocznica Lilienthala. Z okazji 40-le- 

cia śm ierci O ttona L ilienthala, 10 s ie rp 
nia odbyła się, przy jego pom niku w Lich- 
terfelde k. Berlina, uroczystość, w cza
sie k tórej złożono szereg wieńców. 
W śród obecnych był „R eichsluftsport- 
fuh rer” M ahncke, d y rek to r „L ufthansy” 
G ablenz i adm irał Lahs.

Wojenne uprzejmości. Prezes kanady j
skiego kom itetu olimpijskiego, M uląueen, 
i d y rek to r departam en tu  w kanady j
skim m inisterstw ie handlu, W ilgress, 
przekazali gen. M ilchowi, niem ieckiem u 
w icem inistrow i lotnictw a, u łam ek uste- 
rzenia z sam olotu R ichthofena, słynnego 
asa niem ieckich myśliwców z czasów 
wielkiej wojny. N astąpiło  to na życze
nie kanadyjskiego pilota, kp t. M ay’s, 
k tó ry  był ostatnim  przeciw nikiem  
R ichthofena. Spraw a znalazła swój ep i
log w dziękczynnym  telegram ie min. 
G oeringa. R ichthofen cieszy się w T rze
ciej R zeszy czcią nie mniejszą, niż gdzie 
indziej święci, — i jest swego rodzaju 
patronem  m łodzieży niem ieckiej.

Azja — Afryka — Europa. 6 sie rp 
nia Elly B einhorn w ykonała  efek tow 
ny lot z B erlina do Azji, A fryki i z po 
w rotem . P rzeby ta  odległość —  6230 km 
(w ciągu 20 godzin, licząc w to także 
i czas postojów  na lotniskach!). Lot w y
konany został na 4-miejscowym BFW - 
M esserschm idt, typu ,,Taifun”, będącym 
przeróbką dobrze znanej w Polsce chal- 
lenge’ówki. Z 260-konnym silnikiem A r
gus dolnopłat ten  osiąga m aksym alnie 
310 km/godz. (szybkość podróżna — 260 
km/godz.).

Manewry lotnicze. 18 i 19 sierpnia 
odbyły się w środkow ych Niemczech 
m anew ry lotnicze. Głównym celem n a
pastn ika  był ośrodek przem ysłow y Leu- 
na. W edług ośw iadczeń prasy  niem iec
kiej, wyniki dowiodły, że dzięki znako
m item u zorganizow aniu służby o strze
gawczej napad  w rzeczyw istości byłby 
nieudany.

S tan y  Zjedn.
„A ller et retour” na Północnym A tlan

tyku. Piloci am erykańscy, M ervil i Rich- 
man, dokonali ostatn io  dw ukrotnego 
p rzelo tu  A tlan tyku  na dolnopłacie  ̂„Vul- 
te e ” z silnikiem  W right ,,Cyclone , m o
cy 1000 KM, nazw anym  „Lady of 
P eace". 2 i 3 w rześnia przelecieli oni 
z New-Yorku do W alii, lądując przym u
sowo już n iedaleko Londynu. 14 w rze
śnia w ystartow ali w drogę pow rotną z 
S ou thport koło L iverpooi’u; z pow odu 
złych w arunków  atm osferycznych koło 
brzegów  A m eryki, lądow ali oni w oko
licy M usgrave H arbor, przyczem  apara t 
skapotow ał.

505 km/godz. Pościgów ka Sever- 
sky'ego P-35, zaopatrzona w 1000-kon- 
ny silnik Twin W asp, m iała osiągnąć w 
lo tach próbnych 505 km/godz.

Organizacja przyziemia. Stany Z jed
noczone posiadają 2042 lo tn iska lub za 
re jestrow ane lądow iska.

Cyfry amerykańskie. W ciągu p ierw 
szych 6 m iesięcy b. r. sprzedano około 
1300 silników W right typu „W hirlw ind” 
i „C yclone”.

Z. S. R. R.
Nowe rekordy Kokkinaki’ego. Przed  

m iesiącem  donosiliśmy o zdobyciu przez 
tego pilo ta rekordu  m iędzynarodow ego 
w ysokości z ładunkiem  500 kg. N iedaw 
no w zniósł się on na dw usilnikowym  sa 
m olocie ,,M-35”, z obciążeniem  jednej 
tonny, na wysokość 11.746 m, co jest 
także nowym rekordem .

W ielkie święto lotnictwa. 24 sierpnia 
odbyły się w M oskwie w ielkie pokazy 
lotnicze. W  obecności 100 tysięcy w i
dzów i p rzedstaw icieli rządu zadem on
strow ano nalo t nieprzyjacielski na dw o
rzec kolejowy. 200 żołnierzy w yskoczyło 
niem al rów nocześnie z ośmiu w ielkich 
płatow ców . Poza tym pokazano szereg 
prototypów , w śród nich — now e m y
śliwce francuskiego pochodzenia.

Czerwony Krzyż na spadochronach!
Mimo, że studia nad użyciem oddziałów  
spadochronow ych prow adzone są dziś 
już nie tylko w Rosji, n ik t nie może do
rów nać Rosjanom w pom ysłow ości w y
zyskania tego oryginalnego ,,środka k o 
m unikacji” . O statnio dow iadujem y się, 
że zorganizow ane zostały  eskadry  C zer
wonego Krzyża, do k tó rych  załogi n a 
leży personel san itarny  o przeszkoleniu 
spadochronow ym . W  czasie wojny le k a 
rze mają zeskakiw ać z sam olotu w n a 
głych w ypadkach, gdy niem ożliwe jest 
lądow anie p łatow ca w miejscu, gdzie 
ranny oczekuje natychm iastow ej pom o
cy. W  czasie pokoju tym  samym sposo
bem można będzie zapew nić szybką po 
moc lekarską  w najbardziej zagubionych 
w ioskach. Swoją drogą, czy ręk a  ch iru r
ga, k tó ry  przed  paru  m inutam i w yskoczył 
ze spadochronem , nadaje się odrazu do 
trudnej i odpow iedzialnej operacji? C ho
ciaż, kto wie? Jeżeli to nie stanowi 
przeszkody, pom ysł ten  mógłby mieć 
znaczenie niem al epokow e i odrazu wi- 
nienby się rozpow szechnić w krajach  o 
dużych przestrzeniach , a trudnych te re 
nach do lądow ania.

Kupujcie losy  Lołerji Państw , w Kol.

^ z i e r ż a n o w s k i e g o

W a r s z a w a  — N. Ś w ia t  6 4 ,  
o d d z ia ł  ul. Freta Nr. 5  — 
G n ie z n o  — C h ro b r eg o  2  

Tam s t a le  p a d a  w ie le  w y g r a n y c h

7 1  C r C M I  A  z a m i e l s c o w e  z a ł a t w i a n e  s q  
o d w r o t n q  p o c z t q
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O  c z m  PMSZĄ Z A O R A W i C Ą
G e n e r a ł  R ydz-Ś m ig ły  a lo tn ic tw o

W londyńskim  „A erop lan ie  z 2 w rze
śnia czytamy: „ f l i r t  polsko-francuski
(niedawny pobyt gen. Rydza-Śmigłego 
we Francji) — należy rozum ieć jako ca ł
kowite wznowienie sojuszu francusko- 
polskiego i dawnej przyjaźni, oraz jako 
pierwszy krok do rozbicia paktu francu- 
sko-sowieckiego, gdyż nikt więcej od P o 
laków nie nienawidzi i nie boi się Ro
sjan. Nie wątpimy, że teraz Polacy kupią 
nieco samolotów francuskich po zniżonej 
cenie, odpowiednio do ich niższej w arto 
ści w porów naniu z wyczynami dosko
nałych maszyn polskiej produkcji".

G o r d o n  B ennett
T rzykrotne polskie zwycięstwa w tych 

zawodach były przyczyną, że po ich za
kończeniu przeglądało się z pew ną dumą 
lotniczą prasę zagraniczną: pełno w niej 
było wzmianek o Polsce, naogół dość 
miłych. W tym  roku jesteśm y na gor
szych miejscach w klasyfikacji, a z resz
tą  i pobyt naszych gości obcokrajow ych 
w Polsce musiał im pewnie spow szed
nieć, więc na tem at G ordon-B ennett a i 
jego organizatorów  nic interesującego dla 
Polaka nie pisze się za granicą. Jak b y  
na dobitkę, miesięcznik „Der F reiballon’ 
podał, że nowy puchar G ordon-B ennett'a 
na r. 1936 ufundow ał A eroklub N iem iec
ki, podczas gdy uczyniła to przecież 
Polska.

A m eryk an in  o lo tn ic tw ie  polsk im
Parę miesięcy temu podróżow ał służ

bowo pó Europie pewien inżynier am e
rykański, pochodzący ze starej i dobrze 
znanej w lotnictw ie wytwórni now ojor
skiej. W numerze 6 „Journal of the Ae- 
ronautical Sciences" drukuje on sp ra
wozdanie ze swych spostrzeżeń. In te re 
sujące są ustępy, k tóre dotyczą stosun
ków polskich.

„W łaściw ie Polacy zaprzestali budo
wy samolotów cywilnych — czytamy w 
tym spraw ozdaniu — nie biorąc pod 
uwagę nielicznych pryw atnych.

I słusznie, bo liczba samolotów kom u
nikacyjnych w Polsce nie może być du
ża. D ziesięć maszyn obsłuży bardzo wiele 
kilom etrów . D latego to Polacy woleli 
kupić dla swych linii kom unikacyjnych, 
k tóre stanowią szlaki międzynarodowe, 
kilka D ouglas’ów i E lectra, z silnikami 
angielskimi i żyropilotam i. Na liniach 
w ewnętrznych pozostawili Fokker y p ro 
dukcji polskiej",

A m erykanin zwiedził w Polsce „W y
twórnię państwow ą silników i samolotów 
wojskowych" oraz port lotniczy na O- 
kęciu. Oto jego w rażenia:

„Muszę przyznać, że zdum iewający 
jest postęp, jaki kraj ten zrobił od roku 
1918, kiedy to pow stał z niczego.

Nowy port lotniczy w W arszawie jest 
ostatnim  słowem techniki. W arsztaty  i 
montownia zorganizowane są z typowo 
am erykańską dokładnością".

Zwiedzając Państwowe* Zakłady L otni
cze, zauważa:

„W idać, że Polacy dobrze p rzypa trzy 
li się A m eryce i że ze swych częstych 
podróży służbowych do U.S.A. przyw ie
źli bardzo dużo wiadomości do kraju.

Pościgówki polskie uważane są za jed 
ne z najlepszych w Europie, a trzyoso

bow e RWD w ygrały z kolei dwa razy 
Challenge, zdobyw ając w końcu na w łas
ność tę nagrodę przechodnią, o k tórą 
wszyscy tak usilnie w alczyli”.

W zm ianki z a g r a n ic z n e
0 „ P e z e te lk a c h " ,  „Erwudach" i tp.

„Flugsport" z 10 czerw ca drukuje k ró t
ki, objektyw ny opis techniczny pości
gówki bombowej PZL-23 (z trzem a fo
tografiam i). Ten sam „F lugsport" pośw ię
ca w spraw ozdaniu z międzynarodowej 
wystawy lotniczej w Sztokholmie 7 
wierszy (Niemcy i A nglia mają po s tro 
nicy) samolotom PZL i RWD. „RWD-13 
—• pisze „F lugsport" — w zbudził zain
teresow anie w szystkich pryw atnych mi
łośników  lotnictw a".

W ogóle dzisiaj już dość często się 
zdarza, że, czytając czasopism a lotnicze 
zagraniczne, natrafia  się na w zm ianko
wanie osiągnięć, doświadczeń, i infor
macji z Polski. Tak naprzykład  płk. 
Cosci w swoim artyku le  (czerwcow y nr 
R ivista A eronautica) pisze: „Pościgówka 
jednom iejscowa, najgroźniej w yglądająca
1 zapew ne obecnie najpotężniejsza w 
Europie, to polski PZL Super P 24". A l
bo znów „Flugsport" podaje w ynalazek 
(z dwoma ilustracjam i) polskich inżynie
rów, T eysseyre'a i Zdaniewskiego: ster 
kierunkowy przesuw alny w locie wdół 
poniżej kadłuba, tłumacząc, że zwiększa 
się w ten sposób pole obstrzału i s te 
rowność — w skutek w yjścia storów ze 
sfery zakłóceń zaśmigłowych.
Turysta z a g r a n ic z n y  
o P o ls c e  i po lsk im  s q s i e d z ie

Sierpniowy L 'A erophile drukuje  barw 
ny opis perypetii małego sam olotu tu 
rystycznego, na szlaku Paryż —  B erlin — 
W arszaw a — Moskwa.

„Z B erlina do W arszawy leci się nad 
pięknym  krajem  równinnym, pokrytym  
lasami sosnowymi i jeziorkam i, pośród 
topoli i w iatraków.

Są dwa sposoby przelatyw ania przez 
t. zw. graniczną bram ę wlotową. T eore
tyczny, podług mapy — bardzo uciąż
liwy, zwłaszcza w złą pogodę. Lepszy 
jest drugi sposób, praktyczny, po legają
cy na locie na takiej wysokości i w ta 
kiej dość odludnej okolicy, aby wyma
ganego przepisam i przelo tu  przez b ra 
mę w lotow ą nie można było wogóle 
z ziemi kontrolować... Ponieważ granica 
polsko-niem iecka jest dosyć spokojna 
(pod względem politycznym ), w ybraliś
my więc tę drugą drogę.

Pierwsze lotnisko w Polsce, na którym  
wylądowaliśmy, okazało się nie należące 
do lotnisk, na jakich odbywa się fo r
malności celne, musieliśm y więc z niego 
czem prędzej przelecieć na właściwe lo t
nisko „cłowe". W ielka szkoda, bo tam to 
było wygodniejsze dla turysty  lotnicze
go. W ładze polskie okazały się na wy
sokości swej reputacji, pod względem 
uprzejm ości i formalizmu.

Za W arszaw ą lecimy nad niezm ierzo
nymi pustkow iam i, gdzie wydmy pias- 
czyste i lasy sosnowe ryw alizują sku
tecznie z bagnami, w iatrakam i i nędzny
mi wioskami Jakby  dla zadokum ento
wania oryginalności tego krajobrazu 
a la Ossendow ski, spotykam y się z o r
łem, k tóry  m ija nas w odległości 2 m e
trów, mniej przestraszony od nas sa 

mych. Bug, w ijący się w zakosy pośród 
żyznych pastw isk i ładnych osiedli m ię
dzy lasami, ożywia smętny widok pod 
nami. Dalej lasy coraz mocniej biorą w 
posiadanie ziemię i oto dolatujem y do 
Stolpsi (Stołpce), m iasta granicznego, 
z dużym garnizonem polskim.

Na torze kolejowym granica odcina się 
wyraźnie. Na zachodzie sztandar polski 
nad barw ną powodzią kwiatów, na 
wschodzie — drew niany łuk tryum falny i 
dwie czerwone chorągwie. A dalej wciąż 
gwiazdy pięcioram ienne: wszędzie
wzdłuż toru, w ogrodach, na dachach.

Pierwsza wizja Rosji, to Mińsk: b ied
na „stolica" B iałorusi z kilku nieocze
kiwanymi drapaczam i nieba. Dalej kraj 
prym itywny, lasy i lasy, bezdroża; wi
doczny jakiś stary  sam ochód w ygląda tak, 
jakby się tu zabłąkał przypadkiem . Tu 
dopiero rozum ie się tragedię W ielkiej 
Armii Napoleona.

Lądujem y w Smoleńsku. Lotnisko pu 
ste. H angary zamknięte. M iejscowy „in
żynier’ przywozi nam na przedpotowym  
samochodzie bidon benzyny; na filtrze 
pozostaje po niej warstwa rdzy ze spo
rą  ilością wody. Zjawia się tłum aczka. 
Zaznajam ia nas ona w nieróżowych b a r
wach z w arunkam i miejscowego życia.

W reszcie Moskwa. Lotnisko — zatło 
czone najróżnorodniejszym i samolotami, 
ich w yblakłe skrzydła zdają się p róch 
nieć pod gołym niebem. Samolot zagra
niczny jest na w yjątkowych prawach, 
więc w yciągają z hangaru jakąś w spa
niałą  pościgówkę i staw iają naszą m a
szynę na opróżnione miejsce.

Po rew izji celnej (bardzo in teligent
nie przeprow adzonej) odzyskujem y swo
bodę ruchów. Zabiera nas do m iasta e le
gancki samochód am erykańskiej marki. 
N iedbałe stro je  kierowcy i przew odnika 
z In turistu  kon trastu ją  z luksusem dwu- 
nastocylindrow ego auta. Ten kontrast, 
między kolosalnym i budowlami i sk ra j
ną abnegacją ludności, uderza przede 
wszystkim cudzoziemca! Robotnik nie 
ma dachu nad głową, ale nowy stadion 
na 80.000 widzów jest arcydziełem  św ia
ta. M ieszkamy w hotelu-pałacu, ale jego 
elektryczność i kanalizacja  źle działają. 
Jem y jak bogowie, ale raptem  o d k ry 
wamy dobrze w yrośnięte robaki w szyn
ce..."
W sp o m n ien ie  p o śm ie r tn e
0 „P o u  du  c ie T u 1?

Sierpniow a „L 'A la d ’Ita lia" z pewnym 
zadowoleniem pisze, że idee M ignet'a 
nie znalazły oddźwięku we W łoszech
1 że W łosi mogą teraz z zupełnym  spo
kojem obserw ow ać, jak wali się w y
dm uchany na wyżyny „ruch", aposto- 
łowany przez tego niedoszłego wodza 
„lotnictwa dla w szystkich".
M a k a b ry cz n y  w y p a d e k

Pisma angielskie donoszą o niezw y
kłym  wypadku, jaki niedawno miał 
miejsce w Południowej Afryce. 30 
sierpnia na wysokości 1000 m nad 
Kapsztadem  leciał samolot, p ilo tow a
ny przez pewnego doktora i niosący 
nadto  na swym pokładzie 2 pasażerów : 
m ałą dziew czynkę i początkującego p i
lota. P ilotujący maszynę zm arł nagle 
przy sterach  na udair sercą. Towarzysz 
jego chwycił za stery  i zdołał w ylądo
wać. Sam olot jednak został strzaskany.



N O W O Ś C I  W Y D A W N IC Z E
G. A. Mokrzycki: Skrzydlata ludz

kość, t .1. N akład Państw . W ydaw nictw a 
K siążek Szkolnych, Lwów 1936, str. 223 
z 4 rysunkam i w tekście  i 45 ilu strac ja 
mi na odzielnych w kładkach. Cena zł. 
3.50.

Prof. M okrzycki podchodzi do spraw  
lo tn ictw a od strony jego znaczenia w 
cywilizacji ludzkiej i rozpatru je  je na tle 
zwięźle ujętych dziejów tej cywilizacji. 
O mawiając rosnące zdobycze i roz
wój cywilizacji, pokazuje w szeregu 
barw nych obrazów  (stanow i to cz. I 
książki, p. t. Cywilizacja, produkcja, k o 
munikacja), jak na tle  tego rozw oju ro 
dziło się rolnictw o i rzem iosło — z rze
m iosła przem ysł — i jaką rolę odegrał 
w ogólnym rozwoju cywilizacji jej trz e 
ci czynnik, m otor — kom unikacja. Na 
tle  rozw oju tego trzeciego czynnika — 
w yrasta  lotnictw o —  jako do tej pory 
szczytow y punk t rozwoju środków  k o 
m unikacyjnych. Proces rozwoju ludzko
ści nie jest skończony. A utor przez cały

ciąg opow iadania nie trac i z oczu jed 
nej z myśli przew odnich książki, by w 
sercu czyteln ika w zbudzić w spółczucie 
i spraw iedliw e podejście do bliźnich, by 
dopomóc do stłum ienia głosu egoizmu, 
a w zbudzenia chęci a ltruistycznego po 
św ięcenia się dla w zniosłej spraw y ro z
woju cyw ilizacyjnego i etycznego naj
bliższego otoczenia, kraju, państw a i 
ludzkości. Czyni to  zaś bez jałowego 
dydaktyzm u, w ierząc w istn ienie aw an
gardy idealistów  i widzi, że specjalnie 
duży p rocen t tych jednostek  spotyka się 
w śród lotników  — i pionierów  lo tn i
ctwa.

Druga część książki, pośw ięcona k o 
m unikacji lotniczej, tezę tę dobitnie ilu 
struje. Znaczną jej część bow iem  stano 
wią cy ta ty  oryginalnej dokum entacji, 
zw iązanej z w ielkim i w yczynam i lo tn i
ctwa, w postaci bądź relacyj św iadków  
tych wyczynów, bądź osobistych w spom 
nień bohaterów . Od M ontgolfiera po 
Żwirkę, W igurę i Skarżyńskiego, H ynka 
i Burzyńskiego, po loty i wyczyny św ia
tow e ostatn ich  miesięcy, defiluje przed

czytelnikiem  szereg bohaterów  pow ie
trznych przestw orzy. P rosto ta , z . jaką lu
dzie ci opisują swoje wyczyny, p rze 
p la tana  tak  często dobrym  humorem, 
tym  w yraziściej podkreśla  i doniosłość 
ich czynów — i ich stosunek do nich — 
pełen  tego żywiołowego niem al en tuz
jazmu, k tó ry  stanow i o ich osobistej, 
ludzkiej, pionierskiej w artości.

Na zakończenie tego rozdziału podaje 
au to r szereg w ysnutych z fantazji, (ale 
opartych bądź co bądź na ścisłej w ie
dzy) wizji dotyczących lo tn ictw a p rzy 
szłości, a więc lo tn ictw a stra to sfe rycz
nego i lo tn ictw a dalekiego ju tra  — ko- 
sm onautyki.

K siążka prof. M okrzyckiego przezna
czona jest zasadniczo dla uczniów kl. III 
i IV gimnazjów, ale stanow ić będzie n a 
der in teresu jącą lek tu rę  dla w szystkich, 
kogo interesuje  socjologia postępu  te ch 
niki XIX i XX wieku, gdyż au tor nie 
jest zw olennikiem  2 praw d w życiu — 
jednej dla m łodzieży — drugiej dla „do
rosłych”.


