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Po IV. Krajowych Zawodach Szybowcowych

Ocena osiggnietego i program dalszej pracy

Ostatnie zawody szybowcowe 1936 r. pokazaty,
jak i zawody zesztoroczne, wielkg, niezastgpiong
warto$¢ w pracy rozwijania i doskonalenia szybow-
nictwa. Dzieki podniecie i skupieniu energii u pilo-
téw, jakie moga wystgpi¢ tylko na zawodach takze
dzieki zgromadzeniu nieograniczonych wprost i bar-
dzo sprawnych srodkéw transportowych, a wreszcie
dzieki zapewnieniu rozlegtej i bardzo starannej po-
mocy meteorologicznej na ostatnich zawodach, po-
dobnie jak i na zesztorocznych, osiggnieto jednym
skokiem nowy, wyzszy stopien w technice lotu
szybowcowego. Piloci czotowi doszli do uprawiania
i opanowywania przelotéw dtugodystansowych; spo-
strzezenia ich i jednoczesne obserwacje meteorolo-
gbéw przyniosty poznanie i zrozumienie niektorych
szybownych zjawisk atmosfery, dotychczas jeszcze
niedostatecznie znanych. Smiate, nader wysokie lo-
ty w wypietrzonych chmurach pilotdw czotowych
przyniosty takze nowe poznania i doswiadczenia.
W przelotach diugodystansowych i lotach wysoko-
Sciowych ujawnita sie witasciwa wartos¢, wraz
z brakami naszego sprzetu. Te nowe zdobycze i du-
za suma doswiadczenia ktada podstawe i dajg wska-
zania do dalszych wysitkow i doskonalenia u pilo-
tébw, u naukowcOw pomagajacych szybownictwu,
u konstruktorow i u kierownikéw szkot szybowco-
wych. Zawody daty ponadto przeglad naszego przy-
gotowania i posiadania w szybownictwie.

Nizej pragne podac¢ pare spostrzezen co do za-
wodéw tegorocznych oraz pare pogladéw, dotycza-
cych dalszych zadan i przygotowania do nich.

Po podniesieniu  wielkiej  wartosci  wynikow
IV. K. Z. S, uzyskanych dzieki gorliwemu wysit-
kowi organizatoréw i zawodnikéw, niech wolno mi
bedzie wskaza¢ na zauwazone nieosiggniecia w in-
fencji, aby usuniecie ich w przysztosci sprzyjato naj-
wydatniejszym wynikom. A wiec:

a) Précz czesciowo nowego typu szybowca
SG 3-36, na zawodach nie byto zadnej nowej kon-
strukcji, mimo, ze w sferach konstruktorskich w
czesci juz zdawano sobie sprawe z niektérych bra-
koéw naszych dotychczasowych szybowcow.

b) Niewykonanie na czas zawoddéw typow now-
szych nie pozwolito stwierdzi¢, czy bytyby one lep-
sze od dotychczasowych do wyzyskania mini-
méw unoszacych w atmosferze.

c) Nie osiggnieto dtugodystansowych
przelotdw poza paru pilotami czotowymi, prze-
waznie uprawiajacymi juz dtuzej szybownictwo.
Przyczyng tego jest, tak jeszcze niedostateczne przy-
gotowanie pilotébw miodszych do przelotow, jak
i niewatpliwe braki w sprzecie: nasze dotychczaso-
we szybowce nie sg jeszcze ideatem, pozwalajgcym
na wyzyskiwanie warunkéw minimalnych. Jednak
piloci wytrawni osiggneli i na szybowcach dotych-
czasowych wybitne wyniki, ktérych nie mozna przy-

pisywa¢ tylko ,szczeSciu”, lecz przygotowaniu
i umiejetnosci.

d Nie osiggnieto wynikébw w lotach do-
celowych, ktore wydatnie, jako jedno z zadan

zawodow, wysuwat regulamin. Przypisywatbym to
niedostatecznej jeszcze znajomos$ci u nas zjawisk
szybownych atmosfery, a takze niewystudiowaniu
tras, mozliwych do przelotu docelowego, jako tez
i niedostosowania naszych szybowcéw do takiego
przelotu. W locie docelowym nie moze byé tych
najlepszych warunkéw, jakie wyszukuje i wybiera
sobie pilot dla przelotu, nieskrepowanego celem,
Tu nalezy zna¢ i orientowac sie szybko co do wszeh
kich warunkéw unoszgcych, a szybowiec powinien
by¢ przydatny do wyzyskiwania minimow.

e) W przysztych zawodach trzebaby zapewnic
jaknajszybsze dostarczanie szybowcéw z dotu na
szczyt startowy. Szybowiec bowiem, ktéry siadt po

krétkiej, nieudanej probie znalezienia pradu uno-
szacego, traci, przez zbyt powolny transport na
szczyt, mozno$¢ startowania w pojawiajacych sie

w miedzyczasie warunkach przyjazniejszych. W za-
wodach przysztych, jezeli préby zbudowania moto-
szybowca z silnikiem pomocniczym osiggna pomysl-

ny wynik, aparat taki mogtby spetniaé czynnosé
wywiadowczg — wyszukiwania pomysinej chwili
startu.

f) Start ciggowy za samolotem jest

w Ustjanowej nader trudny (krotkie lotnisko) i nie
dato go sie w tych zawodach zastosowac. Szkoda,
bo niewatpliwie pozwolitoby to na poznanie mozli-
wosci  szybownych w atmosferze, gdy chwiejnosc
rownowagi termicznej wystepowata wysoko nad
startem, a nie byto wiatru, ani silnego nastonecznie-
nia, dajacych prady, umozliwiajgce wzlot szybowca.



g) Umieszczenie obstugi dolnego punktu meteoro-
logicznego (sondaz balonikowy i wzlot aerologicz-
ny) bezposrednio na lotnisku i oddzielna linia tele-
foniczna, tgczaca ten posterunek z gtdwng stacja
meteorologiczng na go6rze, a takze linia telefonicz-
na do startu — wydatnie przyczynityby sie do szyb-
kiego komunikowania danych meteorologicznych
pilotom i kierownictwu startu. Za nader potrzebne
uwazam przyzwyczajanie pilotow do szukania pora-
dy u meteorologdw. Niema dotychczas jeszcze do-
statecznego pod tym wzgledem zetkniecia.

h) Dla uzytku przysztych zawodow pozadanym
bytoby regularne wykonywanie wzlotow aerologicz-
nych conajmniej w Krakowie, Deblinie i Lwowie
i niezwitoczne komunikowanie ich do Ustjanowej,
aby piloci i komisja sportowa zdawali sobie sprawe
z warunkow, jakie istniejg poza gorami i przedgo-
rzem.

i) Regulamin punktowania o0siggdw w zawodach
tegorocznych nie byt zupetnie zgodny z celami, wy-
sunietymi na czoto. Jezeli jako zadanie gtéwne prze-
widziano przeloty i loty docelowe, a jako za-
dania dalsze — loty wysokoSciowe, to nieuzasad-
nionym byto wysokie punktowanie lotéw na czas
juz od lotu trzygodzinnego. Jedynie tylko sama
aura, a mianowicie nader stabe wiatry nad zboczem,
apel komisji sportowej i ambitne przyjecie tego ape-
lu przez zawodnikéw, aby nie zbiera¢ punktow ele-
mentarnym lotem na czas ponad zboczem, uchronity
od marnowania sit pilotow na lot zboczowy, nie da-
jacy zadnych nowych doswiadczen i zdobyczy.
W zawodach przysztych punktowa-
nie czaséw powinno by¢ zupetnie
zniesione. Watpliwo$¢, ze przy absolutnym
braku termiki zmobilizowane maszyny, ludzie, or-
ganizacja 1 S$rodki pieniezne zostatyby catkowicie
niewyzyskane — nawet w d¢wiczeniu sie w locie
zboczowym — niema uzasadnienia; trudno bowiem
wyobrazi¢ sobie dwa tygodnie letnie bez warunkéw
termicznych.

j) Do gtebszego rozwazenia pozostaje organizato-
rom przysztych zawodéw sprawa punktowa-
nia przelotéw i lotéw na wysokos$¢:
wedtug regulaminu zawoddéw tegorocznych $miaty,
bezwzglednie pionierski lot w chmurze wypietrzo-
nej wysuwat zawodnika odrazu znacznie naprzéd
(moze za wiele) bardzo duzg iloscig punktéw; lot
dtugodystansowy w dniu o znacznej chwiejnosci
rownowagi termicznej dawatl takze wielkg ilos¢
punktow. Zagadnieniem do rozwazenia bytoby, czy
sprawiedliwe jest uzaleznianie punktowania prze-
lotu od stopnia trudno$ci, a wiec od stabszych lub
przyjazniejszych warunkéw unoszacych. W tego-
rocznych zawodach  szybowcowych niemieckich
wprowadzono dla przelotdw spétczynnik dnia. Ko-
misja sportowa naszych ostatnich zawodoéw w punk-
towaniu zadan dnia przyjeta takze pewng gradacje
wedtug trudnosci ich wykonania (trudne, mniej trud-
ne, tatwe).

Za cele pierwszej wagi dla najblizszych zawodow
uwazatbym w osobistym przekonaniu i na podsta-
wie dyskusji, jaka przeprowadziliSmy na Komisji
Sportowej:

a) poznanie i wyzyskanie
w atmosferze;

b) opanowanie lotu docelowego;

minimdéw unoszacych

C) poznanie i opanowanie warunkéw szybownych
nad terenami ptaskimi wewnagtrz kraju;

d) pierwszg probe lotu okreznego, jako dalszy
etap lotu docelowego i pierwszy krok do zuzytko-
wania szybowca w kierunku turystyki bezsilnikowej;

e) wyprébowanie motoszybowca z silnikiem po-
mocniczym, zapuszczanym do przejs¢ stref nieno-
$nych.

Uzasadnieniem tak sformutowanych celéw jest
tendencja, aby szybowiec stal sie maszyng najbar-
dziej atrakcyjng, a dostepna, dzieki tanioSci, dla naj-
szerszych rzesz zwolennikéw sportu lotniczego
i aby cztowiek wyzyskat i opanowat liczne mozliwo-
§ci lotu szybowcowego w atmosferze. Czas juz w lo-
cie szybowcowym nie pozostawa¢ na fali przypad-
ku, w zdaniu sie na taske najprzyjazniej wygladaja-
cych stref no$nych, w przelocie ,dokad zanie-
sie”; czas zaczaC probowaé¢ kierunku i celu;
czas zaczaé probowa¢ turystyki. Nalezy wiec
przejs¢ do poznania warunkéw nad tere-
nem ptaskim, jako prawie zupeinie u nas
nieznanych, gdy warunki w gérach znamy wie-
cej; trzeba  zdobyé moznosé poréwnania obu
terenow: goérskiego i piaskiego. Wynikng tu nie-
watpliwie trudnos$ci i koszty w wystartowywaniu
za pomocg samolotow wyciggajacych. W gorach od-
pada koszt startu. Gdyby jednak w przysztych za-
wodach sprébowac nad terenem ptaskim lotu okrez-
nego i lotu docelowego powrotnego (z lgdowaniem
i wyczekaniem na korzystne warunki powrotu), od
padtby bardzo znaczny koszt przytransportowywa-
nia, jaki ponosi¢ trzeba w zawodach gorskich. Do
wyprébowania bytby takze start za pomocg wycig-
garek startowych automobilowych, wysoko wycig-
gajacych.

Poza tymi, wyzej sformutowanymi celami, zada-
niem najblizszych zawod6éw pozostatoby oczywiscie
takze ¢wiczenie sie w przelotach jak-
naj dtuzszych i wyzyskiwanie wszel-
kich ku temu warunkow.

Lot wielko - wysoki w chmurach wypie-
trzonych jest niewatpliwie bardzo pociggajacym dla
pilota o nastawieniu zdobywczym, pionierskim.
Stawia¢ go jednak za cel wszystkim bez wy-
jatku zawodnikom, bez dania im maszyn mocnych,
zupetnie pewnych i bez poprzedniego przygotowa-
nia pilota w S$lepym locie, w akrobacji i w skoku
spadochronowym, bytoby niezbyt ostroznym. Ponie-
waz za$ za gtowny element lotu szybowcowego —
z uwagi na jego atrakcje i pozytek dla catego ruchu
lotniczego — uwazam opanowanie przelotu, a do
tego, gdy nauczylibySmy sie wykorzystywa¢ minima
unoszace, lot wielko-wysoki w chmurach wypie-
trzonych nie bytby niezbedny — nie wysuwam lo-
tow tych za cel dla wszystkich bez wyjatku zawod-
nikow.

W zwigzku z wyzej nakreslonymi celami najbliz-
szych  zawoddéw, widziatbym nastepujacy pro-
gram przygotowywania sie do nich:

a) Przeloty powinny by¢ uznane za integralny
element treningu w zaglowych szkotach szy-
bowcowych dla pilotow wiecej przygoto-
wanych. W tym celu szkotom Zzaglowym, a przede
wszystkim w  Bezmiechowej, Kulikowie, Po-
rgbce, Polichnie i Ustjanowej, musiatbhy by¢



dany odpowiedni sprzet szybowcowy i automobil
transportowy. Szkoty te powinnyby takze prébowac
lotow docelowych i lotbw powrotnych, na-
razie krotkich, pozniej diuzszych, a zawsze — w e-
dtug zgdry przemysSlanych tras.

b) Sekcje szybowcowe aeroklubéw powinny roz-
wingé zywszg dziatalno$¢ przez skupienie wiekszej
liczby szybownikéw oraz przez postawienie przelo-
tow, w szczegdlnosci lotu docelowego, jako gtow-
nego swego zadania. Muszg one, oczywiscie, otrzy-
maé¢ odpowiedni sprzet szybowcowy oraz automobil
transportowy, aczkolwiek w aeroklubach przytrans-
portowanie mogtoby by¢é wykonane za samolotem.

c) Przeloty bez zgory wytknietego Kkierunku,
przeloty docelowe i loty powrotne muszg by¢ zwig-
zane ze staranng, wnikliwg analizg mozliwo-
§ci przelotu i skrupulathg obserwacja
zjawisk meteorologicznych przez pilo-
tow i kierownictwo szkdt. Obserwacje te nalezato-
by komunikowa¢ Instytutowi Techniki Szybowni-
ctwa, dla $cislejszego zanalizowania ich i wyciggnie-
cia ogolniejszych wnioskoéw i wskazan.

d) Réwnolegle z obserwacjami szkot, trzebaby
prowadzi¢  najintensywniejsze studia mete-
orologiczne. Pozadane bytyby systematyczne,
catoroczne wzloty aerologiczne w Krakowie, Po-
znaniu, Warszawie, Lwowie i Wilnie i opracowywa-
nie pomiaréw z tych wzlotéw oraz sporadyczne po-
miary aerologiczne na wybranych trasach, zwigza-
nych z okreslonymi terenami. Pozgdane bytoby tak-
ze catoroczne opracowywanie prognoz meteorolo-
gicznych pod wzgledem potrzeb szybownictwa,
a wiec z przewidywaniem stanéw nieréwnowagi
termicznej wedtug tego schematu, jaki Kierownictwo
Gtéwnej Wojskowej Stacji Meteorologicznej zapo-
czatkowato na zawodach tegorocznych. W wykony-
waniu tego szerokiego programu badan meteorolo-

gicznych trzeba bedzie zapewne ograniczy¢ sie do
zakresu skromniejszego — z uwagi na szczuptosé
Srodkow.

e) Na podstawie obserwacji w szkotach i sekcjach
szybowcowych oraz na podstawie studidw tereno-
wych i sporadycznych wzlotédw aerologicznych na

wybranych trasach, nalezatoby robi¢ analize
mozliwos$ci lotu na nich, oraz pro-
jektowac i wyprébowywacé nowe

trasy przelotow.
kiem ITS.

f) Przed laboratoriami aerodynamicznymi, instytu-
tami lotniczymi badawczymi i konstruktorami stoi
zadanie opracowania szybowcdw, zdat-
nych do wyzyskiwania minimoéw uno-
szacych w atmosferze.

g) Zagadnieniem otwartym dla tych instytucji
i konstruktoréw oraz dla konstruktoréw silniko-
wych jest opracowanie motoszybowca z dobrym
silnikiem pomocniczym.

Analiza ta bytaby obowigz-

h) Szkoty zaglowe szybowcowe i sekcje szybow-
cowe aeroklubéw muszg do programu swego wig-
czy¢ nauke Slepego pilotazu, dla przygoto-
wania lotu w chmurach (niekiedy mimowolnego).

Szybowce dwuosobowe, jakie musiatyby by¢ da-
ne do tej nauki, mogtyby jednocze$nie stuzy¢ do wy-
ksztatcenia koncowego szybownikéw przez lot na
dublu, do wygtadzania brakow piloc-
kich i podnoszenia przez to klasy szybownikéw —
co, wedtug oswiadczenia prof. Georgii’ego i p.
Stamera na tegorocznym zjezdzie ISTUS, zaczeto
realizowa¢ w Niemczech. Coroczny kurs akroba-
cji szybowcowej dla bardziej zaawansowanych pi-
lotow bviby takze pozyteczny. Wszyscy szybownicy,
ktérzy przeszli kurs akrobacji, latajg pewniej
i zreczniej.

Prof. ini. S. tukasicwicz

XXXVI. Zjazd Miedzynarodowego Zwigzku Lotniczego —F A. 1.

W poprzednim numerze Skrzydlatej Uroczyste otwarcie Zjazdu nastgpito ratem pptk. dypl. obs. Bogdana Kwie-
zostat zamieszczony szereg artykutdw,  w potudnie, dn. 27 sierpnia r. b, w sali  ciAskiego, sprawozdawcy generalnego
dotyczacych historii, powstania, rozwo- Rady Miejskiej, przybranej bogato i e-  Zjazdu, o stanie lotnictwa sportowego

ju oraz organizacji i wazniejszych prac
F. AL

Obecnie podamy troche szczegétow o
przebiegu XXXVI. Zjazdu tego Zwigzku
w Warszawie.

Na Zjazd przybyli przedstawiciele
aeroklubow narodowych 22 panstw, w
czym — czternastu prezeséw tych aero-
klubow.

Niektérzy z przedstawicieli przybyli
na wtasnych samolotach, z ktérych je-
dnym byt Douglas, typu uzywanego na
liniach komunikacji lotniczej i posiada-
jacy zaloge 3-osobowg, zatrudniang sta-
le przez wtasciciela samolotu.

Popotudniu dnia 24.VIIl. odbyta sie
herbatka, a wieczorem nastgpit odjazd
pociggiem specjalnym na dwudniowg wy-
cieczke do Krakowa, Wieliczki i Zako-
panego.

fektownie zielenig oraz flagami narodo-
wymi i sztandarami aeroklubéw, biorg-
cych udziat w Zjezdzie.

Opr6cz uczestnikbw w otwarciu wzie-
li udziat szefowie placowek zagranicz-
nych w Warszawie oraz liczni przedsta-
wiciele witadz i instytucji lotniczych woj-
skowych, cywilnych oraz prasy.

Uroczysto$¢ zostata rozpoczeta prze-
moéwieniem prezesa A. R. P., ks. Janu-
sza Radziwitta. Poza tym przemawiali:

prezes F. A. I, ks. Jerzy Bibesco oraz
wiceminister Komunikacji, inz. Alek-
sander Bobkowski, ktéry oficjalnie o-

tworzyt obrady Zjazdu, po czym nastg-
pito wreczenie Wielkiego Medalu Ztote-

go F. A. I. (C-~ W. A. Scott), za rok
1934 oraz 2 medali de la Vaulx (por.
Agello i kpt. Stevens).

Uroczysto$¢ zostata zakonczona refe-

w krajach S$wiata oraz ogélnymi uwaga-
mi do sprawozdania z dziatalnosci po-
szczeg6lnych aeroklubéw narodowych w
roku ubiegtym.

Popotudniu tegoz dnia odbyt sie sze-
reg posiedzen Komisji F. A. I, a wie-
czorem — raut, wydany przez ministra
Spraw Zagranicznych.

Dnie 28 i 29 sierpnia zostaty poswie-
cone obradom normalnym, odbywaja-
cym sie rano i popotudniu w salach re-
prezentacyjnych A. R. P.

Dnia 28 sierpnia, po obradach popo-
tudniowych, uczestnicy Zjazdu zosta-
li przyjeci herbatkg przez Pana Prezy-
denta Rzeczypospolitej na Zamku Kro-
lewskim.

Dn. 29 wieczorem odbyt sie w Hotelu
Europejskim bankiet pozegnalny, wyda-
ny przez ministra komunikacji.



W dn. 30 sierpnia uczestnicy Zjazdu
wzieli udziat w uroczystym otwarciu te-
gorocznych  Zawodéw  Gordon-Bennett.

Czes¢ wynikow prac Zjazdu natury
bardziej zasadniczej, znajduje sie¢ w stre-
szczeniu w biuletynie A. R. P., dotaczo-
nym do niniejszego numeru ,Skrzydla-
tej”.

Oprocz wyszczeg6lnionych tam spraw,
zostaly przez Zjazd rozstrzygnigte na-
stepujace:

zmiana regulaminu rekordéw szybow-
cow z silnikami — odestana do Komisji
F. A. |. Szybowcowej, a nastepnie spor-
towej;

zmiana regulaminu Kodeksu Sporto-
wego F. A. I. o odlocie helikopterow —
zniesienie obowiazkéw odlotu i lgdowa-
nia prostopadtego;

ujednostajnienie  wskaznikéw, maja-
cych znaczenie dla turystéw na lotnis-

kach, — poszczegdlne aerokluby wysta-
pia do swych witadz, by na lotniskach
zostaly umieszczone specjalne ptachty,

ujednostajnione  we wszystkich pan-
stwach, wskazujgce miejsce biura infor-
macyjnego na danym lotnisku;
$wiadectwo uzdolnienia — radio-tury-
styczne — Zjazd zadecydowat zapropo-
nowanie poszczeg6lnym klubom prowa-
dzenia akcji w swoich panstwach, w

Préby Niemcow na

Przed miesigcem donosiliSmy o kon-
kretnych zamiarach Lufthansy na pot-
nocnej potaci Atlantyku, bedacej juz
dzi§ wprawdzie terenem niefrasobliwych
.wycieczek” sportsmandéw obojga pici,
ale dla lotniczych zamierzen, bardziej
praktycznego charakteru, wcigz jeszcze
(poza powolnym zeppelinem) bardzo o-
pomej. Jakoz — w $lad za zapowiedzia-
mi —e przyszty czyny.

10 wrzes$nia wystartowat z poktadu
statku katapultowego ,Schwabenland”,
lezacego na kotwicy koto Horta na wy-
spie Fayal (Azory), hydroplan Lufthansy
»Zephyr”, majac na poktadzie dyrektora
tegoz towarzystwa, Gablenza, szefa —
pilota  Blankenburga, radiotelegrafiste
Ehlberga i mechanika Egera. Celem lotu
byt Nowy Jork, gdzie tez dotart wodno-
ptat po 22 godzinach i 12 minutach nie-
przerwanego lotu. Przebyta odlegtos¢
wynosi 4460 km. Jest to pierwszy prze-
lot nad Atlantykiem Po6tnocnym, wyko-
nany przez samolot komunikacyjny (typ
Do-18), w dodatku w trudniejszym Kkie-
runku (ze wschodu na zachéd). ,Zephyr”
wyposazony jest, jak i inne tego typu
wodnoptaty, latajgce do Ameryki Potud-
niowej, w dwa silniki Jurno 205 (na
ciezkie paliwo).

Nalezy tuta] zwro6ci¢ uwage na fakt,
jiak wiele umiano osiggng¢ z tym samym
od szeregu lat typem samolotu. Do-18
jest bowiem tylko dalszg wersjg znanych
,Dornier-Wari”.

Zdobywanie Atlantyku zaczeli Niemcy
jeszcze w r. 1929 przez t. zw. ,Schleuder-
dienst” w potgczeniu z parowcami ,Bre-
men” i ,Europa” (dla skrécenia czasu
przewozu poczty, w duzej odlegtosci od

kierunku dopuszczenia radiofonii na po-
ktadzie samolotéw i, w zwigzku z tym,
nadawanie przez radiofonie komunika-
tbw meteorologicznych w godzinach u-

stalonych;
zmiana regulaminu o miedzynarodo-
wym kalendarzu aeronautycznym —

zdecydowano dopusci¢ druga kategorie
wpiséw do tego kalendarza, na warun-

kach mniej rygorystycznych.
zmiana regulaminu rekordéw wysci-
gowych — ustalono nowe warunki wpi-

sow, ktdre niezwtocznie majg by¢ wpro-
wadzone do regulaminu i w zycie;
regulamin ustalania licencji dla ucze-
stnikéw zawod6éw modeli latajacych —
kazde panstwo ma swobodng decyzje,
pod warunkiem jednak udowodnienia
przez kandydata, ze konstruuje conaj-

mniej od roku, przy czym kandydat
powinien mie¢ conajmniej 10 lat;
rekord wysokosci — po przyjeciu do

wiadomos$ci sprawozdania Komisji Aero-

logicznej, przyjeto propozycje aeroklu-
béw brytyjskiego i francuskiego, co do
nowych sposobow kontroli rekordéw
wysokosci;

sprawy celne — w celu uproszczenia
formalnosci celnych, nalezy dazy¢ do

zniesienia odcinkéw kontrolnych w tryp-
tykach lotniczych;

Potnocnym Atlantyku

brzegu listy oddawano na poktad sa-
molotu, ktéry nastepnie wystrzeliwano
z katapulty, podobnie, jak do dzisiaj

praktykuje sie to na Potudniowym Atlan-
tyku). Zebrane przy tym doswiadczenia
umozliwity podjecie lotow do Pot. Ame-
ryki (dotad wykonali Niemcy okoto 200
przelotéw pocztowych, nie liczac sterow-
cow). Obecnie Lufthansa chce tymi sa-
mymi $rodkami pokonac ostatni etap (w
prébach na trasie do Potnocnej Ameryki
biorg udziat 2 wodnoptatowce Do-18 i
znany ze stuzby na Potudniu okret kata-
pultowy ,Schwabenland”).

Jakkolwiek  wysitek i  osiggniecia
Niemcéw zastugujg na najwyzsze uzna-
nie, tym nie mniej bardziej interesujace
sg dla nas usitowania innych krajow,
nie doréwnywujgcych wprawdzie moze
pierwszym w cierpliwosci i systematycz-

nosci stopniowego doskonalenia, ale
przewyzszajacych ich pod wzgledem
$miatosci nowych koncepcji i rozmachu

twérczego. To moze czasem mniej po-
ptaca, ale szybciej zbliza ludzko$¢ do
celu. (Mamy tu na mysli Francuzéw, An-
glikéw i Amerykan).

Roéwniez imponujacego wyczynu do-
konano na blizniaczym  hydroplanie
LAeolus”. Wystartowat on réwniez z

poktadu ,Schwabenland”, majac za cel
wyspy Bermuda. Po przebyciu okoto
1000 km, z blizej nieznanych przyczyn
zawrdcit do bazy. Srednia szybkos$¢ wy-
niosta 200 km/godz. 11 wrzesnia wystar-
towat ponownie i o godz. 20 min. 30
osiadt na wode koto Hamilton, na Ber-
mudach, przebywajac bez lgdowania 3300
km. Nazajutrz ,Aeolus” przeleciat osta-

zwolnienie od optat za lgdowania —
stwierdzono z przyjemnos$cig przystg-
pienie Holandii, dzigki czemu liczba
krajow, w ktérych zwolnienie to obo-
wigzuje, wzrosta do 15.

Po wyczerpaniu porzadku dziennego,
Zjazd dokonal wyboréw do witadz oraz
komisji i biura F. A. I, w wyniku kto6-
rych dotychczasowy skiad osobowy po-
zostat bez zmian, dzieki temu, ze oso-
by, ktére zgodnie z postanowieniami
statutowymi powinny byty ustapi¢, zo-
staty ponownie wybrane na dalsze trzy
lata.

Roéwnoczesnie Zjazd powierzyt p.
pptk. B. Kwiecinskiemu opracowanie
projektu zmiany statutu F. A. I. w kie-

runku ustanowienia obowigzku odna-
wiania czesciowego skltadu wicepreze-
séow F. A. |. corocznie.

Na podkreslenie zastuguje okolicz-
nos$¢, iz jeden z wiceprezeséw F. A. I,
a mianowicie amerykanin G. L. Cabot
L. L. D., ofiarowat do dyspozycji tej in-
stytucji  10.000 frs. w celu ustalenia
podstawowego funduszu dla nagrody,
ktéra ma by¢ ustanowiona przez F. A. |
dla wynalazcy aparatu lub sposobu do
zwalczania ujemnych skutkéw mgly w
zegludze powietrznej.

G. Kijkowsk!

tni etap do New-Yorku, wynoszacy 1250
km.

Oczywiscie, przelot ,Zephyra” jest
przelotem prébnym i duzo jeszcze wody
uptynie do czasu zorganizowania na At-
lantyku  komunikacji regularnej.  Nie
mniej jednak przelot ten jest zdarze-
niem epokowym w rozwoju S$wiatowej
sieci komunikacji powietrznej. Wedtug
zapowiedzi ,Deutsche Lufthansa”, nor-
malna obstuga tego szlaku podjeta zo-
stanie w roku przysztym, przy czym
przelot z Europy do Ameryki trwac¢ be-
dzie dwa dni.

Z posunie¢ innych krajéow nad organi-
zacjg komunikacji lotniczej miedzy Euro-
pa a Ameryka Poéinocng, zastuguje na
podkreslenie os$wiadczenie Podsekreta-
rza Stanu Ministerstwa Lotnictwa Wiel-
kiej Brytanii. Ot6z powiedziat on w bie-
zacym miesigcu w lzbie Gmin, iz two-
rzy sie w tym celu obecnie specjalne
przedsiebiorstwo, w ktorym reprezento-
wane bedzie zaréwno lotnictwo handlo-
we angielskie (51%), jak i irlandzkie
(24,5%) oraz kanadyjskie (24,5%), przy
czym do przedsiebiorstwa tego wejdzie
ze strony Wielkiej Brytanii tow. ,,Impe-
rial Airways”, a ze strony Stanéw Zjed-
noczonych — tow. ,Pan-American Air-
ways”. Trasa ma biec po linii prostej
przez Irlandie, Nowg Fundlandie i Ka-
nade z tym, ze w zimie przesunieta be-
dzie ona na potudnie, przez Bermudy.
Nowe towarzystwo bedzie subwencjono-
wane przez Anglie w wysokosci 75%.
Jeszcze w jesieni biezacego roku majg
sie odby¢ loty prébne, przedsiewziete
zarobwno orzez ,Imperial Airways” jak
i przez ,Pan-Amerycan Airways”.



Ocena lotéw
pod wzgledem

poszczegdlnych zatég
regulaminowym jest bar-

dzo prosta: kto dalej zaleci — ten
jest lepszy. Jednak krytyka i S$cista
analiza, jak kto leciat, jaki miat plan

lotu, jak reagowat na ciggle zmieniajgce
sie warunki lotu, jak powinien lecie¢ i
t. p. — jest bardzo trudna z powodu
braku odpowiednich danych, na podsta-
wie ktérych moznaby oceni¢ wartosci
balonéw i zalég w sposéb niewatpliwy
i stuszny. Odwaze sie wiec poruszy¢
tylko te kwestie, ktére na podstawie
bardzo zresztg szczuptego materiatu,
jakim mogtem rozporzadzaé — wydadza
sie najmniej watpliwymi.

Najwazniejsza pod wzgledem regula-
minowym, a zarazem najpewniejszag— jest
odlegtos¢, przebyta w linii prostej. Zo-
stata ona obliczona, na podstawie urze-
dowych zaswiadczen o miejscu ladowa-
nia kazdego balonu, przy pomocy odpo-
wiednich wzoréw matematycznych. Sa-
mo obliczenie odlegtosci, poza zmudnym
rachowaniem za pomocg tablic logaryt-
micznych, nie nastrecza wiekszych trud-
nosci i moze by¢ dowolnie doktadne,
nawet do dziesigtek metréw, zaleznie
od dokiadnos$ci uzywanych tablic. Nato-
miast Sciste okres$lenie miejsca lagdowa-
nia zapomocg spotrzednych geograficz-
nych (szerokosci i diugosci) w stopniach,
minutach i sekundach, jest nieraz bardzo
ktopotliwe. Okreslenie bowiem miejsca
lagdowania na zaswiadczeniu, jesli to
miejsce jest znacznie oddalone od drog,
rzek lub miejscowosci, oznaczonych na

mapie — nie moze by¢ doktadne i nale-
zy sie liczy¢ w tych wypadkach z tole-
rancjg nawet parokilometrowa. Tak sa-
mo nalezy uwaza¢ za przyblizone, poda-
ne w zaswiadczeniu o lgdowaniu, odle-
gtosci od trzech wigkszych miejscowos-
ci, zwtaszcza jesli te odlegtosci sa duze.
Gdyby byty one zupeinie doktadne, to
po nakres$leniu na mapie trzech tukow
kot, majacych swe $rodki w podanych
miejscowosciach, a ktérych promienie
rownajg sie danym odlegtosciom — tuki
te  musiatyby sie przecig¢é w jednym
punkcie. Zwykle tak jednak nie jest i
Komisja Sportowa musi uwzgledni¢ ca-
ty materiat, zawarty w zaSwiadczeniu o
ladowaniu, aby ten punkt na mapie u-
stalic i z mapy odczyta¢ mozliwie do-
ktadnie jego spéirzedne geograficzne.
Drugim waznym, jakkolwiek w zawo-
dach Gordon-Bennetta nie nagradzanym
elementem lotu, jest czas. Moze on hy¢
dos¢ doktadnie stwierdzony, jesli za-
plombowany barograf funkcjonowat bez
przerwy. Drugim dokumentem (poza ba-
rogramka) jest zaswiadczenie czasu lg-
dowania, ktére tylko wtedy ma walor
dokumentu, jesli sa naoczni S$wiadkowie
chwili lgdowania. Miejsce ladowania, je-
$li ono nastapito w nocy, lub zdata od
osiedli, mozna stwierdzi¢ i po kilku
dniach, nie mozna jednak tego usku-
teczni¢ w odniesieniu do czasu. Z braku
barogramki w takich wypadkach pozo-
staje tylko oSwiadczenie zatogi. Zwykle
czasy: odczytany z barogramki i podany w
zaswiadczeniu, zgadzajg sie do$¢ dobrze.

Nastepnym czynnikiem lotu jest szyb-
kos¢. Nagradzana jest szybko$¢ po linii
prostej, czyli iloraz z odlegtosci przez
czas lotu. Poniewaz zwykle tor lotu
(trasa) nie jest linig prosta — wiec u-
zyskanie najwiekszej szybko$ci po ftra-
sie bynajmniej nie daje szans do wyka-
zania sie duza szybkosScia w linii pro-
stej.

Omoéwione powyzej czynniki, jak od-
legto$¢ w linii prostej, czas lotu, szyb-
kos¢ w linii prostej i szybko$¢ po trasie,
okreslaja wynik lotu. Wiec wszystkie te
czynniki moga by¢ punktowane i nagra-
dzane. Nalezy tu jeszcze zaliczy¢ odle-
gtos¢ miejsca ladowania od miejsca o-
branego, lub wyznaczonego jako cel lo-
tu. Odlegto$¢ ta powinna by¢ jak naj-
mniejsza (nagroda przewidywania).

Okres$lenie  wyniku lotu zapomocy
wyzej przytoczonych parametrow (od-
legtosci, czasu, szybkosci) jest oceng czy-
sto formalng i regulaminowa. Daleko

trudniejszg jest ocena faktycznej war-
tosci wyniku lotu, ktéra jest mozliwg
dopiero po dokiadnym zanalizowaniu

szans i obranej przez pilota taktyki wy-
konania lotu. O szansach i taktyce
Swiadczg wtasnosci danego balonu, roz-
porzadzalny balast, umiejetnos¢ postugi-
wania sie balastem, oraz obrana wyso-
kos¢ lotu, stosownie do panujacych wa-
runkéw meteorologicznych, a wreszcie
orientacja podczas lotu. Omoéwimy te
czynniki po kolei.

W tegorocznych
dziat 4 nowe balony:

zawodach braty u-
L. O.P. P.MDeut-






schland, Augsburg i Sachsen, z tego 3
ostatnie posiadaty powtoke jedwabna,
a wiec bardzo lekka. Wszystkie one
miaty pojemnos$¢ 2310 m) czyli wykorzy-
staty dozwolong tolerancje 5%. Balony
te byly specjalnie dostosowane do za-
wodoéw, jak zresztg sami Niemcy o tym
mowig w czasopismie ,Freiballon” (Wett-
bewerbfahige). Stosunkowo krotki czas
lotu w tegorocznych zawodach nie po-
zwolit na stwierdzenie stopnia przepu-
szczalnosci powtok tych nowych, ekstra-
lekkich  balonéw. Znang jest bowiem
rzeczag, ze im balon jest lzejszy (ciensza
powtoka — cieniej gumowana), tym
prawdopodobniejsza jest wieksza dy-
fuzja (przepuszczanie gazu).

Pozostate balony byty starsze (War-
szawa Il i Polonia — z roku 1933) i mia-
ty pojemno$¢ 2200 m8 a wiec ich sita
podno$na byta mniejsza od pierwszych
czterech o okoto 77 kg, niezaleznie od
tego, ze byly rowniez od nich ciezsze.
Na zatgczonej tabeli podany jest balast,
zabrany przez poszczegélne balony.
W artosci te nie sg Sciste, gdyz nie tylko

piasek moze by¢ uzyty jako balast, ale
i te wszystkie przedmioty, ktére moga
by¢ z kosza usuniete w czasie lotu, a
ktore, obcigzajgc balon, nie pozwalaty
na zabranie wiekszej ilosci piasku (np.
butle z tlenem, rézne dodatkowe apa-
raty i przyrzady, zywnos$¢, bagaz wtas-
ny zatogi i t. d). Im wiecej dana zatoga
posiadata tych przedmiotéw, tym mniej
—apiasku.

Gospodarowanie balastem moze by¢
stwierdzone na podstawie dziennika lo-
tu. Brak mozno$ci postugiwania sie ty-
mi materiatami (znajdujg sie one w Ko-
misji Sportowej A. R. P.) w chwili pisa-

nia niniejszego artykutu, nie pozwala mi
na szczeg6towe omoéwienie tej kwestii.
Ale nawet i dziennik lotu niedoktadnie
podaje przebieg balastowania, gdyz nie
uwzglednia balastu, bedacego pod inng
postacig niz piasek.

Zato, sporzadzone na podstawie Kksig-
zek lotu wykresy barogramek dajg bar-
dzo duzo materiatlu do oceny poszcze-



g6lnych lotéw. Najwieksza Srednig wy-
sokos¢ lotu miat zdobywca puharu, De-
muyter.

Jesli chodzi o warunki meteorologicz-
ne, to wedtug prognozy W. S. M. na
dzien 30/VII b. r. do godz. 24., Polska
znajdowata sie w wycinku cieptym ni-
Zu barometrycznego, zalegajagcego mo-
rze Norweskie i Skandynawie S$rodko-
wa. Poniewaz przez kilka dni przed za-
wodami Polska znajdowata sie pod
wptywem dos$¢ trwale trzymajacego sie
wyzu, ze S$rodkiem przesuwajgcym sie
wolno z nad morza Pdinocnego na
Niemcy, wiec utrzymywata sie u nas po-
goda naog6t stoneczna, przy wiatrach
pétnocnych. Wskutek tego przepowia-
dano, ze balony po6jdg na Batkany.

Jeszcze w niedziele, na kilka godzin
przed startem, wiat w Warszawie wiatr
pétnocno-zachodni; jeszcze 2 godz. przed
rozpoczeciem startu panowata opinia,
ze balony poleca w strone morza Czar-
nego. Ta powolnos$¢, z jaka rozwijat sie
i przesuwat wyz, uprawniata do przy-
puszczenia, Ze nowa Sytuacja meteo,
spowodowana zblizajgcym sie od pdino-
cy nizem, nie wywota tak szybkich
zmian w zachmurzeniu i wiatrach, jak
sie to po6zniej okazato. Balony zostaty
w locie zaskoczone gwattownym zblize-
niem sie nizu, o czym S$wiadczg ztozone
przez poszczeg6lne zatogi, przed star-
tem, w zamknietych kopertach, przewi-
dywane miejsca lagdowania. Wiatr bo-
wiem zmieniat sie szybko z zachodniego
na potudniowo zachodni, a potem — na
potudniowy, kierujagc balony na potnoc.
Im po6zniej w czasie i dalej w obszarze
— na po6inocny-wschéd — tym wiatr
bardziej kierowat sie przez potudniowo-
wschodni na wschodni. Wobec tego
trasy lotow wszystkich balondéw biegty
tukami, zwroconymi wklestoscig w stro-
ne nizu (na NW). Gdyby ktéry z balo-
néw przeleciat morze Biate, to zostatby
potem zepchniety z powrotem na za-
chaéd.

Orientacja, o ktérej tez mozna moéwic
tylko na podstawie dziennikéw lotu —
byta naogét trudna, zpowodu duzego za-
chmurzenia. Najmniejsze zachmurzenie
na trasie swego lotu miat najbardziej
wysuniety na wschod balon Belgica.

Po omoéwieniu tych wszystkich czyn-
nikéw, majacych wptyw na wyniki lo-
tébw, bedzie mozna zastanowi¢ sie nad
0og6lng oceng wynikéw tegorocznych za-
wodow.

W tego rodzaju zawodach balono-
wych o zwyciestwie decyduje — poza
wartoscig sprzetu — doktadna znajo-

mos¢ meteorologii, decyzja powzieta na
czas, umiejetnos¢ szafowania balastem
(niekiedy wprost po aptekarsku), orien-
tacja, a wreszcie wytrzymatos¢ fizycz-

na, wytrwato§¢ — i opanowane nerwy
zatogi.

Jesli powiem, ze Demuyter zwyciezyt
obecnie przede wszystkim dzieki zna-
jomosci meteorologii — to nie dlatego,
ze ten znakomity aeronauta nie posiada
innych  przymiotéw; ale dlatego, ze
swojg znajomoscig praw i zasad meteo-
rologicznych zdecydowanie przewyzszyt
wspoétzawodnikéw. Zorientowat sie za-
wczasu co do tendencji zmiany Kkierun-

ku wiatru i jej nasilenia, przewidziat
szybkos$¢ zblizajagcego sie nizu i frontu
chtodnego, zdecydowat sie lecie¢ odra-

zu nieco wyzej, wskutek czego zdotat
przez cata pierwszg noc utrzymac kieru-
nek lotu na wschod i odsuna¢ sie od
niekorzystnych obszaréw pogody, przez
co madgt sie najdtuzej utrzymaé w po-
wietrzu, a bedac najdalej na wschéd —
zwyciezyt.

Balony, ktdére leciaty nizej, zaraz po
starcie zostaty niejako ,wessane” do
Srodka nizu i gdyby nawet mogty le-
cie¢ dtuzej przy swojej wiekszej szyb-
kosci (dolne wiatry byty silniejsze) —
to zwyciezy¢ juz nie mogty. Nie mogty
bowiem dolecie¢ ani do Archangielska,
ani do Murmanska, gdyz tam wiaty juz
wiatry prawie, lub catkiem wschodnie.

Barogramki balonéw ,L. O. P. P.” i
Zuriich 11l sg podobne i dlatego tez
przebyte przez nie odlegtosci, czasy i
szybkosci mato sie pomiedzy sobg roz-
nig. Poniewaz Zurich Ill drugiego dnia w
nocy leciat nizej — przeto zostat wcigg-
niety dalej na zachoéd.

Deutschland naogd6t leciat nisko i dla-
tego uzyskat duzg szybkos$¢; prawie ta-
ka, jak Augsburg, mimo ze trasa tego

ostatniego jest bardziej prosta, a wiec i
szybkos$¢ po torze nie wiele odbiega od
szybkosci wzdtuz prostej. Wysoki lot
balonu Deutschland drugiego dnia
wstrzymat jego zbaczanie na lewo, co
jednak zostato stracone podczas drugiej
nocy. Nalezy zaznaczy¢, ze zaloga tego
balonu przechodzita straszne perypetie
w powietrzu i tylko dzieki walorom du-
chowym  zajeta tak poczesne miejsce.
To samo mozna powiedzie¢ o zatodze
balonu Zurich Il

Warszawa Il, podobnie jak i Maurice
Mallet, pierwsza noc lecialty najwyzej po
Belgice i dlatego byty najblizej jej tra-
sy. Gwattowna burza i silne prady du-
szace, w jakie wpadt balon polski, ogo-
tocity go z balastu i skrocity czas lotu.

Balon Polonia Il uzyskaniem wczes-
nym rankiem nastepnego dnia znacznej
wysokosci nadrobit to, co stracit w no-

cy przez lot na matej wysokoSci, — i
wpadt w $Slad Warszawy Il. Niestety,
przez  silne przyduszenie wieczorem

drugiego dnia lotu i on nie mogt diugo
utrzymaé¢ sie w powietrzu.

Warszawa Il i Polonia Il, gdyby mo-
gty dtuzej lecie¢, miatyby szanse zdoby-
cia jeszcze wiegkszej odlegtosci niz mo-
gtyby to uzyskaé balony ,L. O. P. P."\
Zurich 1l i Deutschland, gdyz znajdowa-
ty sie od nich na wschéd.

Sachsen po starcie leciat dlugo na
matej wysokosci, bo az do godz 7 rano
— wskutek czego trasa jego pozostawa-
ta nieco wiecej od poprzednich na za-
chod. W ciggu dnia zwiekszyt wysokos¢
i zahamowat zbaczanie na lewo.

Maurice Mallet lecial wyzej od po-
przednika i dlatego, mimo podobienstwa
barogramek, szybkos¢ uzyskal mniejsza
od tamtego.

Augsburg ma przecietng wysokos$¢
najnizsza, ale zato uzyskal najwieksza
szybko$¢ po prostej. Gdyby leciat dalej,
prawdopodobnie bytby stracit na szyb-
kosci z powodu coraz silniejszego za-
krzywiania sie trasy lotu.

Bruxelles leciat réwno i w ciggu dru-
giego dnia nabierat stale wysokosci. La-
dowat zawcze$nie, widocznie skalkulo-
wat sobie, ze lepiej wzigé nagrode prze-
widywania, niz lecie¢ dalej.

W poréwnaniu do zesztorocznych, te-
goroczne zawody daly w wyniku wiek-
sze odegtosci, a za to krotsze czasy.
Przyczyng tego zjawiska byly wieksze
szybkosci wiatru — przy gorszej pogo-
dzie, wymagajgcej intensywniejszego ba-
lastowania. Szybkie pozbywanie sie dro-
gocennego balastu skracato czas lotu.

Int. Fr. Janik
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278 s KR ZYDLATA

Rozmowa z kpt. Januszem i

Siedzimy przy stole we trzech: kpt. Ja-
nusz, por. Brenk i ja. Mowimy o tym, co
czuli, gdy na lotnisku Mokotowskim,
wsérod falujgcych ttumoéw, w oparach en-
tuzjazmu, startowali do zawodéw Gordon
BennetTa 1936. Co czuli wtedy, gdy
w ciemng, cichg noc szybowali nad
uspiona ziemig. | wtedy, gdy w ostat-
nich godzinach lotu balon, miotany wia-
trem, lezac prawie poziomo nu wierz-
chotkach drzew, famat koszem nadgnite
konary. Gdy por. Brenk, przygniatajac
kolanami rozszalate chwiejbg, Zle umo-
cowane butle tlenu i czepiajac sie sznu-
row, nawotywat kpt. Janusza do ostroz-
nosci, a ten, nie dbajgc nawet o witasne
zycie, ratowal balon, wyrzucajgc resztki
balastu.

O tym moéwimy i..
klei. Przeszkadza
przytulny pokdj,

rozmowa sie nie
i gwar uliczny i nie-
a przede wszystkim
przeszkadza fakt, ze byty to przezycia,
rzecz w zyciu cztowieka najcenniejsza,
z ktorag sie rozstaje niechetnie. 1 dlatego
padajg stowa puste, bez znaczenia. A
jednak i te stowa czasami nabierajg bar-
wy. Wtedy, gdy por. Brenk i kpt. Janusz
moéwig do siebie, gdy ich stowa sie zetra,
0 tym wiec bedziemy pisali, z tych stdw
stworzymy catosc.

Wiec najpierw byt zmudny okres przy-
gotowan do lotu, nie tylko technicznych,

— Widzi pan — mowit kapitan Ja-
nusz—doskonale zdawaliSmy sobie spra-
we, ze nasze nastawienie psychiczne w
czasie ostatnich godzin lotu moze za-
decydowa¢ o zwyciestwie lub przegranej
1 dlatego postanowiliSmy przygotowac
sie i pod tym wzgledem.

— To byto w czerwcu — wtragca por.
Brenk. — Zabrat nas wtedy kapitan,
mnie i Pomaskiego, na catonocny lot
balonem. Byt to okres burz, a dzien
przed tym piorun spalit balon na uwie-

zi. — Tak, to byt lot do$¢ niemity —
uzupetnia kpt. Janusz — wytadowania
atmosferyczne — ,,tuz tuz”. UmawialiSmy

sie wtedy, ze jeden drugiemu nie bedzie
zwracatl uwagi na te niepokojgce zjawi-
ska i ze wog6le nie bedzie sie moéwito
0 rzeczach, mogacych w jakikolwiek spo-
s6b obnizy¢ samopoczucie towarzysza.
Co do przebiegu lotu — owszem, mozna
dyskutowac, ale tylko wtedy, gdy to, co
sie mowi, bedzie powaznie przemyslane
1 ugruntowane. Zasady te przydaty sie
nam bardzo w Gordon Bennecie — uzu-
petnia por. Brenk.

Po szeregu lotéw treningowych kpt.
Janusz i por. Brenk przybywaja do War-
szawy, zdecydowani walczy¢é do ostatka,
bo, jak moéwi kpt. Janusz, sama S$wiado-
mo$¢ udziatu w G. B. przydusza in-

POLSKA 0 PAZDZIERNIK 1936 R O K
por. Brenkiem

stynkt samozachowawczy i sprawia, ze czuwajg, ale dotychczasowy przebieg lo-

zdecydowani sg da¢ z siebie wszystko, tu kaze przypuszczaé, ze osiggniety wy-

az do posSwiecenia. Obaj zresztg przezy-
wajg krotkag chwile chwiejby duchowej,
ktora dla kpt. Janusza nie jest rzecza
nowa, bo przezywa ja, na bardzo krotki

okres, przed kazdymi zawodami i do
ktérej odnosi sie pobtazliwie, jako do
rzeczy znanej i nieszkodliwej. W War-
szawie obu lotnikéw ogarnia atmosfera
wielkiej miedzynarodowej imprezy. Ty-
tuty pism krzycza: ,,Musicie zwycie-
zy¢!” Do hotelu, gdzie mieszkajg, nad-
chodzg depesze — ,,LOPP musi zwycie-
zy¢!" Znajomi pytajg: ,.czy zwyciezy-
ciel?

Czy zwyciezg?

Kpt. Janusz jest tymi zachetami tro-
che podrazniony; przeciez i tak wie, ze
da z siebie wszystko, i zycie na doktad-
ke, jeSli tego bedzie trzeba. Czeg6z oni
wiec jeszcze chcga? Por. Brenk jest ra-
czej ubawiony, zreszta obaj starajg sie

izolowa¢ od tego dopingu, pochtonieci
przygotowaniami do lotu.

Nadchodzi dzien startu. Lotnicy sag
zupetnie spokojni. Ba, kpt. Janusz mo-
wi, ze byt bardzo spokojny. Zapewne;
napiecie psychiczne obu lotnikéw jest

teraz ustabilizowane na pewnym wyso-
kim poziomie i musi wystarczyé na dtu-
gie godziny lotu. Jedna tylko niespokoj-
na mysl btgka sie u obu — czy aby start
nastapi pomyslnie; bo balon — to tak jak
zaglowiec na morzu, nie jest bezpieczny
w poblizu ziemi.

Start. W spokojnym powietrzu wznosi
sie jeden balon, drugi, trzeci... Wreszcie
— kolej na ,,L.O.P.P”. Lotnicy widza
zdata morze gtow i dochodzi ich jaki$
gwar — zapewne okrzyki pozegnalne,
po przez ktére przedzierajg sie dzwieki
znanej melodii, ale to wszystko jest jak-
by poza nimi; oni widzg jedynie —
i do dzi$ w pamieci tkwi im, jaskra-
wymi konturami, zarys kosza, bujajgce-
go sie przy ziemi. Sg ciggle zupetnie spo-
kojni.  Troche machinalnie odpowiadajg
znajomym, stojacym obok; wolno, bez
pospiechu, przetaza przez krawednik ko-
sza, jeden rzut oka na balast, na roz-
rywacz i.. gotowe.

* *

Jest ranek, mokry, zimny. Deszcz zle-
wa powtoke balonu. Wszystko napecz-
niate i ciezkie. Nisko w dole przesuwa
sie wielka plama lasu. Obaj lotnicy sa
zmeczeni, ale nastréj dobry. Coprawda,
juz po trzech pierwszych godzinach lo-
tu okazato sie, ze sytuacja meteorolo-
giczna zmienita sie catkowicie i wyma-
ga duzej bacznosci, dzieki czemu obaj

nik bedzie zupetnie dobry.

— JesteSmy mniejwiecej o siedem-
dziesigt km od morza Biatego — konsta-
tuje kpt. Janusz — bedziemy lecieli nad
morzem, bo mamy jeszcze do$¢ balastu

Por. Brenk kiwa gtowa w milczeniu.
Ba — mysli — jeszcze zaden baloniarz
nie utongt w morzu, nie utoniemy i my.
A jesli jednak?... W Warszawie mowito
sie 0 wzieciu ptywakéw na wypadek wo-
dowania, ale ostatecznie zostaly one na
lotnisku. Szkoda. Por. Brenk patrzy na
kpt. Janusza i moéwi: ,,Oczywiscie, skoro
mamy balast, to bedziemy lecieli, jak
dtugo sie da”. Chciatby podzieli¢ sie z
towarzyszem mys$lg o ptywakach, ale nie
czyni tego, gdyz przypomina sobie burzli-
wg noc czerwcowg i stowa kpt. Janusza:
,»Jesli cie co$ gnebi, jesli przezywasz
okres chwilowej stabosci, nie dziel sie nig
z towarzyszem. Pamietaj, ze zleby byto,
gdyby ta stabo$¢ ogarneta i jego mysli™.

Kpt. Janusz przypomniat sobie o pty-

wakach nieco wczesniej. — Szkoda moze,
zeSmy ich nie zabrali — pomyslat; spoj-
rzat sie na por. Brenka — powiedzie¢
mu to? Ach, nie. Poco? Napewno za-
pomniat.

— Zdaje sie, ze dusi nas do ziemi —
mowi po pewnej chwili kpt. Janusz.

Istotnie, ziemia jest stosunkowo blisko
i zbliza sie coraz bardziej.

Balast! Leci jeden worek piasku, dru-
gi, trzeci... Widoczno$¢ bardzo staba, ale
nawprost co$, jakby wzgoérza. Jakim spo-
sobem? Na mapie to miejsce oznaczone
jest, jako porosnieta réwnina.

Zrywa sie wiatr i gna balon wprost na
rysujace sie kontury.

Balast!

Wiatr rozbujat balon i chwilami kita-
dzie go prawie poziomo, kosz rzuca sie
na wszystkie strony, a butle z tlenem

groza lotnikom zmiazdzeniem ndg.
Balast!
Por. Brenk kleczy na dnie kosza i sta-

ra sie uspokoi¢ ztosliwosé tych martwych
przedmiotéw; kpt. Janusz, napo6t wyrzu-
cony nazewnatrz, sypie piasek. U dotu
stycha¢ trzask, balon po kazdym bala-
stowaniu skacze jak oszalaty kilkadzie-
sigt metrow w gére — a potem szybko
spada w dot, na rozczapierzone konary
drzew.

— Janusz, uwazaj — mowi za kazdym
razem por. Brenk. Nie krzyczy, ale zu-
petnie spokojnie moéwi, jak komus, kto
chce zbyt predko przejs¢ przez natto-
czong pojazdami ulice.



Nagle, na wprost przed sflaczatg po-
powtoka ,,L.O.P.P.”, wyrasta wysmukty
pien sosny. Kapitan orientuje sie bity-
skawicznie. — ,,Nie przeskoczymy... ra-
towa¢ balon! — Rozrywacz” — wota za
siebie. Por. Brenk zrywa sie z kleczek
i stara sie pochwyci¢ rozbujany sznur
rozrywacza. Stycha¢ ostry trzask i —
wszystko wali sie na ziemie. Koniec.

Lotnicy podniesli sie z ziemi troche
oszotomieni i pierwsze ich spojrzenie pa-
da na lezagcg w strzepach powtoke ,,L.O.

P.P.”. ,,Ogarneta mnie wtedy — mowi
kpt. Janusz — wielka depresja; pomysla-
tem — ,,poszedt L. O. P.P. p6jda i pilo-

ci. Nie teraz, to za pare dni”. Ale nie
powiedziatem tego gtosno”.

— Ja tez nie powiedziatem, ze jestem
strasznie zgnebiony — mowi por. Brenk.

Patrze sie na nich. Obaj maja wypieki
na twarzy, gdy méwig o tym; — teraz, po
tytu dniach...

Kapitan Janusz opanowuje sie szyb-
ko; natychmiast uktada plan dziatania.
Wie dobrze, ze powro6t bedzie bardzo
ciezki i ze od sity moralnej obu bedzie
zalezato, czy wro6cg zywi. Za wszelka
cene nalezy utrzymac¢ dobry nastréj. Je-
dzenia jest malo, ale positki bedag sie
odbywaty normalnie trzy razy dzien-
nie — zeby nie wmawia¢ w siebie, ze sy-
tuacja jest jaka$ bardzo ciezka. A jak
jedzenia zbraknie? No, to beda pili wo-
de, maja jej wszedzie dosyé, a w ten
spos6b mozna zy¢ 14 dni. Wszystkie my-
§li, a przede wszystkim rozmowy o ro-
dzinach i ich niepokoju, precz! ,Im to
nic nie pomoze, a nam odbierze sity”. A
jesli ktéry z nas ostabnie, czy ztamie
noge w zdradliwym, petnym dotéw i roz-
padlin terenie?

— Bardzo nas ta mysl gnebita — mo-
wi kpt. Janusz — i wreszcie postanowi-
liSmy, ze jesli jednemu z nas co$ sie sta-
nie, to drugi wytrwa przy nim do wy-
zdrowienia. Nie do $mierci, bron Boze,
ale do wyzdrowienia; tak wtasnie byto
powiedzione.

No i — wrocili.

Siedzimy w saloniku hotelowym, z za
okien dochodzi gwar ulicy. Obaj lotnicy
patrza sie na mnie uprzejmie, ale jakby
troche drwigco i zdaja sie pytac:

,Czy ty rozumiesz, czlowieku, co to
byto?”

Moze rozumiatem, a napewno wiem je-
dno, ze kpt. Janusz i por. Brenk z kaz-
dym workiem piasku, ktéry sypali z ba-
lonu w walce o zwyciestwo, zasiewali
ziarna heroizmu w tysigcach serc pol-
skich, rozpalajac tam S$wiety ogien umi-
towania skrzydet.

S. Sachnowski.

NAGROD
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Stuzba meteorologiczno-informacyjna
podczas zawodow Gordon-Bennett 1936

. Organizacja i wspotpraca

Organizacja stuzby meteorologiczno-
informacyjnej tegorocznych zawodow im.
Gordon-Bennetfa opierata sie na tych
samych zasadach, co w roku ubiegtym
(por. Nr 10 Skrzydlatej 1935). Jedynie
nieznaczne zmiany, jakie wprowadzono
w roku biezagcym, wynikaty z dos$wiad-
czen, osiggnietych podczas zawodow ze-
sztorocznych.

Pierwszym wiec zadaniem, ktére mia-
ta do spetnienia polska stuzba meteoro-
logiczna, byto zwrdcenie sie — prawie
na dwa miesiagce przed terminem zawo-
déw — do centralnych instytucji mete-
orologicznych wiekszosci panstw euro-
pejskich, z prosha o odpowiednig wspdt-
prace. | tak, jak w roku ubiegtym, pro-
ponowana wspoétpraca zostata przyjeta
bardzo chetnie. Strona wiec meteorolo-
giczno - informacyjna, podczas ewentual-
nego przelotu balonéw nad terytorium
innych panstw, zostata w ten sposob cat-
kowicie zawodnikom zapewniona.

Roéwniez proponowana wspoipraca od-
powiednich instytucji  krajowych byta
przyjeta nad wyraz zyczliwie. Oddata
ona w czasie zawodow niepomiernie duze
korzysci w zakresie racjonalnego obstu-
zenia uczestnikéw pod wzgledem me-
teorologicznym.

Mowiagc o tej wspobipracy, nalezy ze
szczeg6lnym uznaniem podkre$li¢ stano-
wisko Dowodztwa Lotnictwa, ktére, wy-
dajac polecenie dowéddcom poszczegdl-
nych jednostek lotniczych dokonywania
trzy razy dziennie wzlotow aerologicz-
nych z meteorografem przy pomocy sa-
molotéw, umozliwito Kierownictwu Woj-
skowej Stuzby Meteorologicznej pozna-
wanie w czasie zawodéw (28.VIII—1.1X)
stanu wyzszych warstw atmosfery, co
dla celéw synoptycznych miato podsta-
wowe znaczenie.

Tak samo nalezy podkresli¢ stanowi-
sko Dyrekcji Polskiego Radia, godzacej
sie bardzo chetnie na bezinteresowne za-
instalowanie swych mikrofonéw w dziale
synoptycznym Kierownictwa Wojskowej
Stuzby Meteorologicznej na Okeciu, skad
dniem i nocg przekazywano zawodni-
kom w czasie lotu niezbedne informacje
o stanie pogody i przewidywanych jej
zmianach.

W spbétpraca Panstwowego Instytutu
Meteorologicznego pozwolita Kierowni-
ctwu W. S. M. dysponowa¢ do$¢ obfi-
tym materiatem obserwacyjnym, odbie-
ranym radiotelegraficznie z poszczegdl-
nych panstw.

II. Stuzba meteorologiczno-informa
¢yjna przed rozpoczeciem zawodoéw

Pierwsze informacje o przewidywa-
nych warunkach pogody otrzymali za-
wodnicy wieczorem dnia 27.VIIl, a wiec
prawie na cztery dni przed terminem
rozpoczecia zawodow.

Sytuacja atmosferyczna, wskazana za-
wodnikom na doreczonych im do kwater
mapach synoptycznych, byta dnia 27.VIII
nastepujaca:

Silny i dos$¢ rozlegty obszar wysokie-
go cisnienia usadowit sie nad krajami
Europy zachodniej i $rodkowej. Drugi,

nieco stabszy wyz barometryczny, zale-
gat poinocno - wschodnie obszary Rosji
europejskiej. Potudniowe natomiast

dzielnice Rosji i potudniowo - wschodnie
Polski, oraz potnocny Atlantyk ,i Ocean
Lodowaty, znajdowaty sie pod bezpo-
Srednim wptywem obszaréw niskiego ci-
$nienia. Widzimy wiec, ze nad calg nie-
mal Europag zalegato cisnienie w ukta-
dzie t. zw. ,siodla barometrycznego”,
utworzonego przez przeciwlegte potozo-
ne wyze (na SW i NE) i nize (na NW
i SE).

Powyzszy rozktad cisnienia oraz po-
tozenie frontéw powietrznych pozwala-
ty sadzi¢, ze naptywajace nad Polske
z pbinocy powietrze arktyczne, nie na-
potykajac w dniu nastepnym (28.VIIl) na
ptyngce dotychczas z nad Rosji potud-
niowo - wschodniej powietrze ciepte, —
spowoduje pogode o zachmurzeniu nie-
wielkim przy umiarkowanych, chwilami
porywistych, wiatrach poétnocno - zachod-
nich.

Tak tez brzmiala przepowiednia po-
gody na pigtek, 28 sierpnia. Nalezy tu
nadmieni¢, ze niecierpliwe pytania za-
wodnikéw i prasy o przypuszczalnym
kierunku lotu balonéw musiano pozosta-
wi¢ bez konkretnej odpowiedzi, gdyz
czterodniowy prawie odstep czasu, po-
zostaty do chwili startu balonéw, nie
pozwalal jeszcze meteorologii na pozy-
tywne rozwigzywanie takich wtasnie py-
tan. To niezdecydowane stanowisko me-
teorologéw byto uzasadnione roéwniez i
tym, ze juz wieczorem, 27.VIIl., wyta-
niat sie¢ daleko nad Atlantykiem, u po-
tudniowych wybrzezy Grenlandii, niz ba-

rometryczny, ktérego droga przemiesz-
czania sie prorwadzi — jak wykazuje
dtugoletnia statystyka — przez péinoc-
ny Atlantyk, Islandie, Morze Norwe-
skie—do Skandynawii. Niz taki, wkra-

czajac na potwysep Skandynawski, zwal-
nia — ze wzgledu na opor terenu wy-
zynnego — dotychczasowa swojg szyb-
ko$¢ przesuwania sie i, sadowigc sie tam
na przecigg niekiedy Kkilku dni, znacz-
nie sie przez ten czas pogtebia i roz-
przestrzenia, co w tego rodzaju przy-
padkach ma  zazwyczaj decydujacy
wptyw na zmiang dotychczasowego
uksztattowania rozktadu cisnienia nie-
raz nad calym kontynentem Europy,
a w zwiagzku z tym i na zmiane stanu
pogody.

Sytuacja barometryczna w dniu na-
stepnym, to jest w pigtek 28 sierpnia,
potwierdzita catlkowicie powyzsze przy-
puszczenia: aczkolwiek dotychczasowy
rozktad ci$nienia nad Europag prawie sie
nie zmienit, to jednak nad Atlantykiem
ujawnit sie w catej okazatoSci wspom-
niany powyzej niz i to z wyrazng ten-
dencjg przemieszczania sie w kierunku
wschodnim.

Zato wieczorem tegoz dnia rozktad
cisnienia ulegt juz znacznej zmianie: kon-
tynent Europy zachodniej, S$rodkowej i
potudniowej pokrywat wyz barometrycz-
ny, siegajacy swym klinem az do péinoc-
nych okolic Morza Norweskiego. Kilin
ten stat sie chwilowag zaporg dla prze-
mieszczajgcego sie w tym kierunku ni-
zu atlantyckiego. Nastepnie dotychcza-
sowy niz z nad potudniowej i potudnio-

wo-zachodniej Rosji ustgpit — pod na-
porem wspomnianego wyzu — do$¢ da-
leko na wschdd. Zanikat réwniez wyz
péinocno - wschodni, przy jednoczesnym
przesuwaniu sie na jego miejsce wymie-
nionego na wstepie nizu poéinocno-za-
chodniego.

Jesli chodzi o rozktad mas i frontéw
powietrznych, to wieczorem, 28 sierpnia,
byt on nastepujacy: nad Atlantykiem,
pomiedzy Islandia i Anglia, oraz kraja-
mi Skandynawskimi #acznie z Finlandig
i Estonig, zalegalo powietrze arktyczno-

morskie; nad pozostatym za$ kontynen-
tem Europy, tacznie z obszarem Rosji
Srodkowej, — powietrze kontynentalne

pochodzenia polarnego.  Front ciepty
przebiegat od Islandii, przez potudnio-
wga Skandynawie do okolic pdinocno-za-
chodniej totwy. Front chtodny — od
Islandii, przez wyspy Owcze, do péinoc-

no-zachodnich wybrzezy Anglii. Nato-
miast front zokludowany, ujawniajacy
zanikanie nizu poétnocnego  (przed tym

péinocno - zachodniego, atlantyckiego),
przebiegat, od pdinocnej Lotwy przez je-
zioro Onega i morze Biate, do podtnoc-
nych krancéw poétwyspu Skandynawskie-
go.

Ze wzgledu na to, ze rozktad cisnie-
nia nad Polska nie ulegt i nie moégt, we-
dtug danych, ulec w dniu nastepnym po-
wazniejszym zmianom, jak roéwniez ze
“wzgledu na obecno$¢ w dalszym ciggu
nad Srodkowa Europg powietrza konty-
nentalnego pochodzenia polarnego, moz-
na byto wieczorem, dnia 28.VIII., udzie-
li¢ zawodnikom nastepujacej przepo-
wiedni pogody na sobote, dnia 29, oraz
w najogb6lniejszych zarysach na niedzie-
le, dnia 30 sierpnia.

A wiec na sobote przewidywano w
caltym kraju do$¢ pogodnie o miejsco-
wym, chmurniejszym niebie, przy tem-
peraturze stosunkowo wysokiej i umiar-
kowanych wiatrach poétnocno-zachodnich
w warstwie przyziemnej, a silniejszych
i réwniez po6inocno-zachodnich—w war-
stwach wyzszych, przy czym zwrécono u-
wage, ze wiatry gérne, nad potudniowy-
mi obszarami po6twyspu  Batkanskiego,
zdradzaja tendencje obrotu z pdinocno-
zachodnich na poéinocne, a jeszcze bar-
dziej na potudniu — nawet na pdinoc-
no-wschodnie. Z tej prawdopodobnie in-
formacji o rozktadzie wiatrow gornych
powstato w sferach dziennikarskich
przypuszczenie, ze lot balonéw moze sie
odby¢ na potudnie Europy, a nawet —
przez Morze Srédziemne—do Afryki. U-
mieszczajac w prasie to przypuszczenie,
nie wzieto prawdopodobnie pod uwage
dodatkowych, uzupetniajgcych wyjasnien,
ze silny i rozlegty obszar wysokiego
cisnienia bedzie sie rozprzestrzeniat na
wschéd Europy, wypierajac z tych oko-
lic catkowicie zalegajacy tam dotad niz
i ze od péinocy bedzie ten wyz nieja-
ko duszony przez nadciggajacy z nad
Atlantyku juz do$¢ silnie rozwiniety niz
barometryczny. Nastepnie, ze to ostat-
nie zjawisko moze na nadchodzacg nie-
dziele, 30.VIIL, spowodowa¢ w Polsce
Srodkowej najpierw znaczne ostabienie
wiatrow pétnocno-zachodnich, potem —
w miare nadciggania wspomnianego nizu
od poinocnego - zachodu — zmiane na



kierunki najpierw niezdecydowane, czyli
t. zw. wiatry lokalne, a nastepnie — z
nadcigganiem wycinka cieptego nizu —
na potudniowo - zachodnie i zachodnie,
0 szybkoSci umiarkowanej.

Do tych wt#asnie wyjasnien ogranicza-
ta sie przepowiednia pogody na niedzie-
le, dnia 30.VIIl.,, z tym uzupetnieniem,
ze niebo bedzie chmurne, a temperatu-
ra naog6t wysoka, bo dochodzaca do 25
stopni.

W ieczér sobotni, a nawet juz popo-
tudnie dnia 29.VIIIl., przyniést rozwigza-
nie interesujagcego zawodnikéw pytania,
dokad, a wzglednie w jakim kierunku —
balony polecs.

Analizujagc sobotnie mapy synoptycz-
ne, osiggnieto przekonanie, potwierdza-
jace zresztg stuszno$¢ przypuszczen po-
przednich, ze nasuwajacy sie z nad At-
lantyku niz barometryczny, zatrzymaw-
szy sie u po6inocno-zachodnich wybrzezy
Skandynawii, bedzie sie pogtebiat i jed-
noczes$nie rozszerzat, obejmujac swym
potudniowym wycinkiem, czyli tak zwa-
nym wycinkiem cieptym, cze$¢ potud-
niowg i potudniowo-wschodnig tego pot-
wyspu, tacznie z przyleglym obszarem
Battyku.

Teraz mozna juz byto da¢ zawodni-
kom odpowiedz konkretng: start balo-
néw odbedzie sie przy umiarkowanych
wiatrach zachodnich, zatem Kkierunek lo-
tu do granic Polski — na wschdéd. A da-
lej? — pada pytanie. Otéz dalsza dro-
ga bedzie juz zalezala od ruszenia z
miejsca nizu skandynawskiego, ktéry na-
razie, podtug posiadanych stamtad da-
nych, nie zdradza objawow opuszczenia
wygodnego, zdaje sie, stanowiska. Zalo
wybitny spadek cisnienia w potudnio-
wo-wschodniej Skandynawii, na totwie,
w Estonii i Finlandii wskazuje na moz-
liwo$¢ utworzenie sie w tych okolicach
nizu drugorzednego i na state, aczkol-
wiek dotychczas powolne jeszcze, zbli-
zanie sie od po6tnocnego-zachodu frontu
chtodnego. Sytuacja niepocieszajgca i —
trzeba otwarcie przyzna¢ — niezupetnie
przewidziana, bowiem przy stosowaniu
nowoczesnych sposob6w przewidywania
ruchu uktadéw barometrycznych przeo-
czono w tym wypadku twierdzenie te-
orii starszej, orzekajacej, ze klin wyso-
kiego cisnienia, o ktérym poprzednio
wspomniano jako o chwilowei zaporze
dla przemieszczajgcego sie w NW nizu —
ustepuje zazwyczaj po 36 — 48 godzi-
nach miejsca zatoce niskiego cisnienia,
gdzie do$¢ czesto ksztattujg sie osrod-
ki drugorzedne, o wybitnych cechach za-
burzeh atmosferycznych. To przykre zja-
wisko byto jednak w sobote, dnia
29.VIIl, jeszcze do$¢ daleko od Warsza-
wy, aby mogto utrudni¢ niedzielny start
balonéw. Mowie utrudni¢, gdyz sferom

ze front chtodny przynosi najczesciej
silne i porywiste wiatry, uniemozliwia-
jace dobre odwazenie balonu, a czasem
taki front zagraza nawet catosci balo-
nu przez nieustanne porywy o wielkiej
stosunkowo amplitudzie szybkosci.

To tez z wieczorowego komunikatu
sobotniego zawodnicy byli naogét nie-

zadowoleni. Prosze sie nie przejmowac,
bo to niezadowolenie powodowata je-
dynie perspektywa lotu nad réwninny-

mi obszarami Rosji, poznanymi juz przez
zawodnikéw w konkursach poprzednich.
Zapewne dlatego zwrécono sie do mete-
orologii z uprzejma prosha, wyrazong
coprawda w formie jowialno - humory-
stycznej, o zmiane wiatrow na takie,
aby lot mogt sie odby¢é nad obszarami
rozstonecznionego potudnia, do Jugosta-
wii, Italii, a nawet Afryki.

Niedziela, dnia 30.VIII.
dziny przed startem zawodnicy otrzy-
mali plik materiatu, zawartego w spe-
cjalnej kartotece. Jest wiec w tej kar-
totece mapa synoptyczna z rozkiladem
ci$nienia, mas i frontdw powietrznych w
Europie o godzinie 8-ej, uzupeiniona
przepowiednia pogody przewaznie w O0j-
czystym jezyku zawodnika. Sg tam ma-
py, ilustrujace  graficznie  podstawe
chmur, rozktad wiatrow (kierunki i szyb-
kosci) dolnych i goérnych, tych ostatnich
w warstwach co 500 m. Jest tam réw-
niez deklinacja magnetyczna, rozkiad
minutowy specjalnych dla zawodnikéw
komunikatow meteorologicznych, nada-
wanych przez radiofoniczne stacje Pol-

Na dwie go-

ski, Awustrii, Niemiec, Rosji, Szwecji,
oraz zesp6t formularzy do odbierania
w czasie lotu danych o wiatrach gor-
nych i wspoétrzednych geograficznych
potozenia izobar i frontdbw powietrz-
nych.

Na po6t godziny przed startem zawod-
nicy otrzymali jeszcze mape synoptycz-
ng Europy z obserwacjami z godziny
14-ej. Poza tym, doreczono im nastepu-
jaca przepowiednie pogody do péinocy
dnia 30.VIII:

,,Obszar Polski bedzie sie znajdowat
do podinocy dnia dzisiejszego nadal w
wycinku cieptym nizu barometrycznego,
zalegajagcego Morze Norweskie i Skan-
dynawie $rodkowa. W zwigzku z tym,
Polska potnocna i poinocno-wschodnia
bedzie miata w tym czasie zachmurze-
nie catkowite chmurami warstwowo-kte-
biastymi, o podstawie od 400 do 500 m,
a w Wilenskim — miejscami warstwowo-
deszczowymi, o podstawie od 200 do 300
m, z ktorych chwilami padaé¢ bedzie
drobny deszcz. Widzialno$¢ na tym ob-
szarze bedzie niezbyt dobra (4000 —
600 m). Wiatry do podstawy chmur—za-
chodnie z tendencja obrotu na potud-
niowo-zachodnie o szybkosci réwnomier-
nej od 3 do 5 m/sek (12 do 18 km/godz.);

Rozktad wiatréw gérnych, na godzine przed startem

lotnictwa balonowego jest wiadomem,
posterunek
Warszawa
meteor.
wysokos¢
wom runek km/godz.
0 w 11 SW
200 w 14 SW
500 W 20 WSW
10C0 WNW 28 Wsw
1500 WNW 34 Wsw

2000 NW 33 —

Biatystok

runek km/godz. runek'km/godz.

Brzes¢ n/B. Wilno

4 WSwW 7 SW 7 W
15 WSwW 15 — — W
24 w 26 WSW 26 W
21 w 27 WSwW 28 w
27 w! 28 WSW 26

ponad chmurami, ktérych grubo$¢ wy-
nosi okoto 300 m — wiatry zachodnie,
obracajagce sie ze wzrostem wysokosSci
na potnocno-zachodnie, przy roéwnoczes-
nym wzroscie szybko$ci do 35 km/godz.

Na potudnie od omoéwionego obszaru—
wiatry do wysokosci 700 m zachodnie i
péinDcno-zachodnie, o szybkosci 15 —
20 km/godz., obracajace sie w dzielni-
cach $rodkowych ku SSW, przy jedno-
czesnym wzroScie  szybkoSci; powyzej
700 m wiatry w dalszym ciggu péinocno-
zachodnie, jednak juz z tendencjg obro-
tu ku zachodowi i silniejsze”.

Il.  Wyniki wzlotu aerologicznego
z godz. 14 dn. 30. VIII. 1936

Wysoko$¢ Cisnienie TrzrtTl]J?:_ VtY]'Olgé)
wem wmmoe W w % %
0 753 + 22,4 63
600 714 20.5 52
800 697 20.6 52
1700 632 12,6 60
2800 546 8,2 38
3600 495 2.4 37
3800 486 14 39

Po doreczeniu tych ostatnich danych,
omoéwiono z wigkszoscig zawodnikow
(bo nie wszyscy mieli prawdopodobnie
czas przyj$¢ na te ostatnig odprawe na
krotko przed startem) istniejaca i prze-
widywang sytuacje atmosferyczng, wraz
ze wskazaniem rozktadu wiatrow gor-
nych, oraz udzielono wyczerpujacych od-
powiedzi na interesujace ich pytania.

Na tym zakonczono stuzbe meteoro-
logiczno - informacyjng w tak zwanym
okresie przedstartowym. Dalsze informa-
cje bedg zawodnicy czerpa¢ od tej chwi-
li 'z komunikatow meteorologicznych,
przekazywanych specjalnie dla nich
przez W. S. M., za posrednictwem mi-
krofonéw Polskiego Radia, zainstalowa-
nych w dziale synoptycznym na Okeciu.

Il. Stuzba informacyjno - meteorolo-
giczna w czasie lotu balonéw

W przedstawieniu przebiegu tej stuz-
by ogranicze sie do przytoczenia w po-
staci wyciggéw wazniejszej treSci prze-
kazywanych zawodnikom komunikatéw
meteorologicznych, bowiem ich catos¢
zajetaby zbyt wiele miejsca. Nadmieniam
tylko, ze komunikaty te byly nadawa-
ne w trzech jezykach: polskim, francu-
skim i niemieckim.

I. — 30.VIU.36, godzina 23 minut 20.

,Nad Szwecjag $Srodkowa nastgpit dzis$
po godzinie 14-ej znaczny spadek cis$nie-
nia i na skutek tego, oprécz istniejace-
go juz osrodka nizowego nad Morzem
Norweskim, powstat drugi osrodek nad
pétnocng czescig Battyku. Osrodek ten

balonow.

Lida Pinsk Powérsk

Kie- Szybko$¢ Kie- Szybkos$¢ Kie- Szybkos¢ Kie- Szybko$¢ Kie- Szybko$¢ Kie- Szybko$¢ Kie- Szybkosc
runekikm/godz. runek km/godz.

runek km/godz. runek fm/godz.

4 NW 18 NW

7 WNW 17 NW I %}1
14 WNW 30 w 25
25 WNW 24 w 29
20 WNW 28 WNW 41
— — — WNW 37



posuwa sie dos¢ szybko ku wschodowi.
totwa, Litwa, Prusy Wschodnie, cata
Polska, a nawet zachodnie dzielnice Ro-
sji, po Minsk i Kijow, znajdujg sie juz
w wycinku cieptym tego nowopowsta-
tego os$rodka nizowego. Podajemy wspot-
rzedne geograficzne potozenia frontow
powietrznych o godzinie 19-ej, przy czym
wyjasniamy, ze dwie pierwsze cyfry da-
nej grupy dotyczg szerokos$ci, dwie na-
stepne — dtugosci geograficzne;j:

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

front ciepty: 6121 — 5725 — 5429 —
5331.

drugi front chtodny: 5331 — 5140.

Nad Polska pdinocno - wschodnig, Li-
twa, totwa, niebo jest zachmurzone cat-
kowicie przez chmury warstwowe o pod-
stawie od 200 do 300 m i miejscami pa-
da deszcz. W rejonie Biatystok — Ba-
ranowicze — Brze$s¢ — PiAsk niebo jest
rowniez zachmurzone catkowicie, jednak
deszczu tam jeszcze nie ma, a podstawa
chmur — nieco wyzsza, od 300 do 400 m.
W iatry do podstawy chmur wiejg z za-
chodu o szybkosci od 20 do 35 km/godz.;
ponad chmurami, ktérych grubo$¢ wy-
nosi mniej wiecej 400 m, wiatry sg row-
niez zachodnie jednak juz znacznie sil-
niejsze, od 35 do 45 km/godz.

Wyniki pomiaréw wiatréw gornych:

Biatystok Pinsk Lwow
dolne SW Llkmg W 7 w 11
500 m WSW 45 WSW 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

Il. — 31.VIIL.36, godzina 1 po poinocy.

»Przewidywany przebieg pogody do
godziny 6-ej rano: totwa, Litwa, Polska
p6tnocno-wschodnia i przylegte do tych
krajow pogranicze Rosji zachodniej: po-
chmurno 1 miejscami deszcz. Chmury
warstwowe o podstawie od 200 do 300
m. Grubo$¢ warstwy chmur okoto 400 m.
Powyzej warstwy chmur niebo prawie
bezchmurne, jedynie w warstwach in-
wersyjnych miejscami stabe zamglenie.
Widzialno$¢ do 6000 m. Nad wymienio-
nym powyzej obszarem wiatr do pod-
stawy chmur bedzie sie obracat z za-
chodniego na potudniowo-zachodni, przy-
czyni szybko$¢ wzrosnie do 35 km godz.
Powyzej chmur kierunek wiatru bedzie
nadal zachodni, o szybkosci od 40 do 50
km'godz.

W Polsce wschodniej i przylegtym po-
graniczu Rosji, az do okolic Smolenska:

zachmurzenie catkowite przez chmury
gérnowarstwowe, a miejscami warstwo-
wo-ktebiaste, te ostatnie o podstawie

od 400 do 500 m. Widzialno$s¢ dobra.
W iatr ponizej podstawy chmur bedzie
sie obracat z zachodniego na potudnio-
wo-zachodni.

Polska potudniowo-wschodnia
potudniowo-zachodnia:

i Rosja

Wynik pomiaréw wiatréw goérnych:

Lida Pinsk
dolny S 18 w 7
500 m WSW 30 SW 47
1000 m W 35 W 40
1500 m W 42 W 42
2000 m W 52 WSW 37
3000 m W 36 W 39

II.  31.VIIL36, godzina 3 nad ranem.

»W uzupetnieniu sytuacji barometrycz-

nej iz godziny 19-ej 30.VIIL, omoéwionej
w komunikacie poprzednim, podajemy
wspobtrzedne iizobar dla  wykres$lenia

przez zawodnikéw mapki zorjentowania
sie w uktadzie:

Front ciepty przesuwa sie na wschod
stosunkowo wolno, natomiast front chto-
dny znacznie szybciej i w tej chwili
osiggnat juz Polske zachodnig i wybrze-
ze totwy. Silny spadek cisnienia mel-
dujg posterunki z Polski potnocnej, kra-
jow battyckich i Rosji potnocno-zachod-
niej. W zwiagzku z tym spadkiem, niz
barometryczny, ktéry weczoraj o godzi-
nie 19-ej znajdowat sie nad po6tnocnym
Battykiem, przesunie sie do godziny 8-ej
rano nad Finlandiie potudniowo-wschod-
nig. Szybko$¢ wiatru wzro$nie wobec
tego na wszystkich poziomach, przy
czym najwieksza (50 — 60 km godz.) be-
dzie w warstwie od 1500 do 2000 m.

Wyniki pomiaréow wiatrow goérnych:
. Barano- Kowel
Lida wicze  (Poworsk)
dolny S 22 SW 22 SW 18
500 m WSW 51 WSwW -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.VIIL.36, godzina 6 rano.

»--W zachodniej czesci Rosji $rodko-
wej pochmurno. Chmury przewaznie gor-
no-warstwowe, miejscami warstwowo-
ktebiaste. Podstawa tych ostatnich 600
do 700 m. Miejscami, szczegélnie bar-
dziej na poinoc tej czesci Rosji, desz-
cze. Wiatry gdérne WSW, o szybkos$ci od
60 do 70 km/godz.

W Rosji p6étnocno-zachodniej, sasiadu-
jacej z krajami battyckimi, pochmurno i
deszcze. Chmury warstwowo-deszczowe
0 podstawie od 200 do 300 m. Widzial-
nos¢—staba. Wiatry dolne—potudniowe,
powyzej 1500 m — potudniowo-zachod-
nie, o szybkosci od 60 do 70 km godz.

Front chtodny przekroczyt dzis o go-
dzinie 5-ej potudniowym ramieniem War-
szawe, poéinocnym — Ryge- Bedzie sig
on w dalszym ciggu posuwat na wschéd
z szybkoscig okoto 50 km/godz.”

V. — 31.VIII1.36, godzina 8.00.
»Wyniki
Leningradu:
Temperatury na

sokos$ciach:
- =
1000 m temp. -f- 5°

2000 m temp. + 1°
3000 m temp. — 2°

pomiaréw aerologicznych z

poszczego6lnych wy-

4000 m temp. —12°
5000
Wyniki pomiaréw wiatrow goérnych:

Leningrad Moskwa Kazan Kijow

500m S 43 SSW 32 NW 18 WSW 35
1000 m SSW 61 SSW 29 NW 29 WSW 36
VI. — 31.VII1.36, godz. 13 m. 19.
.»...(Sytuacja barometryczna, wspoit-
rzedne izobar, fronty, stan istniejacej
pogody).
...Przewidywany przebieg pogody w

zachodniej i $Srodkowej Rosji do po6ino-
cy; 31.VIIl. pochmurno i trwate deszcze
o natezeniu silnym. Podstawa chmur
okoto 200 m. Grubo$¢ warstwy chmur
okoto 3000 m. Do podstawy chmur wia-

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

Wyniki pomiaréw wiatrow goérnych:

Leningrad Smolensk  Moskwa

SW 50 SSW 61 S 50
1000 m SW 58 deszcz S 50
2000 m  SSW 43 — —

VII. — 31.VIIIL.36, godzina 23.00.

,...Gleboki niz barometryczny zalega
nad Battykiem, krajami battyckimi i Ro-
sja potnocno-zachodnig. Srodek tego ni-
zu znajduje sie na wysokosci Helsingfor-
su. Trwate deszcze padajg nad catym
niemal obszarem okregu Leningradzkie-
go.

..Nad catym wymienionym obszarem
wiejag wiatry SW i S, przy czym rozkitad
ich jest nastepujgcy: od 500 do 1500 m
SW, powyzej 1500 m najpierw SW, po-
tem W.

...Wspotrzedne izobar i frontow:”

500 m

VIII. — 1.1X.36, godzina 3 nad ranem.

,Podajemy przewidywane zmiany w
sytuacji barometrycznej, omowionej w
komunikacie poprzednim, jakie zajdg do
wieczora dnia dzisiejszego nad obsza-
rem Rosji europejskiej:

..Wiatry na omoéwionym obszarze (Ro-
sja poinocno-zachodnia): do wysokosci
1500 m potudniowe i potudniowo-zachod-
nie, powyzej tej wysokosci—obrot na pra-
wo. Srednia szybkos¢ waha¢ sie bedzie
w granicach od 50 do 60 km/godz., przy
czym w poblizu $rodka nizu bedzie ona
najwiekszg, a w miare oddalania sie od
tego $rodka — malejaca.

Poniewaz przypuszczalna odlegtosc,
jaka nas w tej chwili dzieli od zawod-
nikow, jest juz zbyt wielka, aby przy
istniejacych warunkach atmosferycznych
byt mozliwy dalszy dobry odbiér na-
szych komunikatéw, przeto na niniej-
szym konczymy nadawanie wiadomosci
meteorologicznych z Warszawy i zyczy-
my wszystkim zawodnikom dalszej szcze-
Sliwej podrézy, przypominajac, ze naj-
blizszy komunikat rosyjskiej stuzby me-
teorologiczno-informacyjnej bedzie wy-
gtoszony dla zawodnikéw za posredni-
ctwem radiostacji RCZ na fali 1107 m
0 godzinie 4-ej minut 30 podiug czasu
Srodkowo-europejskiego.

...(Tu nastepujag podziekowania dla
wszystkich wspotpracujgcych stuzb me-
teorologicznych i radiofonicznych oraz
wspoétpracujacych instytucyj krajowych).

Stuzba meteorologiczno - informacyjna

mtemp. —28Wwodéw skoriczona.

Rzuémy na zakonczenie jeszcze raz
okiem na poszczegélne komunikaty, na-
dane zawodnikom radiofonicznie i po-
rownajmy ich tre$¢, dotyczaca szczegdl-
nie rozktadu wiatréw, z prognozami,
udzielonymi  zawodnikom w ostatniej
chwili przed startem.

Skromne wiadomosci, jakie nas do tej
chwili doszty od niektérych zawodnikéw,
moze nie catkowicie, ale w znacznej
mierze potwierdzajg stuszno$¢ naszych
przewidywan. Réznica polega jedynie na
tym, ze przewidywanag przez nas trase
lotu o kierunku wschodnio - pdinocno-
wschodnim (ENE), rzeczywisto$¢ zmie-
nita na péinocno-wschodnia.

Mlr. pil. K, Zacharewicz



Omawiajgc 6. K. L. K. T. w poprzed-
nim numerze, zwrociliSmy juz uwage na
charakter i doniostos¢ tegorocznych
najwiekszych zawodéw ogélnopolskich.
Wyrézniaja sie one zdecydowanie od po-
przednich i zastuguja na szczegdétowe o-
mowienie. Ze wzgledu na obszerny ma-
teriat, dotad jeszcze niezupetnie skom-
pletowany, sprawozdanie szczeg6towe z
zawodéw przygotujemy do nastepnego
numeru. Narazie podajemy na gorgco sa-
me wyniki, ktérych cze$¢ (konkurs ju-
nioréw) otrzymalismy juz w trakcie dru-
ku niniejszego zeszytu.

Konkurs senioréw.

Do zawod6éw senioréw staneto 30 sa-
molotéw — wszystkie RWD-8. Ukonczy-
to konkurs — 26 zaldg, uzyskujac naste-
pujace ilosci punktow:

1. Szarek — Zabski 1.010.

2. Solak J. — Solak B. 983.

3. Urban — Szrajer 970.

4. Matheus — Frackowiak 960.

5. Chatupnik W. — Chatupnik K. 910.

6. Plenkiewicz — Zurek 900.

7. Kula — Ro6zanski 888.

8. Kowalski — Koziot 870.

9. Krawczyk — Damsz 851.

10. Lewandowski H. — Lewandowski
M. 840.

11. Maciejewski — Turowicz 830.

12. Berna§ — Christman 809.

13. Czyzewski — Jereczek 800.

14. Tyrata — Ladro 775.

15. Jeziorowski — Ostaszewski 734.

16. Wroblewski — Btachowski 726.

17. Pruszyriski — Gurniak 720.

18. Talarczyk — Paul 649.

19. Uszacki — Biernacki 645.

20. Mielczarski — Czyzowski 587.
21. Sedzik — Preiss 545.

22. Zakrzewski — Suszynski 524.

23. Markowski — Dadej 193.

24, Nielubszyc — Gumowski 110.
25. Trubicyn — Waisniewski 71.
26. Stachula — Drewniok 20.

Konkurs sktadat sie z lotu okreznego,
wymagajacego regularnosci, oraz specjal-
nych préb, przeprowadzonych podczas
lotu. A wiec na odcinku Warszawa-Poz-
nan obowigzywata wysoko$¢ 200 m. W a-
runek ten wypetnili wszyscy zawodnicy.
Na trasie Poznan — +6dz wytozonych
byto 17 réznorodnych znakéw, ktore za-
wodnicy mieli odnalez¢ i oznaczy¢ na
mapie. W konkurencji tej najlepszymi o-

kazali sie piloci: Markowski i Matheus
(po 360 punktéow), nastepnie — Szarek
(350), Solak (330) i Urban (310). Najciez-
szym byt etap podgérski Krakow —

Lwow; trzeba tu byto wylagdowaé na 13

przygodnie dobranych Ilgdowiskach, roz-
sianych na trasie, a w 12 innych miej-
scowos$ciach zrzuci¢ meldunki, lub po-

kaza¢ sie. Na etapie tym ugrzezto 6 sa-
molotow, z ktérych 2 zdotaty jeszcze do-
goni¢ konkurentéw, 4 za$ odpadly zu-
petnie. A wiec wycofata sie z konkur-
su zatoga S$laska, Kaleta i Wojnar, ta-
migc podwozie w Jazowsku; Matysiak
i Zuber (A. W.) — w Czarnym Dunajcu;
Suszynski i Olszewski (A. Pozn.) —
w Moderéwce, wreszcie Zielinski i Zia-
jowski, ktérzy uszkodzili samolot lgdu-
jac pod Szczawnicg. P. Wrdblewski
uszkodzit podwozie w Dynowie, zdotat
je jednak naprawi¢ i dopedzit reszte.
Poza tern tylko pilot $lagski Stachula
miat przymusowe zatrzymanie w Gorli-
cach, wskutek niedomagan silnika. Zacig-
zyto to powaznie na jego klasyfikacji.

Wreszcie na ostatnim odcinku Lwoéw
— Zamo$¢ — Lublin — Warszawa za-
wodnicy zdawali egzamin z umiejetnos-
ci lotu w kluczach. Pierwsze miejsce
w tej bardzo meczacej probie zajeta
trojka Aeroklubu Warszawskiego, ktora
pilotowali Kula, Maciejewski Mirostaw
i Krawczyk. Drugie — klucz Iwowski
(Solak, Berna$ i Sedzik), trzecie — gdan-
ski (Matheus, Czyzowski, Mielczarski).

Ogo6lnie biorgc, w grupie senioréow
zwyciezcami byli bezapelacyjnie Iwowia-
nie, wyrézniajacy sie starannem przygo-
towaniem, zwarto$cig ekipy i ambicjg za-
wodniczg. Typowano ich na zwyciezcow
jeszcze przed rozpoczeciem konkursu.
Zespotowo bardzo dobrze zaprezento-
wali sie gdanszczanie oraz krakowianie.

Konkurs junioréw.

W grupie junior6w konkurowato 22
zawodnikow z 8 klubow. Zawodoéw nie
ukonczyta zatoga Aeroklubu Poznanskie-
go — dr. Wisniewski i Dgbro$ na RWD-5,,
wskutek uszkodzenia samolotu przy Ia-
dowaniu w Czerwonym Borze. Zrezyg-
nowat z zakonczenia konkursu p. Gaw-
ron ze Slagska. Najwiekszego pecha miat
p. Kamocki z Warszawy, ktéry uszko-
dzit samolot w Inowroctawiu. Ambitny
ten zawodnik nie zrezygnowat jednak
z dalszego udziatlu w konkursie i opusz-
czajac dwa etapy zakonczyt zawody i zo-
stat sklasyfikowany.

Zreszta, zarébwno w grupie senioréw,

jak i juniorow wielu zawodnikéw, skla-
syfikowanych na dalszych miejscach, za-
stuguje na specjalne wyréznienia i po-
chwaly. Bedzie o tym mowa w spra-
wozdaniach szczegétowych. Jednego z po-
§réd nich musimy jednak odrazu wymie-
nic. Jest nim p. Wiodzimierz Kurec
z Wilna, ktéry przeszedt zawody sam je-
den, bez obserwatora (zgtoszony, jak sie
okazato, nie odpowiadat warunkom kon-
kursowym) i w dodatku na wiasnym sa-
molocie, jako jedyny przedstawiciel pry-
watnych wtiascicieli.

Ostateczna klasyfikacja junioréw, ogto-

szona dn. 1 pazdziernika, jest nastepu-
jaca:
1 Anczutin Rézanski (RWD 8)
1.034.
2. Petrusewicz Jereczek (RWD—5)
1.029.
3. Zwolinski — Koziot (RWD—8) 995.
4. Praschill — Leja (RWD — 8) 984.
5. Przeorski — Siedlecki (RWD — 8)
975.
6. Koztowski — Kocjan (RWD — 8)
968.
7. Kutakowski—Jézefczyk (RWD—8)
920.
8. Baranowski — W ilkoszewski (RWD
— 8) 913.
9. Pigtkowski — Lewczuk (RWD — 5)
886.

10. Ladro — Klein (RWD — 8) 885.
11. Danielewicz Frackowiak (RWD
—8) 875.

12. Kurec (sam) — (RWD — 8) 810.

13. Aleksandrowicz — Zaleski (RWD
— 8) 796.

14. Zabski — B. Solak (RWD — 8) 773.

15. Murtowski — Buszynski (RWD —
5) 740.

16. Dec — Rokosz (RWD — 8) 737.
17. Hauschild — Jabtonski (RWD — 8)
670.

18. Grom — Lipski (RWD — 8) 600.

19. Modlibowska — — Hrynakowska
(RWD — 8) 573.

20. Kamocki — Nagérski
510.

(RWD— 13)

Specjalnemi prébami w konkursie se-
niorow byt lot na orjentacje (najtrudniej-
sza cze$¢ zawodow), odbywajgcy sie po
locie okreznym, lgdowanie w prostoka-
cie oraz préba przygotowania samolotu do
noclegu w polu. Najwieksza, maksymal-
ng ilo$¢ punktéw za orjentacje uzyskali
piloci: Anczutin, Pigtkowski, Koztowski,
Praschill, Danielewicz, Hauschild i Prze-
orski. Ladowanie wykonali najlepiej pilo-
ci: Baranowski, Zwolinski, Kutagowski,
Anczutin, Kurec, Petrusewicz i Ladro.
Za przygotowanie samolotu do nocle-
gu w polu najwiecej nagrodzeni zostali:
Anczutin, Koztowski, Pigtkowski, Kurec
i Murtowski. Najlepszg regularno$¢ w lo-
cie okreznym wuzyskat p. Grom, a na-
stepnie — Praschill, Petrusewicz, Ladro
i Baranowski. Na IV etapie lotu za-

wodnicy odnajdywali znaki. Najlepiej
z tej proby wyszli piloci: Baranowski,
Zwolinski, Zabski, Danielewicz i Pigt-
kowski, ktérzy odnalezli wszystkie 10
znakow.

Zespotowo najlepiej wypadt Gdansk,
pézniej Krakéw, Lwow i Warszawa.



lll. Zlot gwiazdzisty do Inowroctawia

Aeroklub Kujawski — Sekcja Aero-
klubu Pomorskiego—zorganizowat w tym
roku trzeci juz z rzedu Zlot do Inowro-
ctawia-Zdroju.

Regulamin Zlotu przewidywat dokona-
nie w dniu 2 sierpnia jaknajdtuzszego
przelotu, z mozliwie najwieksza iloscig
miedzylagdowan, przy zachowaniu Scisle
okre$lonej szybko$ci przelotowej, przy
czym zatoge maszyn stanowi¢ mogli je-
dynie cztonkowie aeroklubéw, nie nale-
zacy do zawodowego personelu latajg-
cego. Czas wyznaczony dla dokonania
przelotbw—od godz. 4 do 11, najmniejsza
ilos¢ przelecianych km — 300.

Warunki na pozdr tatwe, a jednak po-
réwnanie uzyskanych punktow dodatnich
Swiadczy dostatecznie o trudnosci prze-
lotbw w niekorzystnych naogét warun-
kach atmosferycznych, jakie w dniu tym
panowaty. Niski putap chmur, miejscami
mgta i deszcze — stanowity przeszkody,
ktére dwu samolotom uniemozliwity

. Lot Pomorski

W dniach 18 i 19 lipca b.r. Aeroklub
Pomorski obchodzit 1-szg rocznice swo-
jej egzystencji. Przy tej okazji zorgani-
zowano zawody, na ktore ziozytly sie:
1) Zlot gwiazdzisty do Torunia i 2) Lot
dookota Pomorza, przez szereg miast po-
morskich, z pétmetkiem w Gdyni.

Regulamin lotu, nastawiony wybitnie
na oszczedzanie silnikéw, punktowat w
1-ej linii regularno$¢ i orientacje w te-
renie, w postaci odnalezienia i oznacze-
nia na mapie szeregu miejscowosci, lezg-
cych na trasie lotu, w ktérych wytozo-
ne zostaty ptachty. Osobno punktowane
byto lgdowanie w prostokacie i 100 km
lot nawigacyjny do nieznanej miejsco-
WOSCi.

Do zawodow staneto 10 samolotow
(przewaznie RWD-8), reprezentujgcych
aerokluby: Krakowski, Slaski, Poznan-

ski, Wilenski, Gdanski i Pomorski. Orga-
nizacja spoczywata w rekach Komisji
Sportowej, w skiadzie pp.: pptk. pil. Gi-
lewicza, kpt. pil. Orzechowskiego i kpt.
pil. Kaczmarczyka.

W ogélnej klasyfikacji pierwsze miej-
sce zajeta zatoga Aeroklubu Gdanskiego,
pp.: Praschil i Jereczek, na RWD-8, zdo-
bywajac 348 punktéw; drugie miejsce za-
jeli wilnianie, pp. dr. Nielubszyc i Nar-
towicz na RWD-8 (340 punktow), trzecie
—-zatoga Aeroklubu Krakowskiego, pp.
Kutakowski i Sendorek, na RWD-8, (335
punktéw). Dalsze miejsca zajeli: 4-te —

osiggniecie godzi-
nach.
Do zawodéw zgtoszono 9 samolotéw

z 4 aeroklubéw; wszystkie one zlot u-

celu w okreslonych

konczyty, sklasyfikowanych jednak by-
to tylko 5.
Ostateczne wyniki  przedstawiajg sig
nastepujaco:

| miejsce — 14735 punktéw — pp. A-
leksandrowicz Roscistaw i Damsz Jerzy
z Aer. Warsz. na RWD-8.

Il miejsce — 1370 punktow — pp. Ku-
takowski Leon i Sendorek Andrzej z
Aer. Krak. na RWD-5.

111 miejsce — 900 punktow — pp. Ko-
cjan Antoni i Lewczuk Jerzy (Aeroklub
Warsz.) na RWD-5.

IV miejsce—625 punktéw — pp. Kraw-

czyk Jan i Grzybowski Jerzy (Aeroklub
Warsz.) na RWD-8.

V miejsc© — 439 punktéow — pp.
Dzwonkowski  Kazimierz i Kozierska

W iestawa (Aer. Warsz.) na RWD-5.

pp. Chrzanowski i Rybicki z Aeroklubu
Pomorskiego (330 punktéw), 5-te — pp.
Pijanowski i Bilanéw z Aeroklubu Po-
morskiego (328 punktéw), 6-te — pp. Zie-
linski 1 Olszynski z Aeroklubu Pomor-
skiego (308 punktéow), 7-me — pp. bra-
cia Lewandowscy z Aeroklubu Pomor-
skiego (303 punkty), 8-me — pp. Ma-
theus i Frackowiak z Aeroklubu Gdan-
skiego (300 punktéw), 9-te — pp. Sta-
chula i Buszynski z Aeroklubu Slaskie-
go (263 punktow) i pp. dr. Wisniewski
i Dabro$ z Aeroklubu Poznanskiego (198
punktow).

Na zakonczenie zawodéw odbyty sie
pokazy lotnicze. Szersze grono ,nhaj-
mtodszych orlat”, zjednoczone w Sekcji

Szybowcowej  Aeroklubu  Pomorskiego,
popisywato sie skokami i lotami na szy-
bowcach, demonstrujac  dobry poziom

wyszkolenia i bogaty tabor. Sekcja Ba-
lonowa urzadzita pokazy sprzetu balo-
nowego i start balonu wolnego, za ktérym
udato sie w pogon kilka samochodéw z
Pomorskiego Automobilklubu.

Kilka tysiecy par oczu S$ledzito z za-

chwytem przepiekne ewolucje i bogaty
program akrobacji, wykonanej na szy-
bowcu wyczynowym przez kpt. pil. Pe-

terka 1 podziwiato nieznane niemal w
Polsce loty wirowca, ktére zademonstro-
wat pptk. Stachon  Obszerny program
pokazéw uzupetniaty loty samolotu sani-
tarnego i pokazowe ewolucje RWD-13.

Il. Zlot gwiazdzisty do Biatej Podlaskiej

Klub Lotniczy Podlaskiej Wytwérni
Samolotéw zorganizowat w dniu 22 sier-
pnia zawody, na ktére ztozyty sie trzy
préby: zlot, polegajacy na punktualnym
przybyciu do Biatej, ladowanie w wy-
znaczonym dla kazdego typu samolotu
pasie oraz lot okrezny na trasie 425 km:
Biata — Siedlce — Siemiatycze — Bielsk
Podl. — Kamieniec Lit. — Brze$¢ (lado-
wanie) — Parczew — Radzyn — tu-
kéw — Miedzyrzec — Biala.

Do zawodow staneto 11 samolotéw z 6
klubéw. Trzy samoloty pilotowaty panie.

Wyznaczona dtugos$¢ wybiegu przy la-
dowaniu — 90 metrow dla RWD-8 i 110
m. dla RWD-5 — okazata sie zbyt ma-
ta. Wobec braku wiatru, zaden z samo-
lotdbw nie wykonat préby ladowania. Lot
okrezny, w ktérym decydowata regular-
nos¢ i celno$¢ przy zrzucaniu meldun-
kéw, ukonczyto 9 samolotow.

W ogdlnej klasyfikacji pierwsze miej-

sce zdobyli gdanszczanie, pil. S. Petru-
sewicz i W. Frackowiak, na RWD-5,
zdobywajac 704,8 punktéw. P. Petruse-

wicz juz po raz wtory zwycieza w zawo-

dach bialskich. Drugim i trzecim miej-
scem podzielity sie zatogi: tédzka— pp.
pil. Wréblewski i Btachowski — i bial-
ska — pp. pil. Szott i Myszkowski, uzy-
skujac po 700 punktéw. Nastepne miejsca

zajeli: 4-te — Grom i Przeorski (Biata),
5-te — pani de Lapierre (D. Sikorzanka)
z matzonkiem (Lwoéw), 6-te — pani Ol-
szewska i Kielbiski (Lwéw), 7-me — S.
Pigtkowski i L. Ciastuta (Warszawa),
8-me — Suszczyk i Supernak (Biata),
9-te — Iwanowski i Osinski (Warszawa),
10-te — Murawski i Bekiesz (Warsza-
wa) oraz 1l-te — pani J. Pitulanka
(Krakow).

Sklasyfikowana na ostatnim miejscu,
lecz obdarowana specjalng nagroda po-
cieszenia, pilotka krakowska byta pupilka
i bohaterkg zawoddéw. Pani inzynier Ja-
dwiga przyleciata do Biatej sama, maja.,
na trasie najgorsze ze wszystkich ucze-
stnikow zawodoéw warunki. Brata udziat
w zawodach po raz pierwszy. Poniewaz
regulamin przewidywat zatogi dwuoso-
bowe® obdarowano jg towarzyszem, jed-
nym z cztonkéw klubu P. W. S., ucho-
dzacym za znawce Podlasia. Bardzo go-
$cinni i troszczacy sie o zawodnikéw, or-
ganizatorzy konkursu chcieli dopoméc w
ten sposob pilotce w orientacji. Nieste-
ty, tak napredce skojarzona para zawo-
dnikéw nie udata sie. Juz na pierwszym
etapie pobtgdzono, bo zatoga nie mogta
dojs¢ ze sobg do porozurp”nia Co6z robi
nasza bohaterka? Odnajduje Biata, wy-
sadza na S$rodku lotniska swego niefor-
tunnego towarzysza, nie szczedzac mu
watpliwej wartosci komplimentow i le-
ci dalej sama, kornczac zawody przy nie-
wielkim skroceniu trasy. Takie to nie-
wiasty zaprezentowat nam Krakdw...

Zlot na zawody
Gordon-Bennett

Z okazji zawodéw balonowych, Aero-
klub Warszawski zorganizowat plakieto-
wy zlot do Warszawy, na ktory przyby-
to 21 samolotéow (maksymalna ilo$¢ sa-
molotéw na klub — 3).

Uczestnicy zlotu brali udziat w kon-
kursie zrzucania meldunkéw, jaki odbyt
sie w ramach pokazéw lotnictwa cywil-
nego, poprzedzajacych zawody im. Gor-
don-Bennett'a. W konkursie tym nierw-
sze miejsce zajeli Iwowianie, pp. Kowal-
ski i pos. Kozicki, drugie—réwniez Iwo-

wianie — pp. Markowski i Solak. Na-
stepne — piloci: Hauschild (Biata), Da-
nielewicz (Gdansk), Wroblewski (Lo6dz),
Lewandowski (Torun) i in.

W konkursie szybowcéw, polegajagcym
na ladowaniu najblizej wyznaczonego
punktu, pierwszy byt Szukiewicz, drugi
— Majcherczyk, trzeci — Petka — z
Aer. Warsz.

Puchar Skrzydlatej Polski na mistrzo-
stwa klubowe. Redakcja Skrzydlatej Pol-
ski ufundowata puchar przechodni, o kto-
ry beda rozgrywane w Aeroklubie War-
szawskim wewnetrzne mistrzostwa klu-
bowe w klasie senioréw i junioréw. Spe-
cjalna komisja, wytoniona przez Zarzad
A. W., opracowuje regulamin mistrzostw.

Meeting we Lwowie, majacy sie odby¢
w dniach 4 i 5 pazdziernika, zostat od-
wotany.
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LOTIMMCTWO BEZSMLIMMKOWE
IV. KRAJOWE ZAWODY SZYBOWCOWE W USTJANOWEJ

Strona SpOI"[OWB. zawodow

Na cato$¢ szybownictwa sktadaja sie
trzy zasadnicze czyniki: pilot, sprzet
techniczny i atmosfera. Kazdy z tych
trzech czynnikéw posiada swoje okreslo-
ne i wazne znaczenie, ale niewatpliwie
decydujagcym dla ogdlnego rozwoju i po-
stepu  szybownictwa byt i pozostanie
zawsze pilot.

Z biegiem czasu pogiebia sie nasza
znajomo$¢ atmosfery, udoskonala sie
posiadany sprzet, rozwija sie rowniez
i technika pilotazu, a w nastepstwie te-
go rosng wszystkie lotnicze wyczyny. La-
tamy coraz dtuzej, coraz wyzej i coraz
dalej. Rozwo6j i postep naszego szybow-
nictwa jest niewatpliwy.

Czwarte zawody szybowcowe w U stja-
nowej miaty by¢ miarg tego postepu tak
w zakresie wyszkolenia pilotdw, jak i bu-
dowie szybowcow. Uzyskane wyniki lot-
nicze Swiadczg dobitnie o duzym poste-
pie. Nalezy jednakze by¢ bardzo ostroz-
nym w wycigganiu wnioskéw, tak co do
rozwoju poszczeg6lnych czynnikow, jak
i ich wplywu na rozwo6j catosci, a
specjalnie przy poréwnywaniu poszcze-
gélnych typéw szybowcoéw, ich wiasno-
Sci, doskonatosci i ogolnej przydatnosci.

Uzyskane wyniki lotnicze zostaty juz
omowione szczegétowo na innym miejscu,
tak pod wzgledem ilosciowym jak i me-
teorologicznym, oraz poréwnane z wyni-
kami zawodéw roku ubiegtego. Moim
zadaniem jest dorzucenie kilku uwag,
dotyczacych  regulaminu i wyszkolenia
pilotow, oraz wyciggniecie wnioskow na-
tury ogélnoprogramowej.

Regulamin zawodéw ubiegtego roku
nie przewidywat poréwnywania poszcze-
gélnych wyczynéw (loty czasowe, wyso-
kosci i przeloty), co tacznie z nagradza-
niem poza najlepszymi indywidualnymi
wyczynami, réwniez i odnosnych sum, po-
zwalato na rézniczkowanie wysitkéw za-
wodnikéw. W rezultacie mieliSmy spe-
cjalistow do lotéow czasowych, wysokos$-
ci i przelotéw, a ponadto specjalistow do
odnosnych sum. Teoretycznie kazdy z
zawodnikow mogt zosta¢ najlepszym —
zwyciezcg w odnos$nej kategorji. | w
rzeczywisto$ci prawie kazdy z zawodni-
kéw, poza skromna odznakg pamigtkowg
udziatu w zawodach, powi6zt do domu
jedna, lub wiecej nagrod.

Regulamin za$ zawodéw roku biezgce-
go miat inne cele i inne podstawowe za-
tozenia. Wprowadzono ocene punktowg
poszczegblnych wyczynéw, oraz sumo-
wanie punktéw co zmuszato zawodnikéw
do codziennej pracy i wytezonej i
wszechstronnej.  Wszechstronno$¢ — a
a mowigc jezykiem ogolnosportowym —
wielobojowosci  wysitkéw  zawodnikow,
tacznie z nieproporcjonalnie duzym na-
gradzaniem wyzszych wyczynéw, spra-
wity w duzej mierze to, ze ogolne wy-
niki byly doskonate, a wiele wyczynow
— na poziomie najlepszych europejskich.

Regulamin wymagat nadto od zawod-
nikéw peinej formy juz od pierwszego
dnia i nietracenia ani jednej mozliwosci
zdobycia chociazby kilku punktow, o ile,

oczywiscie, zawodnikowi zalezato na
punktach i miejscu. Byli bowiem w o-
statnich zawodach i tacy, ktérzy lekce-
wazyli zdobycie lepszego miejsca w ogdl-
nej klasyfikacji, ale dla tych nie powinno
by¢ miejsca w przysztych zawodach. Kto
stracit chociazby kilka dni na konieczne
oblatanie sie (trening), nauczenie sie lg-
dowan pod gore, czy racjonalnego i pra-
widtowego krgzenia w kominach, lub kto
czekat kilka dni na remont uszkodzenia,
spowodowanego badz troche lekkomysl-
nym, badZ nieumiejetnym lgdowaniem, u-
stepowat miejsca na liscie sumy punk-
tow kolegom lepiej przygotowanym, po-
siadajagcym wiecej rutyny i doSwiadcze-
nia, lepsza technike pilotazu i znajomos¢
atmosfery, a w szczegdlnosci wykazuja-
cym wiekszy hart moralny, wytrwatos¢,
che¢ i wole zwyciestwa.

Zwyciezca zawodow szybowcowych,
Zbigniew Zabski ze Lwowa.

Z przykroscig zmuszony jestem stwier-
dzi¢, ze wsréd zawodnikéw cywilnych
niektéorzy do swej petnej formy doszli
dopiero pod koniec zawodéw, t. j. o wie-
le zap6zno, by uzyska¢ powazng i nie-
kompromitujgcg ich ilos¢ punktow, a by-
li i tacy, ktorzy do nalezytej formy nie

doszli i do konca zawodow. Okazali sie
badZz zbyt jeszcze miodymi pilotami,
badz nie posiadajacymi waloréw psy-

chicznych, wymaganych od zawodnika.
Na zawodach nie mozna uczy¢ sie pod-
stawowych elementéw latania. Od tego
sg szkoty szybowcowe i prowadzone
przez nie kursy treningowe. O tym, ze
cze$¢ zawodnikéw nie posiadata nalezy-
tego uprzedniego treningu, S$wiadczy az
nadto dobitnie nie tylko niespodziewanie
wysoka ilos¢ uszkodzen szybowcow, ale
i zbyt duze ro6znice w iloSci punktow.
Umiejetno$¢ za$ Slepego pilotazu i akro-
bacji, niezbedne do lotéw w chmurach,
posiadato, wséréd zawodnikéw cywilnych,
tylko kilku.

W  przyszto$ci nalezatoby przewi-
dzie¢ regulaminowo conajmniej 25%
miejsc dla junioréw (startujacych poraz
pierwszy) ale réwnocze$nie wymaga¢ od
nich wyzszych kwalifikacji, a w szcze-
goélnosci wykonania jeszcze przed zawo-

dami kilku przelotow zaglowych, azeby
przywigzanie do znanego zbocza i lek
péjscia w nieznane zostaly przetamane
w ich psychice przed zawodami. Od se-
nioréw za$ nalezy wymaga¢ wiekszego,
uprzedniego treningu.

Jakkolwiek byty pewne braki tak w
doborze jak i przygotowaniu zawodni-
kéw — og6lny poziom latania byt bar-
dzo wysoki. Postep w zakresie wyszko-
lenia pilotbw — wyrazny i zdecydowany.
Swiadcza o tym wymownie uzyskane
wyniki, ktérym sprzyjaty warunki atmo-
sferyczne — naog6t do$¢ pomysine i
bardzo ciekawe, typowo  termiczne.
Pozwalaty one na uzyskiwanie i duzych
wysokosci i odlegtych  przelotow, ale
nie byty zbyt tatwe. Bezobtoczno$¢ ter-
miki nastreczata powazne trudnosci w
wyszukiwaniu kominéw, w szczegélnosci
w pierwszych chwilach po starcie, co po-
wodowato duzy procent lotow kilkumi-
nutowych i niejednokrotnie tracenie
przez pilotow catego dnia, a brak wia-
trow skracat odlegtosSci przelotowe. Ter-
mika ostatnich zawodéw wymagata od
pilotdw nietylko wysokiej techniki lata-
nia ale i duzego dosSwiadczenia. Wielka
ilos¢ pieknych wysokosci, niejednokrot-
nie uzyskanych lotem w chmurach, duza
ilos¢ odlegtych przelotow—S$wiadczg, ze
postep, uzyskany w wyszkoleniu pilotéw
w ostatnim roku, jest wyrazny. | gdyby
temu postepowi dotrzymat kroku postep
w budowie szybowcéw, oraz gdyby uda-
to sie uzyska¢ wieksze S$rodki na u-
sprawnienie transportu powrotnego po
przelotach zaglowych, oraz gdyby wiek-
szo$¢ zawodnikéw, szczegdlnie mitod-
szych, posiadajacych mniej rutyny i do-
Swiadczenia, wiecej korzystata z ustug
dobrze prosperujacej komisji meteorolo-
gicznej, jej pomiaréw i prognozy nie-
watpliwie og6lne wyniki bytyby jeszcze
lepsze, a og6lny postep—jeszcze wyraz-
niejszy.

Do uzyskania tak dobrych wynikéw
ostatnich zawoddéw, poza duzym poste-
pem w wyszkoleniu pilotéw, przyczynit
sie—obok wyjatkowo pomys$inych warun-
kéw atmosferycznych i usprawnienia o-

gélnej organizacji zawodéw — w duzej
mierze  wyjatkowo udany  regulamin.
Mozliwe, ze w innych  warunkach
atmosferycznych  wykazatby on pe-

wne braki, ze moze nieproporcjonalnie
wysoko byly punktowane krotsze loty
czasowe, ale warunki atmosferyczne o-
statnich zawodow i atmosfera, wytwo-
rzona wséréd zawodnikéw przez Komisje
Sportowa, sprzyjaty gtownie przelotom.
Mimo to nalezy zauwazyé, ze kazdy
dtuzszy lot czasowy posiada swojg war-
tos¢, a kilka z nich, wykonanych w
wiekszo$ci na termice, nie przynosi uj-
my wynikom ostatnich zawodéw.
Wydaje mi sie, ze w nastepnych, gor-
skich zawodach, moznaby podwyzszy¢
nieco minima punktowanych wyczynow,
troche obnizy¢é punktowanie lotéw cza-
sowych, skresli¢ lot powrotny Ustjanowa
— Bezmiechowa — Ustjanowa jako state
zadanie regulaminowe, a w gtéwnej mie-
rze, droga odpowiedniej punktacji, skie-



rowaé¢ wysitki pilotow na drogi latania
planowanego, t. j. wykonywania przelo-
tow zaglowych na okreslonych trasach.
Zapewne jesteSmy juz niezbyt odlegli od
maksymalnych mozliwosci tak czaso-
wych, jak wysokosciowych lub przeloto-
wych, ale nawet gdyby nasze dotychcza-
sowe rekordy udato sie w przysztosci
podwoi¢, czy potroi¢, do czego nalezy
konsekwentnie dazy¢ — kto wie, czy za-
gadnienie latania bezsilnikowego, w mi-
nimalnych warunkach Ilub na okreslo-
nych trasach, nie przedstawia dla rozwo-
ju i postepu naszego szybownictwa wiek-
szego i donio$lejszego znaczenia.

Regulamin, a gtéwnie swoisto$¢ wa-
runkéw atmosferycznych ostatnich za-
wodéw spowodowaty, ze wiele diuzszych
przelotbw wykonanych zostato bez po-
mocy wiatru, kilka—z wiatrem bocznym
lub tylno-bocznym, w termice tak obtocz-
nej jak i bezobtocznej, a wszystkie —
bez pomocy zbocza. Zbocze nie odgry-
wato w wiekszosci dni innej roli, jak
tylko wyniesienia ponad poziom doliny.
150 czy 200 m rdéznicy wysokosci miej-
sca startu ponad poziom potudniowej
czy poéinocnej doliny wystarczatlo do
poszukiwania komina i uzyskiwania du-
zych wysokos$ci oraz wykonywania od-
legtych przelotow, a nawet czasowego
latania — bez pomocy zbocza.

| ta degradacja roli zbocza gdrskiego
jest jedna z najwazniejszych zdobyczy o-
statnich zawodow. Okazato sie, az nazbyt
dobitnie, ze jest rzeczg najzupeiniej obo-
jetng, czy dane zbocze posiada o 100 czy
200 m wiekszag wysoko$¢ od innego
wzniesienia, czy jest koputa, czy pas-
mem. Stad wniosek, ze zawody mozna
urzadza¢ nie tylko w Ustjanowej, czy
Bezmiechowej, ale i nad terenami ptas-
kimi w Warszawie, Lwowie, czy Poznaniu.
Niezbednych 150 czy 200 m wysokosci
na wyszukanie komina i wykonanie Kil-
kugodzinnego lotu czasowego, uzyskanie
wiekszej wysokosci i wykonanie przelotu
— dostarczy¢ moze nietylko drogi, wy-
magajacy duzych lotnisk, hol samoloto-
wy ale i zwykta wydiwigarka samocho-
dowa (autowinda).

Zadaniem zawod6éw winno by¢ nie tyl-
ko sprawdzenie wynikéw pracy, rozwoju
i postepu, ale i torowanie nowych drég
dla dalszych popraw.

Komisja sportowa ostatnich zawoddéw
doszta do jednomys$lnego wniosku, ze na-
stepne, ogodlnopolskie szybowcowe zawo-
dy, nalezy urzadzi¢ nad terenami ptaski-
mi, na lotnisku w Warszawie. Poza ho-
lem samolotowym nalezatoby sprébowaé
masowych startéw za autowindg. Ten
nowy rodzaj startow, ew. przeloty —
krotsze, lub dalsze, na okreslonych tra-
sach, planowane, lub z wiatrem—na dro-
dze najmniejszego oporu, moga zapoczat-
kowa¢ nowg ere rozwoju polskiego lotni-
ctwa bezsilnikowego. Wyniki tych za-
wodéw mogg przyczyni¢ sie do zmiany
zapatrywan, ze lata¢é na szybowcach
mozna tylko w gérach, oraz wykazac, ze
start z autowindy jest i wystarczajacy i
niedrozszy od startu z liny gumowej w
goérach. Kilka kurséow lotéw holowanych
za samolotem, przeprowadzonych w la-
tach 1933 — 34 we Lwowie, przez nizej
podpisanego oraz wyniki z ostatniego ro-
ku Sekcji Szybowcowej Aeroklubu War-
szawskiego, pomijajac juz wyniki nie-
mieckie, bolszewickie i inne, $wiadcza,
ze termika istnieje i nad terenami ptas-
kimi, ze jest nad nimi nawet silniejsza,
regularniejsza i czestsza — anizeli nad

terenami godrskimi.
B. topatniulc

Uwagi o stronie technicznej

Czwarte Krajowe Zawody Szybowco-
we, urzadzone w r. b. w Ustjanowej w
petni lata, odbyly sie w warunkach od-
miennych niz w roku zesztym. Zmiana
ta data rowniez i w zakresie technicz-
nym szereg nowych doswiadczen. Wy-
korzystanie tego powinno wydatnie pod-
nie$¢ uzyteczno$¢ szybowcéw wyczyno-
wych, a tym samym obnizy¢ koszty u-
trzymania ich w ruchu.

Petnigc funkcje kierownika dozoru
technicznego, miatem sposobno$¢ obser-
wowaé szybowce w pracy. Drobne u-
sterki usuwali, przydzieleni na czas za-
wodoéw, dwaj mechanicy z W. O. S, na
starcie lub w hangarach na Zukowie.
Niezaleznie od dozoru technicznego za-
wodéw, wykonywat kontrole szybow-
cow ekspert K. C. S. P.

Pojawiajgce sie niedomagania i uszko-
dzenia szybowcéw mozna podzieli¢ na

charakterystyczne dla réznych typow,
oraz przypadkowe. Na pierwszg grupe
zwrécitem specjalng uwage, aby, znajac

je, mozna byto w przysztosSci typowe u-

sterki ograniczy¢ do minimum, z gory
zapobiegajac ich powstawaniu. Druga
grupa uszkodzen, z racji swojej natury

nie da sie wyeliminowac.

Luzy powstajg najwcze$niej w miejs-
cach potaczen ruchomych, narazonych
na obcigzenia zmienne, proporcjonalnie
do obcigzen jednostkowych powierzch-
ni styku. W sterownicach (Komar, SG—
sterowanie gtebokosci) luzujg sie czesto
w ten sposob potaczenie konca drazka
sterowego z popychaczem, oraz dragzki
sterowe na gtdwnej osi (CW5). Zowali-
zowane otwory trzeba przewierci¢ i za-
tozy¢ grubszy, nienormalny sworzen.
Dobrem okazato sie zawieszenie drgzka
sterowego na tozyskach kulkowych, u-
mieszczonych w widetkach rury zwich-
rzeniowej (SG, Komar). Szwankuje réw-
niez potaczenie dzwigien z popychacza-
mi sterujgcymi lotki. Powstajg tam luzy
nie do usuniecia przez przewiercenie i
wymiane sworznia, gdyz wytwarza sie
luz w widetkach, a w popychaczu jest
tozysko kulkowe (CWS5). Aby taki luz
usung¢, nalezatoby otwory w widetkach
zaspawac i przewierci¢ na dawng S$red-
nice, wymieniajac sworzen na nowy.
Moznaby temu zapobiec, stosujac za-
miast zwyczajnych sworzni (CW5) i $rub
skrecanych palcami (Komar, SG), sztyw-
ne potgczenie widetek z wewnetrznymi
pierscieniami tozysk kulkowych — za
pomoca S$rub z normalnymi nakretkami,
skrecanymi kluczem.

Zawieszenie sterow gieboko$ci w szy-
bowcach CWS5, z innych wzgledéw bar-
dzo korzystne, ulega szybkiemu zuzyciu.
Wybijaja sie sworznie i oczka. Wartoby
wiec zaopatrzy¢ to zawieszenie w zwrot-
ne tozyska kulkowe, na sworzniach $ru-
bowych.

Wszystkim szybowcom brak zabezpie-
czenia potaczen ruchomych od kurzu i
piasku, ktére szczegdlnie tatwo dostajg
sie do tozysk kulkowych na starcie, w
czasie transportéw terenowych, a naj-
bardziej — w wozach, w czasie trans-
portu za samochodem.

Niskie umieszczenie sterow  wyso-
kosci jest roéwniez latem, kiedy wypad-
nie czesto lgdowaé¢ w zbozu, popular-
nym powodem uszkodzenia. Stery gte-
bokosci (SG, Komar), zaczepiajac przy

lagdowaniu o zboze, wyginajg rure (SG)
lub wytamujg wrege sterowag w kadtubie
(Komar).

Przy lagdowaniach na kartofliskach, o-
raninie, jak i przy nieostroznym podno-
szeniu zatamuje sie sklejka na spodach
kadtubow, oraz ptozy, w szybowcach
typu Komar i SG. Z dawnego doswiad-
czenia wiem, ze dla unikniecia tego wy-
starcza pokrycie kadtuba w okolicy pto-
zy, zwiaszcza w przedniej cze$ci, sklej-
kg 2 mm. W szybowcach CW5i sam
ksztatt przekroju kadtuba w tym miej-
scu czeSciowo temu zapobiega.

Nowe egzemplarze wykazywaty, po
dtuzszych lotach w silnych warunkach
i po lotach na holu, znaczne wydtuzenie
linek sterowych. Stad wniosek — ze na-
lezy zaktada¢ na szybowce linki obcia-
gniete, zreszta zgodnie z obecnemi wy-
maganiami K. C. S. P,

(lotek) niszcza sie
ciggtego tarcia o

Konce skrzydet
nadmiernie wskutek
ziemie uwigzanego skrzydta, co powo-
duje potrzebe czestego podklejania i
zmiany tasm. Dla unikniecia tego wy-
starczytoby  okucie krawedzi sptywu
na dtugosci 20 — 30 cm cienka blachg
aluminiowa.

Typowym uszkodzeniem byto przecie-
ranie sie sklejki kesondow skrzydet, sta-
bo umocowanych w mato wysScielonych
gniazdach wozéw transportowych. Z te-
go powodu szereg szybowcéw musiat
by¢ oddany do naprawy jeszcze przed
rozpoczeciem zawodow.

Z przyrzadéw pokiadowych najczesciej
ulegaja uszkodzeniom szybkosciomierze
—= potrzebne s3 zatem zapasowe.

Uzywana w szybowcach instalacja
Swiatet pozycyjnych jest zbyt prymi-
tywna i czesto ulega zepsuciu.

Prawie wszystkim szybowcom (z wy-
jatkiem CW5 W. O. S. Kkpt. Peterka)
brakowato starannego wykonczenia a-
erodynamicznego przej$s¢ kadtubdéw lub
wiezyczek do skrzydet, koncow zastrza-
6w i t. p. Lakierowanie pozostawia
wiele do zyczenia. Rozpowszechnit sie
(takze ze wzgledu na koszt) bezbarwny
lakier nitrocelulozowy, ktéry juz w cien-
kiej warstwie moze mie¢ potysk, bo daje
sie  tatwo polerowaé, a jako szybko-
schnacy jest bardzo wygodny w uzyciu.
Jednak cienka warstwa mato zabezpie-
lcza miateriat od deszczu istorica, aprzy
tym Sciera sie szybko i znika catymi
ptatami. Nastepstwem tego jest drobne
pekanie zewnetrznej warstwy sklejki,
pogtebiajace sie w bardzo krétkim cza-
sie — wiec starzenie sie drogiego wy-
czynowego szybowca, Kktory z reguly
musi  pracowa¢ w bardzo zmiennych i
niekorzystnych warunkach atmosferycz-
nych.

Godnym nasladowania przyktadem byt
wyzej wymieniony szybowiec CWS5, po-
kryty wodoodpornym, kryjacym lakie-
rem. Rodzaj powierzchni nie jest obojet-
ny dla wtasnosci szybowca. Gruba war-
stwa dobrego lakieru, potozona na kito-
wanym i gruntowanym materiale, nietyl-
ko go konserwuje, lecz daje tez gtadka
i I1Snigcg powierzchnie, co, jakkolwiek
trudne do liczbowego uchwycenia, wy-
raznie podnosi doskonato$¢ szybowca.

Rudolf Mafx



Przebieg zawodow (28.VI. — 12.VII)

Ze wzgledu na to, ze szereg momentéw
o charakterze oficjalnym podano juz w
Skrzydlatej do wiadomosci Czytelnikéw
w sprawozdaniu wstepnym przed dwoma
miesigcami, mozemy teraz ograniczy¢ sie
do opisu samych zawoddow, innymi stowy
— do opisu przebiegu latania. Sadzimy,
ze bedzie to najlepszym obrazem obec-
nego stanu naszego szybownictwa wy-
czynowego, a takze utatwi Czytelnikom
przyswojenie sobie tych uwag, jakie znaj-
dg na innym miejscu.

Niedziela 28 czerwca przeznaczona by-

ta na zapoznanie sie zawodnikéw z
miejscowymi  warunkami (loty nie byty
punktowane). Zarzadzenie to byto tym

stuszniejsze, ze niektoérzy zawodnicy nie
mieli prawie zadnej znajomos$ci latania
wyczynowego w terenie gorskim, inni za$
— posiadali w biez. roku zbyt mato tre-
ningu. Fakt ten sprawit, ze juz i w cza-
sie samych zawod6w musieli oni treno-
waé, na czym naturalnie ucierpiata wy-
dajnos¢ zawodoéw (chodzi gtéwnie o prze-
loty!). Z zawodnikéw zgtoszonych (por.
liste w numerze lipcowym r. b.) udziatu
nie wzieli Dudzik i Wtodarczyk (LOPP)
oraz Dyrgatta (Aer. Gdanski), za$ Offier-
ski, zamiast dwumiejscowej ,Mewy”, mu-
sial zadowoli¢ sie ,Komarem". Wsrod
lotow, wykonanych przy sprzyjajacej i
bardzo pieknej pogodzie, zastugujg na
wyréznienie dwa przeloty do Bezmiecho-
wej i z powrotem (Zurakowski i Koziet).
Zreszta dnia tego jeszcze nie wszyscy
piloci mogli lata¢ (ogdétem wykonano 25
startow). Juz na wstepie nie obeszto sie
bez paru podtaman, ktérych wogdle spo-
ro zanotowano w czasie zawodow *).

29 czerwca niebo byto zrana niezbyt
obiecujace, ale cumulusy ,nosity". Orien-
tacje utrudniat brak wzlotéw aerologicz-
nych, z ktérych pierwszy wykonano tego
dnia wieczorem.

Starty rozpoczat przed godz. 10 Urban
(na ,Komarze"), ktory — trafiwszy na
niewtasciwg chwile — juz po 5 minutach
znalazt sie znéw na ziemi. Sktonito to
innych do namystu, to tez nastepny pilot
(Szukiewicz) wystartowatl dopiero w pot
godziny pézniej. ,Zrobit" on czas (3 h
23") i wysokos¢ (1130 m). W dalszym
przebiegu latania oba przyktady stale sie
powtarzaty. Zanotowano bowiem, ob3k
wielu lotéw niepunktowanych, sporo wy-
sokosciowych (ok. 10), naogét krotko-
trwatych, przyczym piloci nie podjeli
przelotow. Wyjatek stanowit pigkny i
szybki (mimo bocznego wiatru), 182-ki-
lometrowy przelot kpt. Peterka**) w oko-
lice Krakowa (Niepotomice), podjety z
nie duzym zapasem wysokosci (800—900
m nad start), dalej — lot Baranowskiego
do Debicy, 112 km (pilot zaledwie o 2
km ,nie dociggnat" do upragnionego lot-
niska i w rezultacie miat rézne perypetie
przy starcie powrotnym na holu: ,6sem-
ka” wpadta w owies i szybowiec musiat
sie predko odczepiaé; — w koncu, oczy-
wyscie, wszystko poszto dobrze), wresz-
cie trzy przeloty do Bezmiechowej i spo-
wrotem (kpt. Brzezina, Czarnecki i Zab-
ski). Przyczyng tego stanu rzeczy byty cze-

* Wsérod pilotow fakt ten znalazt
swoj wyraz w maksymie, ze ,nie nale-
zy tamaé skrzydet S. G. prostych, ani
tez prostowa¢ — u S. G. tamanych!”

**) Szczeg6ty na innym miejscu.

Sciowo niewatpliwie trudne warunki at-
mosferyczne (jak dowodzg nieudane loty
docelowe powrotne *), podjete przez Cia-
stute (start o 11 h 43’), Zurakowskiego,
ktory w powrotnej drodze ,niedociggnat"
7 km, oraz Waciérskiego, ktéry musiat
siada¢ w Bezmiechowej, ale takze cze-
Sciowo brak treningu i nieche¢ do ry-
zyka. Niezwykte szczesScie sprzyjato
Czarneckiemu, ktoéry stracit po starcie
(11 h 48’) catg wysokos$¢ i, podchodzac
do lagdowania koto dworu, moze na 25
metrach nad ziemig ztapat staty komin,
w ktorym wydzwignat sie tak wysoko
(1215 m nad start), ze starczyto mu to na
droge do Bezmiechowej i z powrotem.

Ogoétem 29 czerwca wykonano 41 lotéw
w czasie og6lnym 62 h 36', wypetniajgc
15 razy warunki do kategorii D: 10-wy-

sokosci, 3 czasowe, 2 przeloty. Najwiek-
szg wysoko$¢ miat Offierski — 1670 m,
drugim byt tu ppor. Grzeszczuk (1356 m),
ktory zarazem uzyskat najdtuzszy czas —
7 h 56'. Nalezy jeszcze wspomnie¢, ze
zgtoszono 2 loty nocne (czasowe). Pierw-
szy z nich trwat 17 minut, drugi — za-
ledwie 5! Na marginesie ich warto za-
uwazy¢, ze wog6le warunki wiatrowe w
czasie zawodow byty przewaznie bardzo
stabe. Utrudniato to wprawdzie ,zycie”
zawodnikom, ale zato zmusito ich do
przyswojenia sobie techniki latania czy-
sto - termicznego. Nawet t. zw. pogardli-
wie ,nasiadowki” miaty w tym roku ma-
to wspdélnego ze zboczem.

W wyniku pierwszego dnia zawodéw
15 pilotow uzyskato punkty, przy czym
pierwsze miejsce zajat zdecydowanie kpt.
Peterek, Il — Baranowski, IlIl — Zab-
ski, IV — ppor. Grzeszczuk, i t. d.

Ku wieczorowi przyleciat na holu ze
Lwowa Kotodynski, Schodzac do ziemi
~korkociggiem, wprawit widzéw w lekki
dreszczyk, nieco za dlugo przeciagajac
akrobacje. Kotodynski stawal odtad na

* t. j. do Bezmiechowej i z powrotem.

miejsce jednego z niebiorgcych udziatu
zawodnikow.

30 czerwca byt wséréd dni lotnych jed-
nym z najtrudniejszych, co wida¢ cho-
ciazby z tabeli punktacyjnej: zaledwie 4
pilotéw zdotato ,zarobi¢” punkty. Z tym
wszystkim  jednak dwu warszawskich
,komarzystow”, Urban i Szukiewicz,
przelatujg 110 wzgl. 82 km. Urban wy-
szedt dzieki temu na Il miejsce w punkta-
cji ogdlnej, ustepujac tylko kpt. Peterko-
wi.

W nocy koto Ustjanowej przeszty burze
(termiczne), i caty dzien wida¢ byto
sktonno$¢ do ich powstawania. Wiatr wy-
raznie nie dopisywat: nie tylko byt staby,
ale jeszcze na dobitke krecit sig, wiejac
chwilami réwnolegle do stoku. Wyni-

kiem tej sytuacji pogodowej byto znaczne
pokrycie nieba chmurami warstwowymi,
ktére utrudniato wytworzenie sie pradow
termicznych.

Kolejke startowg otwiera Offierski na
,Komarze” (10 h 20'), jednak, nic nie
zdziatawszy, siada po 22'. Taki sam los
spotyka ppor. Grzeszczuka (lot 7°) i Ur-
bana (4'). Te trzy nieudane proby zajety
czas do po6t do dwunastej. Dopiero o 11
h 38' decyduje sie na lot czwarty ,ko-
marzysta”, Szukiewicz. Udaje mu sie wy-
kona¢ wspomniany juz przelot do Rze-
szowa. PoSwiecimy mu nieco uwagi, tak-
ze ze wzgledu na okolicznos$ci, ktore byty
zapowiedzig i pewng przestrogg odno-
$nie innych zdarzen, jakie po6zniej miaty
miejsce.

Szukiewicz przez pewien czas trzy-
mat sie zbocza, robigc raz po raz wypady
w doline w poszukiwaniu termiki. Wresz-
cie wariometr zanotowat stabe wznosze-
nie, odpowiadajgce potozeniu strzatki na
0,3 do 0,2 m/sek. Uporczywe Kkrazenie
daje rezultaty; wskazéwka przesuwa sie
wolno, dochodzac maksymalnie do 0,6
m/sek. Na wysokosci 600 m dalsze kra-
zenie staje sie bezcelowe: szybowiec za-
chowuje jedynie nabyta wysokos$¢. Pilot



decyduje sig¢ przejs¢ na potnocng, odwie-
trzng strone Zukowa i tam lata diuzszy
czas, raz wznoszac sie, to znéw opada-
jac. Majac juz tylko 400 m nad startem,
tapie troche termiki i zyskuje na tym
400 m wysokos$ci. Teraz z 800 metrami
leci na niktych noszeniach doling w stro-
ne Bezmiechowej (wskazanie wariometru
0,5 m/sek. opadania). W koncu udaje mu
sie wynalez¢ powazniejszy komin, uwien-
czony cumulusem. Na 1150 m dochodzi
do bazy obtoku. Mimo braku skretomie-
rza kragzy w chmurze dalej, lecz zyskaw-
szy 150 m traci panowanie nad maszyna.
Ma to swdj epilog w serii wymuszonych,
niewiadomych akrobacji. Wypada z cu-
mulusa w korkociggu, z ktérego wypro-
wadza szybowiec na wysoko$ci 1050 m.
Dalszy lot, nad Bezmiechowga, odbywa sie
na Sanok. Bedac 100 m ponizej startu,
znajduje przed Olchowicami zbawczy ko-
min, w ktérym zyskuje 800 m wysokosci.
Lecac dalej na NNW natrafia za Sanem
na drugi komin. Teraz — skok do naj-
blizszego cumulusa, ktérego podstawa
lezy na 1200 m. Wchodzi ostroznie (poki
jeszcze przeSwituje ziemia!) w chmure i
z 1300 m ucieka. Gra powtarza sie kil-
ka razy, a potem juz z przodu widac tyl-
ko czyste niebo. Reszte wysokosci za-
mienia lotem Slizgowym na kilometry. —
Opis tego lotu jest dobrym obrazem trud-
nych warunkéw dnia.

Po starcie Szukiewicza prawie cata go-
dzina uptywa na lotach, a z nich naj-
dtuzszy trwa 5'. O 12 h 34' startuje Urban,
ktéremu powiodto sie jeszcze lepiej od
Szukiewicza. Warto poda¢ relacje pi-
lota.

W iatr nad stokiem byt za staby i nie
nosit, pilot zdecydowat sie wiec, po stra-
cie 50 m, na wypad w doling. Nadzieja
ejest usprawiedliwiona: z maksymalnie 0,2
m/sek. na wariometrze wychodzi 100 m
nad punkt startu. Tu sytuacja jest tru-
dniejsza, raz nosi 0,4 m/sek. to znéw dusi
0,5 m/sek. Dzieki umiejetnej taktyce zy-
skuje jeszcze 300 m, ale wigcej nic nie
mozna zrobi¢, na namysty za$ niema cza-
su. Z 400 m przeszedt wiec za zbocze, w
stronge Bezmiechowej. Po drodze raz zro-
bit 800 m, w Bezmiechowej — 900 m, ale
potem opad} do 200 m ponizej startu (ca
50 m nad gruntem!). Zamiast mysle¢ o Ig-
dowaniu, poleciat nad tozysko wyschnie-
tego doptywu Sanu i tam istotnie wario-
metr wykazat zero. Po 10 minutach za-
czeto sie wznoszenie, ale po 2 okraze-
niach ustato i trzeba byto powrdci¢ nad
malenkie zbocze potoku. Taka gra po-
wtarzata sie okoto dziesieciu razy, dajac
w zysku 300 m wysokosci. Nadciggajacy
cumulus uniést szybowiec w gére. Pod-
stawa obtoku lezata na 1000 m. Krazac
w nim, pilot doszedt az do 1570 m (naj-
wieksza wysoko$¢ dnia). | teraz, po-
dobnie jak poprzedni, stracit catkowicie
panowanie nad szybowcem. Tez seria
akrobacji najnieprawdopodobniejszych i
korkociag az do podstawy obtoku. Po
wyroéwnaniu szybowca, na zwigkszonej do
60 km/godz. szybkos$ci leci w strone Rze-
szowa. Przeskakujac od cumulusa do cu-
mulusa, zwaza bacznie, zeby sie nie da¢
wciggngé w chmure. Dzigki temu, ze nad
Rzeszowem miat jeszcze 400 m (700 m
nad ziemiag), udaje mu sie ,zarobi¢” jesz-
cze 200 m. Dalszy lot jest juz tylko $liz-
gowy. Ladowanie nastgpito w Kobuszo-
wej.

Jezeli podaliSmy tak drobiazgowy opis
tych dwu lotéw, to nie tyle chcieliSmy
zabawia¢ Czytelnikow, ile unaocznig,
czym grozi lot wewnatrz najniewinniej

wygladajagcego cumulusa. Jedyna rada,
usuwajaca to niebezpieczeAstwo, pomija-
jac odpowiednie przepisy wytrzymato-
Sciowe dla konstrukcji i wtasciwe instru-
menty, to — kurs akrobacji i $lepego pi-
lotazu *. W dzisiejszym stanie szybow-
nictwa nie ma miejsca na rezygnowanie
z lotu chmurowego i dlatego jak najszyb-
ciej nalezy wypetni¢ wyliczone tu wa-
runki. 30 czerwca obyto sie bez rozle-
cenia sie szybowcow, ale jeszcze w cza-
sie zawodow cumulus potamat CW-5
Zurakowskiego, dostownie na kawatki.
W jaki$§ czas po tym zaptacit swo6j ha-
racz i ,Komar”.

~ Po Urbanie jedynie Baranowskiemu i
Zabskiemu udaje si¢ koto 3-ej po pot
oderwaé¢ od Zukowa. Baranowski po
starcie szedt do lgdowania, ale 40 m nad
ziemig ztapat koto dworu komin, ktéry
go wyratowat. Wracajac z Bezmiechowej
nie moga oni dotrze¢ do lgdowiska. Ba-
rograf pierwszego zanotowat 725 m, dru-
giego — niecate 800 m. Reszta startow
daje w rezultacie jedynie parominutowe
loty (najdtuzszy — 8.

Tak wiec zadanie dnia (przelot 50 km)
wykonato jedynie 2 zawodnikéw. Ogo6lna
liczba startow wyniosta 24. 20 lotow
(poza czterema opisanymi) trwato w su-
mie niecate 2 godziny.

1 lipca byt dniem, pomysinym dla wie-
kszosci. Od samego rana nad Ustjanowa
zabtysto wspaniate stonce, wrézace, wraz
z silnym i prostopadtym do zbocza wia-
trem z potudnia, doskonate warunki do
latania. Juz o p6t do 9-ej pojawiajg sie
na horyzoncie cumulusy. Wzlot aerolo-
giczny o godz. 1l-ej potwierdza obser-
wacje |1 przypuszczenia: do 1500 m jest
chwiejna sucha réwnowaga, wyzej — do
2200 m — wilgotna, ograniczona od goéry
inwersjag. Stuzba meteo zapowiada pod
wieczOr burze termiczne.

Start zaczyna sie wkrotce po 8-ej.
Pierwszy jest Kwiatkowski, ktéry zdoby-
wa punkty w locie czasowym (3 h 58,
co mu nie przeszkodzi p6zniej zwiekszy¢
je jeszcze lotem wysokosciowym. Zdecy-
dowanie na czas lata Plenkiewicz (start
8 h 28, czas — 8 h 12'). Trzeci skolei
kpt. Peterek (start 8 h 33") rusza $miato
na przelot z niewielkg wysokoscig (700
m) dosiegajac Moscisk (65 km). Pierwszy
.Komar” (Offierskiego) startuje jako
pigty skolei o 8 h 41'. Z matg wysokoscig
podejmuje on lot do Bezmiechowej, co
mu sie jednak nie udato. Zurakowski
(start 8 h 45') ma 10 punktéw za czas
(3 h 02"). W S$lady Plenkiewicza idzie Gli-
winski, Kktory lata prawie 8 godzin, co
wynosi 33 punkty. Wacidrski jest 13-ty
skolei: nie udato mu sie zrobi¢ w prze-
locie punktowanego minimum. Do godz.
10-ej zanotowano jeszcze 6 startow,
ws$réd nich tylko jeden punktowany (por.
Henneberg — 3 h 05'). Szukiewicz (start
10 h 02") dzieli los Offierskiego; jest to o
tyle zrozumiate, ze maksymalna wyso-
kos¢ przelotu wynosita 480 m. Nastepny,
ppor. Grzeszczuk, nie ryzykuje przelotu
z 800-metrowg wysokos$ciag i lata na czas
16 h 23"). Trzy starty nieudane — i kpt.
Brzezina (10 h 43") rozpoczyna obfitg

serie przelotow niedtugich wprawdzie,
ale dobrze wypracowanych. Osigga on
po 3 h 22" lotu Tomaszow Lubelski
(1355 km), majgc zarazem  najwiekszg

wysoko$é dnia — 1240 m. Zabski zrobit

*) Kurs $lepego pilotazu dla szybowni-
kow nie byt jeszcze w Polsce urzadzany.

59 km (Jarostaw) i 1110 m, Pigtkowski —
56 km (koto Przemys$la) na matych wyso-
kosciach (max. 805), Antoniak (start
11 h 03') dolatuje do Jaworowa (76 km),
Czarnecki — do Jarostawia (80,6 km),
Koziet — do Radymna (64,7 km). Nato-
miast nie ma powodzenia Majcherczyk,
ktory nie osiaga minimum przelotowego;
usprawiedliwia go mata wysokos¢, z kto-
rag podjat lot (max. 575 m). Lepiej udato
sie Urbanowi, cho¢ poczynat sobie jesz-
cze Smielej (max. wysoko$¢ 410 m); dole-
ciat do Tréjcy, co czyni 32,5 km.

O 11 h 39' startuje poraz pierwszy na
nowym szybowcu (zamiast SG-3, ktory
ulegt ciezkiemu uszkodzeniu) por. Wto-
darkiewicz; nie powiodto mu sie jednak
tym razem dokona¢ nic szczeg6lnego.

Baranowski (start 12 h 01") robi drugi
lot tego dnia ponad 100 km, lgdujac w
Lezajsku (127 km). Rozanski ,konczy
sie” przed zrobieniem punktowanego mi-
nimum odlegtosci: 615 m wysokos$ci oka-
zato sie zadatkiem zbyt szczuptym na
przelot. Ciastuta ma 36 punktéow za lot
do Przemys$la z blisko 1000-metrowg
wysokoscig (start 13 h 12') i zamyka liste
przelotéw. Pozostate loty (czasowe) daty
jedynie 5 punktowanych wysokosci poni-
zej 1000 m. Koto 5-ej nad Zukéw nadcig-
gnat stratus, co pozostaje w zwigzku z
naptywajaca falg chtodniejszego powie-
trza polarno - morskiego. Z racji okluzji,
zjawiska frontowe sg jednak bardzo sta-
be.

Ogotem wykonano 49 lotdw w czasie
og6lnym 92 h 57. Suma odlegtosci
punktowanych (ponad 30 km) stanowi
przeszto 750 km. Zadanie dnia (przelot

80 km) wykonato 3 pilotéw. Czoto ta-
beli wyglada teraz nastepujaco: | — kpt.
Peterek, Il — kpt. Brzezina, Ill — Bara-

nowski, IV — Urban i t. d.

2 lipca. Mimo do$¢ znacznego przed
potudniem pokrycia nieba chmurami war-
stwowo-ktebiastymi, dzien byt pogodny
i gdy chmury ustgpity, zaczeta sie dobra
termika (por. pilotaz balonikowy z godz.
12 min. 10 w art. dr. Kochanskiego). W iel-
kim utatwieniem byt silny wiatr z potu-
dnia, o S$redniej szybkosci 15 m/sek. W
tych warunkach Komisja Sportowa ogto-
sita 0 9-ej za zadanie dnia przelot 50 km.

Pierwszy startuje Szukiewicz na ,Ko-
marze”, 9 h 32'. Zrana, jak wyzej zazna-
czono, termike ttumit ptaszcz strato-cu-
muluséw, to tez pilot lata na pradach
zboczowych. Dopiero gdy koto 1-ej po-
potudniu stratus ustgpit, pojawiajg sie
cumulusy. Jednak po 5-ciu godzinach
lotu zboczowego Szukiewicz zrobit ty-
le wysokos$ci, aby zaryzykowaé prze-
lot. Rezygnujac z punktow za czas, pilot
porzuca Zukéw. W ciagu mniejwiecej go-
dziny dolatuje do linii Przeworsk — Ja-
rostaw, gdzie konczace si¢ warunki zmu-
szaja go (w 6 h 33" po starcie) do lgdowa-
nia. Odlegto$¢ wynosi 71 km, max. wy-
soko$¢ — 1265 m.

Szydtowski (start 9 h 44") postanowit
,podreperowac sie” punktami za czas.
Zbiera ich duzo (36), latajagc 8 h 18" za
1060 m wysokosci dostaje jeszcze 20
punktéw, wiec rachuby go nie zawodza:
zyskat wiecej od poprzednika. Nastep-
ny — Wacnik — lata najpierw tez na
czas (3 h 06'), gdyz jego najwieksza wy-
soko$¢ wynosi zaledwie 355 m. Po potu-
dniu bedzie on prébowat przelotu, nie-
stety — bez powodzenia.

Nie dopisuje réwniez szczeScie i por.
Witodarkiewiczowi (start 10 h 00'), ktéry,
mimo powaznej wysokosci (1315 m max.)



ledwo osigga minimum (Nowe Miasto).
Lot jego trwat w sumie prawie 6 godzin,
a 34 km odlegtosci jest zamala nagroda
za nieche¢ do ,nasiadéowki".

Prébe przelotu podejmuje tez Smido-
wicz, niestety bez skutku; przyczyng te-
go jest zapewne zbyt mata rezerwa wyso-
kosci (690 m). Plenkiewicz (start 10 h
13") robi 57 punktéw lotem na czas (8 h
09") i wysokos$¢ (1090 m). Startujacy za-
raz po nim Waciérski leci do Radymna
65 km. Skolei nastepuje 8 lotéw czaso-
wych (2 ponad 6 h), przedzielonych nie-
udang prébag przelotu Antoniaka (max.
wysoko$¢ 560 m) i brawurowym lotem do
Bezmiechowej i zpowrotem kpt. Brzezi-
ny. Zawodnik ten startuje p6zno (11 h
35", a ma wielki program. Na 200 m wy-
sokos$ci leci od zbocza, a pomimo to, po
godzinie i 12 minutach wraca pomysinie
z Bezmiechowej. Po poétgodzinnym odpo-
czynku rusza znowu w droge. Kpt. Pete-
rek robi poétgodzinny rekonesans, z kto-
rego ma zresztg 10 punktéow za wyso-
ko$¢. Po potudniu kpt. Peterek wystar-
towat tez na przelot.

O 12 h 18' startuje do Jarostawia ppor.
Grzeszczuk, ktéry dotad niebardzo wie-
rzyt w zdolnosci przelotowe swego ,Ko-
mara”. Na wysokosci Przemys$la urwat
sie tancuch cumuluséw, ktérym dotad pi-
lot podazat i sytuacja stata sie krytycz-
na, jednak zdotat on przeskoczyé¢ (acz
z wielkg utratg wysokosci) do sgsiednie-
go tancucha. Byt to lot bardzo pracowi-
ty. Dopiero koto 5 po pot. nastgpito la-
dowanie, w odlegtosci 81,4 km od Ustja-
nowe;j.

Obaj kapitanowie, Peterek i Brzezina,
startuja razem, po pierwszej. Kpt Pete-
rek ustala najlepszy wynik dnia, lagdujac
koto Lubaczowa, 109 km, kpt. Brzezina
dosiega Bobrownik (80,6 km). Startujacy
0 14 h 05' Mikulski z nieduza wysokoscig
(max. 965 m) robi 76 km (Petkinie). Pro-
by przelotow Ro6zanskiego i Wacnika sa
nieudane. Kotodynski (start 14 h 39)
przeleciat 42,8 km (Krasiczyn), ale przy
lagdowaniu zdemolowat szybowiec. Nie
mniejszy pech przesladuje jedyna zawo-
dniczke, p. Marie Younge. Otrzymata ona
Swiezo z remontu, po wypadku pierwsze-
go dnia zawodéw, swoéj szybowiec i wy-
startowata na nim poraz pierwszy o 14 h
48'. Rezultat: 22' lotu i znoéw ciezkie
uszkodzenie przy ladowaniu w trudnym
terenie. Zgodnie z zapowiedzig, wiatr po
potudniu stabnie.

Mimo to udajg sie jeszcze 2 przeloty.
Koziet (start 14 h 56') robi 60 km, a
Czarnecki (start 15 h 02') — az 80,6 km
(siadat koto ppor. Grzeszczuka) mimo
nieduzej wysokosci (900 m maksymalna).
Koziet doswiadczyt na sobie dobro-
dziejstw rozwagi. Zyskawszy 1000 m nad
Zukowem, idzie na przelot z silnymi du-
szeniami (do 3 m/sek.). Nad Kalwarig
.podreperowat sie” do 600 m nad start,
do Sanu doszed}, majac na wysokoscio-
mierzu zero. Idac dalej, nie napotkat
spodziewanych wznoszeri. Obawiajac sie
trudnos$ci transportowych, zawrdcit do
widzianego poprzednio duzego lgdowiska,
dobrowolnie skracajgc przebyta odle-
gtos¢. Tam znalazt komin, w ktérym zro-
bit 15 km. Wtedy lgdowat na duzym polu.
Okazuje sie, ze fortuna sprzyja nietylko
zuchwatym. — Préba przelotu Zurakow-
skiego — bez rezultatu.

Nie startowat Baranowski, poniewaz
oczekiwatl w tym czasie na transport (ko-
towy).

Ogo6tem wylatano 107 h 26', przy czym
7 pilotéw wykonato zadanie dnia. Dzien

byt bardzo udany, a jedynie duza ilos¢
uszkodzern (opr6cz wspomnianych — jesz-
cze 3 drobniejsze) byta objawem przy-
krym.

Punktacja zawodnikéw przedstawiata
sie wieczorem 2 lipca w nastgpujacy spo-
sob:

| — kpt. Peterek,

Il — kpt. Brzezina,

11— Zabski,

IV — Czarnecki.

3 lipca. W nocy przeszedt zokludowa-
ny front mas polarnych, ktory wyrazny
w potnocnej czesci kraju — na Podkarpa-
ciu zaznaczyt sie jedynie wzrostem za-
chmurzenia, wywotanym typowymi utwo-
rami pofrontowymi. Rano wiat wiatr S
o sile okoto 6 m/sek. Z powodu duzego
pokrycia nieba termika byta staba, przy-
bierajagc na sile dopiero po potudniu —
podobnie jak dnia poprzedniego. — Isto-
tnie, z pilotazu balonikowego (12 h) wi-
da¢, ze do 1000 m nad start panujg pra-
dy wstepujace do 15 m/sek.

Loty rozpoczeto po dziesigtej. Zadanie
dnia — lot do Krosna. Na starcie brako-
wato szeregu maszyn uszkodzonych. Od
godz. 10 min. 5 do g. 11 min. 8 wykona-
no 16 startow, wsréd ktérych tylko jeden
jest prawdziwie udany (Plenkiewicza).
Juz drugi skolei, por. Henneberg podej-
muje przelot z maksymalng wysokoscia
645 m; minimum punktowanego nie 0sig-
ga. Paru pilotow robi czas i wysokos¢
(max. por. Wiodarkiewicz — 1185 m).
Zabski chce ,zrobi¢" Bezmiechowa, ale
musi siada¢ w powrotnej drodze. Los je-
go staje sie udziatem kpt. Brzeziny (max.
wysokos$¢ 460 m), Baranowskiego (do-
tart do Bezmiechowej na wysokosci
punktu Al) i Szydtowskiego. Obronng re-
ka wychodzi z opresji, jak wspomniano,

Plenkiewicz, ktory dotad nie zdradzat
ochoty do przelotbw. Z malg rezerwg
wysokosci i w bardzo trudnych warun-

kach idzie on do Bezmiechowej (start 10
h 34"). Dociera tam na wysokosci szczy-
tu Stonnego, jednak z powodu stabego
wiatru opada znacznie nizej. Tu przez
dwie godziny wyczekuje nad wierzchot-
kami drzew na jaki$ komin. Znajduje go
wreszcie nad Olszanicg, wykreca sie na
950 m nad start, poczem pewnie juz
wraca do Ustjanowej.

Pierwszy powazniejszy przelot robi
Wacidrski (Poibziacz, 58,6 km). Oprécz
23 punktéw za odegto$¢ dostaje on jesz-
cze 29 za wysoko$¢ (okoto 1400 m). Sa
one dobrze zastuzone: pilot zrobit je lo-
tem S$lepym w obtoku. Nie jest przypad-
kiem, ze powtérzyty sie przytem okolicz-
nosci, jakie towarzyszyty lotom chmuro-
wym Szukiewicza i Urbana 29 czerwca.

Zrobiwszy po 3-godzinnym, przymuso-
wym trzymaniu sie zbocza, 900 m nad
start w ciasnym kominku, Waciérski ru-
szyt z wiatrem do najblizszego obtoku.
Tu, po matej chwili, zostat on otoczony
ze wszystkich stron przez chmury.
Wkrétce znalazt sie w obtoku, majac do
2K m/sek. wznoszenia. Na wysokosci
1300 m zaczety sie ,nieprzyjemnosci”.
Szybkos$¢ wzrosta do 110 km/godz., a na
pierwszg reakcje pilota zmalata do 0.
Borykajgc sie ze sterami, pilot obserwo-
wat jednak state wznoszenie. Wkoncu,
widzac, ze jego usitowania wywierajg
wrecz przeciwny skutek, wyréwnat stery.
Mimo to raz wisiat na pasach, to znéw
wciskany byt z wielkg sitg w siodetko.
Wkoncu, na wysokosci 1400 m, wyszedt
on gdzie$ z boku chmury, w mato normal-
nej pozycji. W dalszym locie nie na-
potkat na warunki i siadat koto Nakta.

Startujacy w 10 minut pdzniej ppor.
Grzeszczuk rowniez udal sie na przelot.

Pilot miat nieztg wysoko$¢ i, oSmie-
lony tym, powzigt zamiar dotarcia do
poteznej burzy termicznej, widniejacej
w kierunku Sambora. Mimo, ze po dro-
dze spietrzone cumulusy obiecywaty
pomoc, zadanie to okazato sie zbyt tru-
dne (lot prawie pod wiatr). W rezulta-
cie ladowanie nastgpito o krok od zbaw-
czych obtokéw. Odlegtos¢ — 55 km.

Antoniak (start 11 h 28') w blisko
3-godzinnym locie zdotal powtérzyé wy-
czyn Plenkiewicza. Od lagdowania w

drodze powrotnej ratuje go rowniez ko-
min nad Olszanica.

Tak sie konczy lista startéw przed
potudniem. Okoto 12-ej nastgpito prze-
jasnienie, a zarazem chwilowo wzmogta
sie nieco sita wiatru (do 1200 m : S f-
SSE 6—8 m/sek, wyzej 12— 15 m/sek).

Popotudniu pierwszy startuje kpt. Pe-
terek i, zwyczajem swoim, wkrotce po-
rzuca zbocze. Dotartszy do Bezmiecho-
wej spostrzega Plenkiewicza, ktory wia-
$nie doczekat sie nareszcie zbawcze-
go komina (patrz wyzej). Robi nad OI-
szanica 970 m nad start, po czym poda-

za na Krosno. Niestety, dalej nic juz
nie nosi i przelot konczy sie koto Sa-
noka (37,3 km).

Z pilotéw, startujacych po kpt. Pe-

terku, godne uwagi wyniki osiggnat Zu-
rakowski (przeszto 50-kilometrowy prze-
lot do lIstani) i Offierski (43,5 km, Prze-
mysl). Z lotow nad zboczem niezmiernie
wypracowany * jest lot Rézanskiego
(2 h 55, 860 m) i Ciastuty (1 h 40’
600 m). Koto 3-ej popotudniu nad Zu-
kéw nadcigga tawica chmur warstwowo-
ktebiastych, pogarszajac i tak niezbyt
dobrg termike.

W tym czasie od po6inocnego wscho-
du, przeciwnie do kierunku wiatru, na-
rasta burza termiczna, ktoéra wkrotce
oskrzydla Zukéw takze i od potudnio-
wego wschodu. Wiatr skreca na N i NE.
Pare minut po czwartej z Holicy star-
tuje na potnoc 5 maszyn: 2 ,Komary” i
3 ,CW-5". Wykonujg one krociutkie lo-
ty (najdtuzszy 25Y, poczym S$piesznie
laduja. Pieciu zawodnikéw, wsréd kto-
rych jest az czterech Warszawian, o-
trzymato przydomki ,pilotéow burzo-
wych”. Zimna kapiel jest jedynym rezul-
tatem proby.

20 min. przed piagta powraca na holu
kpt. Peterek i pigknymi $lizgami siada
niemal na szczycie Zukowa. Pierwsze
krople ulewy bebnig juz po skrzydach,

kiedy grono najbardziej przygodnych
pomocnikéw unosi szybowiec do han-
garu.
Czoto listy wyglada teraz nastepu-
jaco:

| — kpt. Peterek,

Il — kpt. Brzezina,
Il — ppc*r. Grzeszczuk,
IV — Zabski.

4 lipca. Po szalejagcych nocag burzach
dzien wstat pochmurny i przepojony
wilgocig. Szczyty dymity biatymi pasma-
mi mgty stokowej, ktdra rozwitoczyt sta-
by wiatr potudniowy.

Jedyny start tuz przed potudniem wy-
konat pracowity Urban, ladujac zreszta
po dwuch minutach.

W ciggu dnia powrécili z przelotéw:
Mikulski, Czarnecki i Waci6rski. Koto-
dynskiemu za$ przydzielono nowy szy-

® W gwarze pilotbw jest na to ter-
min — ,wyzebrany”!



bowiec (,Komara”). Zreszta — dzien u-
ptynat monotonnie *).

5 lipca. Warunki bytly stabe. Komu-
nikat meteorologiczny z g. 8-ej obja-
$niat, ze sptywajace nad Polske 4 — 5
m/sek) z NW i N powietrze polarno-
morskie da zmienne zachmurzenie o
przewadze chmur warstwowo-ktebia-
stych i kiebiastych, pokrywajacych oko-
fo potowe nieba. Podstawa Cu: 500 -f-
700 -+ 800 m. W ciggu dnia chmury
warstwowe czeSciowo ustgpity, dajac
miejsce termice. Sondaz aerologiczny z
potudnia wykazat na 1200 m inwersje,
ktérej nie zdotat przebi¢ zaden szybo-
wiec. Nizej doszty do gtosu prady wste-
pujace.

W tej sytuacji Komisja Sportowa,
chcac oszczedzi¢ zawodnikom  trudow
niezmiernie ucigzliwego transportu z o-
kalajgcych Ustjanowa miejscowos$ci, wy-
znaczyta za zadanie dnia wysokos$¢, nie
mniejszg od 1000 m nad start.

Ogoétem wykonano 36 startéw. Volens
nolens loty nosity charakter czysto cza-
sowy. Zadanie dnia wykonat Szukiewicz
(1035 m) i Offierski (1020). Wiekszo$¢
pozostatych zawodnikéw musiata zado-
woli¢ sie kilkunastoma, — najwyzej
trzydziestu Kkilku punktami. Wykonano
az 9 lotéw ponad 4 godziny (najdiuzszy
— 4 h 59' — kpt. Brzezina, ktéry wy-
startowat jako pierwszy o 13 h 22.

Obsada pierwszych czterech miejsc
nie ulegta zmianie.
6 lipca byt dniem wielkich niespo-

dzianek. Komunikat meteorologiczny z
godziny 8-ej zapowiadat, ze po 10-gj
wiatr  (p6tnocny) i termika przybiorg
na sile. Baza Cu — 1000 -i- 1200 m.
Emagram z potudnia wskazywat od sa-
mego dna doliny réwnowage chwiejng
(najpierw suchg, wyzej wilgotng). Wo-
bec tych nadziei, Komisja Sportowa wy-
znacza trudniejsze, niz zazwyczaj, zada-
nie dnia: przelot 80 km.

Przy stale wzrastajacym zachmurzeniu,
loty zaczeto kwadrans po 10-ej. Do 11-gj
wykonano ich siedem; najdtuzszy — 5'
O 11 h 16' startuje Zabski i wydostaje
sie z Ustjanowej, robi w burzy termicz-
nej 3110 m wysokosci, oraz, jako jeden

jedyny, wypeinia zadanie dnia, ladujac
w Wygodzie Dolnej (112,6 km).
Potem znowu nastepuje 5 lotow bez

znaczenia 2 — po 6, 2 — po 4', 1 —
23', a Antoniakowi udaje sig¢ to samo,
co Zabskiemu. Wprawdzie zaleciat on
tylko 51 km (Sambor), ale wraca z re-
kordem Polski: 3435 m nad start! Po-
niewaz wyczyny te, dla ich wyjatkowej
wartosci, szczegétowo omawia art. dr.
Kochanskiego, powstrzymamy sie tu od
ich opisu.

Tymczasem innym znowu nic sie¢ nie
udaje; przewazajg loty paruminutowe.
Wyjatek stanowi Plenkiewicz i kpt. Pe-
terek, ktérzy startujg razem tuz przed
trzecig. Obaj majg po 7 punktéw za wy-
sokos¢ (480 m). Wobec 196, jakie za nig
dostat Antoniak, jest to cyfra znikoma.
W dalszym ciggu wykonano jeszcze 8
lotéw, z ktérych najdtuzszy trwat za-
ledwie 6 minut.

Te niezwykte wydarzenia zmienity do
gruntu czoto |listy: Zabski, 1l
kpt. Peterek, Il — Antoniak, IV
kpt. Brzezina.

*» W dziale ,nieoficjalnym” dodajmy,
ze warunki te zawodnicy okreslili (bez
pomocy meteo) jako termike... bridzo-

wg! Oddawano sie tez z zapatem zdo-
bywaniu punktéw... po pottora grosza!

7 lipca panowaty doskonate warunki
typowej ,pogody cumulusowej”’. Komu-
nikat meteorologiczny z g. 8-ej rano
trafnie przewidziat, ze do godziny 10-ej
znaczne zachmurzenie przez chmury
warstwowo-ktebiaste lub stabo rozbudo-
wane kiebiaste (0 podstawie 500 — 600
m) op6zni rozw6j termiki. Poniewaz
przytym wiatr byt bardzo staby (NNW

2 — 3 m/sek), pozostato bez rezultatu
18 startow miedzy 8 h 40" a 10 h: naj-
dtuzszy lot trwat 13" wiekszos¢ — od
2' do 6"

Blizej potudnia sytuacja zmienita sie,
wiatr byt jednak nadal za staby. Gdy z
rana emagram pokazat chwiejng (wil-
gotng) réwnowage dopiero od 600 m, to
0 12 h 20' chwiejno$¢ dosiegta juz zie-
mi, niczem nieprzerwana do 2600 m.

Serie lotéw, w wyniku ktérych pas¢
miat nowy, doskonaty rekord Baranow-
skiego, rozpoczat Szukiewicz (start 10
h 01", ktéry na swoje 64 punkty mu-
siat porzadnie napracowaé sie, cho¢ juz
po 2 godzinach byt zpowrotem na zie-
mi. Po starcie opad} niemal tuz nad zie-
mie i tylko dzieki temu, ze trafit na
wtasciwg chwile, zdotat wyratowac sie
w stawnym kominie koto dworu. Dal-
szy lot, to skoki od jednego cumulusa
do drugiego (raz wszedt w chmure na
1695 m, ale omal nie skonczyto sie, jak
na poczatku zawodéw i pdzniej omijat
wnetrza obtokéw). Lot odbywat sie z
boczno-czotowym wiatrem na Borystaw,
koto ktérego ostatnie 10 km szedt 40 m
nad zboczem okalajacych wzgérzy. Cat-

kowita odlegtos¢ — 66 km.
Dwa loty nastepne trwaja w sumie
5 minut. Zato por. Wtodarkiewicz

(start 10 h 25') wykonywuje piekny prze-
lot do Studzienki, 147,3 km. Posta¢ ba-
rogramu, ktory Czytelnik znajdzie w ni-
niejszym numerze na innej stronie, po-
ucza, ze jest to typowy lot na termice
kominowej. Wysoko$¢ — 1220 m.

Lot 5-minutowy przedziela start Ba-
ranowskiego do Rumunii. Jak juz Czytel-
nicy wiedzg, w 7-godzinnym locie do-

siegng! on Darahani (332,3 km). Wyso-
kos¢ max. — 1320 m. Po szczegoly me-
teorologiczne odsytamy do art.. dr. Ko-
chanskiego, gdzie tez reprodukujemy
barogram lotu.

Nastepny, Szwarc, robi punkty tylko
wysokos$cig. Por. Grzeszczuk rozpoczy-

na serie oSmiu przelotdw, przerwang je-
dnym lotem na wysokos$¢ (Mikulski,
1295 m) i paroma zgota nieudanymi.
Ppor. Grzeszczuk z 600 m odleciat w
strone Sambora. W drodze miat moz-
no$¢ przekona¢ sie, ze dobry jastrzab
jest lepszy od najlepszego wariometru.
Od Sambora lot stat sie trudniejszy; od-
bywat sie na wysokosciach 600 — 800
m. Po 2 i pdt godzinach pilot dotart do
Borystawia, na potnoc od ktérego leza-
ty na tace 2 szybowce: Szukiewicza i
Offierskiego. Nad Ulicznem pilot wszedt
w potezny, rozbudowany cumulus. Przy-
musowy pobyt we wnetrzu chmury
trwat 23 minuty i w tym czasie ,Ko-
mar” zwyciesko odpart najnieprawdo-
podobniejsze ataki obtoku. Niewiadome
akrobacje ustawiaty  szybkosciomierz
na 0, a zaraz potem — na 180 km/godz.
Ostatecznie pilot wypadt bokiem z chmu-
ry i, dzieki umiejetnemu zachowaniu sie,
nie stracit zdobytej wysokosci. Z cu-
mulusa wkrétce poczat padaé ulewny
deszcz, a wiec okazato sie, ze pilot a-
systowat narodzinom burzy. Dalszy lot
odbyt sie juz bez przygoéd i niewiele
brakowato, zeby ppor. Grzeszczuk wy-
lagdowat w Stanistawowie. Niestety, stab-

ngca termika staneta temu na przeszko-
dzie i musiat on skierowa¢ sie¢ na Bo-
horodczany. Przebyta odlegto$¢ wynio-
sta 159,5 km. Transport powrotny odbyt
sie  samochodem i to byt szczesliwy
zbieg okolicznosci. Albowiem pazury
cumulusa mocno nadwyrezyty ,Koma-
ra”. Na holu — maogthy sie rozleciet.
Offierski, jak juz wspomniano, siadt
w Borystawiu (66 km). Miat on piekng
wysoko$¢ — 1565 m. Kpt. Peterek prze-

leciat o kilometr mniej (Drohobycz),
majgc prawie réwng wysoko$¢ — 1540
m. Zabski zrobit Bezmiechowg. Za to

Kotodynski zaleciat na swym ,,Komarze”
do Czechostowacji, uzyskujac jeden z
lepszych wynikéw dnia: 1185 km i 1710
m. Niestety, trudnosci  powrotnego
transportu ,unieszkodliwity” go niemal-
1ze do konca zawodéw. Antoniak (start
12 h 00" zrobit 62,5 km (Kropiwnik) i
1485 m, za to por. Henneberg — 101 km
(Bolechéw), cho¢ miat jeden punkt
mniej za wysoko$¢ (1445 m). Wreszcie
Waciorski — 51,1 km (Sambor) i 1345 m.

Po Kwiatkowskim, ktéry musiat za-
dowoli¢ sie 1220 m wysokosci, nastepu-
je diuga seria (15) startow nieudanych.
Sytuacje zmienia Zabski (start 16 h 11'),
ktory wykonywuje ostatni przelot dnia,
do Sambora (53,5 km). Czterech innych
pilotow, startujacych przed piatg (Wac-

nik, kpt. Brzezina, Ciastuta, Smido-
wicz), musi zadowoli¢ sie punktami
za wysoko$¢ (najwieksza — Ciastuty —
1520 m).

8 lipca. Zadaniem dnia byta wyso-
ko$¢ 1000 m, poniewaz nie sagdzono z po-
czatku, aby przeloty miaty wielkie
szanse. Istotnie, az do pierwszej popo-
tudniu dwa najdtuzsze loty trwajg 16'

i 12', reszta (14) — od 2' do 9"

Pasmo niepowodzen przecina Zabski
(start 12 h 58'), ktéry po 2Yi godzinnym
locie lgduje koto Jarostawia (84,1 km),
majac 1400 m wysokosci. Jego odlegtosé
jest najlepszym wynikiem dnia, nato-
miast wysoko$¢ powtarza sie jeszcze
duzo razy (najlepszy — kpt. Brzezina —
1560 m), co pozostaje w zwigzku z in-
wersjg okoto 1600 m. | tak kpt. Peterek
(start 13 ha 14) laduje w okolicy Ja-
rostawia (70,5 km), majac 1450 m. Na-
stepny, Czarnecki, przeleciat 64,6 km
(Koniuszki) przy maksymalnej wysokos-
ci 1470 m. W okolicy Jarostawia (69 km)
siadat Ciastuta, ktéry punkty za po-
dobng wysoko$¢ stracit z powodu nie-
dziatajagcego  barografu. Kwiatkowski
(64,6 km, Koniuszki, razem z Czarnec-

kim) miat 1430 m, Mikulski (452 km,
Przemys$l) — 1485 m, Gliwinski — 1450
m  (koto Sambora, 57,5 km), wreszcie

kpt Brzezina, jako jedyny, wydostat sie

wyzej. Zaleciat on do Koniuszek (64,6
km).

Mniejsza wysoko$¢ mieli: Smidowicz,
Offierski, Roézanski i Szukiewicz, ktory
»SkoAczyt sie” koto Nowego Miasta.
Najwyzej wsérod nich byt Roézanski —
1290 m.

Po starcie Szukiewicza (15 h 02') wy-
konano jeszcze 6 lotéw (najdtuzszy 35',
bez punktow).

Czas ogo6lny wyniost 30 h 51", przy
czym trzeba uwzgledni¢ nieobecno$¢
niektérych przelotowcow z Baranow-

skim na czele (ten ostatni stracit na po-
wrét cate 3 dni). W sumie tej mieszczg
sig juz oba niepunktowane loty nocne
(Zurakowski 35', Offierski — 1 h 38").

9 i 10 lipca byty dniami nielotnymi.
Pierwszego z nich zrobiono 21 lotéw w
sumarycznym czasie 1 h 34, przyczym



najdtuzszy trwat 12'. Byly to nastep-
stwa frontu, ktéry noca, z 8 na 9, prze-
szedt przez okolice Ustjanowej. 10 lip-
ca wykonano 10 startow.

11 lipca. Dnia tego juz od rana piek-
na pogoda zapowiadata dobre wyniki.
Pierwsze cumulusy pojawity sie jeszcze

przed godz. 9-t3. Wprawdzie wiatr SE
byt staby, a w wynikach uwydatnita
sie niska inwersja (sze$¢ wysokos$ci o-

koto 500 m), to przeciez osiggnieto sze-
reg pierwszorzednych rezultatéw, w tym
— wysoko$¢ blisko 3,5 tys. m oraz dwie
odlegtosci ponad 200 km. Jakoz ema-
gram z potudnia wskazat rownowage
chwiejng od samego dna doliny az do
wielkich wysokosci.

Komisja Sportowa wyznaczyta,
zadanie dnia, przelot 100 km.

Starty rozpoczeto przed 9-tg. Pierw-
szy byt Offierski (8h 50'), ktéry w 4°-
minutowym locie zdobyt 15 punktéw o
wysoko$¢ (870 m), co mu zresztg nie
przeszkodzito, zeby pézniej podjaé z
powodzeniem przelot i to w dodatku-—
jedyny na zawodach — docelowy. Por.
Wtodarkiewicz, Szydtowski i Wacnik
nie moga sie przebi¢ przez inwersje
(wysokosci: 460 m, 470 m, 515 m). Na-
stepna godzina jest niepomy$lna: 13 pi-
lotbw startuje bez punktéow. Dopiero
Mikulski (start 10 h 16') czyni pierwszy
wytom, dokonywujgc zarazem pierwsze-
go powaznego przelotu z naszych szy-
bowisk karpackich, w kierunku $rodka
kraju, inaczej méwigc — ku Warszawie.
Poniewaz szlak ten musi sie sta¢ szcze-
golnym  przedmiotem  zainteresowania
naszych szybownikéw, ktérzy z pewno$-
cig zapragng z Bezmiechowej lub Ustja-
nowej dotrze¢ do stolicy, poswiecimy

jako

mu szczegblng uwage, tym wiecej, ze
znaczna jego cze$¢ odbyta sie nad réow-
ninami, ktére nie ogladaty jeszcze skrzy-
det rasowego szybDwca.

Po starcie, Mikulski ztapat komin, ale
juz na 300 m, zgubit go i stracit catg
uzyskang wysokos$¢. Poniewaz wiatr nie
wystarczat do zaglowania, poszedt szu-
ka¢ szczescia w dolinie. Tam rzeczywis-
cie znalazt wznoszenia, dzieki ktorym
wspiagt sie na 800 m nad start. Gesto u-
siane cumulusami niebo — z jednej stro-
ny, a mocne postanowienia zdobycia
premii (za 100 km)—z drugiej, sktonity
go do nietracenia czasu i natychmia-
stowego podjecia przelotu, bez oglada-
nia sie na powiekszenie rezerwy wyso-
koSci. Ta sama myS$l kierowata nim
przez caly czas, a owocem jej jest wy-
jatkowo mata wysokos¢ max. — 1010 m,
przy znacznej odlegtosci — 226 km.

Narazie jednak $miato$¢ ta zdawata
sie mie¢ niedobre skutki. Po opuszcze-
niu ciggnacego cumulusa, wariometr po-
kazat 2,5 m sek. opadania, a napotkane
obtoki bynajmniej nie chciaty ,,ciagnac”.
Miedzy Chyrowem i Dobromilem (lot
odbywat sie poczatkowo na NE) pilot
powinien byt juz rozejrze¢ sie za tere-
nem do lagdowania. Byt to jednak przed-
ostatni dzien zawodéw... Relacja pilota
wyglada tu w nastepujacy sposéb: ,Po-
stanowitem zaryzykowa¢ i poszediem, na
bardzo matej wysokosci, nad zalesione
zbocze ponad Dobromilem. Z napieciem
obserwowatem wariometr, ktéry stale
wskazywat 2 m/sek opadania. Sytuacja
stawata sie przykra — ladowanie na le-
sie (ktore ongi$ poznatem...) wcale mi
sie nie uSmiechato”. Ostatecznie intu-
icja i doswiadczenie nie zawiodty, pilot

zrobit 800 m nad start i bez wiekszych
wysitkéw doleciat do Przemys$la. Tam
zrobit maksymalng wysoko$¢ lotu.

Z Przemysla skierowat sie on bardziej
na wschdéd, poniewaz w Jarostawiu
konczyta sie czesto wiekszo$¢ przelo-
téw. Jaki$ czas leci on teraz wspbélnie
z Szukiewiczem, ktéry wystartowat w
kwandrans p6zniej. Na zachéd od Ja-
rostawia ,SG” Mikulskiego zaczat gwat-
townie opadaé, w przeciwienstwie do
,Komara”, ktéry ztapat w poblizu ter-
mike. ,Skierowatem sie natychmiast w
jego strone, — opowiada pilot — nieste-
ty, nic to nie pomogto i poraz drugi
stangtem tego dnia wobec koniecznosci
wyszukania sobie lgdowiska. Rozglada-
jac sie za jakim$ ratunkiem, zauwazy-
tem piekng cho¢ mokrawa tgke, a obok
las i piaszczyste wydmy”. — | tym ra-
zem dosSwiadczenie nie zawodzi. Zrazu
niema wznoszenia, — jest tylko wolniej-
sze opadanie. Po diuzszym oczekiwaniu
strzatka wariometru wedruje jednak,
acz niechetnie, na druga strone. Nie
wiele — maksymalnie 0,3 m/sek. Praco-
wicie krazac, pilot mingt Lubaczow i
zagtebit sie w lasy, obfitujace w mokra-
dta. Po 2 godzinach lotu nad tym tere-
nem, w ktorym ostrozno$s¢ nakazywata
nie spuszcza¢ oka z jakiego$ poletka do
lgdowania, ukazaty sie mury Zamoscia.
Pierwotny zamiar lgdowania tam (wo-
bec utraty wysokosci) ustgpit przed do-
brymi kominami teriniki. Dalej lot pro-
wadzit bardziej na zachéd, aby omingé
stratus, zalegajacy na prawo od szosy
lubelskiej. Do Krasnegostawu lot byt
tatwy, dzieki gesto usianym obtokom,
to tez tutaj pilot osiagnat wielkg szyb-
kos¢. Dalej na péinoc droge znow za-



gradzat stratus i ponownie trzeba byto
wygig¢ kierunek lotu na NW, Dolatujac
do Lublina, pilot znéw musial mys$le¢ o
lotnisku; zamiast niego znalazt komin,
dzieki ktéoremu dotart w okolice Pufaw.
Po 6 h 44' lotu nastgpito ladowanie we
wsi Konskowola, co stanowi 226 km w
linji powietrznej od Ustjanowej. —
»Nastepnym razem do Warszawy!” —
oto czego zyczono pilotowi po powro-
cie.

Nastepny, Czarnecki, miat  mniej
szczescia. Zaleciat on do Dubiecka
(48,8 km) przy wys. max. 910 m. Kwiat-
kowski podzielit los trzech poprzednich
(510 m).

Szukiewicz (start 10 h 30" poszedt,
jak wiemy juz, za Mikulskim. Jego 160-
kilometrowy (przy stabym wietrze) Ilot
na ,Komarze’ nie byt pozbawiony mo-
mentéw  niezwyktych. Przede wszyst-
kim po starcie stracit on wysokos¢ i
musiat szuka¢ termiki w dolinie. Zna-
lazt komin, bedac dopiero 50 m nad
euemig. W drodze do Przemysla wykra-
zyt 1570 m we wnetrzu cumulusa, tym
razem, na szczescie, bez przygdd. Dalej
leciat tatwo, przebijajagc chmury. Za
Przemys$lem juz nie wchodzit w obtoki,
bojac sie traci¢ zbyt wiele czasu i ,du-
sit ’ ,Komara”, ile tylko mozna. Za Ole-
szycami znalazt sie niecate 100 m nad
ziemig; na wys. 50 m nad tanami zboza
ztapat stabe wznoszenia i wykrecit sie
300 m nad start. Potem znéw wyszedt
na 1000 m i wykorzystywat chmury. Od
Tomaszowa Lubelskiego obtoki zanikty.
Ostatnie 15 km meczyt sie na 80 m —
200 m. Ladowat koto Duba, w okolicy
Zamoscia, po 4 h 20" lotu.

Zabski (start 10 h 52’) osiagngt znow
catg mase punktow, co mu juz definityw-
nie zapewnito bezkonkurencyjne zwycie-
stwo w zawodach. Zaleciat on mianowi-
cie do Brodéw, wyréwnywujac dawny
rekord Offierskiego, a po drodze zrobit
3409 m wysokosci! Szczegoély tego wy-
czynu znajdzie Czytelnik na innym miej-
scu.

Wacnik zrobit przelot za Przemysl
(63,3 km), majac duzg wysoko$¢ 1155 m.
Baranowski natomiast, ktéry dopiero ra-
no wrocit ze swego rekordowego przelo-
tu do Rumunii, byt zbyt zmeczony, zeby
sie zdoby¢ na co$ wiecej, jak lot na miej-
scu. W ciggu po6t godziny wykrecit sie
na 780 m, ale i na tem sie skonczyto. —
Koziet i Rézanski nie zdotali przekro-
czy¢ 500 m. wysokosci.

Plenkiewicz latat na czas (3 h 42’), o-
siggajac przytym 1080 m nad start. Por.

lienneberg przekroczyt setke, lgdujac w
Cieszanowie (104 km); max. wysoko$¢
1975 m — jest drugim wynikiem dnia.

Typowo pogodowe Cu.

Ustjanowa 29.V1l., 14h

Ponownie startujagcy wkrotce  Offierski
(12 h 34') zrobit w ciggu 2 godzin jedy-
ny na zawodach przelot do zapowiedzia-
nego celu (46 km); wysoko$¢ max. —
1185 m. ,

Startujagcemu z kolei Zurakowskiemu,
ktory zrobit dobrg wysoko$¢ i gotowat
sie do przelotu, rozleciat sie w cumulu-
sie nad Korolikiem szybowiec. Pilot zo-
stat wyrzucony z kabiny, ale dzieki zim-
nej krwi, w pore pociagnat za wyzwalacz
spadochronu i wyszedt z tej niezwyktej
opresji bez szwanku, straciwszy w niej
jedynie cze$¢ garderoby. Sifice i zadra-
pania byty wymownym dowodem rozpa-
czliwej walki pilota z maszyna.

Wsrod startujagcych pod nim 10 za-
wodnikéw, jedynie ppor. Grzeszczuk
»zarobit” punkty za wysoko$¢.

Miarg trudnych warunkéw wiatrowych
jest stosunkowo maty ogélny czas lotow
— 23 h 07

Ostatniej niedzieli zawodéw, 12 lipca,
warunki  na starcie byty niezmiernie
trudne. Przewazatly loty ponizej pét go-
dziny; wiatr wyraznie nie dopisywat. Je-
dynie w okresie miedzy godz. 10 m. 16
a g 10 m. 39 o$miu pilotom udato sie
z jaka taka wysoko$cia wydosta¢ z U-
stjanowej. Baranowski i kpt. Peterek za-
lecieli do Radymna (63,8 km i 67,7 km),
przy niewielkiej wysokosci maksymalnej
(910 m i 930 m), Szukiewicz miat nieco
wiecej (76,6 km), ppor. Grzeszczuk i
Plenkiewicz — 45,3 km wzglednie 43,8
km, Ré6zanski dotart tylko do Nowego
Miasta (33,5 km), gdyz miat najmniej -
szg ze wszystkich wysoko$¢ — 775 m;
Kwiatkowski nie zdotat zrobi¢ minimum
przelotowego. W tych warunkach nabie-
ra niezwyktej wartosci przelot Urbana na
powolnym ,Komarze”, ktéry w ciaggu
przeszto 5\2 godzin dociggnat az do Kra-
snegostawu (178,5 km), ustanawiajac re-
kord przelotu na ,Komarze”.

Te ogdlne stabe wyniki ukazujg sie je-
dnak w innym Swietle, jezeli sie zwazy
na trudnosci, jakie byly potgczone z ich
uzyskaniem. Postuchajmy, jak okre$lajg
je sami piloci. Oto kilka relacji.

Ppor. Grzeszczuk do Sanu dotart nor-
malnie, jednak juz na matej wysokosci.
Gdy stonce wyjrzato z za chmur, znaj-
dowat sie on juz tak nisko, ze gdy daty
sie odczu¢ pierwsze skutki jego promie-
ni, byt ledwie 30 metréw nad ziemia.
Pamietajgc o wypadkach, gdy z tej wy-
soko$ci zawodnicy jeszcze sie wyrato-
wali (o kilku wspomniano w niniejszym
sprawozdaniu), nie dat za wygrana (osta-

nowe nadzieje, by za chwile szybowiec
znoéw opadi. Ta rozpaczliwa walka trwa-
ta blisko pét godziny — dla przygladaja-
cych sie robotnikéw folwarcznych, wiecz-
no$¢ prawie — dla pilota. Ostatecznie
wyszedt on pokonany i siadt w dwor-
skiej koniczynie*).

Urban, wyszedlszy z gér koto Przemy-
$la, byt juz ponizej startu. Niebo ponad
nim nie ukazywato zadnego cumulusa, to
tez musiat zadawala¢ sie niklymi wzno-

szeniami nad dworcem kolejowym, lub
jednym z fortow, spodziewajac sie kaz-
dej chwili pospiesznego lgdowania. W

tym czasie mineta go ,pigtka” kpt. Pe-
terka i ,Komar” Szukiewicza. Gdy do-
tart 10 km na potudnie od PrzemysSla,
znowu zaczety sie tworzy¢ cumulusy.
Znalaztszy komin, doszed on do ich po-
ziomu, po czym dalszy lot odbyt sie juz
normalnie.

Szukiewicz  miat ciezkie chwile od
Przemys$la (80 m. nad ziemig) i potem
juz stale leciat na matej wysokosci, gru-
bo ponizej poziomu startu.

Po tym wykonano jeszcze prawie 40
startow, z ktérych tylko 2 ostatnie, por.
Wiodarkiewicza i Gliwinskiego (14 h
50" i 15 h 01’) odniosty skutek (840 m
i 700 m wysokosci). Wsrod reszty nie
brak byto i lotobw nawet jednominuto-
wych! Ogétem wylatano zaledwie okoto
20 godzin.

Ostatni  dzien lotéw znalazt wysoce
nastrojowe zakornczenie we froncie bu-
rzowym, ktéry pare minut przed szostg
przeszedt przez okolice Ustjanowej wraz
z calag przynalezng, a tak wspanialg w
gorach, scenerig.

Tak sie przedstawiajg wyniki IV Kra-
jowych Zawodéw. Jednych obdarzyty
one rekordami i zwyciestwami, o ktd-
rych gtosno, innym—Ilauréw poskapity...
Nie to jest jednak wazne, kto jakie zajat
miejsce, ani nawet — czy wiecej niz in-
ny przeleciat kilometréow, ale tylko to,
czy wykazat wole i che¢ szlachetnej ry-
walizacji, ducha nieustepliwego, a nade-
wszystko — site do pokonania... nie in-
nych, lecz siebie samego. Ku temu
wieksza okazja w niepowodzeniach, ani-
zeli gdy wszystko pdjdzie, jak z ptatka.
| kto mogt sobie tutaj z reka na sercu

‘powiedzie¢, ze wszystko uczynit, nie po-

trzebuje zazdros$ci¢ pierwszen-

stwa.

innym

*) Uprzejmy wiasciciel majatku, ktory
sie tam w miedzyczasie pojawit, wyrazit
rados¢, ,ze udato sie w koncu Panu u-

tni dzien zawodéw!) i zaczat krazy¢. sigé¢; widziatem, jak Pan nie moégt wy-

Chwilami udawato mu si¢ nieco wydzwi- lagdowacé”.. Los jest czasem zto$liwy!

gnat¢; pare metrow uzyskanych budzito Tadeusz Wasiljew
Szlaki Cu. Ustjanowa 5.VII., 16h
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REGIONALIZM

TERMIKI

Wyniki 1V. Krajowych Zawodow Szybowcowych na tle warunkéw meteorologicznych

Wyniki ostatnich zawodéw wydatnie
rozszerzyty perspektywy mozliwosci me-
teorologicznych i, zwigzanych z tym, wa-
runkéw nawigacyjnych Polski. 3 wyso-
kosci ponad 3000 m, 13 przelotow mie-
dzy 100 a 200 km, 3 — ponad 200 km od-
legtosci — to nie tylko bardzo powazny
dorobek sportowy, ale tez i wiele cen-
nych doswiadczerr, obserwacji i materia-
tu naukowego.

Odlegtosci 200 — 300 km sg juz syno-
ptycznymi, t. zn., ze stan pogody i wa-
runki lotne na trasach tej dtugosci mo-
ga by¢ radykalnie rézne. Z drugiej za$
strony oderwanie si¢ od terenu Karpat i
liczne przeloty od 100 do 200 km, nad
réznymi partiami nizu, wykazaly rzecz
niezmiernie charakterystyczng: w tym
samym stanie pogody warunki lotne nad
napozor bardzo mato rézniagcymi sie te-
renami sa zupetnie inne; pewne partie sg
stale predysponowane do stwarzania
korzystnych warunkéw lotnych, inne —
ciggle je niszcza nad soba.

Od pojecia mikrostruktury termiki, na
ktora sktadajg sie 2 zasadnicze, juz wy-
starczajagco znane elementy kominow i

Rys. 1. Mapa przelotow.

16 — E. Peterek, 182 km Niepotomice.
2 — B.Baranowski, 112 km, Debica.
24 — M. Urban, 110 km, Kclbiszcwa.
21 — R. Szukiewicz, 82 km, Rzeszow.
14 — Z. Mikulski, 226 km, Putawy.
24 — M Urban, 178.5 km. Krasiczyn.
21 — R. Szukiewicz, 160 km, Zamosc¢.
16 — E. Peterek, 109 km, Ptazéw za
Lubaczowem
3 — S Brzezina, 135.5 km, Tomaszéw
Lubelski.

Cyfry w kotkach oznaczaja numery maszyn zawodnikéow. 2X,
wzglednie trzykrotny przelot do tego samego

studni, nalezy przej$¢ teraz do zagadnien
makrostruktury termiki, t. zn. do regio-
nalizmow.

W zwigzku z tym nawigacja i taktyka
przelotowa musi sie sta¢ coraz bardziej
skomplikowang i wymaga¢ coraz wiecej
informacji meteorologicznych z terendw,
nawet bardzo odlegtych od miejsca star-
tu. Rownolegle z tymi nowymi zagadnie-
niami, rozszerzajacymi nasz dotychczaso-
wy sposob patrzenia na warunki lotne,
w dalszym ciggu musi sie prowadzi¢
szczegdtowe badania otoczenia wazniej-
szych stanowisk. Diuzsze statystyki wa-
runkéw lotnych, lokalne odmiany termi-
ki, state kominy, pola pradéw tereno-
wych — oto niektére z tych zagadnien.
Maty fragment pracy, jakim jest mapa
kominéw okolic Bezmiechowej i Ustja-
nowej, zdata na Zawodach swdéj egzamin,
wykazujac konieczno$¢ i celowo$¢ dal-
szych, szczegbétowych badan okolic szy-
bowisk, bardziej eksploatowanych. Stuz-
bie meteorologicznej przypadng bardzo
odpowiedzialne zadania: obowigzujace
wskazoéwki praktyczne (oparte na mozli-
wie duzej ilosci pomiaréw specjalnych,
studiow i doswiadczen), informacje o wa-

miejsca.
30 — Z. Zabski, 210 km, Radziwittow.
10 — Z. Henneberg. 101 km, Bolechéw.
27— A. Wtodarkiewicz, 147.3 km, Katusz.
10 — Z. Henneberg. 104 km  Nowe Sioto
k. Zérawna,
332.3 km, Darabani
(Rumunja).
159.5 km, Bohorodczany.
112.6 km, Wygoda.
1185 km, Volovec
(C. S. R).

2 — B. Baranowski,

9— B. Grzeszczuk,
30 — Z. Zabski.
7—Z. Kotodynski,

3x — dwu, —

Rys. 2.
dni lotnych,
tosci rosnacych. 1.VII
réwnomiernos$ci wyzyskania

Wysokos$ci i przeloty z 4 najlepszych
uszeregowane postepowo wg. war-
i 2.vIl sq przyktadami
warunkéw na wyso-

kos¢ 7.V i 11wV wykazuja nieréwnomiernie
wyzyskanie warunkow wysokosciowych i prze-
lotowych.

runkach lokalnych, informacje o warun-
kach na trasach przelotowych i wreszcie
—e sprawa organizacji zwigzanej z tym
pracy, co jest rzeczag bardzo trudna.

Podczas 12 dni Zawodow zreszta
zgodnie z naszymi przypuszczeniami, wy-
razonymi w n-rze 7 ,Skrzydlatej Polski”,
w Ustjanowej panowaty najbardziej ty-
powe warunki letniej termiki cumulu-
sow: piekna pogoda, duze i silne usto-
necznienie, stabe wiatry, regularny prze-
bieg dzienny Cu, a w zwigzku z tym i re-
gularny przebieg dzienny warunkéw lot-
nych, kominowa struktura atmosfery, re-
gularne pojawianie sie statych ognisk te-
renowych, produkujgcych state kominy i
state Cu, wytwarzanie sie gesto rozmie-
szczonych, lokalnych i powoli poruszajg-
cych sie burz termicznych. Trzy dni tyl-
:<o, a mianowicie 4, 9 i 10.VIl., byty nie-
otne.

Wykorzystanie tych doskonatych wa-
runkéw na miejscu, w najblizszej okolicy
Ustjanowej, nie moéwiac iuz o wyzyska-
niu specjalnie korzystnych tras przeloto-
wych, nie byto réwnomierne, gdyz o wy-
zyskaniu warunkéw decyduje w duzym
stopniu moment startu, a przy kilkugo-
dzinnym transporcie maszyn z 2 km
odlegtosci — wybdér momentu nie zale-
zat od pilota. Poza tym, technika pilo-
tazu w warunkach termicznych, oraz
taktyka wyszukiwania komindw, a potem
sposéb nawigacji na przelotach, nie sa u
wszystkich pilotéw jednakowe.

Tak np. (rys. 2.) uzyskane wysokosci
dn. 11i 2VI1 utrzymywaty sie bez sko-
kéw w tym samym rzedzie wartosci i ro-
bione byty w identycznych warunkach,
pod Cu. Jednak juz w przelotach widac
2 dni wyrézniajace sie: 1.VII. przelot
1355 km, 2.VII. 109 km, 7.Vl w
krzywej wysoko$ci uwydatniajg sie do-
bre warunki: bardzo mato wysokos$ci po-
nizej 1000 m, licznie oblatany poziom ba-



zy Cu (1200 — 1500 m), oraz 2 wysokosci
jeszcze wieksze, wypracowane wewnatrz
chmur. W przelotach mamy 3 grupy:
pierwsza konczyta sie na niekorzystnych
do lotu terenach, otaczajacych obreczem
Ustjanowa, druga przedarta sie przez te
obszary i przeleciata od 100 do 160 km,
a B. Baranowski — przy jeszcze lepszej
taktyce—przewyzszat przeszto 2-krotnie
najdtuzszy z pozostatych przelotow.

Dnia 11. VIII. 1936 w wysokoS$ciach za-
znacza sie warstwa inwersyjna na wys.
500 m, baza Cu — na 900 — 1200 m, oraz
2 znaczne wysokosci, razaco odbiegajace
od poprzednich: 1600 i 2000 m. Podobnie
nierownomiernie roztozyty sie tego dnia
réwniez i przeloty.

Najbardziej uderzajgcym przyktadem
trudnosci w wyzyskaniu warunkéw, a za-
razem wazng wskazowka dla pilotow co
do czestych prob lotu, a dla Kierowni-
ctwa Zawodéw — co do kwestii umozli-
wienia jaknajczestszego startu, byt dzien
6. VII. Na 34 startow od 10 h 15' do 16
h 07" uzyskano tylko 2 wysokos$ci po 480
m, 5 lotow ponad 10 minut (w tym naj-
dtuzszy — ponad 53 minuty), a jednocze-
$nie Z. Zabski przelatuje 112,6 km, uzy-
skujgc 3110 m, a K. Antoniak — 51 km
i 3435 m.

Charakterystyka tych 5 najlepszych
dni zawod6éw daje juz pierwszy obraz
roznorodnosci termiki — tak co do jej

putapu, jak i co do
regionalnego.

rozprzestrzenienia

Lokalne stosunki pradéw pionowych,
panujacych w réznych godzinach dnia w
Ustjanowej, z 7. VII. i 11. VI, t. j w
czasie 2 dni o doskonatych warunkach
lotnych, przedstawia rys. 3. Dnia 7.VII.
rano i wieczorem zaznacza Sie prawie zu-
petny spokéj pionowy, o godz. 9 stabe
prady i silniejszy komin, a potem staba
studnia o 12 h 21'. Dnia 11L.VII. zrana,
na wys. od 1900 do 2600 m, panowaty
dobre warunki wysokiej termiki, a o 8 h
47' i1 12 h 30' zaznaczyty sie niezbyt silne

Rys. 3.  Wartosci
ponad poziom do linii (250 m ponizej
dni lotnych. 7.VII dzien Cu cong.,

pradéw pionowych w m/sek,
startu).

tazami ze Lwowa,

w Ustjanowej.
Warunki z 2 bardzo dobrych Rys. 4.
wiatr N 4 — 6 m/sek.
typ. i Cu cong., wiatr S 3 — 6 m/sek. W poréwnaniu z analogicznymi pilo-
zaznacza sie mata miazszo$¢ kominéw,

kominy o pradach do 2 m/sek. Oba dni
byty typowo cumulusowe.

Przy catej regularnosci termiki cumu-
luséw, jaka panowata podczas Zawoddw,
udato sie zarejestrowa¢ pomiarowo mo-
menty, odbiegajace od jej szablonu. Kil-
ka przyktadéw takich wyjatkowych sto-
sunkow mamy na rys. 4. Dnia 30.VIIl., o
godz. 7 min. 35, powodem silnych pradéw
turbulencyjnych, pojawiajacych sie na
znacznej wysokos$ci, byta burza nocna na
horyzoncie SE, z opadem, trwajacym ca-
ta noc. Dzien ten byt szczegdlnie burzli-
wy, a istnienie licznych jednostek burzo-
wych popotudniu, jak réwniez i trwanie
ich przez noc, ttumaczg znowu ogromne
wznoszenia 0 g. 9 min. 15. Dnia 30. VII.
nalezy wiec przyja¢ istnienie od 1700 m
silnej warstwy niestatosci, korespondu-
jacej z wiatrami NW. — Silne prady w
pilotazu z dnia 2. VII. miaty charakter
turbulencyjny. Niepokdj atmosfery obja-
wiat sie tego dnia istnieniem do potudnia
ptaszcza Acu, a po tym ciggtym pojawia-
niem sie i zanikaniem mniejszych ptatow
Acu. Dnia 8 VII, o godz. 9 min. 18,
przed nadciggajagcym frontem burzowym,
ktory przeszedt nastepnie przez Ustjano-
wg w nocy, atmosfera byta, az do wys.
4 km, w Srednio silnej niestatoSci. Wresz-
cie V., o g. 7 min. 23, istniejg zupeinie
zagadkowe ogromne wznoszenia, rozpo-
czynajace sie na wysokoS$ci startu.

Przyktady te wskazujg na istnienie du-
zych roznic w tak napozér zupetnie ana-
logicznych warunkach, odmiennych tylko
w nasileniu zjawiska, jakimi sa: termika
Cu pogodowych itermika burz cieplnych.

Peiny obraz zycia atmosfery, w warun-

kach termiki ustonecznienia, daty nie-
dawno opublikowane wyniki badan ITS
i Instytutu Geofizyki UJK 1. Doswiad-

czenia z zawod6ow potwierdzity je i do-
daty kilka nowych szczego6téw. Najwaz-
niejsze praktyczne wnioski z tych badan
i doSwiadczen bedg podstawg wszystkich
przysztych projektow zawoddéw, lotow,
przelotéw, — oczywiscie w warunkach
letniej termiki. Oto kilka z nich:

Wysokosci
11.VIl dzien Cu nych momentéw,

ktorych wysokos¢

na terenach Podkarpacia nie przekracza 600 — 700 m.

1 podczas termiki cumuluséw, warun-
ki lotne powstajg wszedzie o godz. 9
rano, a korczg sie — w godz. 17 — 18
(prawie wszystkie dni zawodow);

2. phaszcz wysokiego Acu lub Stcu,
czasami zupetnie pokrywajacy niebo przy
dobrej pogodzie, rozptywa sie latem pod
silnym ustonecznieniem najdalej do po-
tudnia; po tym rozpoczyna sie normalna
termika (2, 3, 5 10. VIL);

3. nawet przy dobrej pogodzie i ko-
rzystnej sytuacji synoptycznej, istniejg
lokalne, mniej lub wiecej rozlegte ptasz-
cze Acu, ktére z reguty niszczg pod soba
konwekcje i Cu;

4. okoto godz. 15 — 17, przy ogélnym
i szybkim maleniu zachmurzenia Cu, sil-
na insolacja dobrze eksponowanych i
nagrzewajacych sie partii terenu wytwa-
rza bardzo regularne ogniska, produku-
jace state, regularne kominy i Cu (5 7,
8. VIL).

5. ogniska state istnieja; préocz komi-
néw, wystepujacych nad tymi ogniskami,
latem pojawiajg sie kominy nad wszyst-
kimi jasnymi polami (zo6tte, dojrzate zbo-
za);

6. mozno$¢ dalekiego, diugiego i gte-
bokiego planowania szybowca w dolineg,
dla wyszukiwania tam kominéw, okazuje
sie bardzo cenna. Warto$¢ szybowiska
nalezatoby wiec okre$la¢ na podstawie
gtebokosci, rozlegtosSci i stopnia uroz-
maicenia przedpola. Z drugiej za$ stro-
ny — gtebokie doliny i wysokie grzbiety
bardzo komplikujg strukture termiczna
atmosfery. Kilkadziesigt lub kilkaset
metrow nad grzbietami czesto wytwarza
sie wskutek tego lokalna, gérska, zapo-

rowa warstwa inwersyjna, trudna do
przejscia. Jednakze suma korzys$ci z gte-
bokiej doliny jest wieksza, anizeli wy-

twarzane przez konfiguracje terenu tru-
dnosci atmosferyczne.

7. W dolinach okolicy Ustjanowej, bar-
dzo stabe, ale state wznoszenia termiczne

Warto$ci pradéw pionowych w m/sek, w Ustjanowej. Przyktady réz-
odbiegajacych od regularnej termiki Cu.
rzowy, warstwa niestatosci i od 1700 m. 12 VII, dzieA burzowy turbulencja Acu 8 VII
niestato$¢ do 4000 m. przed nadciagajacym frontem. Dla

30/VII dzien bu-

pilotazu z 1.VII,

brak wyttumaczenia.



pojawiajg si¢ na wys. 50 a nawet 30 m
nad terenem. Czy tak zadziwiajgco nisko
nad ziemig wystepujg tez wznoszenia
nad terenami ptaskimi, nie mozna na-
razie ustali¢. Nad nizinami stwierdza sie
czesto kominy na wys. 200 m nad ziemisg,
wyjatkowo — na wys. 100 m.

8. U spodu komina termicznego stabe
wznoszenie trwa dtugo: kilka, a nawet
kilkanascie minut. Od wielkosci 01 —
0,2 m/sek. ro$nie ono bardzo powoli do
0,5, po tym nieco szybciej — do 1 m/sek.
Kilkaset m pod podstawa S$wiezej chmu-
ry panujag wznoszenia 15 — 2 m/sek. Od
1 m wznoszenia rosng szybko, osiggajac
2 — 2,51 m/sek. Jest to najzupetniej zgo-
dne z wynikami pomiaréw.

9. U podstawy i w pierwszych kilku-
dziesieciu m S$wiezego Cu, wznoszenia
wynoszg 2 — 3 m/sek. Jezeli jest to Cu
wypietrzony i w trakcie rozwoju, wzno-
szenia rosng bardzo regularnie, przecho-
dzac co kilka minut o 1 m/sek. Naj-
wieksze, zaobserwowane w lotach w
chmurze wznoszenia (Zabski, Antoniak)
wynosity 7 m/sek., co najzupetniej zga-
dza sie z obliczeniami pragdéw, wyniktych
ze stopnia wilgotnej réwnowagi chwiej-
nej w chmurach (8 — 10 m/sek. pradu,
minus szybko$¢ opadania szybowca).

10. Wewnatrz wypietrzonych Cu istnie-
ja obszerne zyty pradow opadajacych,
ale szybko$¢ opadania w nich  wynosi
tylko 4 m/sek. Réwniez opadanie 4 m/sek
obserwuje sie pomiedzy gestymi, wypie-
trzonymi Cu# Zwykle opadania miedzy
niezbyt rozrostymi Cu wahajg sie od 1
do 2 m/sek.

11. Pieknie wypietrzone Cu maja
wznoszenia jeszcze tylko we mgle chmur-
nej i to wysoko ponad bazg. Pod takim
Cu i wokoto niego nie ma juz pradéw
wstepujacych, a przeciwnie, wszedzie
napotyka sie 1 m/sek. opadania, t. zn.
prawie 0 m/sek. w powietrzu (stan obo-
jetny).

12. Wedtug kilkunastu zgodnych re-
lacji, w tym najbardziej wiarygodnej, bo
opartej na duzym do$wiadczeniu B. Ba-
ranowskiego z przelotu 332 km wynika,
ze:

a) miode Cu majg wyzszg baze, niz Cu
stare,

b) najlepsza nos$na partia Cu znajduje
sie na stronie zawietrznej, t. zn. na czole
obtoku; partia ta jest o okoto 30 m wyz-
sza od poziomu bazy reszty chmury.

Wyniki zawodéw i ptynace z nich do-
Swiadczenie wskazujg na dwa Kkierunki
otwartych i jeszcze nie wyzyskanych mo-
zliwosci w naszych warunkach meteoro-
logicznych: wysokosci i przelotow termi-
cznych. Kwestia celowosci robienia wy-
soko$ci nadaje sie do obszernej dyskusji.
Osiegniecie 4000 czy 5000 m, czego mo-
zemy u nas napewno w przysztosci
spodziewa¢ sie, bedzie bezwzglednie
bardzo duzym wyczynem sportowym,
cennym lotem doswiadczalnym i bada-
niem ewentualnych regularnych warun-
kéw wysokiej termiki. Zachodzi jednak

pytanie, jak i do czego wyzyskiwaé
te, z trudem zdobywane, wysokosci?
Przy $redniej finesse 20, bez wiatru
i bez opadania po drodze, mozna spla-

nowa¢ z 5 km wysokosci na odlegtosc
100 km; zaleznie od warunkéw, bedzie
to 60 do 150 km. Czy, przy bez-
wzglednie najcelowszym nastawieniu na
przeloty, nie bedzie racjonalniejszg nie-
miecka technika przelotowa, wymuszona

ciggtym niemal wsysaniem szybowca w

chmury?  Technika duzych szybkosci
przelotowych, a matych wysokosci?
Taktyka ta data przeciez przeloty po
504 km — przy zaledwie 1100 m wyso-
kosci. Kwestie te nalezy pozostawié
otwartg.

Loty wysoko$ciowe w chmurach sta-
nowia jednak bardzo cenny materiat do-
Swiadczalny. Dwa z nich, K. Antoniaka
i Z. Zabskiego z 6. VII., zastugujg na do-
ktadniejsze zanalizowanie. K. Antoniak,
po starcie i splanowaniu w doline
Ustjanowej (rys. 5), uzyskat w statym ko-
minie, umiejscawiajgcym sie miedzy wsig
i lotniskiem ustjanowskim, pierwsza wy-
sokos¢ 600 m (1), a nastepnie — po prze-
kroczeniu zbocza z wiatrem N — druga
wysokos$¢ 800 m (2), do bazy chmur, pod
ledwo zaznaczajagcym sig, miodym Cu.

Barogramka rekordowego lotu K. An-
toniaka w wypietrzonym Cu.

R)S. 5.

Wysokos$¢ te stracit, uzyskat jag znowu
nad Ustjanowg—700 m (3) a nastepnie,
idac z wiatrem, poraz drugi — 800 m (4).
Wréciwszy nad grzbiet Gromadzynu, pilot
wszedt (ze wznoszeniem 1/M-----15 m/sek.)
w brzeg bardzo wypietrzonego Cu. Szyb-
koSci wznoszenia rosty regularnie i sto-
pniowo do 7 m/sek. i warto$¢ ta utrzy-
mywata sie spokojnie dtugi czas, z kil-
kakrotnymi, niezbyt silnymi uderzeniami
w skrzydta. Na 2000 m maszyna przeszia
przez niewielki deszcz, a pozostaty na
skrzydtach osad wodny zamarzt na wys.
3000 m. Skupienie mgty chmurnej nie
byto zbyt duze, gdyz wida¢ byto zarysy
catych skrzydet. Kilka grudek gradu, na-
potkane na wysoko$ci 3000 m, nie miaty
znaczenia dla regularnych pradéw 8
m/sek, ktére u szczytu chmury, z chwila
rozjasnienia sie, stopniowo ale szybko
przeszty na wysokosci 3435 m n. p. st. w

Rys. 6.

Rys. 7.

Barogramka z przelotu A. Wtodarkiewicza.

opadanie 4 m/sek. Maszyna wyszta za-
raz z chmury, ktéra byta cienky, wy-
soko wystrzelong w gére protuberancjg,
w ksztatcie kolumny czy wiezy. Kolumna
wyrastata 1000 m ponad wierzchotki wy-
pietrzonego Cu i siegata jeszcze kilkaset
m nad miejscem wyjscia szybowca z obto-
ku. Dokota znajdowaty sie wysoko wy-
pietrzone i gesto rozmieszczone Cu. W
waskich ,wawozach”, miedzy chmurami,
pilot napotykat wszedzie 4 m/sek. opa-
dania. Dostawszy sie na wysoko$¢ baz
Cu, konstatowat on wszedzie dalsze opa-

danie, zmniejszone juz co prawda do 2
m/sek., a przy koncu lotu — do 1-M.5
m/sek. Na wysokosci bazy chmur pilot

zorientowat sie, ze jest nad Starym Sam-
borem i, wzigwszy kurs 30°, wylagdowat
w Samborze.

Mamy tu do czynienia z silng konwek-
cja, dajaca nie zrosniete z sobg copraw-
da grupy wypietrzonych Cu, ale tran-
sportujagcg tak duze ilosci powietrza w
gére, ze w waskich partiach miedzy
chmurami, a takze pod wypietrzonymi
obtokami, schodzity wszedzie w do6t re-
gularne i dosy¢ silne, wymienne prady
opadajgce. Chwiejna réwnowaga  wil-
gotna wewnatrz obtokéw, ja to widaé z
emagramu zamieszczonego przy baro-
gramce rys. 5 byta juz wczednie z rana
dosy¢ silna i nie miata tendencji do ma-

lenia z wysokoscig; prawdopodobnie
wiec istniaty w dniu 6. VII warunki do
osiagniecia jeszcze wiekszych wyso-
kosci.

~ Tegoz dnia, w 2 godziny pézniej, Z
Zabski (rys, 6) uzyskat podobna wyso-
ko$¢. Znajdujac z miejsca niemal, nad

wsig, dobre wznoszenie, doszedt on do
bazy Cu na wys. 800 m i skierowat sie
na przelot. Po powrocie, pilot osiggnat,
prawie na wysokosci startu, ponownie
900 m; nie ryzykujac wobec statego opa-
dania dalszego przelotu, pilot utrzymy-
wat sie w okolicy Ustjanowej i wszedt
wreszcie z silnym, 2 — 3 m/sek. wznosze-
niem w chmure. W Cu szybko$¢ wzno-
szenia — zupetnie tak samo jak w lo-
cie Antoniaka — wzrastata stopniowo i
regularnie do 7 m/sek. Na 3000 m osad
wodny na skrzydtach i owiewku limuzy-
ny zamarzt w grube ptaty lodu. Skupie-
nie mgty chmurnej byto wieksze niz w
locie Antoniaka, — tylko cze$¢ skrzydet

Barogramka rekordowego lotu Z. Zabskiego w wypietrzonym Cu.

Najbardziej typowy przyktad lotu w warunkach

termiki cumuluséw.



byta widoczna we mgle. Na 3200 m na-
stapito juz rozjasnienie i, mimo wysitkow
pilota, ktéry chcial wydosta¢ sie na
szczyt obtoku, wariometr wszedzie bar-
dzo szybko opadat i zatrzymat sie wresz-
cie na 4 m/sek. opadania. Teraz, ciagle
wewnatrz tego samego obtoku, szybowiec
obnizyt lot do 200 m z regularnym opa-
daniem 4 m/sek.

Na tej wysokosci maszyna wyszta z
mgty i znalazta sie w olbrzymim Kkotle,
zamknietym od spodu sfalowanym dnem
chmur, a z bokéw — regularng obreczg
potgczonych z sobg, wypietrzonych wiez
cumulusowych. W kotle panowato wsze-
dzie opadanie 1 m/sek. Pilot, nie. chcac
traci¢ wysokosci, wszedt w $ciane Kkotta,
ale napotykat tylko na 1 m/sek. opada-
nia. Po pewnym czasie w matej luce w
dnie kotta, przejrzaty spore, zalesione
gory. Pilot, przewidujac, ze byt znoszony
wiatrem NW i ze znajduje sig, by¢ moze,
po czeskiej stronie Karpat, wzigt kurs
60° i, napotykajac pod Cu na catej trasie
opadanie 1 m/sek., a raz tylko — pod
mtodym Cu — 1 m/sek. wznoszenia, wy-

Rys. 8. Schematyczny przekréj przez

zaznaczono lot Z. Zabskiego;

lagdowat na szybowisku w Wygodzie pod
Dolina.

Lot ten wykryt niezwykle interesu-
jace zjawisko kotta cumuluséw (na rys.
8). Bytoby to na matg skale zjawisko
analogiczne do bezchmurnego ,oka bu-
rzy”, obserwowanego w niezwykle sil-
nych cyklonach tropikalnych. Wyobraz-
my sobie tak gesto rozstawione Cu, ze
zlewajg sie one w olbrzymig grupe o dtu-
gosci kilku, czy kilkunastu km. Skupienia
takie, przy silnej konwekcji i predyspo-
nowanym terenie, powstajg bardzo cze-

sto. W takim gniezdzie Cu idg w gore
poszczeg6lnymi, olbrzymimi zytami,
ogromne ilosci powietrza. Kompensacja

w formie pragdu zstepujagcego nazewnatrz
takiego gniazda zaczyna niewystarczac.
Cze$¢ pradu kompensacyjnego zwraca sie
wiec do Srodka gniazda, niszczy jaki$
znajdujacy sie tam, wypietrzony Cu i w
Srodku takiej grupy powstaje olbrzymi
lej, wolny od mgty chmurnej. Zjawisko to
nie jest prawdopodobnie odosobnione.
Drugim dziatem, w ktérym postapilismy
na ostatnich zawodach daleko naprzod,
jest wykazanie naprawde bardzo duzych
mozliwosci przelotowych i taczace sie z
nimi ogromne zagadnienie geograficzne-
go rozprzestrzenienia termiki. Dwa przy-
ktady najdtuzszych przelotéw wykazujg
najlepiej istnienie tych regionalizméw, a
jednoczesnie — skomplikowany charakter
wspomnianego zagadnienia.

kociot wewnatrz
strzatkami — prady wystepujace i opadajace.

Rys. 9.

Przelot Z. Mikulskiego do Putaw (rys.
9) odbywatl sie na trasie Ustjanowa-Do-
bromil-Przemys$l, nastepnie — kurs 30° na
Roztocze, Zamos$é-Lublin-Putawy. A wiec
pét przelotu na NE, pét — na NW. Z
linii wysoko$ci i zaznaczonych na baro-
gramce dtugosci przelecianych odcinkéw
wida¢, ze nizinna partia, miedzy Prze-
myS$lem a wzg6rzami Roztocza, byta bar-
dzo ciezka. Dopiero nad Goérkami, pilot
uzyskat znaczniejsza wysoko$¢ i, znajdu-
jac nad lasami Roztocza stabe kominy,
doleciat do Zamos$cia. Juz przed Za-
mosciem, po przejsciu zwartych partii la-

gniazda wypietrzonych Cu. Linig kropkowang

su, wznoszenia byty silniejsze, a Cu bar-
dziej wypietrzone, przy czym jeszcze sil-
niejszag konwekcje obserwowato sie na
W, nad rdzeniem Roztocza. — Miedzy
Zamosciem a Lublinem Cu byty juz geste.
Uzyskujac nad Lublinem wytracong po
drodze wysoko$¢, Mikulski wyzyskuje
raz jeszcze, na péinoc od Zamoscia, kilka
mniejszych jednostek burzowych i znaj-
duje sie wobec wolnego od Cu niebo-
sktonu na N. Tylko na W wystepowaty
jeszcze stabe, mate Cu i pilot skierowat
sie ku nim, ladujagc koto Putaw. Plaski,
nieurozmaicony teren na N od Lublina,
wykazywat wiec tez brak warunkow.

W locie tym uderza bardzo duza szyb-
kos¢ przelotowa na odcinku Zamos$¢-Lu-
blin. Silne, wypietrzone Cu i duzy wiatr
— to warunki, wystepujace przy szlakach
Cu. Na tej catej, bardzo urozmaiconej
trasie przelotu, tylko nad granicg Roz-

Rys. 10. Barojjramka z rekordowego przelotu

Barogramka z przelotu Z. Mikulskiego do Putaw.

odcinku Zamo$¢ —s Lublin,

B. Baranowskiego do Darabani.

Zauwaz ogromng szybko$¢ przelotowa na
na szlakach Cu.

tocza pojawity sie dobre warunki; jest to
zjawisko zupetnie lokalne, bezwzglednie
uzaleznione od terenu.

W jeszcze bardziej rozmaitych warun-
kach na réznych odcinkach odbyt sie
przelot B. Baranowskiego (rys. 10). Po
starcie i wytraceniu w dolinie niemal
catej wysokosci, pilot odnalazt nad pta-
tem ustonecznionego terenu wiasnie
»wybuchajacy” komin: 0.5 do 2.5 m/sek.
na wys. 200 m, potem — 3 m/sek wzno-
szenia. Na wys. 1320 m (maksymalna
wysokos¢é przelotu) szybowiec dochodzi
do putapu i pilot odrazu skierowuje sie
na Borystaw. Cu do Borystawia byty
rozmieszczone do$¢ gesto, a nad Schod-
nicg umiejscowita sie nawet duza burza
termiczna, na brzegu ktoérej wznoszenia
wynosity 2 m/sek. Baranowski pozosta-
wit jednak burze, a idagc wzdtuz ostat-
nich wzgérz Podkarpacia na zwiekszonej
szybkosci okoto 80 km/h, mijajac na-
potykane po drodze wznoszenia, wypra-
cowuje wysokos¢ dopiero nad Orowem.
Za Orowem wysoki, cho¢ dos$¢ cienki,
nasuwajacy sie od gor stratus zniszczyt
zupetnie Cu. Pilot skierowuje sie wiec
w ustonecznione niziny i dolatuje do
rzeki Stryj, 10 — 15 km na S od miasta
Stryj, na b. matej wysokosci, bo niemal
300 m ponizej startu. Nad os$wietlonymi
polami udaje mu sie znéw wyzyska¢ ko-
min, w ktérym, krecac dtugo, dochodzi
do 1ii00 m. Za rzeka Stryjem zachmu-
rzenie jest nietylko silne ale Cu tacza
sie, mocno ssa i maja tendencje dc wy-
twarzania burz. Dopiero od Katuszyna
Cu zaczynajg by¢ bardziej ptaskie i izo-
lowane, lot odbywa sie wiec juz od ob-
toku do obtoku. Do Dniestru pilot dola-
tuje na bardzo matej wysoko$ci, w oko-
licy Jezupola. Zeglujac za bocianem,
ktory nie krazyt ale szedt z wiatrem
na SE, Baranowski znajduje stale wzno-
szenie 2 m/sek i leci wzdtuz $wiezo u-
tworzonego, regularnego szlaku Cu, po
prawym brzegu Dniestru. tancuch ten
wykazuje czasem przerwy, nieraz nawet
duze.. W jednym miejscu ogniwem tancu-
cha jest mata burza termiczna, za ktorg
lot jest juz zupeinie tatwy. Przy szyb-
kosci  maszyny 90 km/godz. wszedzie
wystepujag wznoszenia 2 m/sek (szyb-
kos¢ pradu ponad 3 m/sek), a opadania
— w nielicznych lukach — sg niewiel-
kie. Przy ssaniu w chmure, pilot ucieka
z pod obtoku. Wysokos¢ lotu waha sie
tylko nieznacznie. Od Horodenki, po

Zauwaz ogromng szyb-

kos¢ przelotowa i mate wanania wysoko$ci od Jezupola do Darabani, pod szlakami Cu.



Rys. 11. Kierunki i szybkosci

lot Baranowskiego 332.3 km.

do$¢ ostrym porzuceniu Dniestru celem
ominiecia granicy sowieckiej, luki w
szlakach Cu stajg sie coraz wieksze,
trzeba juz krazy¢, a za granica Polski
wystepuja juz tylko pojedyricze, rzadkie
Cu. Koto Czerniowiec Baranowski wyzy-
skuje jeszcze jeden dobry komin, leci
wzdtuz Prutu, znajdujac w bezchmurnej,
wieczornej termice, stabe wznoszenia
0.5 m/sek i laduje w Darabani.

MieliSmy wiec tu znowu do czynienia,
na matym odcinku, z typowym szlakiem
Cu, wytworzonym nad doling Dniestru.
Szlakowi temu towarzyszyty od potud-
nia zupetnie podobne szlaki,.ktére jed-
nak rozpadty sie daleko wcze$niej, ani-
zeli szlak jaru dniestrowego. Od momen-
tu opuszczenia jaru przez Baranowskie-
go, nie obserwowal on juz na potudniu
szlakbw. Raz jeszcze wiec wystepuje
Sciste uzaleznienie termiiki od orografii.

Sadzac z przelotu Mikulskiego i Bara-
nowskiego, mamy wiec i na naszych te-
renach regularne szlaki Cu. Jednak, pod-
czas gdy w warunkach Wasserkuppe
szlakom towarzyszg szybkosci wiatru
15—20 m/sek. — u nas nie dochodzg one
do 10 m/sek. Rzut oka na rys. 11 i 12
wykazuje, ze do powstawania szlakow
nie tak konieczne sg duze szybkosci, jak
zachowanie tego samego Kkierunku wia-
tru na roznych wysokosciach i przez
dtuzszy czas. Karpaty sg przy tym raczej
przeszkodg w wytwarzaniu sie szlakéw.
Tak np. w dn. przelotu Baranowskiego
(rys. 11), w godzinach popotudniowych,
kierunki wiatru w Ustjanowej byty nie-
regularne, a we Lwowie — bardzo regu-
larne; we Lwowie panowaty przy tym
szybkosci wieksze, co oczywiscie sprzy-
jato powstawaniu szlakéw na nizinach.
Wieczorem tego dnia Ustjanowa wyka-
zuje jeszcze wiekszg odrebnosé. Kra-
kéw i Lwoéw majg silne, gbrne wiatry, a

Fot.

startu, Nr. 2 — 14 h 52 max.

wiatréow gérnych w Polsce

1 2. 3. Fazy rozwoju Cunb calvus (Cunb bez kowadta").
wysoko$¢ wierzchotka 4535 m,

i szybkosci wiatréow gérnych w Polsce 11.VI1.1936,

(prze-

lot Z. Mikulskiego 226 km.).

7.V11.1936. iprze- Rys. 12.  Kierunki
Rys. 13. Mapa statych kominéw termicznych,
powstajacych przy wiatrach S -f- SW. Wedtug
relacji z przelotéw podczas IV. K. Z. S. Dla
umozliwienia  pilotom naniesienia potozenia ko-
minéw na mapy, wrysowano szosy | i Il klasy,
wedtug mapy WIG 1:300.000.
U — miejsce startu w Ustjanowej, B Bezmie-
chowej.

I — niekorzystny dla termiki i przelotow obszar
zaporowy na N od Jarostawia.
niekorzystny zaporowy obszar moczarzysk

doliny Dniestru i okolic.

W dolinie  Ustjanowej zaznaczono podwdjnym
kotkiem, zarejestrowany ostatnio kilkakrotnie,
staty komin 1 km na W od wsi Roéwnia.

w  Ustjanowej — kierunek do
2000 m zmienia sie o 90°

W dzien przelotu Mikulskiego (rys. 12),
w godzinach popotudniowych w Warsza-
wie i we Lwowie panowaly od wys.
1000 do 2000 m regularne wiatry S, pod-
czas gdy w Ustjanoweij kierunek ogolny
byt SW', ale tez zmienny (szczeg6lnie w
godz. porannych).

Kwestii szlaku Cu, tak jak i catego
szeregu innych zagadnien, nie mozna o-

wys.

Ustjanowa 9.VII. 1936, kier. na SSE, Nr. 1—

Srednia szybkos$¢ pradu wstepujacego

ko$¢ wierzchotka na lewo. 4700 m. Srednia szybko$¢ pradu wstepujacego w 8 minutach,6.9 m/sek.

ugéry obtoku 3.8 m/sek. Nr.

czywiscie odrazu rozstrzygnaé. W kaz-
dym razie doktadna analiza wiatrow da
w tym wypadku bardzo duzo. By¢ moze,
nawet trzeba bedzie robi¢ na przysztosc,
w pewnych wypadkach, synoptyczne
mapy anemologiczne, ktére pozwolg
zorjentowaé¢ sie co do kierunku spiltywu
najszybszego i najregularniejszego stru-
mienia powietrza i wyznaczy¢ w ten
spos6b korzystny dla przelotu obszar.

Jednym z najwazniejszych  wynikow
IV. K. Z S. jest mozliwo$¢ postawienia
koncepcji regionalizmu termiki. Na pod-
stawie faktycznych tras diuzszych prze-
lotébw, wrysowanych na mapce (rys. 14)
wraz z zaznaczonymi wazniejszymi je-
dnostkami orograficznymi na nizinach i
bardziej zwartymi kompleksami laséw,
mozna rzuci¢ caly szereg pytan i wycig-
gna¢ szereg praktycznych wnioskdéw.

Do rzedu legend trzeba wiec przede
wszystkim zaliczy¢ przekonanie o spe-
cjalnym uprzywilejowaniu Karpat pod
wzgledem termiki cumuluséw i braku
dobrych warunkéw lotnych na nizinach.
Oczywiscie, odmiana termiki goérskiej jest

nieco inna, anizeli odmiana terminiki te-
renéw ptaskich. | tak np., z bardzo ni-
skich pilotazy balonowych i lotéow, do-

konywanych w Karpatach i we Lwowie,
wynika, ze kominy termiczne w goérach
sa mniej wysokie niz na nizinach, rwa
sie czesto — sg coprawda silniejsze, ale
mniej regularne. Kominy te sg tez ge-
Sciej rozmieszczone niz na nizinach, na-
tomiast kominy nizinne maja zwykle
nieprzerwang migzszo$¢ 800 — 1000 m,
sq rzadsze, ale prady w nich sg stalsze
i regularniejsze. Podobnie r6znig sie i
Cu: w goérach powstajg szybciej niz na
nizinach, sg bardziej wypietrzone i burz-
liwe. Nawet odcien Cu w gérach jest in-
ny; bardziej biaty, podczas gdy na nizi-
nach jest on bardziej zotty (zapylenie).

14 h 50, max. wysoko$¢ wierzchotka 4075 m n. p
3 — 15h 00, max. wyso-



Rys. 14, Mapa rzeczywistych tras przelotéw szybowcowych.
przeloty ponad 100 km z IIl K. Z. S. (1935). tukami I, Il, 111 zaznaczono granice
termik: | —silnie nawodniona depresja Sanu koto Jarostawia. Il. — bagnista,

Bystrzycy, Ty$mienicy i t. d. na N od Drohobycza. IV — bagna Styru koto Bere$ teczka,
1 — E. Peterek, 182 km, Niepotomice. 9 — S. Brzezina, 135.5 km, Tomaszow
2 — B. Baranowski, 116 km, Pilzno. Lubelski.
3 — B. Baranowski, 112 km, Debica. 10 — Z. Zabski, 105 km, Niemirow.
4 — M. Urban 110 km, Kolbuszowa. 11 — K. Plenkiewicz, 120 km, Rawa Ruska.
5 — Z.  Mikulski, 226 km, Putawy. 12— Z. Zabski, 95 km, Lubien Wielki
6 — M. Urban, 178.3 km, Krasiczyn. 13 — Z. Zabski, 2i0 km, Radziwittow.
7— R. Szukiewicz, 163 km, Zamo$¢. 14— Z. Henneberg, 104 km, Nowe Sioto
8 — B. Baranowski, 140 km, k. Zamoscia. k. Zurawna.

Mozna wiec to tylko powiedzie¢, ze goéry
maja termike silniejszg i bardziej turbu-
lencyjna niz niziny.

Przekonanie o braku warunkéw na ni-
zinach wynika z innego zjawiska. Mozna
je nazwac¢ szachownicg termiczng. Jedne
pola szachownicy tej majg dobre warun-
ki lotne, inne — nie. Nad jednymi pola-
mi wolno lata¢, nad innymi — nie. Przy-
tym przechodzenie z p6l korzystnych na
inne, roéwniez korzystne, moze odbywac
sie ' w warunkach termiki Cu tylko po
waskich, $cisle wyznaczonych trasach.

Regionami ujemnej termiki sg naj-
prawdopodobniej obszary o wysoko po-
tozonym i obfitym poziomie wody grun-
towej. Takie trzy obszary, zagradzajace
od N, NE i E Ustjanowag i Bezmiechowa,
znane juz sg zupetnie dobrze. Zaznaczo-
no je tukami I, I, Il na rys. 14. Na lu-
kach tych koncza sie wszystkie krotsze
przeloty. Na N od Jarostawia, w dolinie
Sanu, w najwiekszej depresji terenowej
b. Galicji, mamy kilkudziesiecio-kilome-
trowg potaé, gdzie nie obserwuje sie ni-

gdy gradu, burze termiczne rozchodzg
sie, a Cu sa bardzo rzadkie lub wecale
nie wystepuja. Bagna i moczarzyska roz-
legtej doliny Dniestru, od Sanoka po
Mikotajéw, sg druga taka zaporg. |
wreszcie podmokie, czeSciowo bagniste
obszary na N i NE od Drohobycza — to
trzecia zapora. Czwartym takim ujem-
nym obszarem bedg bagna Styru w oko-
licy Beresteczka. Miedzy zaporg . a Il
istnieje przejscie na roztocze wzdiuz
wzgorz na linji Przemy$l - MoSciska - Ja-
worow-Zotkiew lub Rawa Ruska.

Korzystnymi  obszarami termicznymi,
a nawet juz nie obszarami, lecz tra-
sami, sg: cate Podkarpacie, Roztocze,

ptyta Lubelska, péinocna krawedZ Po-
dola, jar Dniestru i sucha zapadto$¢ Pod-
karpacia, mniej wiecej wzdtuz linii kole-

jowej Rzeszow-Krakow.

Jakie przypuszczenia — opierajac sie
na wyzej opisanych i stwierdzonych fak-
tach — mozna wysnué¢ co do wartos$ci

termiczno - przelotowych innych tere-
néw? Nalezatoby tu typowa¢ przez po-

Cyfry w kotkach oznaczajg przeloty ponad 100 km z IV K. Z. S. (1936), cyfry w kwadratach —
licznych kroétszych przelotow, pokrywajace sie z granicami obszaréw ujemnej
bardzo szeroka dolina gérnego Dniestru za Samborem.

IIl — bagniste tereny
topatyna, Kamionki Strumitowej.

15 — Z. Henneberg, 101 km, Bolechoéw.

16 — A. Wtodarkiewicz, 147.3 km, Katusz.

17 — Z. Zabski, 112.6  km, Wygoda.

18 — B. Grzeszczuk, 159.5 km, Bohorodczany
19 — B. Baranowski, 332.3 km, Darabani
(Rumunja).
20 — Z. Kotodynski, 1185 km, Volove
€. s. R).

réwnanie takie jednostki, jak: Gory Krze-
mienieckie, Swietokrzyskie, pasmo Kra-
kowsko - Wielunskie, krawedz i stoki
Beskidu Slaskiego, suche Podole, ciepte
Pokucie, suche wyzyny okolic todzi,
przemystowy obszar Slaski, zasobne w
pare wodng i urozmaicone terenowo Po-
lesie, obramowang piaskami, z rzeka w
Srodku, doling Wisty i Bugu. W potnoc-
nych, tak bardzo urozmaiconych pota-
ciach kraju, znalaztoby sie napewno caty
szereg doskonatych tras termicznych.

Te wszystkie przypuszczenia musza je-
dnak by¢ poparte odpowiednimi poszu-
kiwaniami i studiami. Badanie i informo-
wanie o warunkach lokalnych szybowis-
ka czy lotniska — nie wystarczy juz.
Trzeba bedzie dostarcza¢ wiadomosci
o warunkach na trasach, a przede wszy-
stkim — wytyczy¢ te trasy. | trzeba be-
dzie nastawi¢ te catg prace nie tylko
pod katem widzenia naukowym, lecz
przede wszystkim na oddanie praktycz-
nych ustug przysztemu, wielkiemu roz-
wojowi naszego szybownictwa.



Sprawy szybowcowe na forum ISTUS-a

Dnia 3 sierpnia 1936 r. odbyto sie w
Berlinie posiedzenie Rady Zarzadzajgcej
ISTUS, w celu ujednostajnienia przepisow
wytrzymatoéciowych dla szybowcéw, o-
raz w celu omoéwienia szeregu wnioskow
z dziedziny szybDwnictwa, zgtoszonych
miedzy innymi i przez Polske. Zebraniu
przewodniczyt, w zastepstwie nieobecne-
go prof. Georgii’ego, Wtoch Bonomi. Ze
strony Polski wzieli udziat: kierownik
techniczny ITS, inz Stepniewski oraz M.
Pigtek.

Pierwszy punkt programu, przewidujg-
cy dyskusje nad przepisami wytrzymatos-
ciowymi, nie mogt sie odby¢ z powodu
nieprzygotowania przez Niemcy odpo-
wiednich materiatow. Obszerniejszg nato-
miast dyskusje wywotata kwestia pojecia
.motoszybowiec”, oraz sprawa ustana-
wiania rekordéw na tego rodzaju ma-
szynach. Ze strony U. S. A. zostata zgto-
szona przez National Aeronautic Asso-
ciation of America propozycja, aby w
przepisach, zresztg do$¢ og6lnikowych, zo-
staty sprecyzowane zadania, tyczace sie
startu motoszybowcow przy pomocy $rod-
kéw, uzywanych powszechnie w szybow-
nictwie, a wiec start ciggowy za samolo-
tem, wzglednie za wydzwigarka. Poza tym
NAA widzi pewne trudno$ci w odréznie-
niu motoszybowca od samolotu lekkiego.
W dyskusji zabrat miedzy innymi gtos
i inz. Lippisch, oswiadczajac, ze zasadni-
czo mija sie z celem motoszybowca uzy-
cie tego rodzaju startu, gdyz wiasnie mo-
tor stuzy do tego, aby uwolni¢ motoszy-
bowiec od pomocy z zewnatrz przy star-
cie. Odpowiednia moc silnika jest nie-
zbedna poza tym przy przebywaniu sil-
nych obszaréw duszacych. Jezeli pojecia
motoszybowiec i samolot lekki czesciowo
sie pokrywajg, to nie ma to miejsca przy
ustanawianiu rekordéw, gdyz wobec bar-
dzo matego stosunkowo zapasu paliwa,
koniecznym jest czeSciowe zaglowanie, by
uzyska¢ wyczyny rekordowe. Bowiem z
zapasem benzyny, okre$lonym dla moto-
szybowcow, jest rzecza niemozliwg o0sig-

gna¢ wyniki, odpowiadajagce samolotom
lekkim.
Pewne zastrzezenia podniesiono ze

strony Witoch odnos$nie rozpietosci wag
dla motoszybowca jednomiejscowego (350
kg) i dwumiejscowego (450 kg). Wedtug
Bonomiego ta réznica, wynoszgca 100
kg, jest za mata, gdyz ustalajac cie-
zar drugiej osoby ze spadochronem na
okoto 85 kg, zostaje zaledwie 15 kg na
dodatkowy tadunek uzyteczny i wzmoc-
nienie konstrukcji, co jest, oczywiscie, za
mato. Jak zauwazyt inz. Lippisch, réznica
ta jest tylko pozorna, gdyz motoszybo-
wiec jednomiejscowy mozna zbudowaé
I1zej niz dwumiejscowy i rzeczywista r6z-
nica bedzie wieksza. Bowiem waga w lo-
cie motoszybowca jednomiejscowego moze
zej$¢ na 270 — 290 kg. (dla motoszybowca
ITS-8 wynosi ona 260 kg). Jeszcze jeden
projekt, wysuniety przez putk. Massaux,
zastuguje na wzmianke. Nalezy sie w
przysztosci liczy¢ z mozliwoscig wprowa-
dzenia nowej kategorii—t. zw. szybowca
z motorkiem. Motorek musiatby sie da¢ z
tatwoscig zapuszcza¢ w locie, start za$ o-
oczywiscie odbywatby sie przy pomocy
z zewnatrz.

W catej dyskusji podkre$lano dobit-
nie brak wszelkich danych doswiad-
czalnych, ktérymi moznaby umotywo-

wac jakiekolwiek zmiany. Zanim wiec

nie bedzie odpowiedniej ilosci tych da-
nych, wszelkie zmiany sg nieaktualne.
Mimo istnienia od 1 kwietnia 1936 .
przepis6w ustanawiania rekordéw, zad-
nego dotychczas nie zanotowano.

Po przyjeciu wniosku Z. S. R. R., kt6-
ry przewiduje utworzenie nowej klasy
szybowcow wielomiejscowych oraz usta-
lenie dwoch rodzajéow rekordow dla te-
go typu, a m.: lot czasowy z powrotem
na miejsce startu, oraz odlegto$¢ w linii

prostej, odczytano wnioski  polskie.
Whnioski te dotyczag a) wyboru miejsca
na Miedzynarodowe Zawody Szybow-
cowe ISTUS w roku 1937, bj pomiaréw
aerologicznych dla celéw szybowni-

ctwa i c¢) metod szkolenia w szybowni-

ctwie, z uwzglednieniem wartosci tegoz

dla szkolenia w pilotazu motorowym.
Co sie tyczy gruntownych pomiaréw

aerologicznych, to zajmuje sie tym prof.
Georgii, wspolnie z ks. Kinsky'm i wy-
niki tych badan majg by¢ podane na ze-
braniu ISTUS w roku przysztym. W dy-
skusji nad zagadnieniem szkolenia szy-
bowcowego podkreslono  koniecznos¢
pewnego rodzaju standaryzacji metod
szkolenia i wystagpiono z propozycja
rozpisania ankiety na ten temat wsrod

panstw, nalezagcych do ISTUS. Mu-
siataby ona uwzgledni¢ statystyke i po-
wody nieszcze$liwych wypadkéw oraz

typy szybowcéw, uzywanych do szkole-

nia. W toku obrad nadeszta przykra
wiadomo$¢ ze znany pilot austriacki,
Stiersohn, odbywajacy na Ro6hnsperbe-

rze lot treningowy, ulegt Smiertelnemu
wypadkowi wskutek ztamania sie skrzy-
dta w akrobacji. Miat on bra¢ udziat w
pokazie szybowcowym, ktéry odbyt sie

Pokazy szybowcowe na Olimpiadzie

O wigczeniu szybownictwa do progra-
mu olimpijskiego méwi sie juz do$¢ daw-
no. Jednak realizacja tego zamierzenia
nie jest pozbawiona specyficznych trud-
nosci, tak, ze dopiero na tegorocznej, XI.
Olimpiadzie, doszto do pierwszej proby,
ktéra niewatpliwie bedzie wstepem do
ostatecznego zados$cuczynienia stusznym

zadaniom szybownikéw coraz wiekszej
liczby krajow.
Jak wiadomo, do programu kazdej

olimpiady nalezg, poza zawodami punk-
towanymi, dwa pokazy, ktére majg sta-
nowi¢ swego rodzaju probe dla nowych
rodzajow sportu i moga zadecydowac o
wigczeniu ich w przysztosci do oficjalne-
go programu. W roku bhiezagcym wybor
padt na ,basketball* ze sportéw zagra-
nicznych i na szybownictwo, jako sport
gospodarzy.

Do udziatu w pokazach zgtosito sie 5
krajow: Austria, Butgaria, Niemcy, Szwaj-
caria, Wtochy i Wegry. Polacy, Jugosto-
wianie, Francuzi i Chilijczycy musieli, z
niezaleznych od siebie przyczyn, poprze-
sta¢ jedynie na obserwowaniu. Wielkie
zainteresowanie budzito Chile, ze wzgledu
na swoistg egzotyke, to tez mozna byto
stysze¢ stowa zalu, ze sprawito ono za-
waéd, nie bioragc czynnego udziatu (nie
otrzymali oni na czas sprzetu). Ale wsrod
szybownikéw najbardziej zatowano, ze
upadta mozliwo$¢ zapoznania sie z szy-
bownictwem polskim. I tak np. p. Georg
Briitting, sprawozdawca miesiecznika
,Der Segelflieger”, pisze:

»Najbardziej zatujemy, ze czynnego
udziatu nie wzieta Polska, poniewaz in-
teresujg nas polskie konstrukcje i polscy

nazajutrz, tj. 4 sierpnia, na lotnisku
Staaken pod Berlinem.

M. P
piloci, gdyz — jak wiadomo — w ciggu

zaledwie trzyletniego okresu rozwoju sta-
ta sie ona mocarstwem szybowcowym *)
pierwszego rzedu, ktére umiato w jednym
roku zdoby¢ 19 kategorii D, wykazujac
tym samym, ze jest na czele przed
wszystkimi zagranicznymi (tj. poza Niem-
cami — przyp. aut.) krajami”.

Pokazy zaczety sie od przylotu na ho-
lu nad lotnisko (w Staaken) 7 ,Bussar-
déw”, ktore po szeregu okrgzen siadty
przed publicznoscia.

Jako pierwszy startowat Bulgar,
jor Drenikow, na szybowcu ,Komar”.
Nastepnie latat jego rodak, Doniewski.
W ten sposob Polska wzieta posrednio
udziat, chociaz nam zapewne nie przy-
sztoby do glowy, aby na maszynie tej
kategorii popisywac¢ sie przed publicz-
noscig, jaka zjechata z calego Swiata.
Zresztg nasz poczciwy ,Komar” otrzy-
mat w Butgarii bardziej arystokratycz-
ne imie ,Albatrosa”.

Przez ten czas Wotosi, ktérzy wysta-
pili z najliczniejszg obsada, przygotowa-
li swoje wydzwigarki, ktéry to spos6b
startu jest u nich bardzo rozpowszech-
niony. Wykonano z ich pomocg udane
starty na ,,Zé6glingu”. Wydzwigarki byty
rodzimej konstrukcji i wykazywaty sze-
reg interesujacych szczegoétow (zwiaszcza
nader oryginalnie pomys$lana jest kon-
strukcja, uzywana przez aeroklub w Nea-
polu, z wiezyczkg dla instruktoral). Z

ma-

* W oryginale ,Segelflugnation”; ano,
w Niemczech wszystko i wszedzie ma
teraz co$ do czynienia z ,nacjg”. Taka
juz terminologia.

Polski szybowiec ,,Komarl biorgcy udziat w pokazach w barwach Butgarii.



szybowcdw wioskich na uwage zastugu-
ja dwa tadnie opracowane ,Orione” i
»Albanella”. Ciekawe jest, ze posiadajg
one bardzo wysokie plozy; pozostaje to
w zwigzku z kamienistymi terenami, dla
jakich sg pomys$lane. Opis ,,Orione” znaj-
dzie Czytelnik na innym miejscu.

Austriacy  wystapili  z  niemieckimi
konstrukcjami ,Bussard” i ,Sperber”.

Wsérod Szwajcaréw na pierwszym miej-
scu wymieni¢ nalezy stawnego Schreibe-
ra, ktory otrzymat w Berlinie od Komi-
tetu Olimpijskiego Ztoty Medal za prze-
lot w Alpach, podczas znanych zawo-
déw na Jungfraujoch. Sekundowat mu
Godinat, ktérego nazwisko tez nie jest
obce Czytelnikom Skrzydlatej. Wystapi-
li oni na szybowcach konstrukcji Spa-
lingera, ktéry juz w 1920 roku brat udziat
w zawodach na Wasserkuppe.

Najokazalej prezentowat sie jednak as
wegierski, Rotter, ze swag najSwiezszg

Inz. L. Rotter

konstrukcjg ,,Nemere”, jedynym szybow-
cem tak wielkich rozmiaréw (20 m roz-
pietosci!). Szybowiec zostat zademonstro-
wany w locie zaglowym i akrobacjach.
Jest on przewidziany jako wyjsciowy do
maszyny dwumiejscowej, a nawet moto-
szybowca. O zaletach jego najlepiej
Swiadczy wykonany wkrétce docelowy,
zapowiedziany przelot do Kilonii (320
km), ktéry zostat uwieAczony wieloma
telegramami gratulacyjnymi od najwybit-
niejszych osobistosci (patrz art. na innym
miejscu, a takze opis szybowca).

Pokazy zamknety popisy Niemcow z
nieodtagczng Hanng Reitsch, vykonane
doskonale na nowym sprzecie (najnow-
sza maszyna akrobacyjna D. F. S.-u
,D-Turul”, ktéra stanowi specjalng prze-
robke ,Sperbera” i ma usungé wypadki
rozlatywania sie szybowcdéw w powie-
trzu, co spowodowato zakazanie lotéw
akrobacyjnych). Nowymi szybowcami zaj-
mie sie Skrzydlata osobno.

Lot docelowy Berlin — Kilonia 326 km

»W dniu 12.VIIl. — moéwi w opisie te-
go lotu inz. Rotter — meldunki meteoro-
logiczne w Rangsdorf byty niepomysine
i naogét nie przewidywano dtuzszych
przelotow. Niebo byto bezchmurne i do-
piero pierwsze $lady cumuluséw poczety
tworzy¢ sie okoto godziny 11.30. Kaza-
tem sie natychmiast wyholowa¢, jednak
pilot maszyny motorowej obrat zty kie-
runek i po p6t godzinie znalaztem sie z
powrotem na lotnisku.

Przy drugim starcie zauwazytem w po-
blizu lotniska kilka powstajagcych cumu-
lusow, ktérych podstawe ocenitem na
1600 do 1700 m. O 12.40 odczepitem sie
z holu na wysoko$ci 470 m., po czym z
szybkoscia 2—3 m/sek. poczatem nabierac
wysoko$¢ az do 1050 m. Chmura tymcza-
sem rozpadta sie i musiatem utrzymywac
wysoko$¢  krazeniem w termice bez-
chmurnej. Zauwazywszy w okolicy Ber-
lina kilka nowych cumuluséw, postano-
witem po6js¢ na przelot.

Byta juz godzina 13. — dos¢ po6zno
na tak dtuga trase. Wiatr wial ze wscho-
du z szybkoscig 25 km/godz., wigc caty
czas musiatem sie liczy¢ z dryfem na za-
chod. ,Nemere” posiada jednak duzg
szybkos$¢ wtiasng, ktéra da sie regulowac
w obszernych granicach.

Przy szybkos$ci 140 km/godz. wariometr
wskazywat zaledwie 2 m/sek. opadania
(finesse 19.5), miatem wiec nadzieje, ze
uda mi sie lot doprowadzi¢ do celu.

Krazenie w miejscu stosowatem wy-
tacznie tylko wtedy, gdy wysoko$¢ ma-
lata do 900 m, lub gdy miatem do prze-
bycia wieksze obszary bezchmurne. W
locie postugiwatem sie mapg Niemiec z
podziatkg 1:1.000.000, na ktorej nakresli-
tem uprzednio linie Berlin — Kiel i od-
cinki 100 kilometrowe.

Leciatem przewaznie z szybko$cig 120
—- 140 km/godz. z klapami, nastawionymi
na szybki lot. Przy przelatywaniu obsza-
row wznoszacych przestawiatem klapy na
mniejsza szybko$¢ i leciatem z ok. 60
km/godz.

W ten sposéb osiagnatem ok. godz. 14
jezioro Ruppin, gdzie znacznie stracitem
wysoko§é. Wkrdtce po tym szcze$liwie
znalaztem pod cumulusem silne wznosze-
nie, dochodzace do 55 m/sek. i wysze-
dtem na wysokos¢ 1780 m, uzyskujac naj-
wyzszy punkt ponad wysoko$¢ odczepna.
Nie wykorzystatem jednak kominka do
konca i poleciatem dalej, w kierunku

NW, z duzg szybkoscig. W dalszym locie
znow kilkakrotnie tracitem wysokos$¢ do
1000 m, wreszcie ujrzatem na potnocy,
przez mgliste i zachmurzone powietrze,
pasma chmur (Wolkenstrassen). Doszedt-
szy do nich na wysoko$ci 1000 m, zyska-
tem 600 m. Teraz poszto juz gtadko ze
statg szybkos$cig 140 km/godz., w/g. kursu
na busoli. tancuchy cumulusowe, ktére
lezaty w tozu wiatru, musiatem przecinac
ukos$nie. Od Schwerinu chmury sie skon-
czyly. Leciatem na ,suchej" termice, bez
straty wysokos$ci, az do zatoki lubeckiej.
Tam znéw byty widoczne mate cumulusy,
pod ktérymi uzyskatem 1600 m wys. Te-
raz wydato mi sie juz catkiem mozliwym
osiaggniecie celu. Obecnie rozposcierat
'sie przede mna obszar jezior bez termiki,
wiec zwiekszytem szybko$¢. Nad Preetz
miatem juz tylko 790 m i nagle wynurzyta
sie z mglistego powietrza Kilonia. Nie
znatem coprawda potozenia lotniska, ale
domyS$litem sie, ze powino ono leze¢ nad
zatokg morska —mjako port lotniczy row-
niez i dla hydroplanéw. Zauwazytem
lecacg na potudnie maszyne motorowsa, a
jej tor lotu — przedtuzony wstecz —
wskazat mi, na przecieciu z morzem, lot-
nisko.

Lezato ono w odlegtosci 8 10 km
od miasta. Nad portem w Kilonii przele-
ciatem na wys. 650 m, obserwujac zato-
ke, przybrang flagami olimpijskimi, oraz
okrety wojenne rozmaitych narodowosci.
Liczne zagléwki i todzie olimpijczykow
zalegaty wody zatoki. Wykrecitem nad
nimi kilka powitalnych loopingéw, umo-
cowawszy przedtem troskliwie wszystkie
drobiazgi w kabinie, po czym skierowa-
tem sie w strone lotniska. Tu wytracitem
reszte wysokosci w spiralach i renverse-
men'tach, poczem wylagdowatem gtadko o
g. 16.55. Tym samym osiggngtem zamie-
rzony cel, réwnocze$nie poprawiajac we-
gierski rekord przelotu z 274.8 na 326.5
km™".

Przypisek ttumacza:

na marginesie lotu nalezy podkres$li¢ du-
zg szybkos$¢ przelotowa, ktéra przy bocz-
nym wietrze wyniosta przecietnie 77
km/godz.. Niezaleznie od witasnosci szy-
bowca, w gre wchodzity tez zapewne do-
skonate warunki termiczne , o czym
Swiadczytyby : duza szybko$¢ wznosze-
nia (55 m/sek) i szerokie obszary wzno-
szenia.

Zawody na Wasserkuppe

Od 16 do 30 sierpnia na Wasserkuppe
odbyty sie 17-te z kolei zawody szy-

bowcowe, zorganizowane przez Deu-
tscher Luftsport Verband. Jesli chodzi
0 zamierzenia organizatoréw, to tego-

roczne zawody ro6znity sie od poprzed-
nich szczeg6lnie silnym potozeniem na-
cisku na z gory zapowiedziane loty do-
celowe, co znalazto swo6j wyraz w ich po-
dwoéjnym punktowaniu. Jednak tak wydat-
na zacheta miata swo6j odpowiednik w
zastrzezeniu, ze przy wiekszym odchy-
leniu miejsca ladowania od linii kursu
(w razie nie osiggniecia celu) przelot be-
dzie nagradzany jedynie potowg tych
punktéw, jakie przypadtyby za przelot
zwykty. Nie byto wiec miejsca na to,
aby sobie z lekkim sercem, ,na wszelki

wypadek”, podawa¢ pierwsze lepsze
miasto. Minima punktowane wynosity:
wys. — 500 m, odl. — 50 km i czas —
3 godziny.

Z uwagi na stabe warunki pogodowe,
najdtuzszy przelot wyniést tylko 252 km.
Wykonat go znany rekordzista lotu diu-
gotrwatego, Kurt Schmidt, ktéry pod-
wyzszyt takze rekord czasu Wasser-
kuppe w tejze konkurencji do 13 h 33"
Jest to doprawdy rzadki fakt ,specjali-
zacji” w dwu r6znych kierunkach; nie
wszedzie ,nasiadowcy” sa rownie przed-
siebiorczy!... Maksymalng  wysokos¢,
4480 m n. p. m.,, zrohit Blech (wysokos$¢
Wasserkuppe — 950 m n. p. m.), o kto-
rego innych wyczynach Skrzydlata do-
nosita juz w roku biezgcym.

Ogdlnie zwyciezyt Schmidt przed Ha-

kenjosem, Riedelem, Kraftem i Hanng
Reitsch.

Na zawody w Rhén redakcja Skrzy-
dlatej wystata, podobnie jak poprzed-

nio, swego sprawozdawce, w osobie p.
Tadeusza Wasiljewa, ktory przy okazji
odnowit, wzglednie nawigzat, pewne
kontakty z szybownikami innych kra-
jow, majac na wzgledzie wyzyskanie te-
go dla Skrzydlatej. Wrazeniami swymi
p. Wasiljew podzieli sie z Czytelnika-
mi w jednym z najblizszych numerow.

Start wodnoszybowca
z amortyzatorem

Cztonkowie Instytutu Lotniczego w Ka-
zaniu wykonali, jak dowiadujemy sie z
7-go zeszytu pisma ,Samolot”, udatne
préby wzlotéw z wody na wodnoszy-
bowcu za pomocg kauczukowego amor-
tyzatora. Uzyty zostat 2-ptywakowy ,U-
par”, o ktorym w Skrzydlatej pisano w
styczniu r. b. (art. , O wodnoszybow-
cach”). Wystarczyt naciagg o$miu ludzi.
Ponadto wykonano na nim loty za $lizga-
ozem, wyposazonym w silnik M-Il (mo-
cy 100 KM). Szybownicy sowieccy s3a
wysokiego mniemania o warto$ci wodno-
szybowcoéw. Warto tu zauwazy¢, ze po-
dobne poglady wypowiadane sg takze
np. w Potudniowej Ameryce, gdzie w nie-
ktérych okolicach -wody sg jedyng moz-
liwoscig opuszczenia sie bez podiaman
na ziemie. Do tej ostatniej sprawy Skrzy-
dlata jeszcze powro6ci, majac obiecang
wspoétprace znakomitego szybownika ar-
gentynskiego, p. Ott'a, z Buenos Aires.

W nastepnym numerze zamie$cimy ar-
tykut p. R. Dyrgatlty ,Loty diugotrwate
i nocne”, zawierajgcy m. in. wrazenia z
tego lotu 22-godzinnego, bedacego — jak
wiadomo — rekordem czasowym Polski.



Wegierski szybowiec

Inz. Rotter, znany szybownik i kon-
struktor wegierski, skonstruowat w roku
biezacym nowy szybowiec wyczynowy
»,Nemere”. Zatozenia konstrukcyjne ida
w kierunku znacznego zwiekszenia i uzy-
skania duzej skali szybkos$ci, przy zacho-
waniu dobrego kata planowania. Kon-
struktor osigga ten cel przez zwigkszenie
obcigzenia powierzchniowego, oraz za-
stosowanie Kklap, przestawialnych w lo-
cie. Sg to poprostu lotki, ktére, niezalez-
nie od ruchéw sterujgcych, mogg byc¢
rownoczesnie opuszczone lub podnoszo-
ne. Stuzy do tego osobna korbka, umie-
szczona z tylu, za gtowa pilota.

Szybowiec jest wolnono$nym $rednio-
ptatowcem. Czes$¢ Srodkowa skrzydta jest
zespolona z kadtubem i posiada aerody-
namiczne przejscie w kadtub. Zewnetrz-
ne czesci ptata sg jednopodiuznicowe i
przymocowane bokami do cze$ci Srodko-
wej. Wnetrze szybowca — niezwykle
obszerne i wygodne. Ster kierunkowy —
odciagzony, stery giebokosci — bez sta-
tecznika. Sterownica i stery sg osadzone
na tozyskach kulkowych.

Polska

| Krajowy Zjazd Szybowniczy odbe-
dzie sie w dniu 6 i 7 listopada 1936 r.

Dnia 8 listopada b. r. odbedzie sig
rozdanie nagréd Zawodoéw Szybowco-
wych.

Nasi piloci szybowcowi kat. D. Mie-
dzynarodowa Komisja Studiéw nad lo-
tem bezsilnikowym (ISTUS) przyznata
nastepujagcym pilotom szybowcowym
miedzynarodowa odznake wyczynowa:

252 Dudzik Kazimierz

253 Majcherczyk Antoni

254 Szwarc Leszek

255 Urban Mieczystaw

256 Dziurzynski Adam

257 Kasprzyk Witold

258 Wacidrski Stefan

259 Grzeszczuk Wtadystaw

260 Borowski Kazimierz

261 Antoniak Kazimierz

262 Kwiatkowski Leopold

263 Gliwinski Piotr

264 Hasko Mieczystaw

265 Szukiewicz Romuald

266 Henneberg Zdzistaw

W sprawie ,,Komara”. Aeroklub Rze-
czypospolitej podaje do wiadomosci wy-
ciagg z przeprowadzonych przez IBTL
badan, dotyczacych wypadkéw na szy-
bowcach typu ,Komar":

rekordowy ,Nemere"

Szybowiec posiada podwozie, sktadaja-
ce sie z dwu kétek gumowych, odrzuca-
nych po starcie przy pomocy specjalnego
wytacznika. Niezaleznie od tego, ,,Neme-
re” posiada amortyzowang ptoze do la-
dowania, a specjalny zaczep — do holo-
wania lub startu z liny gumowej.

Szybowiec zostat wykonany w war-
sztatach reperacyjnych w Szekesfehervar
na Wegrzech i oblatany w dniu 25. VII.
Juz 27 lipca odtransportowano go do
Berlina, gdzie szybowiec ten wzigt udziat
w miedzynarodowym pokazie olimpij-
skim. ,Nemere” stanowi dalszg ewolucje
szybowca wegierskiego ,,Karakan”, skon-

struowanego réwniez przez inz. Rottera.
Dane techniczne opisywanego tu szybow-
ca sg nastepujace:

rozpietosc 20 m.
max. gtebokos¢ ptata 1.60 m.
dtugos¢ szybowca 8 m.

powierzchnia skrzydet 23 m2
ciezar wtasny 340 kg (1)
ciezar uzyteczny 100 Kg.
obcigzenie powierzchni 19 kg/m2

Przebieg wypadkéw wskazuje na to,
ze szybowiec ,Komar", przy swoich
spotczynnikach i matej ograniczonej
szybkosci nurkowania, nie nadaje sie do
lotbw w chmurach, ktére prawie zawsze
konczg sie brutalng, przymusowg akro-
bacjg. Szybowiec typu ,Komar" nie mo-
ze odbywac¢ lotéw bez widocznos$ci zie-
mi.

W razie przekroczenia tego zakazu,
nawet niezakonczonego wypadkiem, na-
lezy wyciggnag¢ odpowiednie konsek-
wencje, gdyz kazdy lot w chmurach
skraca zycie szybowca i moze w na-
stepstwie  spowodowa¢ wypadek na
mniejszej wysoko$ci, gdzie uzycie spa-
dochronu bedzie niemozliwe.

Doktadne sprawdzenie stanu szybow-
ca po locie w chmurach jest trudne,
gdyz jego wiele pracujagcych elementéw
jest ukrytych przed okiem kontroli.

Jako maksymalng, dopuszczalng szyb-
kos¢ szybowca typu ,Komar", w locie
swobodnym w burzliwej atmosferze po-
daje IBTL — 70 km/godz., przy czym
wzrost szybkos$ci wskutek rzucania w
powietrzu (bez woli pilota) nie moze
przekroczy¢ 20 km/godz, to zn. do 90
km/godz. W razie takich warunkéw lo-
tu, w ktérych chwilowa szybko$¢ szy-
bowca, przy rzucaniach bez woli pilota,
przekracza 90 km/godz., konieczne jest
przerwanie lotu.

Franc|a

Z Banne d’Ordanche. Miedzy 2 i 10
sierpnia wykonano 642 starty i wylatano
45 godzin. Przeloty wykonat Langlais
(48,5 km) i Nessler (45 km). W nastep-
nym tygodniu zrobiono z racji ztej po-
gody tylko okoto 400 startéw. 12 sierpnia
Nessler przeleciat 84,5 km. Od 18 do 24
sierpnia wykonano okraggto 500 lotéw w
czasie og6lnym 63 godziny. W tym cza-
sie przybyt tam znany konstruktor, Fau-
vel, ze swym bezogonowym szybowcem.
W nastepnym tygodniu wylatano 90 h.
W dniach 28 i 29 sierpnia Nessler prze-
leciat 49 i 86 km, Ringle — 35 km.

Niemcy

Przelot w Alpach. Pilot Instytutu Szy-
bowcowego w Darmsztadzie, H. Dittmar,
wykonat niedawno przelot z Prien do
Toblach, przelatujagc nad masywem gor-
skim Gross Glockner na wysokos$ci prze-
szto 4000 m. Odlegtos¢ w linii prostej
wyniosta 160 km. Lot ten jest jednym z
wielu, przeprowadzanych w Alpach z
mys$la o nowych mozliwosciach, jakie
kryja w sobie wysokie gory, O podob-
nych usitowaniach Niemcéw donoszono
w Skrzydlatej kilkakro¢.

Z.S R R

Nowy rekord sowiecki. Znany Czytel-
nikom ze swych poprzednich wyczynéw
pilot rosyjski, Kartaszew, przeleciat nie-
dawno 456 km. Rosyjski rekord odleg-
tosci wzrést stopniowo w ciggu tego lata
przeszto dwukrotnie i jest w tej chwili
najlepszym po S$wiatowym Niemcow (504
km.). Jest to =zarazem najdtuzszy lot,
jaki wykonano na catym S$wiecie w cig-
gu 1936 roku. W nadchodzacych spotka-
niach miedzynarodowych Rosja ma wiec
silne szanse.

Studia nad lotem ptakéw. Niezmiernie
ciekawy artykut o locie ptakéw wydru-
kowat sowiecki miesiecznik ,,Samolot”,
zaopatrujagc go w doskonate i efektowne
zdjecia.

Sowieckie oryginalnosci. Inzynier Cen-
tralnego Instytutu Aero-Hydrodynamicz-
nego w Moskwie, W. Bieliajew, skonstru-
owal i buduje wyczynowy bezogonowy

szybowiec dwumiejscowy, oznaczony
znakami ,BP-3". Jest to dalsza ewolu-
cja bezogonowca ,BP-2", zbudowanego

przez CAGI przed dwoma laty. Ptat po-

siada gteboka, prostokatng czes¢ central-
nag i dwie trapezowe czesci skrajne. Ste-
ry kierunkowe lezg na krawedzi ptata
centralnego, w ktdrym to miejscu przy-
pada silne zatamanie skrzydet (w wido-
ku z przodu — ,M"). Rozpietos¢ — 20
m, ciezar wiasny — 400 kg. W chwili
obecnej aparat winien juz znajdowac sie
w prébach.



LOT UMCT

Rozwdj polskiej komunikacji powietrznej

Statystyki eksploatacyjne naszej ko-
munikacji  lotniczej za pierwsze potro-
cze biezacego roku, w poréwnaniu z cy-
frami z tego samego okresu z roku u-
biegtego, stwierdzajg co nastepuje:

Polskie samoloty przewiozty
1.1.—30.V1.1935  1.1.—30.V1.1936:
pasazeréw 8.116 15.621
bagazu 69.884 kg 125.233 kg
towaru 99.583 ,, 139.122
poczty 9,285, 15593
gazet 15.306 32.730 ,,
Jak widzimy, niemal wszystkie cyfry

wzrosty w dwojnaséb, co najdobitniej
Swiadczy o tym, ze nasza komunikacja
powietrzna bardzo szybkimi  krokami
zdobywa sobie popularno$é¢ icoraz szer-
sze warstwy spoteczenstwa traktujag ja
jako komunikacje normalng i nieodzow-
na. Niewatpliwie ogromny wzrost frek-
wencji przypisa¢ nalezy w pierwszym
rzedzie doskonatym, wiekszym i szyb-
szym samolotom, ktére nasza komunika-
cja powietrzna wprowadzita w roku bie-
zacym.

Ciekawym bedzie pordwnanie, jakie
linie lotnicze cieszg sie najwiekszym
powodzeniem. Ot6z zaré6wno w okresie
sprawozdawczym za r. 1935 jak i 1936
najwiecej osob latatlo z Warszawy do
Krakowa. W roku 1935 cyfra ich wy-
niosta 758, w roku biezacym 1190. Linia
ta nie jest ani miedzynarodowa, ani na-
wet tranzytowa, jak np. linia Warsza-
wa — Poznan (tranzyt do Berlina). Jest
ona, jako linia lotnicza, sama dla siebie.
Najwiekszg frekwencje zatym na tym
szlaku przypisa¢ nalezy przedewszyst-
kim najwiekszemu ruchowi turystycz-
nemu z Warszawy do Krakowa i przez
Krakéw do Zakopanego, Krynicy i t. d,
oraz stworzeniu doskonalych potaczen
kombinowanych lotniczo - kolejowych
(torpedowych) z Warszawy via Krakéw
do Zakopanego i Rabki.

Réwniez najwiekszg frekwencjg pasa-
zerska cieszyta sie zaréwno w r. 1935,
jak 1w r. 1936 linia z Krakowa do War-
szawy (r. 1935 — 695 pasazeréw, w T.
1936 — 1184 pasazeréw).

Drugie miejsce w ruchu
zajmowata w obu latach linia, #aczaca
stolice ze Lwowem, trzecie — miedzy
Warszawg a Katowicami. Najgorszg li-
nig pod wzgledem frekwencji pasazer-
skiej w obu latach byta linia Ryga —
Tallinn (w r. 1935 — 37 o0s6h, w r. 1936
70 o0s6b).

Najwiecej towarow samoloty P. L. L.
,Lot” przewiozty w pierwszym pdtro-

osobowym

czu r. 1935 miedzy Lwowem a Warsza-
wg (ponad 18I> ton), a w roku bieza-
cym w kierunku odwrotnym, z Warsza-
wy do Lwowa (przeszto 21 ton).
Najwieksze ilosci poczty w r. 1935
szty ze Lwowa do Warszawy (okoto 90
tysiecy listéw, przewaznie z Palestyny,
Grecji, Butgarii, Rumj*rfn) w r. za$
1936 z Poznania do Warszawy (okoto
155 tysiecy listbw przewaznie z Niemiec,
Anglii, Francji i t. d. do Warszawy).

Gazet samoloty przewiozty w pierw-
szym poéiroczu 1935 najwiecej z Warsza-
wy do Lwowa (ponad 7 ton) w tym sa-
mym za$ czasie w r. 1936 z Warszawy
do Katowic (ponad 14 ton).

Wplywy przewozowe w pierwszym
pétroczu 1935 wyniosty na jeden Kkilo-
metr lotu 42,08 gr., w roku za$ bieza-
cym wzrosty do 67,28 gr.

Na podkresSlenie  zastuguje jeszcze
ogromny wzrost regularnosci naszej ko-
munikacji powietrznej, zanotowany w
1-ym poétroczu roku biezagcego — 99%
w stosunku do tegoz okresu z roku u-
biegtego, w ktérym regularno$¢ wynio-
sta 96,2%. Doniosty ten fakt przypisac
nalezy przeréznym urzadzeniom, wpro-
wadzonym do naszej komunikacji po-
wietrznej, znakomicie jg doskonalacym
(stuzba radio-goniometryczna, wyposaze-
nie wszystkich samolotow w radiostacje
odbiorczo-nadawcze, wprowadzenie na
linie jedynie samolotéw wielosilniko-
wych i t d, it d).

Roéwniez w pierwszym poétroczu 1936
r., w stosunku do r. 1935 P. L. L. ,Lot”
notuja znaczne rozszerzenie swego dzia-
tu aerofotogrametrycznego (opracowy-
wanie planéw z fotografii lotniczej).
Podczas gdy w r. 1935 dla tego celu
wykonano tylko 33 loty, w roku biezga-
cym cyfra ta wyniosta 49.

Pierwsze miesigce drugiego po6trocza
b. r. wskazujg na dalszy rozwdéj komu-
nikacji lotniczej i pozwalajg przypusz-
cza¢, ze osiagniete rezultaty bedag jesz-
cze lepsze od dotychczasowych.

Polscy piloci komunikacyjni. W nu-
merze 7 ,Skrzydlatej” z miesigca sierp-
nia b. r. podalismy liste polskich pilo-
tow komunikacyjnych i przebytg przez
nich droge w stuzbie polskiej komunika-
cji powietrznej do dn. 30 czerwca 1936 r.

W liscie tej przez przeoczenie opusz-
czono nazwiska dwoéch pilotow P. L. L.
,Lot”, pp. Dmoszynskiego i Tokarczyka.
W dn. 30 czerwca b. r, pod wzgledem
ilosci przelecianych kilometrow p. Dmo-
szynski zajmowat siodme miejsce
(882,421 km), za$ p. Tokarczyk — dsme
(784,564 km).

WO HAND

Ile samolotéw cywilnych posiadajg po-
szczegO6lne kraje. Dyrekcja  Lotnictwa
Cywilnego przy Ministerstwie Lotnictwa
Wielkiej Brytanii wydata publikacje p. t.
»,Zestawienie Informacji Handlowych” na
rok 1936, w ktérym podano ilo$¢ samo-
lotdow cywilnych, znajdujacych sie w ro-
ku biezacym w poszczegélnych krajach.
Statystyka ta opiera sie na zrédtach in-
formacyjnych, nadestanych przez po-
szczeg6lne kraje, ktore jednak nie
zawsze odpowiadajg rzeczywistosci.

Wedtug wspomnianej statystyki, w r.
1936 samolotéw cywilnych posiadaty:

Czechostowacja 227 z czego 36 komu-
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, Wielka Brytania 1758 z czego
166 komunikacyjnych, Wtochy 385 z cze-
go 82 komunikacyjnych.

Wedtug danych tejze statystyki, komu-
nikacja lotnicza postuguje sie dzisiaj na-
stepujagcymi samolotami:

angielskimi — ,de Havilland” — 233,
niemieckimi — ,Junkers” — 210, holen-
derskimi — ,Fokker” — 199, amerykan-
skimi: ,,Boeing” — 96, ,,Douglas” — 92,
,Lockheed” —55 i ,,Stinson” — 46, fran-
cuskimi — ,,Potez” — 63, ,Latecoere” —
60 i Wtoskimi — ,,Savoia” — 30.

Poza tymi typami samolotéw naturalnie

lata na liniach komunikacyjnych caty
szereg innych, jednak nie w tak duzej
ilosci.

Statystyka powyzsza niewatpliwie nie
jest zupetnie S$cista, gdyz ilosci poszcze-
gélnych typéw samolotéow, ktérymi po-
stuguje sie  komunikacja  powietrzna,
zmieniajg sie z miesigca na miesigc. Tak
naprzyktad czasopisma niemieckie, przy-
taczajac te statystyke, stwierdzajg, ze w
sierpniu  b. r. na miedzynarodowych
liniach komunikacyjnych kursowato 283
Junkerséw”, a ogoétem ilo$¢ maszyn te-
go typu, uzyta do celow komunikacyj-
nych, przekracza obecnie cyfre 300.
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Dolnoptat komunikacyjny Ju-86

Ju-86 w locie.

Nie zaprzestajac budowy cieszacych
sie wcigz wielkim powodzeniem dwusil-
nikowych maszyn komunikacyjnych Ju-52
(jeden taki samolot zakupity P. L. L.
,Lot;”), zaktady Junkersa przystapity do
budowy bardziej nowoczesnych i szyb-
kich maszyn. Pierwszg z nich byt jedno-
motorowy Ju-160 (opisywany w Skrzy-
dlatej w poczatku ub. r.), ktory — co
byto charakterystyczne w przeciwien-
stwie do poprzednich typéw — zostat
pokryty nie patentowang blachg falistg,
lecz gtadka. DosSwiadczenia, zebrane na
tym ptatowcu, dopomogly do zbudowa-
nia nowego, wiekszego samolotu Ju-86,
ktory wprowadzony w biezacym roku na
liniach Lufthansy (od lata takze z silni-
kami Diesel’a Jurno 205), zdazyt juz zy-
ska¢ uznanie i zagranicg (szwajcarskie
towarzystwo ,Swiss Air Lines” zakupito
Ju-86 do obstugi linii pocztowej, takze z
silnikami na ciezkie paliwo).

Ostatnio samolot ten zwrdcit na siebie
uwage doskonatym wyczynem, jakim byt
przelot bez lgdowania z fabryki w Des-
sau do Bathurst na zachodniem wybrze-
zu Afryki (punkt wyjsciowy niemieckiej
linii pocztowej do Potudniowej Amery-
ki). Mianowicie wyposazony w silniki
Diesel’a, ,,D-Biickeberg”, majac na po-
ktadzie trzyosobowga zatoge, wystartowat
22 sierpnia o godz. 21 min. 35. Zapas pa-
liwa wynosit 4450 litrow, do czego do-
chodzita odpowiednia ilo§¢ smaréw, da-
jac w rezultacie pokazny ciezar w locie
9800 kg. Samolot posiadat takze nastaw-
ne sSmigta Junkersa, budowane z licencji
Hamiltona. Lot prowadzit przez Szwajca-
rie, potudniowag Francje, Hiszpanie, po-
czym — wybrzezem Atlantyku. Ladowa-
nie w Bathurst nastgpito doktadnie po
20 godzinach, przy czym w zbiornikach
pozostato jeszcze 1250 litrow paliwa.
Przebyta odlegto$¢  wyniosta okragto
5800 km, co przy S$rednio dwudziestoki-
lometrowym wietrze daje szybko$¢ po-
drézng witasng okoto 270 km/godz. Jak

Nad skrzydtem widoczne ciezarki wywazenia

lotek.

tatwo obliczy¢, zuzycie paliwa na jeden
silnik wyniosto w ciggu godziny ($red-
nio) 69 kg. Z pozostatym zapasem pali-
wa samolot madgt jeszcze lecie¢ przeszio
7 godzin. Droga powrotna zostata odby-
ta podobnie.

Ju-86 jest w istocie dalszym etapem
rozwoju konstrukcyjnego ptatowca Jun-
kers S-36 z przed lat siedmiu. Jest on
catkowicie z metalu i posiada zwykty dla
yJunkersow” uktad dolnoptata; wypo-
sazony w dwa silniki (przewidziane uzy-
cie gwiazdzistych BMW — ,Hornet” lub
,DieselT typu ,Jurno 205”).

Gtownym elementem konstrukcji ptata,
ktory jest zbudowany jako tréjdzielny,
sa 2 podiuznice gtéwne z dzwigarem po-
mocniczym. Pasy podiuznie stanowig ru-
ry duralowe, ktére tam, gdzie napreze-
nia sg mniejsze, posiadajg wyciecia, ma-
jace nietylko znaczenie dla lekkosci kon-
strukcji, lecz tez ufatwiajgce nitowanie.
Pokrycie stanowi gtadka blacha duralo-
wa. Na krawedzi sptywu — skrzydetka
(junkersowskie ,Doppelflugel”, ktérych
elementy skrajne stuzg jako lotki, we-
wnetrzne — jako klapy. Dla zabezpie-
czenia sie od przecigzenia konstrukcji
ptata przy wychylonych na zbyt duzej
szybkosci powierzchniach pomocniczych,
do rozrzadu ich witaczono sprezynujace
elementy o odpowiedniem  tlumieniu.
Skrzydetka sa wywazone ciezarkami
i catkowicie skompensowane.

Konstrukcje kadtuba stanowig 4 po-
dtuznice i liczne wregi pokryte blacha,
taczong nitami o tbach zagtebionych. Po-
krycie bierze udzial w przenoszeniu ob-
cigzen kadtuba. Na samym przodzie u-
mieszczono maty bagaznik (objetosci 1
m8), dalej znajduje sie kabina pilotow z
dwoma siedzeniami, skad prowadzg drzwi
do kabiny pasazeréw (w razie potrzeby
piloci moga opusci¢ swdj przedziat przez
podnoszong ostone). Miedzy kabing pi-
lotéw i pasazerska miesci sie przedziat
na radio. Kabina pasazerska miesci 10 fo-

teli przestawialnych. Jest ona izolowa-
na akustycznie i ogrzewana gorgcym po-
wietrzem. Nadto kazdy pasazer ma do
dyspozycji indywidualne wentylowanie.
Za kabing — toaleta oraz pomieszczenie
na bagaz. ,

Opierzenie poziome, 6% m rozpigetosci,
osadzone jest na kadtubie i podparte za-
strzatami ksztattu litery V. Ster gtebo-
kosci i statecznik tworza ,,Doppelflugel”.
Statecznik  poziomy — przestawiany,
moze by¢ sprzezony z rozrzadem klap
na ptacie. Opierzenie pionowe, sta-
nowig dwie powierzchnie na koncach
rozpietosci statecznika poziomego. Stery
kierunkowe posiadajg pomocnicze po-
wierzchnie sterowane, stuzace do wyréw-
nania ciggu $migta w wypadku, gdy je-
den silnik przestanie dziataé. Stery sa
skompensowane i wywazone statycznie.

Podwozie — chowane. Kota — z lek-
kiego stopu (elektron) — posiadajag ogu-
mienie balonowe. Hamulce — oliwne.
Przy chowaniu podwozia, gérny koniec
amortyzowanej goleni pionowej (w stanie
otwartym) przesuwa sie ku $rodkowi ka-
dtuba. Dwie pozostate golenie (ukosne)
posiadajg na sobie ostony z blachy, kt6-
re zastaniaja wyciecie w skrzydle. Ster-
czaca poziomo blacha na wysokosci osi
kota, przy chowaniu samoczynnie ustawia
sie wzdtuz goleni ukosnych i zakrywa
w ptacie reszte przestrzeni, zajetej przez
podwozie (przez dolng potowe kota). Kot-
ko ogonowe, okryte owiewka, moze sie
obraca¢ o 360°. .

Naped stanowia 2 silniki Jurno 205i lub
2 BMW — ,Hornet”. Normalnie samolot
wyposazony jest w 2 zbiorniki paliwa
po 320 litrow, umieszczone w ptacie, do
ktorych mozna dotgczy¢ jeszcze dwa po
170 lub 240 litré6w. Wszystkie one zao-
patrzone sa w urzadzenie, pozwalajgce

Whnetrze kadiuba. Podloga i Scianki
dziatowe — 1z blachy falistej. Widoczne
sg 3 rury, stanowigce pasy dzwigarow

skrzydta.



Lewe skrzydto.
silnikowego.

w pare sekund pozby¢ sie catego paliwa.
Zbiorniki sg tatwo dostepne przez odej-
mowane (na S$rubach) klapy na dolnej
powierzchni skrzydet. Klap takich zresz-
ta znajduje sie na skrzydle bardzo duzo.
2 zbiorniki paliwa po 50 litrow umiesz-
czono w przodzie ptata, obok normal-
nych zbiornikéw paliwa.

Charakterystyki gtdwne:
rozpietosc — 225 m
dtugos¢ — 175 m
wysokos¢ — 48 m
pow. nosna — 82 m2
ciezar witasny — 4790 kg
, uzyteczny(norm ) — 2660 kg
., w locie (norm.) — 7450 kg
Wyczyny:

Szybkos$¢ max. z siln. Hornet (po 760 KM)
— 365 km/godz na wys. 2100 m

Szybko$¢ max. na ziemi — 340 km/godz
ladowania — 96 km/godz

Rozbieg przy starcie — 255 m

Wybieg przy lagdowaniu — 240 m

Putap praktyczny —7100 m

Oczywiscie do przelotu, o ktorym mo-
wa na poczatku, z samolotu usunigto ca-
te urzadzenie kabiny pasazerskiej i wbu-
dowano dodatkowe zbiorniki.

Caudron -r* Renault C. 690.
Zaktady Caudron zbudowaty ptato-
wiec treningowy dla pilotéw mysliw-

skich, bedacy w istocie bezposrednig
adaptacje stynnych samolotéw wyscigo-

Wida¢ wyciecie na koto, obok okucia toza

ksztatcie

wych, budowanych na zawody Coupe
Deutsch de la Meurthe. Przy wadze wta-
snej 670 kg i silniku Renault 220 KM,
osigga on piekng szybkos$¢ 370 km/godz.
(na wysokosci 2000 m) i ma putap po-
wyzej 10 tysiecy metréw. Jest on wiec

sprzetem zar6wno nowoczesnym jak i
ekonomicznym.
Konstrukcja C. 690 jest drewniana,

przy czym skrzydto — kryte sklejka, a
kadtub —e ptétnem. Podwozie jest sta-
fe. Pilot siedzi w zakrytej kabinie.

,Uzbrojenie” stanowi foto-mitraljeza,
umieszczona z prawej strony, pod skrzy-
diem.

Charakterystyki gtéwne:
rozpietosc —71 m
dtugosé — 7,7 m
pow. no$na —9 m2
ciezar wtasny — 672 kg

w locie —905 kg

Wyczyny:

Szybkos$¢ przy ziemi

(max.) — 340km/godz.
Szybkos$¢ na 2000 m

(max.) — 340 .

Szybkos$¢ lagdowania z wy-

chylonymi klapami —370
czas wznoszenia na

na 1000 m —» 1'30"
czas wznoszenia na

6000 m — 11
putap praktyczny — 10.000 m

Poscigbwka Morane 405. Nowa, szyb-

ka poscigéwka francuska, Morane 405,
Swiezo byta zaprezentowana podczas
Swieta lotnictwa w Paryzu. Niestety,

zadne blizsze szczego6ty nie zostaly ogto-
szone.

Morane 405 jest dolnoptatem, catko-
wicie metalowym, zaopatrzonym w sil-

Konstrukcja ptata na ramie montazowej. Wida¢, ze zamiast
stosowanego dawniej
litery W,

rozmieszczenia rur
tutaj zebrane
nad druga.

dzwigarowych w
sg one parami jedna

nik Hispano-Suiza typu ,moteur-canon”.
Dziatko strzela przez otwo6r w piascie
Smigta. Dalsze uzbrojenie stanowig dwa
karabiny maszynowe. Silnik napedza
tréjramienne $migto Ratier o skoku, re-
gulowanym w locie. Podwozie, chowane
w locie, sktada sie do $rodka. Réwniez
wciggana jest do wnetrza kadtuba chtod-
nica.

Szybkos¢ tego samolotu jest rzedu
500 km/godz. Jest on wyrazem dazenia
do szybkosci przed wszystkim innym,
podobnym w zatozenia np. do angiel-
skich konstrukcji z tej samej dziedziny,
0 jakich Skrzydlata juz donosita.

Samolot - sleeping Douglas DST. O bu-
dowie tego nowego samolotu donoszo-
no w Skrzydlatej juz przed paru mie-

sigcami. Obecnie mozemy poda¢ szereg
szczegotow:
rozpietosé —29 m
dtugosc — 198 m
pow. nosna — 21,68 m2
ciezar wtasny — 7150 kg
, uzyteczny — 3750 kg
w locie — 10,9 tonn
Do napedu tego dwusilnikowca prze-
widziano silniki Wright ,Cyclone” lub

Pratt & Whitney ,Wasp”.

Wyczyny:
z silnikiem Wright Wasp
szybk. maks. 340 km/godz. 346 km/godz.
. podr. 296 ,, 291 \
lad. 104 104
putap prakt. 6000 m 700 m
zasieg 3300 km 3250 km
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W. Brytania

Pani Beryl Markham przeleciata At-
lantyk. 4.1X wystartowata z Abbingdon
koto Oksfordu, do samotnego lotu przez
Atlantyk, pani Beryl Markham. Pani
Markham uzyta do tego celu takiego sa-
mego samolotu, jaki postuzyt jej rodacz-
ce, Amy Mollison, do rekordowego rai-
du do Kapsztadu, t. j. dolnoptata Per-
cival ,Vega-GuU". Godzi sie zauwazy¢,
ze aparat nie zostal wyposazony w ra-
dio.

Start nastapit pod wieczér, o godzi-
nie 18 min. 50. Wkrotce sygnalizowano
jej przelot nad hrabstwem Cork, po czym
zapadta cisza na dtugi czas. Zaczynano
sie juz na dobre niepokoi¢, gdy nadeszta
wiadomos$é, ze widziano jg nad brzega-
mi  Nowej Ziemi. Pdzniej dowiedziano
sie, ze ladowata ona przymusowo w Ba-
lienne Cove w Nowej Szkocji, koto przy-
lagdka Cap Breton. Poczatkowo p. Mark-
ham zamierzata dotrze¢ do New Yorku,
jednak nieznane dotad przyczyny zmu-
sity ja do ladowania w odlegtosci 1200
km od celu, przy czym samolot zostat po-
waznie uszkodzony, a dzielna lotnaczka
wyszta lekko poraniona. Czas lotu wy-
niést 2434 godziny, przebyta odlegto$é¢ w
linii powietrznej — okoto 4500 km.

Po wylgdowaniu p. Markham musiata
dtugo brna¢ do najblizszej osady przez
bagna i zaro$la, skad dopiero mogta za-
wiadomi¢ telefonicznie Cap Breton o
swym wypadku. Nazajutrz specjalnie wy-
stany samolot przewiézt jg do Nowego
Jorku, gdzie wurzadzono jej niezwykle
owacyjne przyjecie.

Jakkolwiek przelot ten nie posiada
zadnego specjalnego, praktycznego zna-
czenia, tern nie mniej jest znakomitym
'wyczynem sportowym, stawiajacym p.
Beryl Markham w rzedzie najlepszych
loitnikbw $wiata i czynigcym ja godng
kolezanka Amy Mollison, Maryse Hilsz
i Amelii Earhart. Nawiasem modwiac, lo-
tem tym pobity zostat kobiecy rekord
odlegtosci (3959 km), nalezacy do tej
ostatniej. Zbytniej lekkomys$lnosci w czy-
nie p. Markham (ktéra podjeta przelot
w czasie, gdy z racji ztych warunkow
atmosferycznych powstrzymata sie ame-
rykanska zatoga Richman i Merrill) upa-
trywaé¢ nie nalezy: pani Markham dtugo
studiowata trase i wiedziata, co jg cze-
ka, a takze diugo trenowata sie; zresztag
ma ona za sobg 2000 godzin wylatanych...

Jednym z najbardziej dramatycznych
momentéw lotu byta chwila, gdy pilotka
w chmurach stracita panowanie nad ma-
szyng i zdotata jg wyréwnaé¢ dopiero nad
samymi falami.

Londyn — Johannesburg. Zamknieto
liste zgtoszen do wyscigu Londyn —
Johannesburg, urzgdzanego z okazji wy-
stawy w tym miescie. Zgtoszono 14
ptatowcéw. Kapitan Miller i Campbell
Black polecg na dolnoptatach Percival
»Mew-Gull"  (silnik Gipsy Six), por.
Chand, Scott, David Llewellyn (pamiet-
ny z raidu na tej samej trasie na stabo-

silnikowej ,,Aeronce") i John Carberry
pilotowa¢ beda 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

pol s ka o
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pazdzi

silniki Gipsy Six), por. Edwards — Mi-
les ,Peregrine” (2 silniki Gipsy Six),
Alington — _Eagle" (silnik Gipsy Ma-
jor), Buckingham — Havilland 92 ,Dol-

phin® (2 silniki Gipsy Six), Findlay —
Airspeed ,,Envoy" (2 silniki Armstrong
Siddeley ,Cheetah"). Start do zawo-

déw — 29 wrze$nia. Odlot w odste-
pach Uminutowych. Zawody sa rozgry-

wane w dwu kategoriach: szybkoscio-
wej i handicapowej. Ogo6lna dtugosé
trasy, ktéra wiedzie przez Wieden i

Kair, wynosi 10540 km. Nabieranie pa-
liwa w locie jest dozwolone. Czasy po-
stojow na lotniskach nie beda neutrali-
zowane.

Moda transkontynentalnych  wysci-
géw. Jako pendant do tegorocznego
wys$cigu do Johannesburga w Afryce

Potudniowej, w roku przysztym ma sie
odby¢ wyscig do usilnie rozbudowywa-
nego portu lotniczego w Singapore, kté-
ry bedzie stanowi¢ najwazniejsza baze
wojenng Wielkiej Brytanii na Dalekim
Wschodzie. (Warto donie$¢, ze rowno-
czeSnie w przyspieszonym tempie pro-
wadzone sg prace w Hong-Kongu, co
wzbudza stale zywe niezadowolenie ja-
ponskiej agencji ,,Domei").

Wzmacnianie ,ko$¢ca pacierzowego*’
imperium.  Wiadomo, ze najbardziej
czutym nerwem imperium Wielkiej Bry-
tanii jest wodna droga do Indii Wschod-
nich — t. j. Morze Srédziemne. Pano-
wata nad nig Anglia, dzierzac w swym
reku Gibraltar na zachodzie, wylot Ka-
natu Suezkiego (wraz z Palestyng) na
wschodzie oraz poteznie ufortyfikowa-
ng Malte po $rodku. Ostatnimi czasy, w
zwigzku z konfliktem abisynskim, oka-
zato sig, ze ta ostatnia nie stanowi juz
dostatecznego oparcia dla floty brytyj-
skiej, gdyz z racji rozbudowy lotnictwa
wioskiego sama jest mocno zagrozona.
Jest to szczegdlnie aktualne, gdyz dyk-
tator Wtoch, mimo pogrzebania sprawy
niepodlegtosci Abisynii i nadal czyni
gesty odbudowy przedwojennego Trdj-
porozumienia. Wtosi umocnili takze wy-
spe Rhodos, co réwniez nie moze w
Anglii budzi¢ entuzjazmu. Wobec tego
Anglicy badajg, co mozna zrobhi¢ z Cy-
pru, odebranego Turcji w 1914 roku.
Cypr lezy w odlegtosci okoto 500 km
od Aleksandrii i niewiele blizej od Je-
rozolimy. Ostatnio doniesiono, ze eska-
dra R. A. F. dokonata zdje¢ pomiaro-
wych wyspy, a takze, ze wizytowat jg
przedstawiciel witadz wojskowych.

Mayo — Composite Aircraft. Ze-
spot ten, ktéry w biez. roku opisywany
byt w Skrzydlatej, zbliza si¢ ku swemu
wykonczeniu. Maszyna przelotowa o-
trzymuje 4 silniki Napier-Rapier. Odno-

$nie tego eksperymentu wiadomo, ze
towarzystwu ,,Imperial Airways", ktore
zamowito  ,Mayo - Composite - Aircraft”

pomaga finansowo rzad angielski.

Licencja Gnowe Rhéne na Aulie.
Znana firma samochodowa Alvis nabyta
licencje dwu silnikbw Gnome & Rhoéne,
mianowicie tysigckonnego K — 14 i no-
wego, osiemnastocylindrowego L - 18,
ktérego moc wynosi 1400 KM. Beda one
produkowane pod imieniem ,Pelides" i
»Acides" w nowych zaktadach, budowa-
nych na ten cel w Coventry.

ernik i
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Francja

Wyscig New York — Paryz w dzie-
sieciolecie przelotu Lindbergh’a. W ro-
ku przysztym przypada rocznica dzie-
sieciolecia pierwszego przelotu Atlan-
tyku Pdinocnego, dokonanego przez Ch.
LindberglTa. Dla uczczenia tej rocznicy,
francuski minister lotnictwa, Pierre Cot,
postanowit urzadzi¢ wyscig powietrzny
dn. 23.V.1936 z Nowego Yorku do Pary-
za, dostepny dla lotnikéw wszystkich
krajow. Zwyciezca otrzyma nagrode
miljona frankéw (wida¢ min. Cot nie
bardzo wierzy w idealizm zawodnikow!).

Minister polecit delegatowi francuskie-
mu na kongres FAl w Warszawie, inz.
Hirschauerowi, azeby zwrécit sie do

FAl z proshg o zorganizowanie zawo-
déw. Prezes Federacji Bibesco odpowie-
dziat na to telegramem z wyrazami uz-
nania; FAIl ze swej strony zlecita Aero-
klubowi Francji ustali¢ regulamin i zor-
ganizowac¢ kontrole sportowg. — Z A-
meryki nadszedt telegram, proponujacy,
aby zawodnicy startowali z tego same-
go lotniska, co Lindbergh, t. zn. z Roose-
velt Field; projekt ten zostal zaakcep-
towany. Nadto warto dodaé, ze wielki
dziennik  francuski, ,LTntransigeant",
postanowit poprzeé¢ projekt ministra, u-
stanawiajac ,,Btekitng Wstege Oceanu”,
do ktérej przywigzana bedzie wysoka
nagroda pieniezna.

»Tour dc France des prototypes”.
F. A. F. urzadza co roku lot okrezny
prototypow, ktére odwiedzajg kolejno
wszystkie wazniejsze miejscowosci. W
roku biezagcym przedziwna ta karawa-
na, w ktoérej znalez¢é mozna obok czte-
rosilnikowego bombowca o mocy 3500
KM takze malenki samolocik z sil-
niczkiem siedemnastokonnym, wyruszy-
ta z Orty 8 wrze$nia. Wsrod 13 maszyn
jest az 7 stabej mocy, w tym niektére
najswiezsze, jak Lachassagne lub Desse-
nis. Ciekawe, ze tandemowy ,Le Tau-
pin" pilotuje kobieta, panna Reynaud.

Coupe Deutsch de la Meurthe 1936.
Do tegorocznych zawodow Coupe
Deutsch naptyneto 7 zgtoszen: 5 — Cau-
dron-Renault, 1 — Maillet-Regnier i 1
— de Saint Annc¢'a. Podobnie jednak,

jak w roku ubiegtym, konkurenci Cau-
dron’a wycofali sie z udziatu. Pozosta-
ty zatem nastepujagce samoloty: 2 —

zmodyfikowane C. 460 o chowanym pod-
woziu, 1 — C. 450 o podwoziu statym
(zwyciezyt na nim Arnoux przed dwo-
ma laty), wreszcie 2 — C. 560 (z silni-
kiem 12-cylindrowym), ktére mialy juz
wzig¢ udziat w zawodach przesztorocz-
nych, lecz nie zostaty wykonczone na
czas. Historia ta powtérzyta sie i w b.
roku. Ostatecznie Delmotte startowat
na C. 461 (tak oznaczono nieco zmie-
niony C. 460), Arnoux — na takim sa-
mym samolocie i Lacombe — na znanym
z wielu wyczynéw (nawiasem modwiac,
nie od dzisiaj!) C. 450. Delmotte odpadt
po 700 kilometrach. Dwaj pozostali
sp6znili sie ze startem do drugiej tury,
lecagc potem zresztg wolniej, niz w ro-
ku ubiegtym. Wyniki na 2000 km: 1) La-
combe — 389,5 km/godz., 2) Arnoux —
360,6 km/godz. — Do sprawy tych zawo-
déw, ktore tak wiele daty poprzednio, a
obecnie grozg zanikiem, warto bedzie tu
jeszcze powrdcic.



Rekord Donati’ego pobity! Piszac
ostatnio o udanym locie stratosferycz-
nym znakomitej lotniczki, p. Maryse

Hilsz, ktéra o okoto 2000 m pobita ko-
biecy rekord wysokosci Wtoszki C. Ne-
grone, wyraziliSmy przypuszczenie, ze w
jej slady pojdzie zapewne pilot zakta-
dow Potez'a, Detre, aby odebra¢ pry-
mat Donati’emu.  Przypuszczenie to

Potez 50.

sprawdzito sie. Detre osiggnat na tymze
samolocie Potez (z silnikiem Gnome
Rhone) 14836 metrow. Czas lotu do g6-
ry wyniést 70 minut.

Coupe Helene Boucher 1936. W kon-
cu sierpnia odbyty sie drugie zawody o
puchar im. tragicznie zmartej rekordzist-
ki, Helene Boucher. Na 7 zgtoszen sta-
neto na starcie 6 zawodniczek z Maryse
Hilsz na czele. Zawody polegaly na jed-
noetapowym wyscigu z Buc do Cannes.
Pilotki startowaty w jednominutowych
odstepach.

Pierwsza przybyta do Cannes Mary-
se Hilsz na ,.pozyczonym” od Delmot-
tea Caudron - Super - Raiale C. 680-5
(silnik Renault 220 KM), majac S$red-
nig szybko$¢ 366,760 km/godz. Inne za-
wodniczki, z racji wolniejszych samolo-
tow, pozostaly daleko w tyle. Drugie
miejsce zajeta pani Claire Roman (sa-
molot Maillet-Lignel 20, silnik Regnier
200 KM) z przecietng 268,325 km/godz.,
trzecie — panna Jourjon (samolot
Maillet-Lignel 21, silnik Regnier 200
KM) z przecietng 232,530 km/godz.,
czwarte i pigte miejsca — przypadty p.
p. du Manoir i du Peyron, startujgcym
na stukonnych Caudron ,Aiglon” (211
i 207 km/godz.). Nagrody wynosity: 25
tys., 10 tys., 5 tys., 3 tys. i 2 tys. fran-
kéw. Széste miejsce, nienagrodzone, za-
jeta p. Lion na Caudron ,Aiglon”. —
Szkoda, ze w zawodach tych, ktére sa
pomyslane jako miedzynarodowe, nie
wziety udziatu lotniczki innych krajow,
np. amerykanskie lub angielskie.

Coupe Michelin wygrat Arnoux na sa-
molocie Caudron Super - Rafale, z silni-
kiem Renault 225 KM, osiggajac na tra-
sie 3000 km szybko$¢ 325 km/godz.

Paryz — Indochiny — Paryz. 25 paz-
dziernika odbedzie sie¢ start do najwiek-
szego tegorocznego wyscigu lotniczego
na trasie Paryz — Saigon i z powrotem.
Francuzi  nasladuja  tutaj  Anglikéw
(Londyn — Melbourne, Londyn — Jo-
hannesburg i planowany na wiosne ro-
ku przysztego wyscig Londyn — Singa-
pore).

Holandia

K. L. M. mysli o Atlantyku. Holender-
skie linje lotnicze, ktdre zdobyty wielk-
kie doswiadczenie w komunikacji trans-

kontynentalnej do Indii, zamierzajg pod-
ja¢ loty nad Oceanem Atlantyckim.
Zwrocity sie one do fabryk holender-
skich o projekt samolotu trzysilnikowe-
go, ktoryby mogt zabraé 4 pasazeréw i
poczte, na podobienstwo nowych todzi
latajacych  francuskich. Wedtug prasy
francuskiej, majg by¢ uzyte do tej ma-
szyny silniki Hispano Suiza mocy 1100
KM.

Niemcy
Rocznica Lilienthala. Z okazji 40-le-
cia $Smierci Ottona Lilienthala, 10 sierp-

nia odbyta sie, przy jego pomniku w Lich-
terfelde k. Berlina, uroczysto$¢, w cza-
sie  ktérej ztozono szereg wiencow.
Wséréd obecnych byt ,Reichsluftsport-
fuhrer” Mahncke, dyrektor ,Lufthansy”
Gablenz i admirat Lahs.

Wojenne uprzejmosci. Prezes kanadyj-
skiego komitetu olimpijskiego, Mulgueen,

i dyrektor departamentu w kanadyj-
skim  ministerstwie handlu, Wilgress,
przekazali gen. Milchowi, niemieckiemu

wiceministrowi lotnictwa, uftamek uste-
rzenia z samolotu Richthofena, stynnego
asa niemieckich mys$liwcow z czaséw
wielkiej wojny. Nastgpito to na zycze-
nie kanadyjskiego pilota, kpt. May’s,
ktory byt ostatnim przeciwnikiem
Richthofena. Sprawa znalazta swoj epi-
log w dzigkczynnym telegramie min.
Goeringa. Richthofen cieszy sie w Trze-
ciej Rzeszy czcig nie mniejsza, niz gdzie
indziej Swieci, — i jest swego rodzaju
patronem mitodziezy niemieckiej.

Azja — Afryka — Europa. 6 sierp-
nia Elly Beinhorn wykonata efektow-
ny lot z Berlina do Azji, Afryki i z po-
wrotem. Przebyta odlegto$¢ — 6230 km
(w ciggu 20 godzin, liczac w to takze
i czas postojow na lotniskach!). Lot wy-
konany zostat na 4-miejscowym BFW-
Messerschmidt, typu ,,Taifun”, bedacym
przer6bka dobrze znanej w Polsce chal-
lenge’6wki. Z 260-konnym silnikiem Ar-
gus dolnoptat ten osigga maksymalnie
310 km/godz. (szybkos$¢ podrézna — 260
km/godz.).

Manewry lotnicze. 18 i 19 sierpnia
odbyty sie w S$rodkowych Niemczech
manewry lotnicze. Gtownym celem na-

pastnika byt osrodek przemystowy Leu-
na. Wedlug oSwiadczen prasy niemiec-

kiej, wyniki dowiodty, ze dzieki znako-
mitemu zorganizowaniu stuzby ostrze-
gawczej napad w rzeczywisto$ci bytby
nieudany.

Stany Zjedn.

»Aller et retour” na P6tnocnym Atlan-
tyku. Piloci amerykanscy, Mervil i Rich-
man, dokonali ostatnio dwukrotnego
przelotu Atlantyku na dolnoptacie /,Vul-

tee” z silnikiem Wright ,,Cyclone , mo-
cy 1000 KM, nazwanym ,Lady of
Peace”. 2 i 3 wrze$nia przelecieli oni

z New-Yorku do Walii, ladujac przymu-

sowo juz niedaleko Londynu. 14 wrze-
$nia wystartowali w droge powrotng z
Southport koto Liverpooi'u; z powodu

ztych warunkéw atmosferycznych koto
brzegow Ameryki, lagdowali oni w oko-
licy Musgrave Harbor, przyczem aparat
skapotowat.

505 km/godz. Poscigébwka  Sever-
sky'ego P-35, zaopatrzona w 1000-kon-
ny silnik Twin Wasp, miata osiggna¢ w
lotach probnych 505 km/godz.

Organizacja przyziemia. Stany Zjed-
noczone posiadajg 2042 lotniska lub za-
rejestrowane lgdowiska.

Cyfry amerykanskie. W ciggu pierw-
szych 6 miesiecy b. r. sprzedano okoto
1300 silnikéw Wright typu ,,Whirlwind”
i ,,Cyclone”.

Z. S. R R

Nowe rekordy Kokkinaki’ego. Przed
miesigcem donosiliSmy o zdobyciu przez
tego pilota rekordu miedzynarodowego
wysokosci z tadunkiem 500 kg. Niedaw-
no wzniést sie on na dwusilnikowym sa-

molocie ,,M-35”, z obcigzeniem jednej
tonny, na wysoko$¢ 11.746 m, co jest
takze nowym rekordem.

Wielkie $wieto lotnictwa. 24 sierpnia
odbyty sie w Moskwie wielkie pokazy
lotnicze. W obecnosci 100 tysiecy wi-
dzéw i przedstawicieli rzadu zademon-
strowano nalot nieprzyjacielski na dwo-
rzec kolejowy. 200 zotnierzy wyskoczyto
niemal réwnocze$nie z oSmiu wielkich
ptatowcéw. Poza tym pokazano szereg
prototypéw, wsréd nich — nowe my-
Sliwce francuskiego pochodzenia.

Czerwony Krzyz na spadochronach!
Mimo, ze studia nad uzyciem oddziatéw
spadochronowych prowadzone sg dzi$
juz nie tylko w Rosji, nikt nie moze do-
rowna¢ Rosjanom w pomystowosci wy-
zyskania tego oryginalnego ,s$rodka ko-
munikacji”. Ostatnio dowiadujemy sie,
ze zorganizowane zostaly eskadry Czer-
wonego Krzyza, do ktérych zatogi na-
lezy personel sanitarny o przeszkoleniu
spadochronowym. W czasie wojny leka-
rze majg zeskakiwa¢ z samolotu w na-
gtych wypadkach, gdy niemozliwe jest
ladowanie ptatowca w miejscu, gdzie
ranny oczekuje natychmiastowej pomo-
cy. W czasie pokoju tym samym sposo-
bem mozna bedzie zapewnié szybka po-
moc lekarska w najbardziej zagubionych
wioskach. Swoja droga, czy reka chirur-
ga, ktory przed paru minutami wyskoczyt
ze spadochronem, nadaje sie odrazu do
trudnej i odpowiedzialnej operacji? Cho-
ciaz, kto wie? Jezeli to nie stanowi
przeszkody, pomyst ten maogthy miec
znaczenie niemal epokowe i odrazu wi-
nienby sie rozpowszechni¢ w krajach o
duzych przestrzeniach, a trudnych tere-
nach do lgdowania.

Kupujcie losy Loterji Panstw, w Kol.

Nzierzanowskiego

Warszawa —N. Swiat 64,
oddziat ul. Freta Nr. 5 —
Gniezno — Chrobrego 2

Tam stale pada wiele wygranych

71 CrCMI1 A zamielscowe zatatwiane sq

odwrotng pocztq
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Generat Rydz-Smigty a lotnictwo

W londynskim ,,Aeroplanie
$nia czytamy:  ,flirt polsko-francuski
(niedawny pobyt gen. Rydza-Smigtego
we Francji) — nalezy rozumie¢ jako cat-
kowite wznowienie sojuszu  francusko-
polskiego i dawnej przyjazni, oraz jako
pierwszy krok do rozbicia paktu francu-
sko-sowieckiego, gdyz nikt wiecej od Po-
lakéw nie nienawidzi i nie boi sie Ro-
sjan. Nie watpimy, ze teraz Polacy kupig
nieco samolotéw francuskich po znizonej
cenie, odpowiednio do ich nizszej warto-
$§ci w poréwnaniu z wyczynami dosko-
natych maszyn polskiej produkcji®.

C Z m

z 2 wrze-

Gordon Bennett

Trzykrotne polskie zwyciestwa w tych
zawodach byty przyczyng, ze po ich za-
konczeniu przegladato sie z pewng duma
lotnicza prase zagraniczng: peino w niej
byto wzmianek o Polsce, naog6t dos¢
mitych. W tym roku jesteSmy na gor-
szych miejscach w klasyfikacji, a zresz-
tg i pobyt naszych gosci obcokrajowych
w Polsce musial im pewnie spowszed-
nie¢, wiec na temat Gordon-Bennetta i
jego organizatoréw nic interesujacego dla
Polaka nie pisze sie za granicg. Jakby
na dobitke, miesiecznik ,Der Freiballon’
podat, ze nowy puchar Gordon-Bennett'a
na r. 1936 ufundowat Aeroklub Niemiec-
ki, podczas gdy uczynita to przeciez
Polska.

Amerykanin o lotnictwie polskim

Pare miesiecy temu podrézowat stuz-
bowo p6 Europie pewien inzynier ame-
rykanski, pochodzacy ze starej i dobrze
znanej w lotnictwie wytwdérni nowojor-
skiej. W numerze 6 ,Journal of the Ae-
ronautical Sciences" drukuje on spra-
wozdanie ze swych spostrzezen. Intere-
sujace sg ustepy, ktore dotyczg stosun-
kéw polskich.

~Wiasciwie Polacy zaprzestali budo-
wy samolotéw cywilnych — czytamy w
tym sprawozdaniu — nie biorgc pod
uwage nielicznych prywatnych.

| stusznie, bo liczba samolotéw komu-
nikacyjnych w Polsce nie moze by¢ du-
za. Dziesig¢ maszyn obstuzy bardzo wiele
kilometrow. Dlatego to Polacy woleli
kupi¢ dla swych linii komunikacyjnych,
ktore stanowig szlaki miedzynarodowe,
kilka Douglas’éw i Electra, z silnikami
angielskimi i zyropilotami. Na liniach
wewnetrznych pozostawili Fokkery pro-
dukcji polskiej",

Amerykanin zwiedzit w Polsce ,Wy-
twornie panstwowg silnikéw i samolotow

wojskowych™ oraz port lotniczy na O-
keciu. Oto jego wrazenia:
~Musze przyznaé, ze zdumiewajacy

jest postep, jaki kraj ten zrobit od roku
1918, kiedy to powstat z niczego.

Nowy port lotniczy w Warszawie jest
ostatnim stowem techniki. Warsztaty i
montownia zorganizowane sa z typowo
amerykanska doktadnoscig".

Zwiedzajac Panstwowe* Zaktady Lotni-
cze, zauwaza:

~Wida¢, ze Polacy dobrze przypatrzy-
li sie Ameryce i ze ze swych czestych
podrézy stuzbowych do U.S.A. przywie-
zli bardzo duzo wiadomosci do kraju.

Poscigéwki polskie uwazane sg za jed-
ne z najlepszych w Europie, a trzyoso-
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bowe RWD wygraty z kolei dwa razy
Challenge, zdobywajac w koncu na wtas-
no$¢ te nagrode przechodnig, o Kktorg
wszyscy tak usilnie walczyli”.

Wzmianki zagraniczne
0 ,,Pezetelkach™, ,,Erwudach™ i tp.

»Flugsport" z 10 czerwca drukuje krot-
ki, objektywny opis techniczny posci-
goéwki bombowej PZL-23 (z trzema fo-
tografiami). Ten sam ,Flugsport" poswie-
ca w sprawozdaniu z miedzynarodowej
wystawy lotniczej w Sztokholmie 7
wierszy (Niemcy i Anglia majag po stro-
nicy) samolotom PZL i RWD. ,,RWD-13
—e pisze ,Flugsport" — wzbudzit zain-
teresowanie wszystkich prywatnych mi-
to$nikéw lotnictwa".

Wogéble dzisiaj juz dos¢ czesto sie
zdarza, ze, czytajagc czasopisma lotnicze
zagraniczne, natrafia sie na wzmianko-
wanie osiggnie¢, doswiadczen, i infor-
macji z Polski. Tak naprzyktad ptk.
Cosci w swoim artykule (czerwcowy nr
Rivista Aeronautica) pisze: ,,Poscigéwka
jednomiejscowa, najgrozniej wygladajgca
1 zapewne obecnie najpotezniejsza w
Europie, to polski PZL Super P 24". Al-
bo znéw ,Flugsport” podaje wynalazek
(z dwoma ilustracjami) polskich inzynie-
réw, Teysseyre'a i Zdaniewskiego: ster
kierunkowy przesuwalny w locie wdot
ponizej kadituba, ttumaczac, ze zwieksza
sie w ten sposéb pole obstrzatu i ste-
rowno$¢ — wskutek wyjscia storow ze
sfery zaktécen zasmigtowych.

Turysta zagraniczny
o Polsce i polskim sqgsiedzie

Sierpniowy L'Aerophile drukuje barw-
ny opis perypetii matego samolotu tu-
rystycznego, na szlaku Paryz — Berlin —
Warszawa — Moskwa.

,Z Berlina do Warszawy leci sie nad
pieknym krajem réwninnym, pokrytym
lasami sosnowymi i jeziorkami, pos$réd
topoli i wiatrakdw.

Sg dwa sposoby przelatywania przez
t. zw. graniczng brame wlotowg. Teore-

tyczny, podiug mapy — bardzo ucigz-
liwy, zwiaszcza w zig pogode. Lepszy
jest drugi sposéb, praktyczny, polegaja-

cy na locie na takiej wysokosci i w ta-
kiej do$¢ odludnej okolicy, aby wyma-
ganego przepisami przelotu przez bra-
me wlotowg nie mozna byto wogble

z ziemi kontrolowaé... Poniewaz granica
polsko-niemiecka jest dosy¢ spokojna
(pod wzgledem politycznym), wybralis-

my wiec te druga droge.

Pierwsze lotnisko w Polsce, na ktérym
wyladowalismy, okazato sie nie nalezace
do lotnisk, na jakich odbywa sie for-
malnosci celne, musieliSmy wiec z niego
czempredzej przelecie¢ na wiasciwe lot-
nisko ,ctowe". Wielka szkoda, bo tamto
byto wygodniejsze dla turysty lotnicze-
go. Wtadze polskie okazaty sie na wy-
sokosci swej reputacji, pod wzgledem
uprzejmosci i formalizmu.

Za Warszawg lecimy nad niezmierzo-
nymi pustkowiami, gdzie wydmy pias-
czyste i lasy sosnowe rywalizujg sku-
tecznie z bagnami, wiatrakami i nedzny-
mi  wioskami Jakby dla zadokumento-
wania  oryginalnos$ci tego  krajobrazu
a la Ossendowski, spotykamy sie z or-
fem, ktéry mija nas w odlegtosci 2 me-
tréw, mniej przestraszony od nas sa-
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mych. Bug, wijacy sie w zakosy posrod
zyznych pastwisk i tadnych osiedli mie-
dzy lasami, ozywia smetny widok pod
nami. Dalej lasy coraz mocniej biorg w
posiadanie ziemie i oto dolatujemy do
Stolpsi (Stotpce), miasta granicznego,
z duzym garnizonem polskim.

Na torze kolejowym granica odcina sie
wyraznie. Na zachodzie sztandar polski
nad barwng powodzig kwiatow, na
wschodzie — drewniany tuk tryumfalny i
dwie czerwone choraggwie. A dalej wcigz
gwiazdy piecioramienne: wszedzie
wzdtuz toru, w ogrodach, na dachach.

Pierwsza wizja Rosji, to Minsk: bied-

na ,stolica” Biatorusi z Kilku nieocze-
kiwanymi drapaczami nieba. Dalej kraj
prymitywny, lasy i lasy, bezdroza; wi-

doczny jaki$ stary samochéd wyglada tak,
jakby sie tu zabtgkat przypadkiem. Tu

dopiero rozumie sie tragedie Wielkiej
Armii Napoleona.
Ladujemy w Smolenisku. Lotnisko pu-

ste. Hangary zamkniete. Miejscowy ,in-
zynier’ przywozi nam na przedpotowym
samochodzie bidon benzyny; na filtrze
pozostaje po niej warstwa rdzy ze spo-
rg ilosciag wody. Zjawia sie tlumaczka.
Zaznajamia nas ona w nier6zowych bar-

wach z warunkami miejscowego zycia.
Wreszcie Moskwa. Lotnisko — zatto-
czone najréznorodniejszymi samolotami,

ich wyblakte skrzydta zdajg sie préoch-
nie¢ pod gotym niebem. Samolot zagra-
niczny jest na wyjatkowych prawach,
wiec wyciggaja z hangaru jaka$ wspa-
niata poscigdbwke i stawiajg naszag ma-
szyne na opr6znione miejsce.

Po rewizji celnej (bardzo inteligent-
nie przeprowadzonej) odzyskujemy swo-
bode ruchow. Zabiera nas do miasta ele-
gancki samochéd amerykanskiej marki.
Niedbate stroje kierowcy i przewodnika
z Inturistu kontrastujag z luksusem dwu-

nastocylindrowego auta. Ten Kkontrast,
miedzy kolosalnymi budowlami i skraj-
ng abnegacjg ludnos$ci, uderza przede
wszystkim cudzoziemcal! Robotnik nie

ma dachu nad gtowg, ale nowy stadion
na 80.000 widzow jest arcydzietem S$wia-
ta. Mieszkamy w hotelu-patacu, ale jego
elektrycznos¢ i kanalizacja zle dziataja.
Jemy jak bogowie, ale raptem odkry-
wamy dobrze wyro$niete robaki w szyn-
ce.."
Wspomnienie po$miertne
0 ,PouducieTul

Sierpniowa ,,L'Ala d’ltalia” z pewnym
zadowoleniem pisze, ze idee Mignet'a
nie znalazty oddZzwieku we Wt1oszech
1 ze Witosi moga teraz z zupeilnym spo-

kojem obserwowa¢, jak wali sie wy-
dmuchany na wyzyny ,ruch", aposto-
towany przez tego niedosztego wodza

»lotnictwa dla wszystkich".

Makabryczny wypadek

Pisma angielskie donoszg o niezwy-
ktym  wypadku, jaki niedawno miat
miejsce w  Potudniowej  Afryce. 30
sierpnia  na wysokosci 1000 m nad
Kapsztadem leciat samolot, pilotowa-
ny przez pewnego doktora i niosacy
nadto na swym pokiadzie 2 pasazerow:
matg dziewczynke i poczatkujgcego pi-
lota. Pilotujagcy maszyne zmart nagle
przy sterach na udair sercg. Towarzysz
jego chwycit za stery i zdotat wylado-
waé. Samolot jednak zostat strzaskany.



NOWOSCI WYDAWNICZE

G. A. Mokrzycki: Skrzydlata ludz-
kos¢, t .1 Naktad Panstw. Wydawnictwa
Ksigzek Szkolnych, Lwoéw 1936, str. 223
z 4 rysunkami w teks$cie i 45 ilustracja-
mi na odzielnych wktadkach. Cena zt
3.50.

Prof. Mokrzycki podchodzi do spraw
lotnictwa od strony jego znaczenia w
cywilizacji ludzkiej i rozpatruje je na tle
zwiezle ujetych dziejow tej cywilizacji.
Omawiajac rosngce zdobycze i roz-
woj cywilizacji, pokazuje w szeregu
barwnych obrazéw (stanowi to cz. |
ksigzki, p. t. Cywilizacja, produkcja, ko-
munikacja), jak na tle tego rozwoju ro-

dzito sie rolnictwo i rzemiosto — z rze-
miosta przemyst — i jakag role odegrat
w og6lnym rozwoju cywilizacji jej trze-
ci czynnik, motor — komunikacja. Na
tle rozwoju tego trzeciego czynnika —
wyrasta lotnictwo — jako do tej pory
szczytowy punkt rozwoju $rodkéw ko-
munikacyjnych. Proces rozwoju ludzko-

$ci nie jest skonczony. Autor przez caly

ciagg opowiadania nie traci z oczu jed-
nej z mysli przewodnich ksigzki, by w
sercu czytelnika wzbudzi¢ wspétczucie
i sprawiedliwe podejscie do bliznich, by
dopoméc do stlumienia glosu egoizmu,
a wzbudzenia checi altruistycznego po-
Swiecenia sie dla wzniostej sprawy roz-
woju cywilizacyjnego i etycznego naj-

blizszego otoczenia, kraju, panstwa i
ludzkosci. Czyni to za$ bez jalowego
dydaktyzmu, wierzac w istnienie awan-
gardy idealistow i widzi, ze specjalnie
duzy procent tych jednostek spotyka sie
wséréd lotnikbw — i pionieréw lotni-
ctwa.

Druga cze$¢ ksigzki, posSwiecona ko-
munikacji lotniczej, teze te dobitnie ilu-
struje. Znaczng jej cze$¢ bowiem stano-
wig cytaty oryginalnej dokumentacji,
zwigzanej z wielkimi wyczynami lotni-
ctwa, w postaci badz relacyj Swiadkow
tych wyczynéw, badZz osobistych wspom-
nien bohaterow. Od Montgolfiera po
Zwirke, Wigure i Skarzynskiego, Hynka
i Burzynskiego, po loty i wyczyny Swia-
towe ostatnich miesiecy, defiluje przed

czytelnikiem szereg bohateréw powie-
trznych przestworzy. Prostota, z.jakga lu-
dzie ci opisuja swoje wyczyny, prze-
platana tak czesto dobrym humorem,
tym wyrazisciej podkresla i doniostos¢
ich czynéw — i ich stosunek do nich —
peten tego zywiotowego niemal entuz-
jazmu, ktoéry stanowi o ich osobistej,
ludzkiej, pionierskiej wartosci.

Na zakonczenie tego rozdzialu podaje
autor szereg wysnutych z fantazji, (ale
opartych badz co badz na Scistej wie-

dzy) wizji dotyczacych lotnictwa przy-
sztosci, a wiec lotnictwa stratosferycz-
nego i lotnictwa dalekiego jutra — ko-
smonautyki.

Ksigzka prof. Mokrzyckiego przezna-
czona jest zasadniczo dla uczniow kl. Il
i IV gimnazjow, ale stanowi¢ bedzie na-
der interesujgcg lekture dla wszystkich,
kogo interesuje socjologia postepu tech-
niki XIX i XX wieku, gdyz autor nie
jest zwolennikiem 2 prawd w zyciu —
jednej dla mtodziezy — drugiej dla ,do-
rostych”.



