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Zakładajmy lotniska i — lqdujmy poza nim i!
Rozwój turystyki lotniczej zależny jest od miejsc 

do lądowania. Polska jest w wyjątkowo korzyst
nej sytuacji; większość naszego kraju — to jedno 
wielkie lotnisko. Poza tym nasze przepisy dotyczące 
zakładania lotnisk i lądowisk wyrażają najbardziej 
nowoczesne poglądy na te sprawy i pozwalają na 
dużą swobodę latania wewnątrz kraju*).

Czemu przeto mamy tak mało lotnisk i lądowisk 
turystycznych? Poprostu dlatego, że dotychczas nie 
wszczęliśmy odpowiedniej propagandy za zakłada
niem lotnisk prywatnych. Zainteresowanie ziemian 
tą sprawą jest bardzo duże. Lądując często w roku 
ubiegłym na samolocie ,Skrzydlatej Polski” w ma
jątkach znajomych, spotykaliśmy się zawsze z go
towością okolicznych właścicieli gruntów do urzą
dzania lądowisk. „Powiedzcie tylko, ile wam potrze
ba i jak to tam z tymi formalnościami. — Ziemi nie 
brak, a zawsze chętnie witać będziemy gości z nie
ba”.

Otóż jak to jest „z tymi formalnościami”?

Rozporządzenie Ministra Komunikacji z dnia 15.11 
1934 o podziale i warunkach zakładania lotnisk **) 
podciąga pod pojęcie „lotnisko” nie tylko tereny 
przeznaczone stale i przystosowane celowo do przy
lotu, postoju i odlotu statków powietrznych, lecz 
także i takie, które ze względu na rozmiary i właści
wości naturalne — umożliwiają bezpieczny przylot, 
postój i odlot samolotów lekkich, posiadających krót
ki wybieg przy starcie, krótkie lądowanie oraz śre
dnią szybkość minimalną. Wzmiankowane rozporzą
dzenie przewiduje możność zakładania lądowisk tu
rystycznych, wprowadzając pojęcie „lotniska użytku 
prywatnego”. Lotnisko takie może służyć tylko wła
ścicielowi oraz tym osobom, czy grupom, które upo
ważni on do korzystania ze swego terenu. Dodajmy 
odrazu, że tą grupą mogą być wszyscy piloci aero
klubów, względnie piloci najwyższej kategorii. 
Przepisy nie wykluczają tej możliwości.

Zakładanie lotnisk (lądowisk) użytku ściśle pry
watnego połączone jest z minimalną formalistyką. 
Znacznym ułatwieniem będzie zdobycie zawczasu 
ekspertyzy fachowca, stwierdzającej przydatność 
wybranego gruntu, aby nie narażać się na poważ
niejsze koszty związane ze sprowadzeniem komisji.

*) Porów naj art. Z. M. Piątkow skiego w Nr. 4 z 1934 r. 
P. t. „Nowe udogodnienia w ustaw odaw stw ie polskim  dla 
lotnictw a sportow ego”.

**) D ziennik U rzędowy M. K. Nr. 7 z dn. 12.111. 1934 r.

Obowiązki właściciela takiego lądowiska są rów
nież niewielkie. Powinien on tylko nie zaniedbywać 
obowiązku zawiadamiania „zaproszonjych gości”
0 wszelkich ewentualnych zmianach, aby nie narażać

ich na zawód i niebezpieczeństwo***).
Przepisy nasze idą jeszcze dalej. Mianowicie prze

widują one w pewnych wypadkach możność lądo
wania także poza zgłoszonymi lotniskami — na „te
renach pomocniczych prowizorycznych”. Za tereny 
prowizoryczne uważa się wszelkie tereny, nadające 
się do przygodnego lądowania i odlotu statków po
wietrznych. Lądowanie na tych terenach może od
bywać się, z wyjątkiem wypadków przymusowego 
lądowania, tylko za zezwoleniem właściciela terenu. 
Przepisy przewidują także możność lądowania bez 
zgody, o ile pilot ma odpowiednią adnotację na swo
jej licencji a samolot jego jest ubezpieczony do w y
sokości 20 tys. zł od odpowiedzialności za wyrządzo
ne szkody.

Jak wynika z tego postanowienia, piloci nasi mają 
w lotach wewnątrz kraju pełną swobodę lądowania 
na każdym nadającym się do tego celu terenie przy
godnym, pod warunkiem uzyskania na to zgody oso
by uprawnionej do dysponowania danym terenem. 
Naturalnie, dochodzi do tego jeszcze odpowiedzial
ność za ewnt. szkody i ryzyko, o ile pilot zaniedbał 
ostrożności.

A więc — poza lotniska! Korzystajmy z dobro
dziejstw naszych przepisów i rozwijajmy turystykę 
lotniczą!

Poza tym uświadamiajmy o celowości i łatwości 
zakładania lotnisk i lądowisk. Wskazujmy właści
cielom terenów położonych w pobliżu interesujących 
turystę miejscowości — korzyści, jakie może im
1 najbliższej okolicy przynieść lądowisko.

Te hasła stają się wytycznymi działalności „Grupy 
Właścicieli Samolotów Prywatnych”. Z natury rze
czy, rozporządzając samolotami własnymi, mogą oni 
najskuteczniej wcielać w  życie hasła rozwoju tury
styki. Pod tym kątem układany był i jest program 
„week-end’ów” prywatnych właścicieli samolotów.

Poznawać piękno kraju, jak najrzadziej lądując 
na lotniskach.

J. Osiński.

***) Inform acje tego rodzaju  m ożnaby np. drukow ać 
w „S krzyd la tej” .



Aerokluby w przededniu nowego okresu rozwoju
Rok bieżący zapowiada nam poważne zmiany w  

strukturze organizacyjnej sportu lotniczego oraz w 
odnoszeniu się władz do spraw lotnictwa prywatne
go i udziału czynnika społecznego w kierowaniu 
sportem lotniczym.

Wkraczamy w nowy, trzeci okres rozwoju aero
klubów.

Pierwszy, zamknięty Challengeem  1934, był okre
sem kształtowania się sportu lotniczego w Polsce 
i jego pierwszych, wielkich osiągnięć wwyż. Cecho
wała go duża inicjatywa społeczna. W okresie tym  
Państwo spełniało jedynie rolę protektora sportu 
lotniczego, subwencjonując go, ale nie zarządzając 
nim bezpośrednio. Polityka subwencyjna ogranicza
ła ściśle swobodę klubów w jednej tylko dziedzinie, 
mianowicie w szkoleniu nowych pilotów. Co się ty
czy sportu i treningu, kluby mogły dość swobodnie 
regulować wzajemny stosunek tych dwóch dzie
dzin, zależnie od swych potrzeb oraz rozporządzal- 
nych funduszów.

W drugim okresie sytuacja zmieniła się zasadni
czo. Uznając dotychczasowy wpływ Państwa za nie
wystarczający i chcąc jeszcze bardziej związać dzia
łalność aeroklubów z interesem państwowym, Mini
sterstwo Komunikacji przejęło na siebie kierowni
ctwo sportu lotniczego, sprawując za pośrednictwem  
swoich delegatów — komendantów ośrodków p. w. 
lot.—zarząd aeroklubami. Wraz z tym Ministerstwo 
Komunikacji wzięło na siebie troskę o byt klubów, 
wyznaczając im budżety z funduszów M. K. i zwal
niając tern samem zarządy aeroklubów od kłopo
tów finansowych. Dotychczasowe utrudnienia w 
szkoleniu ustępują miejsca hasłu „Uczmy się latać!”, 
a tendencje rozwoju sportu lotniczego wwyż — za
mieniają się na planowe budowanie podstaw, opar
tych na szerszym niż to było dotychczas — zasięgu.

Okres trzeci, w  który wkraczamy obecnie, — ma 
pogodzić dwie sprzeczne tendencje poprzednich. Od 
tezy — swobodny rozwój lotnictwa sportowego, po 
przez antytezę — rozwój oparty na ścisłych instruk- 

# cjach i centralnym zarządzie, przechodzimy do syn
tezy — swobodna inicjatywa w ramach interesu dy
ktowanego przez Państwo. Od okresu swobody spo
łecznej, po przez wszech władztwo czynnika oficjal
nego, dochodzimy do jedynie racjonalnego, arysto- 
telesowskiego złotego środka, przy którym każdy 
z tych dwóch czynników ma w harmonijnej spół- 
pracy wyzyskać jemu właściwe cechy i zająć jemu 
należne miejsce.

Takie rozwiązanie pozwoli „wyżyć się” inicjaty
wie społecznej i wpłynie niewątpliwie na zmniejsze
nie wydatków z kasy państwowej.

Należy zgóry zaznaczyć i mocno to podkreślić, iż 
czynnik społeczny (zarządy klubów), otrzymując 
spowrotem wiele dawnych uprawnień, obarczony 
zostaje licznymi obowiązkami. Następnie trzeba 
podkreślić, że właśnie wypełnienie tych obowiąz
ków decydować będzie o zakresie uprawnień. Nie 
tylko prawa moralne, ale w pierwszym rzędzie roz
miar pomocy materialnej, a więc wysokość subsy
diów, udzielanych danemu klubowi, zależeć będzie 
od tego, jak wywiązuje się on ze swoich obowiąz
ków, jaką wykazuje pracę w dziedzinach: organiza- 
cyj nej, administracyj nej, technicznej, wyszkolenio
wej, sportowej i propagandowej lotnictwa sport.

Szczegóły planu reformy nie zostały jeszcze do
statecznie sprecyzowane i podane do wiadomości 
klubów. Kluby, zresztą, mają się jeszcze wypowie
dzieć na temat projektów. Możemy jedynie podzie
lić się zasadniczymi wytycznymi, podanymi przez 
pana wiceministra Bobkowskiego na konferencji 
prezesów klubów.

Celem zapewnienia głosu w sporcie lotniczym  
„terenowi”, ma być utworzony Polski Związek Spor
tu Lotniczego (początkowo proponowano — „Polski 
Związek Lotniczy — P. Z. L.”), zrzeszający związki 
okręgowe (Okręgowe Związki Lotnicze — O. Z. L.), 
te zaś mają jednoczyć kluby oraz inne komórki zaj
mujące się sportem lotniczym w terenie. Zarazem 
ma powstać w Ministerstwie Komunikacji Państwo
wa Rada Sportu Lotniczego, jako organ doradczy 
ministra komunikacji.

Kluby wybierając zarządy okręgów, te zaś Za
rząd Główny Polskiego Związku, będą miały moż
ność po przez ten zarząd — przedkładania postula
tów na Państwowej Radzie Sportu Lotniczego.

Jak widzimy, projektowane formy organizacyjne 
są analogiczne do przyjętych w innych sportach. Bar
dziej istotną dla nas sprawą jest kwestia wzajemne
go stosunku zarządu klubu do delegata władz przy 
klubie. Otóż stosunek ten ma się w przyszłości opie
rać na podanych wyżej wytycznych ogólnych. Za- 
rzad ma kierować pracami w myśl instrukcji władz, 
które w działalności swojej na terenie klubów nie 
będą wykraczały poza funkcje nadzorcze i kontrolne.

Na konieczność reorganizacji lotnictwa sportowe
go wpłynął jeszcze jeden ważny wzgląd. Działalność 
sportowo-lotnicza nie zamyka się obecnie w ramach 
samych tylko aeroklubów. Przede wszystkim czyn
nym partnerem w sporcie lotniczym jest L.O.P.P. 
Jest to wspólnik bardzo ważny, bo rozporządzający 
własnym, dużym budżetem na cele lotnictwa spor
towego. L.O.P.P. wspomagając nadal ogólnokrajowe 
przedsięwzięcia lotnictwa sportowego, takie j. np. 
zawody szybowcowe, K. L. K. T. i t. d„ oraz fundu
jąc sprzęt dla aeroklubów, prowadzi od niedawna 
własne placówki sportu lotniczego, szkoły i t. p.

Poza Ligą rozwinęły działalność w lotnictwie 
sportowym, a zwłaszcza w szybownictwie, więk
sze organizacje wychowawcze i sportowe, jak 
harcerstwo, „Strzelec” i t. p. Związki te nie ograni
czają się do tworzenia pójedyńczych klubów lotni
czych, lecz organizują placówki lotnicze na wszyst
kich szczeblach drabiny związkowej z centralą przy 
zarządach głównych. Taki stan rzeczy nie sprzyja 
rozwojowi dyscypliny lotniczej i nie spełnia postula
tu jednolitego kierownictwa spraw sportowo - lotni
czych. Nowa organizacja będzie w stanie zapobiec 
tej wielotorowości pracy. Pewna autonomia organi
zacyjna da się tu najzupełniej pogodzić z podporząd
kowaniem spraw sportowych i technicznych jedne
mu, naczelnemu organowi lotnictwa sportowego, 
którym będzie Polski Związek Sportu Lotniczego.

Tegoroczny program sportowy zapowiada się obfi
cie i interesująco. Aeroklub Rzeczypospolitej z god
nym pochwały pośpiechem ustalił już kalendarz im
prez i zawodów krajowych. Zostały one podzielone 
na 3 kategorie: ogólnokrajowe, regionalne i we- 
wnętrzno-klubowe.



Z pośród krajowych, głównymi zawodami roku 
bieżącego będą doroczne konkursy: samolotów tu
rystycznych (K. L. K. T.) oraz szybowców, organi
zowane przez A. R. P. a finansowane przez L. O. P. P. 
Następne miejsce zajmuje meeting Aeroklubu War
szawskiego — największa tegoroczna impreza poka
zowa. Poza tym odbędą się: krajowe zawody balono
we o puchar płk. Wańkowicza oraz I. krajowe za
wody motoszybowców.

Z konkursów regionalnych na pierwszym miejscu 
należy wymienić VIII. Lot Połudn. Zach. Polski, naj
starsze zawody klubów regionalnych, które organi
zuje Aeroklub Krakowski. Dalej — w kolejności ka
lendarzowej — Zlot do Białej Podlaskiej (Aeroklub 
P. W. S.), III. Lot Pomorski (Aeroklub Pomorski), 
Zlot do Inowrocławia (Aeroklub Kujawski — filia 
Aer. Pomorsk.), Lot Beskid — Bałtyk (Aeroklub 
Śląski), III. Zlot do Morza (Aeroklub Gdański). 
Prócz tych, organizuje zawody, o dotychczas niepo- 
danej nazwie, — Aeroklub Poznański.

Najważniejszym z pośród konkursów wewnętrzno- 
klubowych są mistrzostwa klubowe, organizowane 
przez Aeroklub Warszawski. Będą to pierwsze w  
Polsce zawody, mające na celu eliminację wewnętrz
ną pilotów, opartą na zasadach czysto sportowych. 
Dla podkreślenia więzi przyjaźni, jaka istnieje mię
dzy Aeroklubem Warszawskim a naszą Redakcją, 
która przed dziesięciu laty była kolebką protoplasty 
polskich klubów lotniczych — ówczesnego Aeroklu
bu Akademickiego w Warszawie, mistorzstwa A. W. 
rozegrane będą o puchar przechodni „Skrzydlatej 
Polski”. Nie wątpimy, że regulamin mistrzostw bę
dzie wzorem dla innych klubów, które zechcą na 
swoim terenie rozgrywać podobne zawody. „Mistrzo
stwa Aeroklubu Warszawskiego o puchar Skrzydla
tej Polski” będą doroczną imprezą, na której oprócz 
finałowych rozgrywek pilotów motorowych, odbędą 
się także eliminacje warszawskich pilotów szybow
cowych, balonowych oraz spadochronistów.

Ini.  T a d e u sz  Cyga-Karpiń&ki

Perspektywy rozwojowe lotnictwa
Stało się już w lotnictwie zwyczajem, że z począt

kiem każdego roku, obok bilansu osiągnięć i prac już 
dokonanych, zakreśla się również pewien program 
rozwojowy, przewidziany na najbliższy—nieraz i pa
roletni — okres.

W roku obecnym, a właściwie — w końcu ubie
głego, aż trzy różne ośrodki myśli technicznej (Ita
lia, Francja, Ameryka) wypowiedziały swe poglądy 
na zagadnienia przyszłości lotnictw a*).

*) Są nim i w  kolejności chronologicznej:
1) a rtyku ł L. B reg u e fa  p. t. „L’avenir de l’av iation”

w num erze listopadow ym  „A erophile” ;
2) ankieta włoskiego pism a lotniczego „L’ala dT ta lia” 

pod ty tu łem  „Jak  osiągniem y szybkości przelotow e 
500 km /godz.?” i „Jak ie będą skutki tego postępu”? — 
w num erach listopadow ych tego pism a, pow tórzona 
w  w yjątkach  w „Les A iles” , oraz

3) zbiorowa prelekcja dyskusyjna na zebraniu  Związku 
Inżynierów  Lotniczych i Samochodowych, zw iązanym  
z uczczeniem tegorocznego lau rea ta  nagrody G uggen- 
heim a, dyr. działu słynnej N. A. C. A„ dr. G. W. L e
wisa, podana pod ty tu łem  „The nex t five years in
av iation” w  grudniow ym  num erze „Journal of A ero- 
nau tica l Sciences” .

Wewnętrzno-klubowe zawody organizuje również 
Aeroklub Wileński, nazywając je imieniem obrońcy 
Wilna i zasłużonego działacza społecznego, gen. bro
ni Lucjana Żeligowskiego.

W kalendarzu sportowym figurują poza tym  
week-end’y lotnicze, urządzane przez Grupę Właści
cieli Samolotów Prywatnych.

Jak widzimy, program sportowy jest w stanie za
dowolić wszystkich. Każdy bowiem lotnik-sporto- 
wiec znajdzie zawody dla siebie. Dziwi nas tylko, 
czemu to Aeroklub Lwowski, mając dużo ku temu 
danych, nie organizuje żadnych zawodów?

W roku bieżącym czekają pilotów inne jeszcze, po
za zawodami, konkurencje. Ministerstwo Komunika
cji,chcąc zdopingować kluby i poszczególnych pilo
tów w doskonaleniu swoich kwalifikacji lotniczych 
oraz nagrodzić tych, którzy wykażą się szczególną 
umiejętnością, zamiłowaniem i troską o sprzęt, usta
nowiło wysokie premie dla najlepszych pilotów tu
rystycznych i rezerwy. Premią będzie sfinansowa
nie przez M. K. większego raidu zagranicznego w y
różnionego pilota. Ta bardzo zachęcająca i cenna na
groda ma być przyznana już wkrótce, za wyniki 
uzyskane w drugim półroczu ub. r. Poza premiami 
dla pilotów, przewidziane są także nagrody dla ob
sługi hangarowej.

Jak widzimy, tegoroczny „przednówek” aeroklu
bów zapowiada lepsze czasy dla sportu lotniczego. 
Ale — nie ma nic bez ale. W najważniejszej spra
wie — w sprawie finansowej — rok bieżący nie wró
ży nam nic dobrego. Ilość pilotów stale rośnie, ro
sną ogólne potrzeby sportu lotniczego, nie powięk
sza się natomiast budżet lotnictwa sportowego. Na 
domiar złego, tegoroczny budżet lotniczy LOPP jest 
tak przeciążony różnorodnymi wydatkami z innych 
dziedzin lotnictwa, że na lotnictwo sportowe zostało 
bardzo niewiele.

A wiemy dobrze, że dalszy rozwój lotnictwa spor
towego w Polsce — to tylko kwestia pieniędzy.

na najbliższy okres
Jako zasadniczy czynnik rozwoju lotnictwa, 

wszyscy ci „prorocy” — a są między nimi takie na
zwiska jak gen. A. Crocco, L. Breguet, I. Sikorski. 
von Gronau, Mittelholzer, U. Savoia i inni — przyj
mują oczywiście dalszy wzrost szybkości przeloto
wej samolotów, stanowiący w wielu wypadkach je
dyną, handlowo uzasadnioną, rację dla użycia samo
lotu jako środka komunikacyjnego, względnie będą
cym głównym elementem przewagi samolotu, jako 
nowoczesnego środka bojowego. Postęp szybkości 
w lotnictwie możliwy jest na drodze:

1) zmniejszenia oporów,
2) zwiększenia obciążenia powierzchni nośnej,
3) zwiększenia mocy,
4) zmniejszenia gęstości ośrodka lotu, czyli zwięk

szenia wysokości przelotowej.
Dotychczasowy okres rozwojowy lotnictwa dałby 

się podzielić na dwa, dość wyraźnie odgraniczone 
etapy. W pierwszych latach powojennych — okresie 
ząbkowania konstrukcji lotniczej — trudno było w y
magać od konstruktorów, nie dysponujących dorob
kiem badawczo-naukowym różnych laboratoriów i 
instytutów, opanowania wszystkich elementów, wa-



runkujących możliwość stworzenia dobrego (w dzi
siejszym tego słowa znaczeniu) samolotu.

Budowano więc wówczas „latające pudła”, cięż
kie, niezgrabne, o ogromnej ilości zastrzałów, dru
tów, możliwie najnieracjonalniej wykształconych 
i między sobą pokrzyżowanych, pożerających ogrom
ną część mocy, potrzebnej do latania takiego samo
lotu. Jedynym, możliwym sposobem do powiększenia 
szybkości ówczesnych konstrukcji, było zabudowy
wanie na nich coraz mocniejszych silników.

Dopiero zapoczątkowane w bogatych, świetnie 
wyposażonych laboratoriach amerykańskich, rozle
głe badania nad własnościami aerodynamicznymi po
szczególnych elementów i zespołów konstrukcyjnych, 
ich wzajemnym wpływem na siebie, jak też i ogrom
ne postępy w dziedzinie materiałów konstrukcyjnych 
i metod fabrykacyjnych (stworzenie konstrukcji cał
kowicie metalowej typu skorupowego) pozwoliły na 
osiągnięcie większych szybkości na drodze aerody- 
namizacji kształtów samolotu.

Jeśli dzisiejszy komunikacyjny czy wojskowy sa
molot posiada szybkość dwa razy większą niż jego 
odpowiednik z przed pięciu lat, lwia część zasługi 
leży we wspomnianych postępach aerodynamiki. 
Wystarczy wspomnieć, że podwojenie szybkości na 
drodze wyłącznego zwiększenia mocy wymagałoby 
ośmiokrotnego jej (mocy) wzrostu, podczas gdy sa- 
mo wygładzenie powierzchni pokrycia przyniosło 
w zarobku około 15% szybkości, nie mówiąc o przej
ściu na budowę wolnonośnych jednopłatów, chowa
niu podwozia, odpowiednich przejściach z jednego 
kształtu w drugi, stosowaniu odpowiednich osłon sil
nikowych i t. p.

Drugim czynnikiem, który przyczynił się do postę
pów szybkości, było stale wzrastające obciążenie 
jednostkowe powierzchni nośnej samolotu. Obciąże
nie to, wynoszące w samolotach powojennych około 
40 kg/m2, a w  samolotach z przed pięciu lat do 
100 kg/m2, obecnie sięga 150 kg/m2 i zapewne będzie 
w najbliższej przyszłości jeszcze podwyższone.

Obecnie sytuacja konstruktorów jest o tyle trud
niejsza, że dzisiejszy samolot osiągnął już duży sto
pień doskonałości i jego dalsze poprawianie będzie 
połączone z coraz żmudniejszą pracą.

Prototypy jutrzejszych samolotów seryjnych prze
kroczyły już szybkość maksymalną 500 km/godz. 
i przelotową 400 — 450 km/godz.

Jeśli weźmiemy pod uwagę, że granica możliwości 
lotnictwa w jego obecnej formie leży około 800 
km/godz., powyżej której wkraczamy już w zakres 
szybkości „ponad-głoso wy ch”, charakteryzuj ący ch 
się gwałtownym wzrostem oporów, to widzimy, że, 
ze stojącego do naszej dyspozycji zakresu szybkości, 
praktycznie opanowaliśmy zaledwie jego połowę.

Pozostały margines, stanowiący około 300 km/godz. 
i pozwalający na podciągnięcie szybkości maksymal
nej dzisiejszych samolotów do rzędu 700 km/godz., 
a przelotowych — do około 600, stanowić będzie tło 
dalszego rozwoju lotnictwa w okresie najbliższych 
paru lat.

Drugim postulatem, wymagającym coraz większej 
uwagi, będzie zagadnienie zwiększenia ekonomii 
użytkowania samolotu.

Rozważając możliwe do osiągnięcia na tej „dro
dze ku szybkości i ekonomii użytkowania” postępy 
w budowie samolotów, uczynimy to pod kątem w i
dzenia pracy w zakresie:

zwiększenia doskonałości aerodynamicznej,

zwiększenia lekkości i wytrzymałości konstrukcji, 
zwiększenia mocy i polepszenia sprawności ter

micznej silnika, 
zwiększenia wysokości przelotowej samolotów.

Doskonałość aerodynamiczna samolotu.
Główną rolę grają tu: spółczynnik minimalny opo

ru szkodliwego Cx0 i wydłużenie X, które wpływają 
na doskonałość aerodynamiczną (finesse).

Od czasu wojny światowej doskonałość samolotów 
wzrosła z około 5 — 8 (Breguet operuje pojęciem  
odwrotności doskonałości, co w danym wypadku da
je wartości 18% — 12%) na średnio 8 (12% — 13%), 
przy czym w optymalnych warunkach osiągamy 
obecnie doskonałości około 12 (7%). Jako zupełnie 
realną w samolotach bliskiej przyszłości, Breguet 
uważa doskonałości 17 do 18 (6% — 51/2 %)• Dla po
równania warto przytoczyć, że „finesse” mew i ja
skółek wynosi 25 (4%). Do tej wartości najbardziej 
zbliżona jest doskonałość najlepszych szybowców" 
wyczynowych.

Wartości te jednak nie są dla samolotów dostępne, 
choćby już tylko z uwagi na opory silników, osłon, 
chłodnic i t. p.

Przejście z dwupłatów i jednopłatów zastrzało
wych na jednopłaty o konstrukcji metalowej, całko
wicie wolnonośnej i zupełnie gładkim pokryciu pra
cującym — prowadzące wprawdzie do nieco cięższej, 
ale aerodynamicznie czystszej konstrukcji — i obcią
żeniu powierzchniowym około 150 kg/m2, pozwala 
dziś na trudne już do polepszenia wartości optymal
ne Cx0 — 0,018; Cy : Cx =  20 i A gs? 8.

W przyszłości i te wartości będzie można prawdo
podobnie jeszcze nieco polepszyć do wymiaru (prze
widywania Breguefa):

Cx0 — 0,015, Cy : C x >  20 i 1 —  10 — 12. Osiągnię
cie tak dużych doskonałości będzie jednak możliwe 
do osiągnięcie tylko w dużych samolotach, typu „la
tającego skrzydła”.

W najbliższej przyszłości można też spodziewać 
się dalszego wzrostu obciążenia powierzchniowego, 
przy czym wartości takie, jak 200 kg m2, nie będą nas 
zapewne wkrótce przerażały. Możliwość tak dużych 
obciążeń jest uwarunkowana dalszymi udoskonale
niami metod konstrukcyjnych, jak i dalszym zwięk
szeniem skuteczności różnego rodzaju urządzeń, 
zwiększających nośność w pobliżu kąta utraty szyb
kości (zmniejszenie szybkości lądowania). To też 
jako jeden z najważniejszych odcinków pracy nad 
polepszeniem aerodynamiki samolotu należy uwa
żać prace w kierunku dalszego zwiększenia skali 
szybkości i sterowności na dużych kątach.

W obecnych samolotach tendencja do zmniejsze
nia ich oporów czołowych doprowadziła do stoso
wania takich „subtelności”, jak zastąpienie Ventur- 
ri’ch — pompami próżniowymi, pędzonymi przez sil
nik; prądnic, pędzonych prądem powietrza opływa
jącego samolot — prądnicami mechanicznymi, uru
chamianymi przez silnik; dokładne schowanie w po
kryciu wszystkich reflektorów i świateł samoloto
wych i t. p. Jak z tego widać, po ogólnym wygładze
niu kształtów samolotu wzięto się do różnego rodzaju 
drobnych, ale ważnych szczegółów. I w tym leżeć 
będzie duża część przyszłej pracy aerodynamików.

Dalsze ulepszenia osłon silnikowych, zmniejszanie 
do koniecznego minimum powierzchni czołowej (ga
barytu) kadłuba, opracowanie najkorzystniejszych 
kształtów wiatrochronów, kabiny, wzgl. zlikwidowa



nie ich w razie wprowadzenia pilotażu ślepego (au
tomatycznego), chowanie zewnętrznych anten ra
diowych, dokładne zasłonięcie otworów, w które 
schowano podwozie (wzgl. inne, chowane w locie 
elementy konstrukcyjne), dalsze powiększenie gład
kości powierzchniowej (np. pokrywanie lakierami 
specjalnymi i t. p.), odpowiednie umieszczenie róż
nych chwytów powietrza (gaźnik, wentylacja i t. p.) 
— oto w krótkim zestawieniu główne zagadnienia z 
tego zakresu.

Dążąc do maksimum rozpiętości, szybkości i do 
optimum doskonałości dla obranej szybkości przelo
towej samolotu musimy też pamiętać, że równie 
ważnym jest korzystny kształt krzywej doskonało
ści, pozwalający na ekonomiczne przeloty również 
i na innych kątach. Z wyjątkiem możliwych udo
skonaleń, zwiększających nośność i urządzeń do 
sterowania samolotu, żadne z pozostałych ulep
szeń nie da prawdopodobnie indywidualnie wybit
nych wyników. W sumie jednak mogą one mieć na
wet dość duże znaczenie i to rosnące z nieuchron
nym w najbliższych paru latach wzrostem szybkości 
przelotowych.

Lekkość konstrukcji.
Lekkość konstrukcji lotniczych jest podstawowymi 

czynnikiem ekonomii eksploatacji samolotu. Ciągłe 
zmniejszanie ciężaru własnego samolotów stało się 
możliwe dzięki spółdziałaniu trzech czynników: do
skonalenia materiałów konstrukcyjnych, dokładniej
szej znajomości obciążeń w locie oraz zmniejszania 
się udziału ciężaru konstrukcyjnego w ciężarze cał
kowitym ze wzrostem wielkości samolotu (ważne 
przy tendencji do budowania coraz większych pła- 
tow ców ).

W dzisiejszych, dużych płatowcach (około 10 tonn) 
ich ciężar własny wynosi — według Breguefa — 
0,35 -f- 0,25 ciężaru całkowitego, przy czym mniej
sza wartość wyjątkowo tylko była uzyskiwana 
i przedstawia na dłuższy okres czasu granicę na
szych możliwości.

Najpoważniejszą pozycję w ciężarze konstrukcyj
nym płatowca stanowi skrzydło, dające w dużych 
samolotach prawie niezmiennie około 14% ciężaru 
całkowitego (8% dla małych samolotów).

Budowanie samolotów całkowicie metalowych (ze 
stopów aluminiowych), o konstrukcji skorupowej, 
charakteryzującej się dużą lekkością przy równo
czesnej. dużej sztywności, szczególnie na skręcanie, 
pozwoliło — w połączeniu z obniżeniem ciężarów 
jednostkowych silnika i jego instalacji — na wydat
ne obniżenie ciężaru własnego płatowców.

Dalsze postępy w metodach fabrykacyjnych, jak 
ulepszenia w obróbce okuć, zastąpienie nitowania 
spawaniem punktowym, wybieranie — wszędzie, 
gdzie możliwe — niepotrzebnego materiału i t. p., 
pozwolą, prawdopodobnie, dziś uzyskane ciężary 
konstrukcyjne jeszcze obniżyć.

Jedną z metod, prowadzących do poważnego obni
żenia ciężaru własnego, ma być t. zw. metoda geode- 
tyczna, zastosowana w angielskich Vickers’ach Su- 
permarine. Charakterystycznym j est, że Ameryka
nie odmawiają tej metodzie specjalnej wartości, za
znaczając jej żmudne i niedokładne obliczenia, du
ży koszt wykonania, znaczny ciężar okuć węzłowych  
siatki powłokowej i mniejszą wytrzymałość na w y
u c zen ie  od najlepszych konstrukcji skorupowych. 
Wielki wpływ na ciężar samolotów — szczególnie o

dużych wysokościach nominalnych (przelotowych)— 
ma również waga instalacji silnikowej.

Według Breguefa, dla motorów o wysokości no
minalnej poniżej 4000 m ciężar jednostkowy instala
cji silnikowej wynosi średnio 1,4 — 0,8 kg KM, przy 
czym wielkość tego ciężaru maleje ze wzrostem mo
cy silnika.

W miarę budowy silników o większej wysokości 
doładowywania, ciężary te będą rosły odpowiednio 
do wzrostu ciężaru sprężarki i jej urządzeń pomocni
czych.

Breguet przewiduje więc, że nawet przy najlżej
szych silnikach wysokościowych jednostkowy ciężar 
instalacji nie prędko spadnie poniżej: 1,2 kg KM dla 
wysokości nominalnej 7000 m; 1,3 dla 8500 m, 1,4 dla 
10000, 2 dla 15000 i 3,7 dla 20000 m.

W przeliczeniu na KM mocy przelotowej (0,7 mo
cy nominalnej) należy powyższe cyfry przemnożyć 
przez 1,43, celem otrzymania odpowiednich spółczyn- 
ników przelotowych.

Warto tu zaznaczyć, że na wodnopłacie, zdobywcy 
rekordu światowego szybkości, Macchi — Castoldi. 
ciężar jednostkowy instalacji silnikowej wynosił nie
wiarygodną wartość 0,5 kg/KM.

Według tego samego autora, ciężar konstrukcyjny 
średniej wielkości samolotów wojskowych bliskiej 
przyszłości składałby się średnio z

ciężaru płatowca — 30% całk. cięż. samolotu, 
grupy śmigło-silnikowej — 26% całk. cięż. samo

lotu,
paliwa i zbiorników — 14% całk. cięż. samolotu, 
użytecznego — 30% całk. cięż. samolotu.
Jeszcze korzystniej kształtowałyby się odpowied

nie cyfry dla bardzo dużych wodnopłatów, o cięża
rze całkowitym w okolicy 150 tonn. Tam udział gru
py śmigło-silnikowej maleje do 12 — 15% ciężaru 
całkowitego. Fakt ten, w połączeniu z ciągłym obni
żaniem zużycia paliwa, stwarza możliwości opłacal
nej eksploatacji linii transoceanicznych (typu „non- 
stop”), począwszy od chwili, gdy będące jeszcze w  
stadium prób wodnopłaty tej wielkości zostaną wpro
wadzone do użytku.

Zwiększenie mocy.
Praca nad zwiększeniem mocy silników — jako 

jednym ze środków powiększenia szybkości samo
lotu — może się odbywać bądź na drodze mechanicz
nego powiększenia tej mocy, bądź przez zwiększenie 
sprawności termicznej silnika. Mechaniczne powięk
szenie mocy jest związane ze wzrostem ciężaru i w y
miarów, czyli w konsekwencji —z powiększeniem  
oporów szkodliwych samolotu. Dalsze postępy w za
kresie mocy silników będą więc uzyskiwane w pierw
szym rzędzie przez powiększenie sprawności termicz
nej silnika, co będzie równoznaczne w pewnych w y
padkach ze zmniejszeniem zużycia paliwa. W ten 
sposób zagadnienie zwiększenia mocy silników spro
wadza się do sprawy znalezienia odpowiednich paliw  
lotniczych. Problem ten podnieśli i rozwinęli Ame
rykanie, którzy przed paru laty pierwsi zaczęli pra
ce nad podwyższeniem liczby oktanowej benzyny, 
umożliwiającym zwiększenie stopnia sprężenia mie
szanki paliwowej w cylindrach silnika, bez obawy 
wywołania detonacji. Efektem tych prac jest, że pod
czas gdy Europa lata dziś jeszcze przeważnie na ben
zynie zaledwie 87-oktanowej, Ameryka skonsumowa
ła w ubiegłym roku już kilkanaście milionów litrów  
benzyny 100-oktanowej i wytwarza dla celów spe-



cjalnych nawet paliwa o liczbie oktanowej ponad 
110. Dziś Ameryka jest całkowicie nastawiona w kie
runku podwyższenia oktanowości paliw i cały roz
wój zagadnienia silnikowego będzie się w najbliż
szej przyszłości na jej terenie odbywał pod tym ką
tem widzenia. Amerykanie przewidują przy tym  
dwojaki sposób użycia paliw wysokooktanowych. 
Pierwszy — połączony ze zwiększeniem ciśnienia ła
dowania i bardzo małym wzrostem stopnia spręża
nia — pozwala liczyć na zwiększenie mocy, wydoby
tej z litra pojemności silnika o 25 — 50%; pociągnie 
on jednak za sobą zwiększone zużycie paliwa, nadaje 
się za tym do stosowania tylko na pewnych ty
pach samolotów wojskowych (myśliwskie) i na sa
molotach wyścigowych. Drugi, połączony z wydat
nym zwiększeniem stopnia sprężania, pozwalający 
na zmniejszenie zużycia paliwa do 160 — 170 gr/KM/ 
godz. (przewidywania amerykańskie, które wydają 
się zbyt optymistyczne), nadawać się będzie do sto
sowania w samolotach komunikacyjnych, bombar
dujących i innych, w których zależy nam na daleko 
posuniętej ekonomii paliwa.

Czy te przewidywania są słuszne — trudno stw ier
dzić. Źródła amerykańskie podają 204 gr/KM/godz. 
jako normalne na ich liniach zużycie jednostkowe 
paliwa (przy stratach na starcie i przy wznoszeniu, 
bogatej mieszance i t. p.), a jako optymalne, osiąga
ne wartości (przy długich przelotach w warunkach 
dobrej kontroli zużycia), 180 gr/KM/godz. My w  
Europie jesteśmy (co prawda używając paliw sto
sunkowo niskooktanowych) przyzwyczajeni do zu
życia dużo wyższego, mieszczącego się w granicach 
230 — 270 gr/KM/godz.

W każdym razie wydaje się zupełnie możliwe zej
ście z zużyciem jednostkowym paliwa nieco poniżej 
190 gr/KM godz. przy zastosowaniu paliw wysoce an- 
tydetonacyjnych.

Jest jeszcze jeden kierunek rozwoju silnika lotni
czego, w którym wyspecjalizowali się Amerykanie— 
to bezpośredni wstrzyk paliwa do cylindrów silnika, 
pracującego według cyklu Otto, opracowywany od 
paru lat przez fabrykę Pratt-Whitney.

Jak dotychczas, prace te rewelacyjnych wyników  
nie dały, konieczność stosowania doprowadzenia pa
liwa pod ciśnieniem mogłaby się jednak zjawić przy 
przelotach na bardzo dużych wysokościach, gdzie 
parowanie paliwa w przewodach mogłoby powodo
wać zaburzenia w pracy silnika gaźnikowego (inną 
alternatywą byłoby umieszczenie całej instalacji sil
nika gaźnikowego pod pewnym niewysokim ciśnie
niem) .

Osiągnięte przez Amerykanów wyniki w dziedzi
nie paliw wysokooktanowych odwróciły ostatnio ich 
zainteresowanie od zagadnienia silnika lotniczego na 
paliwo ciężkie, typu Diesla.

Głównymi zaletami Diesla lotniczego są: bezpie
czeństwo pożarowe, ekonomia w zużyciu i cenie pa
liwa, mały spadek mocy z wysokością (około dwóch 
razy mniejszy jak w silniku gaźnikowym) i brak za
burzeń w odbiorze radiowym, pochodzących od in
stalacji zapłonowej silnika. Czynnik ekonomii — i to 
w pierwszym rzędzie kwestia zużycia paliwa (mniej
szy ciężar zabieranego paliwa) raczej, aniżeli niż
szej ceny ropy, był tym, który skierował kilkana
ście lat temu uwagę techników lotniczych na silnik 
tego typu.

Przez szereg lat momentem hamującym rozwój 
Diesla lotniczego był jego nadmierny ciężar jedno

stkowy, wynoszący jeszcze do niedawna nieco po
wyżej 1 kg/KM wobec 0,5 — 0,8 kg KM w silniku 
gaźnikowym.

Amerykanie, po dość udatnych próbach z Dieslem  
firmy Packard, wkrótce ten rodzaj silnika zupełnie 
porzucili. Natomiast nad rozwojem Diesla lotnicze
go od lat pracują wytrwale Niemcy. Znane ogólnie 
ze swych lotów w służbie komunikacyjnej (od r. 
1929) na liniach lotniczych Lufthansy, oraz ostatnich, 
wielokrotnych przelotów transatlantyckich, silniki 
firmy Junkers, typu Jurno (dwutakt o tłokach prze
ciwbieżnych), ulegają stałym ulepszeniom i stano
wią dziś typ niezawodnego i ekonomicznego silnika 
lotniczego, zupełnie równorzędny silnikom benzyno
wym. Jeśli do tego dodamy, że w ostatnim typie Ju
rno 206 udało się (wdg. oświadczeń konstruktora) 
obniżyć ciężar jednostkowy z 0,95 kg/KM (w Ju
rno 205) na 0,63 kg/KM, oraz wskutek mniejszego 
spadku mocy z wysokością i większej łatwości (ani
żeli w silniku gaźnikowym, w którym temperatura 
spalin jest dużo wyższa) — zabudowanie turbosprę
żarki spalinowej, wykorzystującej energię spalin, sil
niki te szczególnie dobrze nadają się jako wysokościo
we. Pozwoli to na optymistyczną ocenę ich najbliż
szej przyszłości, tym bardziej, że oddawna uchodzą 
one również za wybitne dla przelotów długodystan
sowych.

Przewidywany dalszy wzrost jednostkowej mocy 
silników (moc z litra), oraz podwyższenie ich wyso
kości nominalnej w związku ze zwiększeniem wyso
kości przelotowej samolotów, postawią wkrótce 
przed silnikowcami z całą jego ostrością zagadnienie 
odpowiedniego chłodzenia, szczególnie przy wielkiej 
mocy motorów, budowanych obecnie przeważnie ja
ko podwójno - gwiazdowe. Wywoła to konieczność 
wzmożenia dotychczasowego chłodzenia powietrzne
go drogą wymuszenia szybkiego przepływu powie
trza przy pomocy wentylatorów lub t. p. urządzeń, 
jak też i regulacji tego chłodzenia (np. regulowanie 
osłonami) w bardzo szerokich granicach (zarówno 
szybkości jak i gęstości powietrza). W związku z lo
tami wysokościowymi będziemy też prawdopodobnie 
świadkami nawrotu do silników chłodzonych płyna
mi, którego oznaką są prowadzone obecnie inten
sywnie w Ameryce badania nad najlepszymi euro
pejskimi silnikami tego typu.

Należy też oczekiwać dalszych ulepszeń w zakre
sie śmigieł sterowanych, idących przede wszystkim  
w kierunku zupełnej automatyzacji i niezawodności 
ich działania (w rodzaju śmigła „constant-speed” 
Hamiltona), lekkiej budowy, oraz podwyższenia ich 
sprawności przy obecnie osiąganych szybkościach 
łopatek (odpowiednie profile łopatkowe).

Loty wysokościowe.
Jednym z ostatnich — ze względu na olbrzymie 

trudności, jakie jeszcze przedstawia—etapów zwięk
szania szybkości samolotów będzie przeniesienie 
strefy przelotowej na takie wysokości, na których 
wpływ rozrzedzenia powietrza na szybkości będzie 
wyrównywał inne jego nieprzyjemne strony.

Loty wysokościowe, a w dalszej perspektywie 
i stratosferyczne, przedstawiają ogromne trudności: 
rozwiązanie silnika wysokościowego o bardzo dużej 
wysokości nominalnej (doładowywanie), oraz za
pewnienie załodze przyziemnych warunków pracy, 
to jest w atmosferze o ciśnieniu bliskim tego, ja
kie panuje na ziemi. Pozostawiając na uboczu zagad



nienie takie, jak zeszczelnienie i ogrzewanie kabin, 
lub dostarczanie tlenu do oddychania, jako główne 
zagadnienie traktować musimy sprawę silnika. W 
opinii Breguefa transoceaniczne przeloty w warun
kach ekonomicznych na wysokości stratosferycznej 
13000 m stałyby się możliwe dopiero przy obniżeniu 
ciężaru jednostkowego dzisiejszych silników o poło
wę i zmniejszeniu zużycia paliwa do 150 gr/KM/godz. 
Zaś postulat ten jest jeszcze na dłuższy okres czasu 
nie do zrealizowania.

Lotnictwo stratosferyczne nie wyczerpuje jednak 
zagadnienia lotów wysokościowych. Zwiększone bez
pieczeństwo lotu, wskutek wzniesienia się ponad 
przyziemną sferę zaburzeń atmosferycznych, zapew- 
niają już wysokości 6 — 8 tys. m. W kierunku osią
gnięcia tego „złotego środka” będą też zwrócone w  
bliskiej przyszłości starania konstruktorów, dla któ
rych dużym ułatwieniem będzie uniknięcie potrzeby 
zaszczelniania kabin, zastąpionego lekkim doładowy
waniem powietrza przy pomocy małej sprężarki, na
pędzanej przez silnik. Również i doładowywanie sil
ników na tej wysokości nie przedstawia już dziś nie- 
rozwiązalnego problemu technicznego.

Wielkość i wyczyny samolotów.
Znany konstruktor olbrzymich wodnopłatów 

transoceanicznych, Igor Sikorski, twierdzi, że dzisiej
sza technika lotnicza pozwala już przewidywać mo
żliwość skonstruowania przed rokiem 1950 olbrzy
mich wodnopłatów o całkowitym ciężarze w locie 
około 450 tonn, mogących zabierać 1000 pasażerów, 
a za tym odpowiadających pod względem pojemno
ści handlowej mniejszym parowcom transoceanicz
nym. Pomimo to Sikorski uważa, że do budowy ta
kich olbrzymów nigdy prawdopodobnie nie dojdzie, 
gdyż już sam charakter ruchu lotniczego, z natury 
swej wybitnie „szybkobieżnego”, wymaga możliwie 
częstych odlotów, a te są możliwe tylko przy średnich 
ilościach pasażerów (np. 100). To też racjonalniej
szym będzie zawsze operowanie większą ilością 
mniejszych samolotów, aniżeli kilku olbrzymimi 
i wielkość samolotu komunikacyjnego będzie zawsze 
ograniczona raczej względami eksploatacyjnymi, ani
żeli możliwościami technicznymi. W każdym razie 
samoloty komunikacyjne niedalekiej przyszłości bę
dą przewyższały wielkością obecne (przypuszczalnie 
20 — 40 tonn). Trzy główne typy: samolot lądowy, 
wodnopłat i amfibie będą zapewne nadal utrzymy
wały swój stan posiadania, przy czym samolot bę
dzie z pośród nich najsprawniejszy i najekonomicz- 
niejszy, jednak te różnice w szybkości i sprawności 
eksploatacyjnej prawdopodobnie z czasem zanikną. 
Jako typ dominujący w przyszłym pięcioleciu sa
molotu komunikacyjnego uważa Sikorski 4-silniko- 
wy jednopłat metaiowy.

Dzisiejszy pośpieszny samolot komunikacyjny jest 
zdolny do szybkości przelotowych 360 km/godz., czyli 
jest 3 — 4 razy szybszy od najszybszego pociągu; 
długodystansowy wodnopłat z 280 km/godz. jest 5 — 
o razy szybszy od najszybszego parowca. Uzyskany 
stopień przewagi szybkości — uzasadniający już w y
starczająco gospodarczą potrzebę transportu — zo
stanie niechybnie w nadchodzącym pięcioleciu jesz
cze podwyższony. Zbyt optymistyczną zdaje się być 
ocena Sikorskiego możliwości osiągnięcia przez samo- 
°ty komunikacyjne przyszłego pięciolecia szybko

ści ponad 800 km/godz., i dużo bliższym rzeczywisto
ści jest Breguet, który zadawala się szybkością 450 
km/godz. dla samolotów lądowych i około 400 
km/godz. dla wodnopłatów transoceanicznych.

Wielkość samolotów bombardujących będzie się 
kształtowała zgodnie z wymaganiami taktycznymi 
lotnictwa wojskowego, nie napotykając żadnych spe
cjalnych trudności technicznych na drodze jej zwięk
szenia. Jako szybkości maksymalne bardzo szybkich 
samolotów wojskowych w bliskiej przyszłości prze
widuje Breguet 650 — 700 km/godz. na wys. 
4000 — 6000 m, z zapasem paliwa na przelece
nie 1000 km, przy czym szybkości te mogłyby być 
jeszcze podwyższone do 750 — 780 km godz. przy 
zmniejszeniu zużycia i zapasu paliwa, oraz podwyż
szeniu mocy. Osiągnięte w danym wypadku obcią
żenie mocy byłoby mniejsze od 2 kg /KM, a ciąg śmi
gła na starcie (zmienny skok) większy od 2 kg/KM. 
Dla takich samolotów start byłby prawie pionowy.

Budowa kilkudziesięciu nowych samolotów lądo
wych (wzgl. wodnopłatów), przeznaczonych do lo
tów długodystansowych, pociągnie za sobą koniecz
ność szeregu rozwiązań, ułatwiających sterowanie 
płatowca oraz naprawy instalacji śmigło-silnikowej 
w locie.

Rosnące w miarę wzrostu wielkości samolotów w y
miary płaszczyzn sterowych wymagają użycia coraz 
większej siły do ich wychylenia. Dotychczas udaje 
się jeszcze konstruktorom uzyskiwać tę siłę przy za
chowaniu ręcznego napędu (aerodynamiczne wy- 
równoważenie sterów, Flettnery, płaszczyzny pomoc
nicze i t. p.), którego główną zaletą jest to, że zapew
nia on dobre „wyczucie sterów” przez pilota. Przy 
dalszym wzroście wielkości samolotów napęd ręczny 
zostanie napewno wyeliminowany na rzecz hydra
ulicznego lub elektrycznego. Pewne trudności będą 
też mieli konstruktorzy bardzo dużych samolotów z 
zapewnieniem im dostatecznej zwrotności, która może 
się stać niewystarczającą i spowodować konieczność 
budowania bardzo dużych lotnisk. Dla tego rodzaju 
samolotów będzie koniecznym zredukowanie mo
mentu bezwładności dookoła osi poprzecznej przez 
skupienie pasażerów i paliwa w pobliżu środka cięż
kości samolotu. Ponieważ t. zw. pilot automatycz
ny, coraz częściej stosowany na dużych samolotach, 
ma tendencję do niedopuszczania do jakichkolwiek 
wychyleń samolotu z położenia równowagi, przez co 
częściowo przeciwdziała wpływowi stateczności sa
molotu, przeto należy przypuszczać, że ogólne jego 
stosowanie spowoduje poważne zmiany w konstruk
cji płatowców z punktu widzenia ich stateczności. 
Samoloty, przeznaczone do stałego używania pilota 
automatycznego, może nawet będą posiadały rów
nowagę obojętną, t. j. w każdym położeniu.

Budowanie tak dużych samolotów, z reguły wie- 
losilnikowych, doprowadzi może do zabudowywania 
silników „centralnie”, np. w kadłubie, skąd napęd 
byłby przenoszony przy pomocy odpowiednich wa
łów na śmigła, umieszczone w skrzydle. Umożliwi
łoby to naprawy silników w czasie lotu. Celem 
zmniejszenia oporów śmigła uszkodzonego silnika, 
możliwe będzie ustawienie łopatek w t. zw. „chorą
giewkę” (ti. na skok zerowy). W końcu należy prze
widywać ogólne używanie śmigła do hamowania 
samolotu przy wybiegu w czasie lądowania, przez 
nadawanie mu ujemnego kąta nastawienia.



Rosyjskie próby z silnikiem samochodowym
Od szeregu la t słyszy się co jakiś 

czas, że raz ten, raz inny konstruk to r 
wypuszczał samolot, zaopatrzony w  sil
n ik  samochodowy. P rym  w  tej dziedzi
nie przypada, zdaje się, Stanom  Z jed
noczonym, — gdzie jest najbardziej roz
w inięte lotnictw o p ryw atne średniej 
mocy. O statnio słyszy się dość często 
o Anglii, gdzie działa austra lijsk i inż. 
W ickner (tw órca opisywanego w  g rud
niu  w Skrzydlatej górnopłatowca 
„W icko” ), oraz firm a C arden Aero 
Engines Ltd., produkująca t. zw. 
„Cardenized Ford  Aero Engines” w e
dług pom ysłu nieżyjącego od p rze
szło roku sir Johna Cardena. Ja k  prze
w ażnie w  Ameryce, podobnie i tu  cho
dzi w  obu w ypadkach o popularny sil
n ik  Forda. O statnia firm a jest, zdaje 
się, najbliższa przemysłowego postaw ie
nia spraw y, gdyż, wg. doniesienia „He- 
ston F lying N ew s”, dotąd sprzedała 
około 30 silników. S tanow ią one 
standardow e w yposażenie kronfeldow - 
skiego „D rone’a ” i górnopłata „B row - 
n y ” w arsztatów  Broughton - B lay- 
ney*). Nadto obecnie znajdu je się już 
w próbach dw um iejsców ka siostrzane
go tow arzystw a C arden - Baynes Ltd., 
w yposażona w dw a tak ie silniki (śm i
gła pchające!).

Na pierw szy rzu t oka tak ie  adap ta
cje mogą się w ydać paradoksalne. S il
n ik  lotniczy z pewnością lepiej odpo
w iada swem u zadaniu, niż sam ochodo
wy. W zakresie mocy kilkudziesięciu 
KM doszliśmy z nim , bez nadw yrężenia 
zdolności użytkowej, do wagi jednost
kowej rzędu 1 kg/KM, podczas gdy w 
samochodowym m am y około 3 kg/KM! 
Jednakże jest to ty lko (niekom pletna) 
lew a strona m edalu. W arto pam iętać i 
o praw ej.

P rzeciętny człowiek przyzwyczaił się 
uważać, że pieniądz jest najostatn iejszą 
rzeczą, o k tó rą  się m artw i konstruk to r 
lotniczy. Od niew ielu la t zaczęło być 
jednak  inaczej. Miejsce jakości absolu
tnej za jm uje jakość względna, biorąca 
pod uw agę koszt (w  lotnictw ie w ojsko
wym, a naw et kom unikacyjnym  — w  
nikłym  stopniu). W ynikło to z jednej 
strony ze w zrostu liczby am atorów  la 
tania, z drugiej — z potrzeby uw ielo- 
kro tn ien ia kadr rezerw  personelu la ta 
jącego lotnictw a wojskowego. Gdy np. 
w pew nym  k ra ju  podnosi się hasło w y
szkolenia 150 tysięcy pilotów, to jest 
jasne, że o zapew nieniu im  tren ingu  na 
sam olotach norm alnych nie może być 
mowy. Należy więc wynaleźć inne, ta ń 
sze sposoby latania.

Wiemy, że do nich należy sam olot z 
silnikiem  lotniczym  m ałej mocy. Je d 
nak i ten, tkw iąc w w yrafinow anej te 
chnice lotniczej, jest jeszcze zadrogi. 
Zwycięża go pod tym  względem  m aso
wo produkow any silnik samochodowy, 
pędzony tan im  paliwem .

Główną jego w adę w ym ienialiśm y 
lojalnie na początku. Dodajm y jeszcze 
kłopot z w odnym  chłodzeniem, k tóre 
w silnikach lotniczych analogicznej 
mocy nie jest dziś stosowane. Zaletę — 
obok taniości silnika, i dostępności czę
ści zam iennych, oraz taniości paliw a,

*) F o to g ra f ię  te g o  m a łeg o  sa m o lo tu  z a 
m ie ś c i liśm y  p rzed  m ie s ią c em  —  R ed.

stanow i w  nim  również i prosta, ła tw a 
obsługa.

Ze względu na dom inujący w lotnic
tw ie pęd do doskonałości, próby odpo
wiedniego przystosowania m otoru sa
mochodowego podejm ow ane są raczej 
przez konstruktorów  pryw atnych. D la
tego też trudno  uważać istniejący w 
tej kw estii m ateria ł za dostatecznie bo
gaty.

W tej chwili jeszcze nie w ydaje się 
prawdopodobne, aby użycie silnika sa
mochodowego opłaciło się w  tak  szero
kiej skali, jak ą  zakreśliły  dotychczaso
we próby: od 30-konnego „C arden’a ” 
do blisko 100-konnych m otorów  w  A- 
m eryce.

O statnio pism a sowieckie doniosły o 
pierw szych rezu ltatach  prac, prow adzo
nych w tym  k ierunku  i w  Rosji. Bę
dzie rzeczą in teresu jącą usłyszeć nieco
0 technice „aw ianizacji” silnika sam o
chodowego i o w ystępujących tu  za
gadnieniach. Przytoczym y szereg da
nych za listopadow ym  „S am oliofem ”.

Prace badaw cze zainicjow ał tam  inż. 
Agitow z fabryki im. M ołotowa w  G or
kim, biorąc za przedm iot przeróbek 
rozpowszechniony w  Rosji silnik GAZ.

Posiada on wagę jednostkow ą ponad 
3 kg KM, przy mocy 40 KM. Taki sto
sunek jest oczywiście nie do przyjęcia
1 rzeczą konstruk to ra było poczynienie 
zm ian, k tóreby — nie naruszając w  i- 
stotnych granicach sposobów fab ryka- 
cyjnych, t. j. ceny — pozwoliły jednak  
zm niejszyć ciężar.

D rugi m om ent do uw zględnienia — 
to wysokie trw ałe  obciążenie silnika 
na samolocie, k tóre — zastosowane do 
silnika samochodowego — może w yw o
łać szybkie zużycie, a więc i n iepew 
ność pracy silnika. Czynnik pew no
ści — podw ójne zapalanie — oczywi
ście na silniku GAZ nie istnieje.

Podjęte w jesieni 1934 r. prace zm ie
rzały do usunięcia tych wad, n a tu ra l
n ie bez istotnego podwyższenia ceny 
t. j. bez znaczniejszych odchyleń od 
norm alnego procesu produkcyjnego.

Do uzyskania m niejszej wagi jednost
kowej prow adzą dwie drogi: zreduko
w anie ciężaru i zwiększenie mocy. Inż. 
Agitow w ykorzystał obie.

Przez zastąpienie w niektórych odle
wach żeliwa lekkim  stopem  (bez żad
nych zm ian na m odelach form ierskich!) 
osiągnięto oszczędność 3 kg na ogólnej 
wadze.

Ze zwiększeniem  mocy poszła w p a 
rze dalsza ekonom ia na ciężarze. S il
nik  GAZ starego typu  (m odel „A” ) d a 
w ał 40 KM przy litrażu  3,2 litra  i stop
n iu  sprężania 4,2. Przez zwiększenie 
tego ostatniego można było otrzym ać 
większą moc. — W ym agało to zm iany 
głowicy bloku, co zresztą było potrzeb
ne i dla um ieszczenia dodatkowych 
świec. W tych w arunkach  istn iała 
więc konieczność odstąpienia od istn ie
jącego elem entu i zastąpienia go no
wym. Połączono to z zam ianą żeliwa 
na alum inium , zyskując dalsze 7 kg.

W rezultacie moc wzrosła do 52 KM, 
ciężar zm alał do 140 kg, dając stosu
nek 2,7 kg KM. Należy podkreślić, że

podw ójny zapłon zrealizowano przez 
zdwTojenie standartow ej instalacji elek
trycznej. Pewność biegu zapewniono 
przez wzmocnienie sm arow ania; poza 
tym  sta ry  tłok zastąpiono bardziej od
powiednim, opierając się jednak  na 
samochodowej technologii produkcji. 
Z przodu silnika dano alum iniow ą osło
nę z łożyskiem oporowym, k tóre prze
jęło ciąg śmigła.

W tej postaci silnik odbył na ham ow - 
ni 20 pięciogodzinnych prób pracy 
przy pełnym  obciążeniu. P rzegląd sil
n ika po 100 godzinach działania w yka
zać m iał jego zupełną zdolność do dal
szego biegu. Taki też silnik zabudo
wano na pierwszym, doświadczalnym  
samolocie „KSM -1”, w ykonanym  w e
dług pro jek tu  inż. Smolina. O ficjalne 
próby tego sam olotu dały w/g „Sam o- 
lio t’u ” następujący rezultat:

1. „udowodniły rea lną możność uży
cia silnika GAZ w lotnictw ie;

2. eksperym entalny samolot KSM-1, 
głównie z powodu nadm iernej wagi, ma 
niskie własności lotno - użytkowe i z 
tego względu w  pierw otnej swej posta
ci nie nadaje  się na w zór do seryjnej 
produkcji;

3. silnik GAZ, zabudow any na p ła- 
towcu, w ykazuje:

a) dużą pewność biegu (przy tym  — 
na dwu różnych gatunkach paliw a),

b) prostotę eksploatacji (obsługa je 
go nie w ym aga specjalnego przygoto
w yw ania m echanika lotniczego),

c) w ielką ekonomię,
d) możliwość produkow ania olbrzy

mich serii.
Z tego względu jest rzeczą niezbęd

ną zbudowanie dla tego silnika now e
go płatow ca o m niejszej wadze w  lo
cie, w/g specjalnych w ym agań, usta lo
nych przez N IIW S” *).

Taki był efekt pierwszego etapu 
prac nad silnikiem  samochodowym.

W początku 1936 r. zakłady im. Mo
łotow a zaczęły wypuszczać nowe siln i
ki dla sam ochodu M -l. Ten 52-konny 
m otor jest cięższy od poprzedniego, jed 
nak  również nadaje  się do „aw ianiza
c ji” .

Odnośne prace podjęto w końcu 
kw ietn ia i jednocześnie znany kon
struk to r płatowców, G ribowskij, p rzy 
stąpił do p ro jek tu  sam olotu; ap ara t był 
gotów w  końcu ub. roku.

Pierw sze loty z nowym  silnikiem  w y
kazały, że w ym aga on szeregu udosko
naleń; część w ad już usunięto, reszta 
jest w stadium  w ykonania. W porów 
naniu  ze starym  silnikiem , udało się 
nowy uczynić o 20 kg lżejszy, t. j. do
prowadzić do wagi 120 kg; nie jest to 
jeszcze granica. Należy tu  wskazać na 
konieczność zm iany położenia osprzę
tu  (pom pka do wody, zapalanie), dla 
uzyskania m niejszych oporów aerody
nam icznych. Zgrupow anie tych ag re
gatów na ty le silnika jest jeszcze obiek
tem  dalszych doświadczeń.

Nie rozstrzygnięto również kw estii 
mocy. S ilnik M -l rozw ija 52 KM przy

*)  I n sty tu c ja  bad aw cza .



2,800 obrotach na m inutę i spółczynni- 
ku  kom presji, wynoszącym 4,6. Zw ięk
szając go do 6,3, przy tych samych 
obrotach moc w zrasta do 62,5 KM; po
w oduje to jednak  zrozum iałe defekty; 
w  okresie, w którym  inż. Agitow pisał 
swe sprawozdanie, zupełnie pewny 
bieg silnika uzyskano dla spółczynnika 
5,7 -r- 5,8 (przy norm alnym  paliw ie sa
m ochodowym ), co odpowiada mocy 
57 KM, zm niejszając ciężar jednostko
wy do około 2,1 kg/KM. W ciągu ub. 
roku prace nad silnikiem  GAZ — M -t 
m iały być ukończone.

Pierw szy z nowych, eksperym ental
nych samolotów, G-23, dwumiejscowy, 
został już oblatany. D rugi jest w  budo
wie, trzeci w  końcu ub. roku znajdo
w ał się jeszcze na papierze.

Opis G-23 podano po pięciu krótkich 
lotach, k tó re — zdaniem  inż. G ribow - 
skiego — pozw alają oczekiwać, że w y
liczone wyczyny zostaną osiągnięte. 
W arto zapoznać się z konstrukcją tej 
maszyny.

G-23 jest wolnonośnym  dolnopłatem  
dwum iejscowym , wyposażonym  w  dw u- 
ster. D rew niany p ła t jest konstrukcji 
jednopodłużnicowej (dźw igar d rew nia
ny, skrzynkow y) z lekkim  dźw igar- 
kiem  dodatkowym . Pokrycie: sk lejka- 
płótno.

K adłub jest całkowicie drew niany, 
o przekroju  zaokrąglonego od góry p ro 
stokąta. Owiewek przechodzi w s ta 
tecznik k ierunkow y. Pokrycie: od gó
ry  — płótno, poza tym  — 2 mm sk le j
ka. Za ty lnym  siedzeniem  (pilota 
głównego) — m ały bagażnik. Ram a sil
nikow a — osadzona na 4 sworzniach. 
P rzed deską pokładow ą przedniej k ab i
ny — zbiornik benzyny.

Opierzenie — wolnonośne, konstruk*- 
cji d rew nianej. Statecznik — przesta
w iany na ziemi.

Podwozie składa się z dw u połówek 
niezależnych, wolnonośnych, o rozsta
wie 1,8 m etra. A m ortyzacja — k a u 
czukiem  (p ły tk i). K oła — zaopatrzone 
w  owiewki.

S ilnik jest osadzony w łożu z ru r  spa
w anych na 4 sworzniach (podkładki 
gum ow e). Chłodnica, zawieszona u  spo
du tylnej części łoża — posiada na czo
le żaluzje, regulow ane z kabiny.

Główne dane:

U państw ow ienie  f rancusk iego  przem ysłu  lotniczego

rozpiętość 
długość 
pow. p ła ta  
ciężar w łasny 

„ załogi 
„ paliw a

— 10,5 m
— 6,4 m
— 15 m 2
— 440 kg
— 176 kg
— 45 kg

„ sm aru  i w ody— 69 kg
„ w  locie — 670 kg

moc obliczeniowa — 60 KM
Wy czyny (obliczone): 

szybkość m ax. — 150 km/godz.
» lądow ania — 65 „

Pu łaP — 3,500 m
Zagadnienie użycia w  lotnictw ie sil

nika samochodowego jest bardzo deli
katne. T rudno dziś orzec, czy korzyści 
przew ażą wady. Jednak  kw estia taka  
istn ieje i nie może być rozstrzygnięta 
inaczej, jak  przez doświadczenie.

W ystępuje tu  jeszcze m om ent ogól
niejszej na tu ry . Oto ew entualne ko
rzyści dają się zdyskontować jedynie 
w  takich  krajach , gdzie w  użyciu są 
znaczne ilości jednolitego sprzętu sa
mochodowego. N iestety, nie w szystkie 
k ra je  są w tym  położęniu.., T, W*

Francuska ustaw a z dnia 11 sierpnia 
ub. r. w spraw ie upaństw ow ienia prze
m ysłu wojennego objęła również i ca
ły przem ysł lotniczy. Aczkolwiek bo
wiem  przew iduje ona, iż upaństw ow ie
niu  podlegają tylko te  gałęzie przem y
słu, k tóre służą zbrojeniom , to jednak 
przeprow adzenie takiego podziału w 
przem yśle lotniczym  jest rzeczą wręcz 
niemożliwą.

Dotychczas upaństw ow ione francu 
skie w ytw órnie lotnicze zostały zgru
powane w pięciu ośrodkach, które 
otrzym ały nazw ę „Societees N ationales 
des Constructions A eronau tiąue”.

Pierw szy z nich objął fabryki *) w  
N antes (Louis B reguet), St. Nazaire i 
Issy — les — M oulineaux (Loire — 
N ieuport). D rugi—w ytw órnie w  Cour- 
bevoi i C hatearoux (M arcel Bloch), w 
B ordeaux - B acalan (Societe A eronau
tiąu e  du S u d -O u e s t) ,  w B ordeaux — 
Begles (Union C orporative A eronauti
ąue) i w Rochefort (Liore et O liyier). 
Trzeci — fabryki w  M eaulte (H enry 
Potez), w S artrouville (C hantiers 
Aero -  M aritim es de la Seine), w Cau- 
debec — en — Caux (Am iot) i w les 
M ureaux (A teliers de Construction du 
Nord de la F rance et des M ureaux). 
Czw arty — fabryk i w  Bourges (H an- 
rio t) i w  Boulogne - B illancourt (F a r- 
m an). P iąty  objął fabryki w A rgenteuil 
(Liore et O liyier), w  B erre i V itrolles 
(H enry  Potez), w  Cannes (Rom ano), 
w La C iotat i w M arsylii (Societe P ro - 
vanęale de Constructions A eronauti- 

cues).
W trakcie organizacji znajduje się 

szósty ośrodek, k tóry  obejm ie fabryki 
W Tuluzie (Dew oitine i Latecoere).

Na czele „narodowych w ytw órni lo t
niczych” stanęli nie urzędnicy państw o
wi ani oficerowie, a przemysłowcy, k tó 

rzy dotychczas prow adzili poszczególne 
fabryki pryw atne. K ierow nikiem  p ierw 
szego ośrodka został M arius Oliye, daw 
ny dyrek tor zakładów  „Louis B reguet”, 
drugiego — M arcel Bloch, trzeciego — 
H enry Potez, szóstego — Dewoitine. 
Wszyscy oni prow adzili w ytw órnie sa
molotów swego imienia. Ośrodek czw ar
ty objął O uthenin - C halandre, a p ią- 
ty —• Arene, daw ni dyrektorzy zak ła
dów „H enriot” i „Liore e t O lh ie r” .

Obsadzenie naczelnych stanow isk w 
nowych ośrodkach lotniczego przem y
słu jest zgodne z oświadczeniem  m i
n istra  C ofa, k tóry  zaznaczył, że nie 
jest to upaństw ow ienie, a raczej u n a 
rodowienie, przez co z jednej strony 
przem ysł będzie chroniony przed do
tychczasowym  ryzykiem , z drugiej zaś 
— zostawi m u się pew ną inicjatyw ę. 
Chodzi tu ta j przede w szystkim  o b iura 
studiów  i konstrukcyjne, k tórym  nie 
chciano odbierać podniety w  form ie 
możliwości indyw idualnych zysków.

Proces upaństw ow ienia, czy — jak  
chce m inister Cot — „unarodow ienia” 
francuskiego przem ysłu lotniczego, nie 
został jeszcze ukończony, chociaż, jako 
ostateczny te rm in  nacjonalizacji dekret 
przew iduje datę 31 m arca b. r. N acjo
nalizacji podlegają nietylko sam e w ar
sztaty, ale rów nież w szystkie urządze
nia fabryczne, budynki, te reny  i za
pasy m ateriałów , pó łfabrykaty  i fab ry 
katy  gotowe. Oczywiście, pertrak tac je  
z poszczególnymi w ytw órniam i są b a r
dzo żm udne, a najw iększą trudność 
sp raw ia ją względy finansowe, gdyż w 
grę wchodzą tu  olbrzym ie sumy, się
gające niem al m iliarda franków .

J. W.

*) W naw iasach podajem y dotych
czasowe nazw y w ytw órni.

Sport lotniczy N iem iec w roku 1 9 3 7
„R eichsluftsportfiih rer” usta lił k a len 

darz sportow y na rok bieżący. Odbędą 
się następujące zawody krajow e:

13— 14.11. „Zugspitzflug” dla m aszyn 
motorowych, połączony ze zlotem 
gwiaździstym.

21.11. E lim inacja dla pilotów  balono
wych przed tegorocznym  G ordon-B en- 
n e tfem , w Chemnitz.

27—28.11. „Q uer durch  die K u rm ark ” 
(zawody m otorow e).

3— 11.IV. Trzecie zawody rzem ieślni- 
czo-lotnicze we W rocławiu, połączone z 
w ystaw ą i z tzw. „Schlesienflug” m oto
rowym  na zakończenie.

2.V. Zawody balonów  wodorowych o 
puchar im. d r M aksa Jaegera  w B itte r- 
feld.

8—9.V. „H arz - T hiiringen - F lug” w 
W eimarze.

16— 17.V. Zawody m odeli bez napędu 
na W asserkuppe.

16—25.V. Zawody elim inacyjne przed 
szybowcowymi zawodam i w Rhón; od
będą się w G runau, Laucha, Lth, H orn- 
berg i na W asserkuppe.

30.V—6.VI. „D eutschlandflug” (prze
w idziany udział 200 płatow ców !).

6.VI. Zawody balonowe w D usseldor
fie.

26—27.VI. Lot okrężny w Szwabii.
4.VII. Zawody balonowe w G elsenkir

chen.

10— 11.VII. Zlot gwiaździsty do K ró
lewca i „K iistenflug” z K rólew ca na 
w yspę Fóhr.

18.VII. Zawody balonowe w Velbert.
25.VII.—8.VIII. K rajow e zawody szy

bowcowe w Rhón.
l.V III. Zawody balonowe w  Kolonii.
14— 15.VIII. M istrzostwa akrobacji w  

D ortm undzie, połączone ze zlotem 
gwiaździstym.

15.VIII. Zawody balonowe w  N orym 
berdze.

27—29.VIII. Zawody m odeli z napę
dem.

29.VIII. „A lpenflug”.
29.VIII. Zawody balonowe w D ussel

dorfie.
29.VIII. Zawody balonów  wodoro

wych w B itterfeld.
5— 12.IX. Zawody słabosilnikowców.
26.IX. Zawody balonowe w  S tu ttg a r

cie.
Ponadto zam ierzony jest udział N iem 

ców w następujących im prezach zagra
nicznych:

zawody w  Egipcie w  lu tym  (około 5 
m aszyn),

G ordon-B ennett 1937 (2 — 3 balony),
M iędzynarodowe zawody w Rhón (4 

— 18.VII),
M eeting w  Zurychu (12 — 14) sam o

lotów w zlocie gwiaździstym, nadto  u - 
dział w konkursie akrobacji).



Szkoły lotnicze w N iem czech

W roku ubiegłym  RLF (R eichsluft- 
sportfiih rer) objął i zorganizow ał 6 
szkół pilotażu motorowego: Rangsdorf 
koło Berlina, Bielefeld, K arlsruhe, 
H am burg — Altona, Chem nitz i Bohn.

Najw iększym  i reprezentacyjnym  za
razem  ośrodkiem  sportu  m otorowego w 
Niemczech jest Rangsdorf, jedyna szko
ła, do k tórej przyjm ow ani są także cu- 
dzoziem cyf O byw atele niem ieccy m u
szą posiadać ukończone 17 la t w ieku i 
być członkami odnośnych organizacji, 
podległych RLF.

Bielefeld leży na zachodnich stokach 
Lasu Teutoburskiego, łączy więc cha
rak te r szkoły z w aloram i w ypoczynko
wymi. Szkoła obsługuje W estfalię, p ro
w incję H essen-Nassau i Hesję.

Szkoła w  K arlsruhe znajdu je się w 
stadium  usilnej rozbudowy, m ając za 
zadanie obsłużyć całe Niemcy P o łud
niowe.

Północ k ra ju  posiada szkołę w  A lto- 
nie; jednak  ośrodek ten  jest licznie od
w iedzany i przez Niemców z innych 
krajów  Rzeszy.

Chemnitz przeznaczone jest dla Sa
ksonii i Śląska, wreszcie Bonn — dla 
zagłębia przemysłowego N adrenii.

Czas wyszkolenia do dyplom u „A -2” 
wynosi od 2 do 3 miesięcy, zależnie od 
pogody. Po otrzym aniu tego dyplom u 
należy w ylatać pew ną liczbę godzin, 
aby uzyskać zezwolenie na zabieranie 
pasażerów.

W szkołach tych odbywa się też 
szkolenie w akrobacji (dyplom  „ K - l” ). 
P rzew idziane jest wprow adzenie szko
lenia do dyplom u „ B -l” (czas nauki 
ok. 4 tygodni) i do „B -2” (3 m iesiące).

W” Rangsdorf i Bielefeld u trzym yw a
ne są in ternaty , gdzie koszt miesięcz
nego pobytu wynosi ok. 100 m arek.

N aukę pilotażu do dyplom u „A -2” 
(szkolenie ogólne) można zacząć w k a 

żdym czasie, przy czym dla osób, czyn
nych zawodowo, możliwa jest obecność 
na kursie w ciągu 3 dni, lub 5 pół-dni 
na tydzień. Średni czas wyszkolenia 
zajm uje 22 godziny lotu. Za wyszkole
nie w tym  zakresie opłaty wynoszą: 

dla mężczyzn — 800 m arek, 
dla kobiet i cudzoziemców — 1000 

m arek.
O ile ktoś nie zdoła otrzym ać dyplo

m u „A -2” A ir Lines to za każdą n a 
stępną płaci 36 m arek (kobiety i cu
dzoziemcy — 42 m ark i).

O płaty za badania lekarskie, kance
la ry jne i t. p. zam ykają się w 45 m a r
kach.

Dla uzyskania dyplom u „ B - l” pilot 
m usi się wykazać przelotam i na sumę 
3000 km  (w  tym  przelotem  600 km ) na 
sam olotach klasy „A -2” i 50 lotam i na 
sam olotach „ B -l” (w  tym  godzinnym 
lotem  na wysokości 3500 m ). Egzamin 
polega na: 5 lądow aniach „na cel”, 
nocnych lądow aniach i locie nocnym  w 
ciągu pół godziny. W sum ie trzeba 
mieć 25 godzin na płatow cach klasy 
„A -2”i i 7 godzin na aparatach  „ B - l” .

Do przyjęcia na kurs akrobacyjny 
trzeba mieć dyplom  „A -2”, a do egza
m inu — 50 godzin lotu samodzielnego.

Szkoły poza szkoleniem zajm ują się 
urządzeniem  lotów treningow ych (także 
z pasażeram i!) i lotów  turystycznych.

A utom atyczne ubezpieczenie pilotów 
i ich pasażerów  wynosi:

2000 m. — na w ypadek śmierci (k a 
w alerow ie).

5000 m. — na w ypadek śm ierci (żo
naci i zam ężne).

10000 m. — na w ypadek inw alidztw a. 
1000 m. — na koszty leczenia. 
Ubezpieczenia na wyższe sumy są 

niezwłocznie przyjm ow ane przez każdą 
szkołę.

Z aerok lubó w  sow ieckich

W styczniowym  num erze „Sam o- 
lio t’u ”, czytam y o haśle 150 tys. pilo
tów! „Przysposobienie 150 tys. pilotów 
w krótkim  term inie, to zadanie trudne, 
ale dla nas możliwe...”, gdyż—jak  dalej 
pisze m iesięcznik — Rosja posiada w ie
lom ilionowy „O ssoawiachim ” i „Kom - 
somoł” oraz 167 aeroklubów  z bogatym  
doświadczeniem  i kadram i w ykw alifi
kow anych fachowców. „D ysponujem y 
i kadram i i środkam i m aterialnym i, aby 
podjąć i szybko rozwiązać to zadanie”. 
W roku ub. aerokluby sowieckie roz
w iązały zadanie szkolenia bez odryw a
nia ludzi od zawodowych zajęć. J e 
dnak  niedostatecznie było tam  w yzyska
ne szybownictwo. W iele do życzenia po
zostawia spraw a doskonalenia ogólno- 
kultu ra lnego  i techniczno-lotniczego in 
struktorów . A erokluby nie spełniały tu  
swego zadania. „Niebogaty bagaż w ia
domości z teorii lotnictw a, teorii lotu, 
o trzym any przez in struk to ra  w p ierw 
szych la tach  jego nauki la tania, nie

rozszerza się ani nie pogłębia...” „T ro
ska o ludzi, o ich ku ltu ra lno-lo tn iczy ro 
zwój, jest jednym  z podstawowych za
dań aeroklubu, jako organizacji spo
łecznej”. Tej troski au tor sowiecki nie 
widzi. Jednak, pom ijając naw et spraw y 
ku ltu ra lne , b rak  jest zainteresow ania 
losem ludzi już wyszkolonych. „Podgo- 
tow ił —- i z pliecz dałoj!” — oto dew i
za sowieckich aeroklubów.

K w estia tren ingu  również nie zosta
ła tam  pom yślnie rozwiązana. N ajczęst
szą w ym ów ką jest tu  b rak  środków. 
Ale — zaniedbano szybownictwo. Tym 
czasem — zdaniem  „S am olio fu” — 
w łaśnie wyczynowe szybownictwo po
zw ala pilotom  m otorow ym  zachować 
„form ę”, przede w szystkim  — m oralną, 
a nadto gw aran tu je  ich rozwój ogólno- 
lotniczy. Tymczasem, z powodu k ró tko
wzroczności kierow ników  aeroklubów, 
szybownictwo dotychczas nie spełn ia
ło tej roli i w ogóle znajdow ało się na 
dalszym  planie.

Komunikacja lotnicza 
poszczególnych krajów

M iędzynarodowa Izba H andlow a po
święciła zeszyt swego w ydaw nictw a z 
miesiąca lutego b. r. „Gospodarstwo 
M iędzynarodow e” kom unikacji lo tn i
czej.

W edług przytoczonej tam  statystyki, 
samoloty dziesięciu najw iększych w 
ś wiecie przedsiębiorstw  kom unikacji 
pow ietrznej przebyły w r. 1935 w lo
tach ustalonych rozkładem  następujące 
ilości kilom etrów:

1. U nited A ir Lines (St. Z jedn.)
25.101.000.

2. A m erican A ir Lines (St. Zjedn.)
17.541.000.

3. Deutsche L ufthansa (Niemcy)
15.608.000.

4. T ranscontinental and W estern
A irways (St. Z jedn.) 13.588.000.

5. P an  A m erican A irw ays (St.
Zjedn.) 12.791.000.

6. A ir F rance (F rancja) 10.051.000.
7. N orth A m erican A viation (St.

Zjedn.) 9.147.000.
8. Im perial A irw ays Ltd. (W. B ry

tan ia) 6.564.000.
9. K. L. M. (H olandia) 5.238.000.
10. Ala L ittoria (Ita lia ) 4.205.000.
Jak  widzimy, na pierwszym  miejscu 

z k rajów  europejskich stoi niem iecka 
kom unikacja lotnicza, później dopiero 
francuska, w ielkobrytyjska, ho lender
ska i w łoska. W statystyce tej nie jest 
uwzględniona jednak  kom unikacja lo t
nicza Z. S. R. R., utrzym yw ana przez 
Tgw. „A erofłot”, k tóra zajm uje rów 
nież jedno z czołowych miejsc (w  r. 
1934 sam oloty Tow. „A eroflot” p rzeby
ły drogę 22.843.000, a zatem  dłuższą od 
wszystkich innych europejskich tow a
rzystw  kom unikacji pow ietrznej—p ra 
wie taką samą, jak  najw iększe tow a
rzystwo Stanów  Zjednoczonych.

Nadm ienić się godzi, że polskie sa
moloty kom unikacyjne w r. 1935 prze
były drogę 1.660.558 km, zaś w roku 
1936 — 1.654.691 km.

Połęczenie lotnicze między 
Europq a Amerykę Północna

W roku bieżącym doczeka się n a j
prawdopodobniej realizacji jedno z n a j
trudniejszych, a równocześnie najw aż
niejszych połączeń lotniczych św iata. 
Jest nim  lin ia Europa — A m eryka P ół
nocna, nad organizacją, której, jak  to 
ogólnie wiemy, od w ielu la t pracu je 
F rancja, Niemcy, S tany Zjednoczone 
i W ielka B rytania.

W edług ostatnich wiadomości budżet 
S tanów  Zjednoczonych przew iduje na 
rok bieżący pozycje na finansow anie 
tego połączenia lotniczego, k tóre eks
ploatow ane m a być dwa razy w tygo
dniu przez P an  A m erican A irways 
i, również dw a razy w tygodniu, przez 
Im peria l A irways. Subw encje w S ta
nach Zjedn. ustalone zostały na 750 
dolarów  za każdy przelot, przy czym 
jako najw yższą dopłatę za przewóz 
poczty określono staw kę 2 dolary za 
milę. T rasa tego połączenia m a biec w 
lecie w prost w linii New Y ork — Lon
dyn, w zimie zaś — drogą południow ą.



L C H ^IC -T W O  POPULARNE
Lotnictwo po p u la rn e  a kultura techn iczna  kraju

Przede wszyskim — parę słów w y
jaśnienia.

K u ltu ra  techniczna k ra ju  jest poję
ciem, m ającym  odrębny (choć nie zu
pełnie niezależny) sens w dw u różnych 
płaszczyznach. W jednej w ykładnikiem  
jej jest poziom placów ek naukow ych 
i stan  m etod produkcyjnych przem ysłu, 
stanowiącego praktyczne wcielenie w 
życie w yników  pracy ludzi nauki. W 
drugiej płaszczyźnie — chodzi o sto
pień zżycia się ludności z w ytw oram i 
przedstaw icieli ku ltu ry  technicznej z 
poprzednio wskazanej, wyższej jej kon
dygnacji.

Nasz uwieńczony powodzeniem u- 
dział w m iędzynarodowych im prezach 
lotniczych, siła a trakcy jna polskich sa
molotów na rynkach  zagranicznych,— 
są przekonyw ującym  dowodem, że w 
lotnictw ie nasza k u ltu ra  techniczna w 
górnej płaszczyźnie obcym nie u stępu
je. Nie możnaby tego rzec, jeśli się w e
źmie pod uw agę szerokie masy.

Jednakow oż zbędnym  byłoby tu  t r a 
cić m iejsce na dowodzenie, że i ten  
ostatni elem ent jest z całego szeregu 
pierw szorzędnych względów równie do
niosły, co i pierwszy. Spraw a ta  nie od 
dzisiaj zresztą jest przedm iotem  głęb
szej troski osób i instytucyj, pow oła
nych do pieczy nad tym i zagadnie
niam i.

W ytworzeniu się u nas szerokiej k u l
tu ry  technicznej społeczeństwa stał na 
przeszkodzie niski stan  uprzem ysłow ie
nia przeważnej części Polski. Ubolewać 
nad tym  i stosować różne środki za
radcze można było daw niej: dziś trze
ba tem u nadać pełniejszy bieg, trzeba 
wręcz cały szereg ogólnych zagadnień 
rozpatrzyć pod tym  w łaśnie kątem  w i
dzenia.

K w estia to nazbyt zawiła i nazbyt 
obszerna, by w ram ach kilku  wierszy 
można się było silić już nie tylko na 
jej rozstrzyganie, ale bodaj naw et na 
całkow ite sform ułow anie. To też ogra
niczymy się jedynie do naszego odcin
ka, na k tórym  postaram y się chociażby 
pobieżnie wskazać na w yłaniające się 
elem enty.

Jak  zauważył w grudniow ym  zeszy
cie „Przeglądu Ttechnicznego” prof. G. 
A. Mokrzycki, lotnictwo popularne ty l
ko w najrzadszych w ypadkach rodziło 
się na podw órku wielkiego przem ysłu. 
Nigdy chyba życie nie stanowiło tu  ilu 
stracji bardziej jaskraw ej, jak  dziś: po
pyt na sam oloty tej kategorii w zrasta 
dosłownie z godziny na godzinę, — a 
przecież na palcach jednej ręk i bez 
trudu  zliczylibyśm y większe zakłady, 
k tóreby się tem u działowi bodaj w  nie 
dużym  stopniu poświęciły! Jeżeli po ja
wia się m aszynka, nosząca sławne imię 
poteżnej fabryki, to najczęściej okazuje 
się, że była ona owocem osobistych za
m iłowań kogoś z pośród personelu tech 
nicznego. Co poza tym  nie przeszkadza, 
aby drobne w arsztaty  nie m iały stale 
zwiększać swej produkcji do liczb zgo
ła im ponujących (np. B ata — Żlin, Ae- 
ronca, Taylor i in.).

Lata ubiegłe przepełniły  w ielu pew 
nością, że jedyną racjonalną bazę pro
dukcyjną stanow ią fabryki — olbrzy
my. Okres kryzysu światowego nauczył 
nas jednak  cenić i przeciw ny punk t w i
dzenia, oczywiście — pod wszelkimi, 
w łaściwym i tu  zastrzeżeniam i.

Dlatego to, naw et stając na gruncie 
rzeczy gospodarczych, nie będziemy 
dziś zbyt głęboko ubolewać nad „roz- 
proszkow aniem ” przem ysłu, jakie w 
dziedzinie lotnictw a popularnego s ta 
nowi nagm inne zjaw isko na całym 
świecie. Ale ze względów, k tórym  po
święcone są niniejsze rozważania, m o
żemy się bodaj takim  stanem  rzeczy r a 
dować.

Bez w ątpienia, wielkie, nowoczesne 
zakłady stanow ią szkołę, która prom ie
n iu je na całą okolicę. Ale już z sam e
go fak tu  ich rozm iarów  w ynika to, że 
zakładów takich  nie może być w k ra ju  
dużo — tak  wiele, jakby  sobie można 
było tego życzyć z uw agi na rozwój 
k u ltu ry  technicznej mas...

To też drobne, ale liczne i rozsiane 
po k ra ju  w arsztaty  roli takiej lepiej 
odpow iadają. S tąd płyną wnioski, do
tyczące stru k tu ry  przem ysłu lotnictw a

125  p ła tow ców  m iesięczn ie
Nie chodzi tu  ani o nowe pościgówki, 

ani o nowe samoloty bom bardujące... 
Przeciwnie, — o płatow ce popularne.

Czytelnicy Skrzydlatej mieli możność 
obserwować tempo, w jak im  powstało 
i rozw ijało się lotnictwo popularne u 
naszych sąsiadów Czechów. W roku 
1935 latało  zaledwie parę egzem plarzy 
słynnej „P raga — B aby”. Dziś Czecho
słowacja zaczyna dystansow ać inne, 
większe i bogatsze kraje .

Stworzono już całą szeroką gam ę m a
szyn tanich, o różnym  przeznaczeniu, 
od 1 aż do 4-m iejscowych (firm y: P ra 
ga, Benesz — Mraz, Ż lin). W śród nich 
szczególne miejsce zajm uje znana Po
lakom  z Salonu Paryskiego dw um iej-

Z aw ody  słabosiln ikow ców  i
O statnio ogłoszono regulam in p ierw 

szych zawodów dla „M otorgleiter’ów ”, 
k tóre odbędą się w Rangsdorf koło 
Berlina, w dniach 5 — 12 w rześnia r. b. 
Ja k  się Czytelnicy dalej przekonają, po
dana definicja takiego sam olotu jest 
dość swobodna i w ram ach  jej pomiesz
czą się zupełnie różnorodne maszyny. 
To też trudno  dziś przewidzieć, czy bę
dzie to swego rodzaju  egzamin, czy też 
tylko „A nregung” do pracy, co jest w 
każdym  razie jednym  z celów tej im pre
zy.

Do zawodów są dopuszczone aparaty , 
k tórych ciężar w locie (w raz z zapasem 
paliw a na 200 km ) nie przekracza 27*5 
kg, a moc nom inalna (ustalona przez 
„Priifstelle fu r L uftfahrzeuge” ) mieści 
się w granicach 20 KM.

Próby techniczne tyczyć się będą w y
posażenia obowiązkowego w przyrządy

popularnego, na jaką  można się zgo
dzić.

Ale posunęlibyśm y się tu  jeszcze dalej. 
Mniej więcej przed rokiem , om awiając 
sposoby, jakie można zastosować dla 
rozwoju lotnictw a popu larnego*), opo
wiedzieliśmy się (m ając zresztą na 
względzie zagadnienia odm iennej n a 
tu ry ) za udostępnieniem  ogółowi sam o
dzielnego montażu, wzgl. w ykonyw ania 
łatw iejszych części płatowców. P odkre
śliliśm y wówczas cały zasób ryzyka, ja 
ki się w  tej metodzie kry je. Otóż i 
dziś, m ając na względzie spraw y po
pularyzacji techniki, potrzebę wszech
stronnego zbadania tej kw estii nadal 
podtrzym ujem y. Byłoby to i trochę 
drożej, i tak i samolot byłby trochę 
gorszy, ale cóż to za efekt na rzecz 
podniesienia technicznej k u ltu ry  mas!

Oto kilka momentów, których roz
ważenia już dziś, gdy lotnictwo popu
larne w Polsce stoi u  progu swych n a 
rodzin, nie należy odwlekać!

T. W.

*) A rt. „W szerz...”, Skrzydlata Nr. 
6 1936.

scówka Żlin XII, łącząca zalety tan io 
ści i ekonom ii lotu (13 litrów  benzyny 
na godzinę) z w aloram i aerodynam iki i 
nowoczesnym kom fortem . Przed podję
ciem budow y seryjnej, na prototypie 
w ylatano 1000 godzin! Pozwoliło to u n i
knąć przykrych rozczarowań, a owo
cem tego jest stały  w zrost produkcji. 
M aszyna u jrza ła  św iatło dzienne w po
łowie ubiegłego roku. W r. 1937 p ro 
dukcja miesięczna ma sięgać już 125 
sztuk na miesiąc. Są to cyfry, n iesły
chane w  żadnym  kraju .

Lotnictw o popularne wzięło już na 
świecie najwyższy pęd — tym  większą 
opieką należy je  otoczyć u nas, gdzie 
znajdu je się ono dopiero w stadium  
narodzin.

N iem czech
(w tym  — gaśnica i spadochron) i cię
żaru. Zam iana w  czasie zawodów płata, 
opierzenia, kadłuba, podwozia (poza 
kołam i), zbiornika paliw a lub  sm aru, 
cylindrów i ich głowic, w ału  korbow e
go i części k a rte ru —jest niedozwolona.

Punktow ane będą:
1) Czas zapuszczenia zimnego silnika 

(k tóry  m usi pracować po zapuszczeniu 
przynajm niej m inu tę); urządzenia do 
zapuszczania m uszą stale znajdow ać się 
na samolocie.

2) Sum a czasów składania i rozłoże
nia skrzydeł. A parat m usi w stanie zło
żonym przejść przez gabary t 3 m  X  2,5 
m i nadaw ać się po tym  do transportu ; 
urządzenia do składania skrzydeł m u
szą być stale na pokładzie.

3) Odległość startow a—do punktu, w 
którym  samolot przejdzie nad 8-m etro- 
w ą przeszkodą; to samo tyczy się odle-



głości lądow ania (za b ram ką 8-m etro- 
w ą), gdzie m aksim um  punktow ane w y
nosi 180 m.

4) Czas wznoszenia na 1.000 m; m in i
m um  punktow ane — 1,2 m/sek.

5) Szybkość m inim alna, usta lana tym  
sam ym  sposobem, co na Challenge’u 
(lot na stałej w ysokości); m aksim um  
punktow ane — 50 km/godz.

6) Szybkość m aksym alna na trasie 
nie większej od 50 km ; m inim um  w y
nosi 80 km/godz.

7) Zużycie paliw a przy szybkości pod
różnej na trasie  150 km ; m aksim um  — 
380 gram ów  na KM/h.

8) Szybkość przelotow a w dw u prze
lotach po ca 150 km ; m inim um  poda 
kierow nictw o zawodów.

Przew idziane są nagrody honorowe, 
pieniężne i prem ie za ulepszenia tech 
niczne.

Zawody są organizow ane wyłącznie 
dla Niemców.

P o lsk a
Konstruktorzy polskich słabosilni- 

kowców m ają poważne kłopoty z siln i
kam i.

„B ąk” K ocjana jest już wykończony 
i odbywa próby z silnikiem  Kóller, 
k tóry  już ITS-ow i przysporzył wiele 
zm artw ień z powodu drgań.

Scott do „Sm yka” okazał się w  p ra k 
tyce o wiele cięższy niż w  przew idy
w aniach i opisie. Dwóch z pośród kon
struk torów  „Sm yka” poszło do wojska, 
co zaham owało nieco pracę.

Ale nie traćm y nadziei.
Poniżej podajem y piękną sylw etkę 

„S m yka”, zdjętą z modelu.

Francja
Konkurs „Societe du Duralumin”.

Z pośród 77 projektów, jakie napłynęły 
do komitetu konkursowego, wyróżniono 
pięć prac następujących konstruktorów: 
Alliet-Lariviere, Daspeck, Jarrion. Kell- 
ner-Becherau i Roussel. Z nazwisk tych 
Czytelnicy znają Kellner-Becherau, z 
okazji interesującego samolotu małej 
mocy o podwójnym, rozsuwanym obro
towo płacie. Do 1 marca autorzy tych 
projektów mają złożyć szczegółowe da
ne fabrykacyjne.

Z. S. R. R.
Jednomiejscówka 18-konna. Inżynier 

Boiin skonstruował górnopłat jedno- 
miejscowy „ZACH M 1”, wyposażony w 
silnik o mocy 18 KM. Ciężar w locie — 
260 kg, szybkość max. — 135 km/godz., 
pułap — 2800 m, szybkość lądowania— 
50 km/godz. Budowę wykonały warszta
ty Ossoawiachimu. Na zdjęciu obok sa
molot i jego konstruktor.

W. Brytania
„Drone” z silnikiem  samochodowym.

Popularny ten aparat został niedawno 
wypróbowany z silnikiem samochodo
wym Forda. Chodzi tu o znaną przerób
kę J. Carden’a. Moc — 30 KM.

„Drone - Trainer”. R obert K ronfeld, 
k tóry  od w ielu la t zajm uje się zaga
dnieniem  u łatw ienia nauki pilotażu 
(oraz zwiększeniem  jej bezpieczeń
stw a), zbudow ał osobliwą m aszynę sła- 
bosilnikową, podobną do pierwszych 
zm otoryzowanych szybowców, k tóra 
przeznaczona jest do nauki początków 
techniki lotu. Budowę jej poznajem y 
na fotografii. A parat użyty być może 
albo do pierw szych ćwiczeń na ziemi, 
albo do krótkich  lotów. Do napędu 
służy silnik C arden - Ford ze śmigłem 
cisnącym. Próby szkolenia na tej m a
szynie w Leicester m iały wypaść b a r
dzo dodatnio. Obok wspom nianych w y
żej walorów, ap a ra t posiada zalety 
ekonomii.

B e l g i a

Nowa wersja „Tipsy”. M iła sylw et
ka jednom iejscowego dolnopłata „T ip
sy S ” znana jest dobrze naszym  Czy
telnikom . Powodzenie, jakiego doznał

Drone Trainer
ten  model, skłoniło jej konstruk to ra do 
poczynienia dalszych ulepszeń, których 
istotę stanow i wyposażenie kabiny w 
kom pletną osłonę, jak  to widać na po
niższej fotografii. Do napędu używ a
ny jest w  nowych m odelach 32-konny

silnik firm y Sarolea. W tych w aru n 
kach szybkość m aksym alna wynosi 175 
km/godz., podróżna — 150 km/godz., 
lądow ania—60 km/godz., wznoszenia— 
2 m/sek, pułap — 5 km, rozbieg — 60 
m, wybieg — 30 m, zużycie paliw a — 
8 1/100 km; ciężar w locie — 260 kg.
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Krajowe zawody szybowców i mołoszybowców 1937 r.

Ja k  to już zostało podkreślone na in 
nym  m iejscu, tegoroczny sportow y p ro
gram  naszego szybownictwa jest obfity 
i bardzo ciekawy. Należy przy tym  z 
uznaniem  podkreślić troskę najw yż
szych czynników w naszym  szybowni
ctwie o podnoszenie wyników  jakościo
wych i postęp na nowych, jeszcze nie- 
ubitych drogach szybownictwa.

Oprócz dorocznych, w tym  roku spe
cjalnie interesujących zawodów k ra jo 
wych, przew iduje się ogłoszenie p re
m iowanych przelotów  (przez 6 m iesię
cy) oraz udział w dwóch konkursach 
międzynarodowych: w Salzburgu (A l
py austriackie) i w Rhón.

Na zawody w Salzburgu, k tóre od
będą się w m aju, wyznaczeni zostali 
piloci: Żabski i Baranow ski oraz, jako 
rezerwowi, — Szukiewicz i U rban. Ten 
ostatni będzie zarazem  pilotem  ho lu ją
cym.

Po za tym  — na jesieni ma się odbyć 
I konkurs motoszybowców.

Omówienie nasze zaczniemy od V 
K rajow ych Zawodów Szybowcowych. 
Odbędą się one w roku bieżącym w P o
znaniu, po raz pierw szy na teren ie 
płaskim.

Są to pierwsze tego rodzaju zawody 
na świecie. O tym, że punk t ciężkości 
szybownictwa „wyczynowego” prze
niósł się z gór na równinę, p rzyw ykliś
my czytać już od p aru  lat. N ietylko u 
nas ale i wszędzie — było to raczej 
stw ierdzenie potencjalnej możliwości, 
niż rzeczywistość. W istocie góry służy
ły w większości w ypadków  jako n ie
odzowna odskocznia, w b raku  której 
pilot jedynie z w ielkim  w ysiłkiem  
um iał sobie poradzić.

Zachodzi więc pytanie, czy to p ierw 
sze w dziejach szybownictwa konkre t
ne przeniesienia środka ciężkości jest 
już rzeczą bezpieczną. Czy ten  środek 
ciężkości znajdzie na płaszczyźnie pod
staw ę rów nie bezpieczną, jak  w gó
rach? Otóż na apodyktyczną pewność 
jest jeszcze za wcześnie. Odpowiedzi 
udzieli życie. Ale na mocy przesłanek, 
k tórym  nieraz daw ano tu  wyraz, moż
na się zdobyć na zapew nienie, że — w 
granicach ludzkiej zdolności przew idy
w ania — w ypadnie ona tw ierdząco, o 
ile tylko pogoda nie będzie w ykazyw a
ła zbyt w rogich tendencji. W szelki po
stęp dokonyw a się zawsze na granicy 
rozwagi i ryzyka. Ten ostatni czynnik 
jest i tym  razem  niew ątpliw ie rep re 
zentow any. Ale nie sądzimy, aby p ie rw 
szy został zaniedbany.

V K rajow e Zawody m ają składać się 
z dwu osobnych konkurencji: lotu
okrężnego na wyznaczonej trasie  i prze
lotów norm alnych (w  linii p rostej). 
Do lotu okrężnego w ybrano 3 trasy, 
każda długości około 600 km, złożona 
z 6 etapów  (średnio). W locie tym  
udział będzie ograniczony ze wzglę
dów technicznych do kilku  pilotów. 
Pozostali m ają za zadanie zwykłe p rze
loty, przy czym punktacja będzie wyż
sza za lot w zespole i za lot docelowy. 
Osobno m a być punktow ana wysokość. 
Bardzo istotną rzeczą jest ograniczenie 
wysokości odczepienia szybowca od sa
molotu holującego i t. p., jednakże nie 
pow inno się lekceważyć spraw y każdo
razowego stanu pogodowego.

W zw iązku z tym  w ydaje się rzeczą 
szczególnie istotną poruszenie spraw y 
w ydźw igarki. Wiadomo, że jeden 
egzem plarz był w ub. roku używTany 
na próbę w Miłośnie. Należy sobie ży
czyć, aby odnośne wmioski zostały jak  
najszybciej sprecyzowane i przyjęte 
do praktycznej realizacji. Zawody m o
gą bowiem  dać pierw szorzędnej wagi 
doświadczenia, stanow iące odpowiedź 
na pytanie, w jak im  stopniu wydźwi- 
garka nadaje się dla szybowców w y
czynowych w teren ie płaskim . Wiemy, 
że odpowiedź pom yślna — to rozstrzy
gnięcie głównego problem u masowego 
udostępnienia szybownictwa najszer
szym rzeszom. Jest to więc spraw a o 
znaczeniu w ręcz elem entarnym !

Czytelnicy Skrzydlatej zapewne 
przypom inają sobie, że e lita rny  lot 
okrężny zorganizowali w r. ub. N iem 
cy (por. Skrzydlatą, zeszyt 8/1936). 
M iał on jednak  charak te r pół p ry w a t
ny. W form ie zawodów — przedsię
wzięcie tak ie ma ujrzeć św iatło dzien
ne poraź pierw szy — w Polsce.

Inny  rodzaj konkurencji stanowić 
będą t. zw. przeloty prem iow ane, o t
w arte  od kw ietn ia do października. 
Tutaj już w kraczam y w samą kw in t
esencję rozw oju szybownictwa. W ru 
bryce „Cel i linie w ytyczne” regu la
m inu przelotów  podano: badanie możli
wości dla turystyki szybowcowej na 
obszarze Rzeczposplitej Polskiej. Otóż 
trzeba tu  powiedzieć, że jakko l
w iek z ust niezbyt licznych słowo to 
słychać już od niejakiego czasu, to 
jednak  tu  poraź pierw szy na świecie 
zostało ono w ypow iedziane w sposób, 
żeby tak  rzec, oficjalny, urzędowy.

Podstaw y punk tacji i przelotów  p re 
m iow anych są analogiczne do przy ję

tych w  V Zawodach K rajow ych. M i
nim um  przelotow e wynosi 50 km  (do
tychczas było 30 km!) dla lotów jedno
kierunkow ych i 30 km  — dla pow rot
nych. M iejsce s ta rtu  pozostawione jest 
swobodnem u uznaniu zawodnika, jed 
nak w ybór ograniczony będzie do za
rejestrow anych lotnisk i szybowisk kat. 
C. Dopuszczone są wszystkie rodzaje 
startów , dozwolone przez prawo. P o ję
cie lotu docelowego zostanie rozszerzo
ne, aby drobne odchylenie od obrane
go punk tu  lądow ania nie niweczyło 
rezultatów  punktow ych.

Na jesień pozostawiono — ze zro
zum iałych powodów — zawody m oto
szybowców. Trzeba zaraz na wstępie 
wyjaśnić, że nie chodzi jeszcze tym  ra 
zem bynajm niej o próby lotów żaglo
wych, to też pora ta nie może uchodzić 
za spóźnioną. Celem zawodów (pom i
ja jąc rzeczy ogólne) jest zbadanie w ła
sności głównie „m otorowych” (zużycie 
paliw a, szybkość wznoszenia, autono
m ia lotu, start, lądowanie, u rucham ia
nie siln ika). Znaczenie czysto „szybow
cowe” posiada jedynie próba szybko
ści opadania z wyłączonym  silnikiem .

A paraty, m ające wziąć udział w za
w odach (złożonych ze zlotu gwiaździ
stego, prób elim inacyjnych i kw alifi
kacyjnych) m uszą odpowiadać defin i
cji, ustalonej decyzją konferencji FAI 
w D ubrow niku i Rady Głównej FAI w 
Paryżu  (1936 r .) . Pam iętam y, że k lasy 
fikacja ta  odróżnia dwie kategorie: 
aparaty  jednom iejscow e i dw um iejsco- 
we, dla których stosunek ciężaru cał
kowitego do pow ierzchni nośnej, m no
żonej przez w ydłużenie, jest m niejszy 
od 2,5, różniące się tylko w agą w locie: 
jednoosobowe — do 350 kg, i dwuoso
bowe — do 450 kg.

W związku z tym  na zawodach zna j
dą się obok faktycznych m otoszybow
ców (jak  np. ITS —V III), także i m a
szyny o charak terze bardziej płatow co- 
wym. Nie należy bowiem  zapominać, 
że w spom niana definicja FAI jest pe
wnego rodzaju  kom prom isem  między 
obu k ierunkam i, istniejącym i w  lo tn i
ctwie popularnym .

Jest rzeczą ciekawą, że próba rozru 
chu silnika zostanie przeprow adzona 
zarówno na ziemi, jak  i w pow ietrzu, 
przy czym powodzenie tej ostatniej bę
dzie szczególnie mocno punktow ane. 
Oczywiście w tym  w ypadku chodzi o 
szybowce, o możność przelotu na „m ie
szance” : benzyna — pow ietrze — słoń
ce! T. W.



Dr A d a m  K o ch ań sk i

O regionach łermiki i trasach przelotów szybowcowych w Polsce
Z p o sz u k iw a ń  n ad  r e g io n a l iz m e m  term iki cu m u lu so w ej  w P o ls c e ,  p r o w a 
d z o n y c h  p r z e z  Instytut Techniki S z y b o w n ic tw a  w e  L wow ie .

O statnie Zawody w U stianow ej, oraz 
przeloty ośrodka w arszawskiego i Szko
ły LO PP w Kulikow ie, w ykazały do
bitnie, że nad niżem  polskim  w w a
runkach  term ik i cum ulusowej istn ieją 
duże możliwości. W obecnym  sezonie 
szybowcowym w inno nastąpić pow aż
ne zwiększenie ilości przelotów  nad n i
zinami, przy czym jako  naturalny , 
dalszy stopień w postępie naszej tech 
niki przelotow ej, na pierw szy plan  po
w inny w ysunąć się loty docelowe 
i okrężne. Dopingiem do tego m a się 
stać prem iow anie przelotów  oraz zor
ganizow anie tegorocznych zawodów na 
te renach  płaskich.

P rzeloty takie, naw et krótkie, w ym a
gać będą dokładnego przem yślenia 
trasy . Bowiem przy przelotach ponad 
150 — 200 km  operujem y już synop
tycznym  rzędem  odległości, t. zn. że 
na trasie  można napotkać kilka róż
nych stanów  pogody. W tak im  w ypad
ku w ybór jej jest już rzeczą zasadni
czą. W dobrych w arunkach  atm osfe
rycznych, lot na „los szczęścia” i decy
dow anie się na trasę  dopiero na pod
staw ie n ieraz złudnych obserwacyj 
w pow ietrzu, absolutnie nie popłaca. 
Po przeleceniu kilkudziesięciu km  
można napotkać k ilkunasto-k ilom etro- 
wy obszar zaporowy i zm arnow ać do
skonałe w arunki, podczas gdy naw et 
m ałe zboczenie z kursu  przedłużyłoby 
lot może do k ilkuset km. W w aru n 
kach gorszych, kiedy możliwości p rze
lotow ych na ogół nie ma, obranie pew 
nej, faw oryzow anej term icznie trasy, 
pozwoli dokonać może nie im ponujące
go, ale zawsze wartościowego wyczynu.

O pracow anie trasy  wym aga: orien
tacji w  przeciętnych, regionalnych 
zróżnicow aniach term iki, t. zn. zdania 
sobie spraw y, k tóre obszary w ytw a
rza ją  nad sobą m niej więcej stale do
b rą  term ikę, k tóre m ierną, a k tóre 
wreszcie są obszaram i ujem nej te rm i
ki, zaporowym i dla przelotów, oraz po
siadania inform acyj o aktualnym sta 
nie pogody na możliwie dużym  obsza
rze, gdyż chwilowy stan  pogody może 
zniszczyć term ikę nad najbardzie j n a 
w et ak tyw nym  regionem  lub wzmoc
nić ją  — aż do gęsto rozmieszczonych 
lokalnych burz term icznych włącznie.

Jeżeli odpowiednio rozbudow aną 
i spraw ną sieć inform acyjno - synop
tyczną da się zorganizować jednorazo
wo, to dokładne opracowanie przecięt
nych w arunków  term icznych na w ięk
szym obszarze wym aga nie tylko w ie
loletnich obserw acji meteorologicznych, 
ale i pomocy innych działów  nauko
wych, takich  jak  np. hydrologia, fizjo
grafia, ornitologia i t. d. Niniejsze roz
w ażania mogą dać tylko ogólną orien
tację. Z powodu b rak u  odpowiednich 
m ateriałów , nie p re tendu ją  one do zu
pełnej ścisłości. W szybownictw ie nie 
m a jednak  czasu na czekanie. N aw et 
skąpe wiadomości, podane w odpo
wiedniej chwili, mogą mieć duże zna
czenie praktyczne.

1. F u n k c jo n o w a n ie  m otoru  termiki
Puszczenie w ruch m aszyny atm osfe

rycznej wym aga dwu procesów: zaist
nienia w k ierunku  pionowym  odpo
w iednich różnic tem peratury , by w y
tw orzyła się równow aga chw iejna, o- 
raz zw ichnięcia tej równowagi, czyli 
t. zw. wyzwolenia się prądów  piono
wych. W tedy dopiero pojawi się w a t
mosferze wolna cyrkulacja pionowa, 
t. zn. term ika.

Równowaga chw iejna w atm osferze 
może być zjaw iskiem  przy transpo rto 
wanym , zw iązanym  z w ędru jącą masą 
pow ietrza. Taka perm anentna n iesta
łość pojaw ia się jednak  w naszych w a
runkach  klim atycznych bardzo rzadko.
0  wiele częściej następuje wypracowa
nie równowagi chwiejnej przez insola- 
cję terenu. Zależnie od stopnia nagrza
nia te renu  i spadku tem peratu ry  z w y 
sokością, początek dobowego okresu 
niestałości przypada bądź na wczesne 
godziny ranne, bądź na godziny przed
południowe, lub wreszcie dopiero oko
ło południa. Okres ożywionej cy rku la
cji pionowej kończy się pod wieczór, 
a po tym  następuje cisza nocna. Słońce
1 te ren  muszą odgrywać tu  dom inującą 
rolę, gdyż 70 % naszej pogody letniej 
m a w łaśnie tak i charak ter. D w uokre- 
sowość dobową w ykazuje nie tylko 
bezwietrzna, spokojna, a tak  częsta 
u nas w  letniej połowie roku pogoda 
typow ych Cu, ale i pogody w ypiętrzo
nych Cu i Cunb.

F ot. 1. R eg io n a lizm  Cu. Z d jęc ie  z sa m o lo tu , 
E gipt, 29.1.1924. W stęga  N ilu , d a lek o  na  h o 
r y zo n c ie  p ła szcz  Cu k o ń czy  s ię  o strą  g r a n i
cą, z p rzod u  r e jo n  u p r z y w ile jo w a n y  te r m ic z 
n ie , z grupą  p ię k n y ch  p o g o d o w y c h  Cu. N ad  
sa m o lo tem  c ie n k i p ła szcz  A cu  (z A tla s  

In tern , d es  N u a g e s) .

Jeżeli więc w rozkładzie tem peratu ry  
z wysokością nie m a specjalnie silnych 
i częstych inw ersji lub izoterm ii, tem 
p era tu ra  pow ietrza tuż przy  ziemi de
cyduje o w ytw orzeniu się i natężeniu 
równow agi chw iejnej w atm osferze. 
Stan, w ypracow any w  ten  sposób przez 
teren, w ym aga dla zam iany go w p rą 
dy pionowe pewnego rodzaju  „zapło
n u ”, t. j. czynników w yzw alających. 
N aw et zapomocą drobnego, ale nag łe
go im pulsu, czynniki te, jak  np.: duże 
różnice tem pera tu ry  w k ierunku  po

ziomym na m ałym  odcinku, zwiększo
ne w pew nym  m iejscu tu rbu lencją 
w iatru , zwiększone tarc ie  na skutek 
różnic charak te ru  podłoża i t. d., burzą 
stan  równow agi chw iejnej. Są one jed 
nak praw ie w zupełności zależne od 
podłoża terenowego.

A więc pow staw anie i funkcjonow a
nie całego ap a ra tu  term iki cum uluso
wej dałoby, się sprowadzić do zagad
nienia w ybitnie geograficznego i moż- 
naby naw et zaryzykow ać tw ierdzenie, 
że termika cumulusowa jest obrazem 
podłoża, nad którym powstaje.

2. C zynnik  p o d ło ż a  t e r e n o w e g o
W dalszych rozw ażaniach weźmiemy 

pod uw agę dwie właściwości terenu: 
jego konfigurację, oraz zdolności chło
nięcia i w yprom ieniow yw ania ciepła.

Dla pow staw ania dobrej term iki jed 
ne płaszczyzny terenu  pow inny być n a 
staw ione korzystnie na kąt padania 
prom ieni słonecznych, tak, by się sil
nie nagrzew ały, inne — leżące zaraz 
obok — pow inny być w cieniu. W su
mie spow oduje to pow staw anie na m a
łych odcinkach dużych różnic tem pe
ra tu r  w k ie runku  poziomym. Silne n a 
grzanie przyśpiesza tw orzenie się rów 
nowagi chw iejnej, a duże różnice w n a 
grzaniu te renu  u ła tw iają  w yzwalanie.

P rzy tw orzeniu się term ik i o lbrzy
m ią rolę odgryw ają właściwości ciepl
ne podłoża, u jaw niane do głębokości, 
do k tórej sięga dobowa zm iana tem 
peratury , t. zn. do około 1 m. D ecydu
jącą rolę m a przy tym  ilość wody, zna j
dującej się w  gruncie lub na jego po
w ierzchni. 1 cm2 pow ierzchni wodnej 
odbiera w ciągu letniego, pogodnego 
dnia, 40 — 50 kilogram ow ych kalorii 
ciepła, a oddaje — podczas krótkiej 
letniej nocy — tylko 15 — 30 kalorii. 
1 cm- p iasku chłonie podczas dnia ty l
ko 7,5 kilogram ow ych kalorii ciepła, 
a w yprom ieniow uje w nocy 7,7 k a 
lorii. Za to tem peratu ry  obu ciał za
chow ują się odw rotnie: jeżeli nie u - 
w zględnim y stra t ciepła przez prze
wodnictwo i w yprom ieniowanie, to 
zbiornik wody o pow ierzchni 1 m J, 
a głębokości 10 cm, nagrzeje się w po
łudnie letniego dnia, w ciągu 1 godzi
ny, o 6°; taki sam  zbiornik p iasku — 
o 15°.

Stopień naw odnienia terenu, rozw a
żany pod kątem  w idzenia zdolności 
absorbcyjnych i em isyjnych ciepła, od
gryw a więc w term ice ogrom ną rolę. 
A nalizując właściwości te renu  pod 
w zględem  term iki, m usim y wziąć pod 
uw agę ilości wód powierzchniowych, 
gruntow ych (zaskórnych), ilości wód 
w bagnach i m oczarzyskach, wreszcie 
m agazynow anie wód przez lasy. Wszę
dzie tam , gdzie w ystąpią duże ilości 
wód, trzeba się liczyć z niszczeniem 
term ik i za dnia, w skutek akum ulow a- 
n ia ciepła i słabego ogrzew ania się 
podłoża. Ale i to nie jest tak  proste. 
W w ypadku większych a płytkich 
zbiorników  wodnych, jak  np. jeziora, 
stawy, obszary bagien i t. d., w grę 
wchodzi jeszcze duże w yparow yw anie 
i, zw iązane z tym , zwiększanie w ilgot
ności względnej pow ietrza nad tym i



zbiornikam i oraz łatwość pow stania 
w ilgotnej równowagi chw iejnej. Takie 
obszary za dnia stw arzałyby nad sobą 
dobrą term ikę.

D okładne uchw ycenie roli wód te 
renow ych w procesach te r miki jest 
więc ogrom nie trudne  i w ym aga w prost 
gigantycznych ilości m ateriałów  i p ra 
cy. Dopiero skom binowanie urozm ai
conego urzeźbienia te renu  z obszaram i
0 dużej i m ałej zaw artości wody, daje 
optym alne w arunki do pow staw ania 
term iki. Ideał stanow iłaby oczywiście 
kom binacja, przy k tórej m iejsca silnie 
nagrzew ane byłyby jednocześnie su
che, a m iejsca nieinsolow ane — zasob
ne w wodę. W rzeczywistości m am y 
jednak  inne zestaw ienia, w yw ołujące 
w ystępowanie w arunków  bardziej 
skom plikowanych, niżby to można 'by
ło przypuszczać z mapy.

3. C zynniki t e r e n o w e  
s p r z y j a jq c e  i n ie s p r z y ja ją c e  
p o w s ta w a n iu  term iki

Zjawiskiem , najbardziej rzucającym  
się w  oczy i stosunkowo łatw o w yzna- 
czalnym, są linie graniczne m iędzy ob
szaram i term ik i dodatniej i u jem nej, 
zwłaszcza, że w szystkie większe g ra 
niczne linie fizjograficzne, (a więc 
orograficzne, hydrograficzne i t. d.) są 
jednocześnie granicam i regionów te r 
micznych. Nadto linie fizjograficzne są 
liniam i silniejszego w yzw alania.

Należą tu  brzegi mórz, ostre g ran i
ce gór, doliny większych rzek, wszel
kie w ybitniejsze jednostki pagórkow a
te na nizinach i t. d . 1).

A nalizując, w yprow adzić można n a 
stępujące — zapew ne niekom pletne 
jeszcze — zestaw ienie czynników te re 
nowych, kształtu jących term ikę.

Czynniki, sprzyjające powstawaniu 
równowagi chwiejnej:

1) łatw o nagrzew ające się podłoża 
(skały, piaski, suche żwirow iska, do j
rzałe zboża, grupy zabudow ań);

2) wyższe położenie nad poziom mo
rza, dające silniejszą insolację w sku
tek b raku  pyłów  chłonących ciepło
1 mniejszej masy atmosfery, przez któ
rą przechodzą promienie słoneczne. 
(Jako  przykłady można przytoczyć 
znane z gw ałtow nych burz term icz
nych W ielkie W yżyny A m eryki Płn., 
w yżyny cen tralne Andów, T ybet);

3) suchość podłoża, sprzyjająca 
dziennem u nagrzaniu: niski poziom 
wód zaskórnych, przepuszczalne g ru n 
ta;

4) łatw o parujące, niegłębokie zbior
niki wód, zw iększające możliwość roz
poczęcia się ad iabaty  w ilgotnej od n ie
w ielkiej już wysokości. (Np.: w ilgotne 
obszary równikowe, z najgw ałtow niej
szymi na świecie burzam i trop ika lny 
mi, oraz wschodnia część naszego P o 
lesia) ;

5) urozm aicone urzeźbienie terenu, 
w yrażające się w dobrej ekspozycji 
na słońce jednych płatów, a złej eks-

l) Z w łasnych obserw acji: w y
brzeże polskie, wybrzeża A driatyku; 
granice Beskidu Śląskiego, Małego 
i Wyspowego, granice Bieszczadów, 
Tatry , N i S granice Alp, Apenin, góry 
srodkow o-niem ieckie; doliny: Wisły,
D niestru, Padu, Renu; grzbiety: Roz
tocza, K rakow sko - W ieluński, Góry 
Świętokrzyskie, Szw ajcaria K aszub
ska, N i S kraw ędź Podola i t. d.

pozycji sąsiednich. (Np. północne i po
łudniow e stoki strom ych wzgórz, gór, 
jarów  itd .).

Czynniki niesprzyjające powstawaniu 
równowagi chwiejnej:

1) trudno  nagrzew ające się podłoże: 
m okre gliny, m oczarzyska, podmokłe 
pastw iska i łąki, głębokie bagna i w re
szcie m agazynujące wodę lasy;

2) większe i jednolite zbiorniki wód 
pow ierzchniow ych;

3) naw odnienie podłoża, w yrażające 
się w wysokim  i obfitym  poziomie wód 
gruntow ych: nieprzepuszczalne obsza
ry, w ilgotne żwirowiska, torfy, gliny 
i t. d.;

4) b rak  urozm aiconego urzeźbienia 
i w ynikający stąd b rak  poziomych 
różnic tem peratu ry  (b rak  silniejszej 
term iki na Saharze!).

4. M a ter ia ł
Jak im  m ateria łem  źródłowym moż

na rozporządzać dla obszaru Polski, 
p ragnąc uwzględnić wszystkie, wyżej 
w ym ienione czynniki? Z działu fizjo
graficznego — mimo sta rań  — nie m o
głem niczym rozporządzać. Poprostu 
— albo b rak  m ateriałów , albo ich jesz
cze niedostateczne opracowanie. Ani 
P aństw . In sty tu t Geologiczny, ani In 
sty tu t Geologiczny i Geograficzny UJK, 
nie mogły użyczyć dla obszaru całej 
Polski, względnie dla m niejszych jej 
obszarów, m ap wód zaskórnych, sieci 
rzecznej, wód powierzchniowych, je 
zior, bagien, m apy sieci dolinnej, stop
nia urzęźbienia te renu  i t. d., nie mówiąc 
już o katastrze wodnym, tj. o dokład
nym  zestaw ieniu ilości wód, zna jdu ją
cych się na danym  terenie.

Ze źródeł m eteorologicznych najod
pow iedniejszym i byłyby oczywiście cy
frow e w yniki wzlotów aeorologicznych. 
Dla W arszawy są one względnie licz
ne, ale chodziło mi o wzloty conajm niej 
w kilku  punktach  k raju . Tu rozporzą
dzałem  około 400 w zlotam i (od r. 
1933) z godz. 7 rano, k tóre jednak  nie 
przedstaw iały dla m nie żadnej w arto 
ści. Godzina 7 przypada bowiem  jesz
cze na porę „snu” term iki; tak  np. w 
uprzyw ilejow anym  pod względem  te r 
m iki lipcu 1936 r. na 24 wzlotów, p rze
prow adzonych na różnych lotniskach 
Polski, tylko 3 w ykazują — bardzo 
nieznaczną zresztą — równowagę 
chw iejną.

Trzeba się było uciec wobec tego 
do badania w tórnego czynnika te rm i
ki, jak im  jest zachm urzenie. W ydaw a
ne od r. 1934 nowe m apy synoptycz
ne P IM ’a podają dla 30 stacji polskich 
obserw acje rodzaju  chm ur niskich z 
godziny 7, 13 i 18. Klucz na oznaczanie 
chm ur niskich zaw iera 10 pozycji, 
w tym  6 na odm iany Cu i Cunb. M a
te ria ł ten, obejm ujący zaledwie 3- le t
ni okres, z naszego punk tu  w idzenia 
zaw iera następujące niedogodności 
i błędy: daje tylko pośrednie w iado
mości o term ice cum ulusow ej; w ym ie
nia tylko rodzaj zachm urzenia, a nie 
wielkość pokrycia nieba; pozwala 
wnioskować o częstości pojaw iania się 
term iki, a nie o jej nasileniu; błędy 
w tego rodzaju  obserw acjach są za
zwyczaj bardzo duże; sieć stacji jest 
bezwzględnie zarzadka. W w ypadku 
Cu, la tem  obserw ator ocenia pole 
w prom ieniu  2,5 — 3 km. Żeby mieć 
dokładne pojęcie o regionalizm ach 
zachm urzenia, trzebaby więc rozpo
rządzać pięciokilom etrow ą siecią s ta 

cji, a nie „siecią”, w której odległości 
między stacjam i wynoszą od 100 do 
200 km.

Ani więc m ateriał, ani w yniki nie 
mogą mieć pretensji do zupełnej ści
słości. Muszę jednak  stw ierdzić z za
dowoleniem, że m apa średniej 3-let- 
niej, oraz obrazy dla poszczególnych 
lat, nie różnią się między sobą. Podno
si to w artość m ateriału , a jednocześ
nie pozwala przypuszczać, że prze
ciętny obraz termiki, zależnej od te 
renu, z roku na rok mało się zmienia.

Dla wydobycia większej ilości szcze
gółów, a jednocześnie dla spraw dzenia 
map zachm urzenia, posłużyłem  się 
nadto ilościami dni z burzą na m iej
scu obserwacji, względnie z burzą od
ległą, notow aną na podstaw ie grzm o
tów. Z roczników PIM ’a dla la t 1929— 
1931 można było uzyskać dane dla 188 
stacji w Polsce. Je s t to już ilość po
kaźna. Nie każda z tych stacji figuro
w ała w czterech rozw ażanych latach, 
to też w pierw  w yrysow ałem  m apy dla 
poszczególnych lat, a następnie dla 
stacji, dla których brakło w danym  
roku obserwacji, interpolow ałem  po
trzebne mi w artości. Ogólna m apa z 4 
lat, k tó rą  m am y na rys. 7, kreślona 
jest na podstaw ie 116 pewnych i 72 
częściowo interpolow anych wartości. 
Z m ateria łu  tego, po uw zględnieniu 
stopnia „pewności” poszczególnych s ta 
cji, można być zupełnie zadowolonym. 
Ogólna m apa burz term icznych (rys.
7), w zarysie zgadza się z m apą za
chm urzenia Cu i Cunb (rys. 4b i c), a 
m apy z poszczególnych la t w ykazują 
niewielkie, a ciekawe w ahania gniazd 
burzow ych i obszarów aterm icznych.

5. P r z e lo ty  i g n ia z d o w is k a  
p ta k ó w  ż a g lo w y c h

N iezm iernie ciekawym  jest zagad
nienie, do jakiego stopnia trasy  prze
lotów oraz gnieżdżenie się naszych 
w ielkich ptaków  żaglowych mogą od
zw ierciedlać w arunki te rm ik i1)* Dział 
ornitologii, zajm ujący się przelotam i, 
oraz szybownictwo, mogą oddać sobie 
w zajem nie w ielkie usługi. W spółpraca 
ich jest zadzierzgnięta — oczywiście 
w Niemczech. M. in. prof. Thienem ann, 
dyrek tor znanej stacji do badania w ę
drów ek ptaków  w Rossitten, w spom i
na kilkakro tn ie w jednym  ze swych 
dzieł o zagadnieniach ornitologiczno- 
szybowcowych, ciesząc się, że w  Ros
sitten  tak  różne dziedziny, jak  orn ito 
logia i szybownictwo, mogą razem  
współpracować. Inform acje o wysoko
ści i szybkości lotu ptaków, podaw ane 
przez pilotów, są liczne i cenne.

Z pośród ptaków  żaglowych bocian 
jest pierw szorzędnym , praw dziw ym  
szybownikiem  trenującym , la tającym  
specjalnym i trasam i. Tylko z b raku 
m iejsca nie w ym ieniam  licznych kon
kretnych  wypadków, w  których żeglu
jący bocian naprow adzał naszych szy
bow ników  na kom iny te rm icz n e2). 
Obserwacyj i m ateriałów  byłoby jesz
cze więcej, gdyby bocianem  — z p unk 
tu  w idzenia jego żaglow ania — zajęli

1) Por. in tersu jące studia nad p ta 
kam i żaglowymi A. M agnan’a p. t.: 
„Le V ol a  V oile”, T. I, P aris  1925.

2) Por. np. opis przelotu B. B a ra
nowskiego 332 km, w artyku le moim 
„R egionalizm  te rm ik i”, S krzydlata 
Polska 1936, Nr. 10.



R ys. 1. P r zy k ła d  zró żn ico w a n ia  s ię  te r m ik i  
n a  p o sz czeg ó ln e  r e g io n y  ter m iczn e , w  z a le ż 
n o śc i od  p od łoża . O bszar ś lą sk a  i  zach . część  
w o je w . k ra k o w sk ieg o . D z ied z in y  w y r ó ż n io 
n o  na  p o d sta w ie  w z lo tó w  a ero lo g iczn y c h . 
p rzep ro w a d za n y ch  p rzez autora . P orów n aj 
rys. 2 w sk a zu ją c y , że b o c ia n  g n ieźd z i s ię  
w  w ą sk im  k a n a le  śred n iej te rm ik i, a u n ik a  
n ie k o r z y stn e g o  do lo tu  „żab iego  k r a ju ” , 
c ią g n ą ce g o  s ię  u  p o d n ó ży  B esk id u  ś lą sk ie g o  

i M ałego .

się nie tylko szybownicy i m eteorolo
dzy, ale też i ornitolodzy oraz piloci 
motorowi.

Jeden  z pilotów  niem ieckich podaje 
wysokość czterech krążących bocianów 
na 1 800 m. (chyba nie za żerem !), in 
nym  razem  — na 2 200 m (!). W lip- 
cu 1933 roku  obserw ow ałem  szkłam i 
duże stado bocianów, żeglujące u czo
ła burzy term icznej, częściowo w  chm u 
rze, na wysok. około 1 200 m. We 
w rześniu 1934 r. w idziałem  stado (40 
— 50 sz tuk), krążące pod w ypiętrzo

R ys. 3. W y ry so w a n o  na  p o d sta w ie  m a te 
r ia łó w  p o d a n y ch  p rzez K . W od zick iego . 
M apa o d z w ie rc ie d la  w a r u n k i p o ż y w ie n ia  i 
m o żn o śc i g n ie ż d ż e n ia  s ię , a je d n o cz e śn ie  
w a ru n k i lo tn e . P o łu d n io w a  g ra n ica  z a s ię 
gu  b o c ia n a  b ie g n ie  d o k ła d n ie  g ra n icą  p o d g ó 
rza k a rp a ck ieg o . Ł u k a m i 1, 2 i 3 zazn aczon o  
w y r ó żn io n e  na p o d sta w ie  p r ze lo tó w  s z y 
b o w c o w y ch  z a p o ro w e  o b sza ry  u jem n ej te r 
m ik i; n ie  m a też  na ty c h  ob szarach  b o c ia 

nym  Cu, na wysokości około 1 500 m. 
Czudek podaje obserw acje przelotu 
grupy nad B aranią G órą (1 214 m, 
plus wysokość p taków  nad szczytem ).

Odnośnie długości przelotu dzienne
go bociana, to Thienem ann podaje kon
kretne  w ypadki: 72, 82, 118, 143, 154 
km ; przelot dzienny bociana rów na 
się więc średniem u przelotowi term icz
nem u na szybowcu i odbywa się zaw 
sze przed południem , w  dobrej pogo
dzie, przy w zrastającym  ciśnieniu. Lu- 
canus tw ierdzi, że bociany lecą szla
kiem  szerokim  na 130 — 400 km, a ich 
dzienna szybkość przelotow a wynosi 
na wiosnę 400 km, w jesieni zaś — 
200 km. Szerokość szlaku przeloto
wego, jak ą  podaje Lucanus, zdaje się 
być jednak  przesadzona, a i pierw szą 
(130 km ) m ożnaby zwęzić i dostanie
my w tedy norm alną „lin ię” term icz
ną. Co zaś do ilości km  przebytych 
w jednym  dniu, to poza tym, że dane 
L ucanus’a tracą  w artość w  św ietle 
nowszych badań, odległość 400 km  w y
daje się nieco za duża, biorąc pod 
uw agę doskonałość aerodynam iczną 
bociana i w arunki aerologiczne, p an u 
jące na trasach  przelotów  wiosennych. 
N atom iast 200 km  jest już wielkością 
realną i całkowicie porów nyw alną z 
długością lepszych term icznych prze
lotów szybowcowych.

To drobne zestaw ienie n iektórych 
danych w skazuje już na żaglowną n a 
tu rę  bociana. S tudium  tej dziedziny 
może oddać szybownictwu duże usługi.

6. B oc ian  o d z w ie r c i e d le n ie m  
w a ru n k ó w  te r m ic z n y c h

Szlaki przelotow e i rozmieszczenie 
gniazdowisk tego p taka opracowano 
już dla południow ej Polski zupełnie 
dokładnie, a dla Śląska — naw et po
dwójnie.

na. O c zy w iśc ie , że  w  K arp atach , na  p o d g ó 
rzu , n a  le s is ty m  w a le  R oztocza  (4), w  p u 
szc z y  sa n d o m ier sk ie j (5 ), b o c ia n y  n ie  w y 
stęp u ją . N ie  m a ich  jed n a k  też  w  p o d m o k 
ły m  tr ó jk ą c ie  rzek  (W isła  i S a n ), na  b a 
g n a ch  D n ie s tr u  k /M ik o ła jo w a  (11), n a  b a 
g n a ch  Sam b orsk ich  (2), na  m o cza rzy sk a ch  
k /D ro h o b y cza  (3 ), w  ś lą sk ie j k r a in ie  s ta 
w ó w  (12); są  to  b o w ie m  o b szary  u jem n ej  
te rm ik i. N a to m ia st n a jm n ie jsz e  su c h e  „ w y 

R ys. 2. R o zsie d len ie  b o c ia n a  na  Ś ląsk u  na  
p o d sta w ie  m a ter ia łó w  K . W o d z ick ieg o , oraz  
sz la k i p rze lo tó w  na p o d sta w ie  K. W od zic 
k ieg o  i A. C zudka. P o ró w n a j rys. 1 i z a 
uw aż, że  g łó w n e  sz la k i p rze lo tó w  w iod ą  
k ra w ęd z ią  B esk id ó w  oraz p rzez w y so k i B e 
sk id  ś lą sk i,  t. zn . p rzez ob sza ry  s iln e j te r 
m ik i, o m ija ją c  sy ste m a ty cz n ie  a term iczn e  

ob szary .

Ponieważ we w rześniu b. r. m iałem  
możność skartow ania części Śląska pod 
względem term icznym , nadarza się 
sposobność porów nania w yróżnionych 
na podstaw ie po m iaró w :!) obszarów 
term iki, z zachow aniem  się bociana. 
Z porów nania rys. 1 i 2 w ynika, że 
bocian om ija zasiany licznymi stawam i 
i m oczarzyskam i „żabi k ra j” na S od

:i) D okładne w yniki tych pom iarów  
aerologicznych będą ogłoszone w 
„S krzyd la tej”.

s p y ”, oraz k ra w ę d z ie  te r en o w e , ob sa d zo n e  
są  bardzo  lic z n ie  b o c ia n a m i ( lin ie  k r o p k o 
w a n e  6a, 6b, 6c, 7, 8, 9, 10); są  to  b o w iem  
ob sza ry  dob rej te r m ik i. T rasy  p rze lo tó w  c ią 
gn ą  z d e cy d o w a n ie  w  góry , c zę śc io w o  d o li
n a m i rzek  (c y fr y  w  k ó łk a ch  5, 6, 9, 10, 12), 
c zę śc io w o  p rzez sa m e g óry  (3, 4, 7). O k o lice  
g łó w n y c h  szy b o w isk  zd ają  s ię  b y ć  d ob rym  
o b szarem  te r m ic z n y m  (lic z n e  tra sy  nr. 11).

ROZMIESZCZENIE GNIAZD I TRAS 
PRZELOTÓW

W  WOJEW LWOWSKIM. KRAKOWSKIM

/ ŚLĄSKIM



Pszczyny, a gnieździ się tam , gdzie 
ma lepsze w arunk i lotu, t. j. w  w ąskim  
pasie średnio silnej term iki. Poza tym  
z bocianich tras  przelotow ych widać, 
że bocian ciągnie chętnie nie tylko n i
ską przełęczą jabłonkow ską, ale i 
przez Beskid Śląski, Beskid Mały, B e
skid W yspowy i kraw ędzią północną 
Beskidu Śląskiego, t. j. obszaram i do
brej term iki. D ruga oś większych p rze
lotów k ie ru je  się na W, granicam i 
równoleżnikow ych pasów dobrej te r 
miki. W ielki kom pleks lasów  na S od 
Katować oraz t. zw. „żabi k ra j”, są 
w yraźnie om ijane.

Na rys. 2 trasy, oznaczone przez 
Czudka jako rzadkie, zaopatrzyłem  
znakiem  zapytania, gdyż zdaje mi się, 
że o ile była np. tylko jedna inform a
cja o grupie przelatu jącej nad  B ara 
nią Górą, to przy stosunkowo rzadko 
zam ieszkałym  Beskidzie Śląskim, ta 
kich inform acji może braknąć, a bo
ciany mogą często latać. W szystko zaś 
przem aw ia za tym, że bocian leci n a j
chętniej tam , gdzie m a dobrą te rm i- 
kę, t. zn. w danym  w ypadku w łaśnie 
przez Beskid.

przez poważnego hodowcę i badacza 
gołębi pocztowych. O kazuje się, że p tak  
ten, którego trudno  podejrzew ać o ża
glowanie, s tarannie om ija przy swoich 
przelotach śląską k rainę  stawów. Tak 
np. trasa  lotu gołębia z Białej do K a
towic wiedzie na Cieszyn, a po tym  
dopiero na Katowice, zam iast w prost 
na N i naprzód 50 km  na WSW do Cie
szyna, a po tym  dopiero na NNE, co 
dałoby w  sum ie 100 km  trasy . P ośred
nio w skazuje to na istnienie pasa sil
nej, u jem nej term iki na N od B eski
du, a jednocześnie rzuca snop św iatła 
na charak te r lotu gołębia-pocztowca.

M ateriał Wodzickiego skom pilow a
łem  dla 3 w ojew ództw  południowych. 
W ynik tego przedstaw ia rys. 3. Ta n ie
zm iernie in teresu jąca m apka nie w y
m aga dłuższego opisu. W yłączmy tylko 
K arpaty  i w iększe obszary lesiste, w 
których bocian w ogóle się nie gnieź
dzi, a będziem y mogli typow ać wszel
kie skupienia tego p taka i wszelkie 
trasy  przelotowe, jako obszary dobrej 
term iki. Łuki 1, 2 i 3 — to obszary, 
przez k tóre tak  trudno  przedrzeć się 
na przelocie szybowcowym. Nie m a też

N a sz la k u  ... F o t. M. P u ch a lsk i (L w ó w )

Z podanej wyżej, dokładniejszej an a
liz wy stosunkowo małego obszaru, w y
nika niedwuznacznie, że bocian od
zwierciedla warunki szybowcowe.

In teresu jącym  jest, że znany o rn ito
log, K. Wodzicki, staw ia pośrednio tę 
sam ą tezę. Odnośnie terenów  cieszyń- 
sko-bielskich, pisze on: „U derzającym  
jest tu  stosunkowo znaczne ubóstwo 
gniazd bocianich, mimo istn ienia n ie
mal idealnych w arunków  dla ich osied
lania się; jest to bowiem dalszy ciąg 
„żabiego k ra ju ”, ciągnącego się od za
chodniej części województwa k rakow 
skiego, poprzez Śląsk, ku szerokiej 
B ram ie M oraw skiej, k ra ju , k tóry  — 
dzięki znacznej ilości wód grunto
wych — stanow i również teren  p ras ta 
rej gospodarki rybnej człowieka.

Liczne bocianiska w k rain ie  pszczyń- 
sko-rybnick ie j W odzicki przypisuje 
„uśpionej erozji”, t. j. znacznej ilości 
wód gruntow ych, ale wgłębnych. O 
zróżnicowanych stosunkach nad Wisłą 
mówi on: „W ydaje się, jakby  Wisła, 
układem  swoich stosunków  hyd rog ra
ficznych, w niektórych partiach  sw o
jego biegu specjalnie faw oryzow ała 
w ystępow anie bociana”. Jednym  z 
wniosków W odzickiego jest stw ierdze
nie, że lasy w cale nie w ykluczają bo
ciana; jeżeli zaś faktem  jest, że na ob
szarach leśnych bocianów na ogół nie 
ma, to można wnioskować, że om ijają 
one lasy z powodu złych w arunków  
lotnych.

Odnośnie te renu  Śląska bardzo cie
kaw ą jest inform acja, udzielona mi

obok nich bocianów. Fenom enem  p rze
cież jest (zw raca na to uw agę i K. 
W odzicki), że za łukiem  2, na w iel
kich błotach i bagnach Samborskich, 
bociany nie gnieżdżą się zupełnie. Z 
tych sam ych powodów nie ma ich w 
płaskiej i podm okłej dolinie sando
m ierskiej, t. j. w  w idłach Wisły i S a
nu, nad D niestrem  koło M ikołajowa, 
w  k rain ie  staw ów  na Śląsku. N ato
m iast jest już licznie obsadzona każda 
najm niejsza, suchsza w ysepka. S kupie
nia te  zaznaczono na rys. 3 liniam i 
kropkow anym i i cyfram i 6a, 6b, 6c, 7. 
Podobnie kraw ędź Opola (8), granica 
Roztacza (9), północna kraw ędź Po
dola (10), zaznaczają się licznym i sku 
pieniam i.

Trzeba się zgodzić z Wodzickim, że 
„rozmieszczenie bociana znajdu je peł
ne w ytłum aczenie w różnorodnej fizjo
grafii”, i, co za tym  idzie, odzw ier
ciedla n ieraz tru d n e  do w yprow adze
nia z samej fizjografii stosunki te rm ik i .4

7. S tosu n k i z a c h m u r z e n ia  
c u m u lu s o w e g o  w P o ls c e

Stosunki te są naocznym  św iadkiem  
term iki. Na podstaw ie ich można zdać 
sobie spraw ę z ilościowego, a częścio
wo i jakościowego charak te ru  term iki, 
zależnej od regionu.

Klucz do oznaczania rodzaju chm ur 
niskich (Code synoptyczny CL) róż
niczkuje obłoki kębiaste na: Cu p ięk
nej pogody; Cu w ypiętrzone lub bu rz
liwe, ale bez kow adła; Cunb; Cu p ięk

nej pogody ze Stcu; Cu wyp. lub bu rz
liwe, lub Cunb — ze Stcu; Cu wyp. 
lub burzliw e i Cunb — z niskim, po
rw anym  Nb. Nadto pozycja zero ozna
cza b rak  chm ur niskich, co, p rzy  b ra 
ku chm ur średnich oraz woaia Ci lub 
Cist, daje piękną, słoneczną pogodę, 
la tem  charak teryzu jącą  bezchm urną 
term ikę.

Zliczając dla 13 h, t. zn. dla godzi
ny m aksym alnego natężenia term iki, 
wszystkie rodzaje zachm urzenia Cu, 
notow ane na danej stacji, otrzym am y 
ilość dni, w których napew no panow a
ła term ika. U zyskaną tą  drogą ilość 
dni nazyw am  sumą termiki, gdyż 
wchodzą w nią w ypadki spokojnej te r 
m iki pogodowej i term ik i burzliw ej, 
a naw et same burze. Ażeby przekonać 
się, jak  często w danej stacji w ystę
puje spokojna, typow a term ika Cu, su
m uję ilość dni z zachm urzeniem  0, 1, 
7 i nazyw am  to termiką Cu pogodo
wych. Sum ując zaś dnie o zachm urze
niu  2, 3, 8, 9 — otrzym uję częstość 
w ystępow ania termiki burzliwej. Bio
rę przy tym  sumę z 6 miesięcy letnich, 
od kw ietn ia do września, dla la t 1934, 
35 i 36, analizując łącznie 449 dni. 
Ilości dni z te rm iką nie podaję wprost, 
ale w % od owych 449 dni. M apy rys. 
4 w skazują więc, jak i procent dni p rzy 
pada latem  na danym  obszarze na su
mę term iki, term ikę pogodową i te r 
m ikę burzliw ą.

Z powodów, wyłuszczonych w rozdz. 
4, izarytm y interpolow ałem  nie geo
m etrycznie, lecz na podstaw ie p rzypu
szczalnego zróżnicowania term icznego 
terenu. Podkład taki m am y na rys. 5, 
gdzie — opierając się na dośw iadcze
niach z południow ej Polski — typuję 
i odgraniczam  pew ne obszary i linie 
fizjograficzne, k tóre zdają się w pły
wać na term ikę.

M apy rys. 4 wskazują, że, na tak  
napozór jednosta jnym  obszarze Polski, 
istn ieje ogrom ne zróżnicowanie w ilo
ści dni z term iką. W rozw ażanym  o- 
kresie letn im  (183 dn i), zależnie od 
obslzaru, na sumę term iki przypada 
od 57 % do 79 % dni. Potw ierdza to 
zupełnie w ypow iadaną już przeze m nie 
k ilkakro tn ie tezę, zupełnie naoczną 
zresztą, ale w ym agającą ciągłego u - 
św iadam iania sobie: termika cumulu- 
sów jest u nas w  lecie dominującym  
stanem pogody. Jeżeli w yróżnim y o- 
sobno obszary term ik i pogodowej (rys. 
4b) i burzliw ej (rys. 4c), to w  term ice 
pogodowej znajdujem y na teren ie P ol
ski w artości od 17% do 53%, a w te r 
mice burzliw ej — od 10 % do 56 %. 
Ciekawe jest przy tym , że jednak  b a r 
dziej urozm aicony obraz przedstaw ia 
term ika pogodowych Cu. Znaczy to, 
że jest ona w ypracow ana terenem , 
podczas gdy te rm ika burzliw a (silna) 
zależy już w większej m ierze od s ta 
nu samej atm osfery.

Na rys. 4 w yróżniają się: trzy  obsza
ry  stałe, gdzie w ystępuje często za
równo te rm ika pogodowa, jak  i b u rz 
liwa; obszary, m ające częstą term ikę 
pogodową a rzadko burzliw ą, lub od
w rotnie, wreszcie obszary zdecydow a
nie aterm iczne.

W obszarach stałej term ik i zazna
czają się wydłużone pasy południow y 
(1) i północny (2), oraz, najogólniej 
biorąc, Polesie (3). O bszaram i o czę
stej term ice pogodowej, a rzadkiej b u 
rzliw ej, są: W ileńszczyzna (2c), P o le
sie i W ołyń (3), Roztocze i północna



R ys. 4. I lo ść  d n i z term ik ą , w  % od ilo śc i  
w sz y s tk ic h  d n i 6  m ie s ię c y  la ta  ( I V - 4- IX) .  
ś r e d n ie  3 -le tn ie  d la o k re su  1934 -4- ’ 1936. 
O b serw a cje  z 13 h. P r z e jśc ie  od  jed n ej iz o li-  
n ii do d ru g iej na  rys. 4a ozn acza , że w  
o k resie  le tn im , tj . 183 dn i, je s t  o 4,5 dn ia

kraw ędź Podola. O dw rotny stosunek 
m ają: Góry Świętokrzyskie, dolina W i
sły od K rakow a po W arszawę, oraz 
dolina Sanu od Przem yśla. Zdecydo
w anie aterm iczną jest oś I — I', oraz o- 
bręcz, obejm ująca od N i W Polesie, 
a następnie przechodząca na t. zw. 
zimne Podole (T arnopol).

Na rys. 4b w idać uprzyw ilejow anie 
K arpat, B eskidu Śląskiego, Ju ry  K ra 
kow sko-W ieluńskiej, Roztocza, północ
nej kraw ędzi Podola, Szw ajcarii K a
szubskiej i urozm aiconej wileńszczyz- 
ny. Doliny podkarpackie — to obszar 
zdecydow anie aterm iczny, w ysuw ają
cy się daleko wzdłuż Wisły, na tereny  
kielckie i w arszaw skie.

R ys. 5. T y p o w a n e  p rzez autora  ob szary  i l i 
n ie  te r en o w e , w p ły w a ją c e  p rzy p u szcza ln ie  
na tw o r z en ie  s ię  w z g lęd n ie  z a n ik a n ie  te r m i-  
k i Cu. I) U rzeź b io n e , g ó rsk ie  i g ó rzy ste  
k ra in y , II) k ra w ę d z ie , g ra n ice  su c h y c h  w y 
żyn , III) k r a in y  b a g n iste , p o d m o k łe  i je z io r 
n e. W sze lk ie  in n e  m ap y w y r y so w a n e  z o 
s ta ły  z u w z g lę d n ie n iem  teg o  p od k ład u . S z la 
k i p rze lo tó w  b o c ia n ich  zazn aczon o  s tr z a ł
k am i: 1 i 2 w g . T h ie n e m a n n ’a, 3 - 1- 7 w g . 
C h o ło d k o w sk ieg o  i S y ła ń c ie w a , 8 -1- 11 w g.

W o d zick ieg o  i C zudka.

m n iej , w z g lęd n ie  4,5 dn ia  w ię ce j  te r m ik i. 
N a ry s . 4b i 4c p r z e jśc ie  od lin ii do lin ii 
ozn acza  ró żn icę  9 d n i. M a k sy m a ln e  ró żn ice  
w  ilo śc i d n i z te rm ik ą  d och od zą  na  ry s . 4a 
do 40 d n i, na  rys. 4b do 82 d n i (3 m ie s ią 
c e !) , na  rys. 4c do 65 d n i (2 m ie s ią c e ) . N a

P rzy  burzliw ej term ice Cu w ypię
trzonych (rys. 4c), w idać faw oryzo
w ane stanow isko Polski południow ej 
oraz zanik term ik i na Polesiu.

Om aw ialiśm y tu  obrazy ogólne, k tó 
re — oczywiście zależnie od m iesiąca 
i każdorazowego stanu pogody — bę
dą ogrom nie zm odyfikowane. Na opra
cowanie stosunków  w poszczególnych 
m iesiącach b rak  nam  jeszcze danych. 
Inform acje o ak tualnym  stanie pogo
dy należą do odpowiednio zorganizo
w anej sieci m eldunkow ej. W każdym  
jednak  razie obrazy „m om entalne”, z 
poszczególnych dni i godzin, będą się 
stara ły  zbliżać do obrazów przecięt
nych. Jako  przykład  weźmy stosunki, 
które panow ały podczas naszych dwu 
najdłuższych przelotów: B. B aranow 
skiego i Z. M ikulskiego (rys. 6).

R ys. 6 . a) S ta n  p o k ry c ia  n ieb a  pod czas p rze 
lo tu  B. B a ra n o w sk ieg o , U stja n o w a  -4-  D ara - 
b an i, oraz m o ż liw e  w  ty m  d n iu  d łu g ie  tr a 
s y  p r ze lo to w e . Z au w aż, że  na ob szarze  c a 
łej P oJski p a n o w a ły  d o o re  w a r u n k i p rze lo 
to w e  i że  m ap a ,,m o m en ta ln a ” rys. 6 a, je s t  
an a lo g ią  do m a p y  p r zec ię tn e j rys. 4b

o d le g ło śc i 1 0 0  k m  ró żn ice  te  m ogą  w y n o s ić  
52 d n i. Z au w aż s ta łe  o b szary  częste j te r m i
k i, za rów n o  s iln e j ja k  i n o rm a ln ej: 1 ) p o 
łu d n io w y  pas k arp ack i, 2) pas p ó łn o cn y , 3) 
serce  P o les ia . I I ' =  s ta ły  p rzesm y k  
u jem n ej ter m ik i. Ń a rys. 4b w y r y so w a n o  

sz la k i p rze lo to w e  b ocian a .

W dniu przelotu Baranow skiego 
(rys. 6a), na obszarze całej Polski — 
z w yjątk iem  osi Kalisz — G rudziądz — 
panow ała pogoda cum ulusowa. Silna 
term iką, odzw ierciedlająca się w w y
stępow aniu w ypiętrzonych Cu, zazna
czała się: wzdłuż znanej nam  już osi 
Pom orze — W ileńszczyzna, na Polesiu, 
w G. Świętokrzyskich i w okolicach 
Łodzi, na Podolu i wreszcie wzdłuż 
południowego pasa silnej term iki, t. j. 
w K arpatach. W dniu tym  panow ały 
więc n iem al w całej Polsce duże m o
żliwości przelotowe, z tym, że dosyć 
silne w iatry  NW pozwoliłyby na do
konanie przelotów  na S, SE i E. A 
więc np.: 1) z Pom orza lub Poznań
skiego na Łódź, G. Świętokrzyskie i 
dalej wzdłuż K arpat, 2) z W ilna przez 
Grodzieńszczyznę i Polesie na Podole,

b) S ta n  p o k ry c ia  n ieb a  pod czas p r z e lo .u  
Z. M ik u lsk ieg o , U stja n o w a  - 4- P u ła w y , oraz  
w ię k sze , m o ż liw e  w  ty m  d n iu  tra sy  p rz e 
lo to w e . Z au w aż ob ce , a ter m iczn e  cia ła
ch m u r na za ch o d z ie  P o lsk i, r a  brzegu k tó 

rego  z a k o ń czy ł s ię  p rzelo t M ik u lsk ieg o .



3) z Pom orza lub Poznania — lukiem  
na Wilno, itd.

W dniu przelotu M ikulskiego (rys. 
6b) stosunki norm alne zostały za tarte  
pojaw ieniem  się na zachodzie k ra ju  
zwartego, aterm icznego ciała chm ur. 
Składało się ono z Ast, pod którym  
w ystępował Nb lub Stcu. Ast przecho
dził na brzegach w Acu, nakryw ający  
typowe, pogodowe Cu. Z północnego 
pasa silnej term ik  została tylko Suw ał- 
szczyzna i W ileńszczyzna, łączące się 
z dobrym  term icznie Polesiem. P ołud
niowy pas silnej term iki nie tylko o- 
s ta ł się, ale naw et przesunął daleko 
na N. Na Wołyniu, Roztoczu, P odla
siu i Mazowszu panow ała norm alna 
term ika pogodowych Cu. Możliwości 
przelotowe były więc znowu duże, z 
tym, że południow y w ia tr wyznaczał 
k ierunki przelotów  na E, N, lub NE. 
Np.: 1) ze Śląska wzdłuż całych K ar
pat, 2) z Ustianowej wzdłuż Roztocza 
na Brześć, Grodno, Wilno, 3) z U stia
nowej na Tarnopol itd.

8 .  R o z m ie s z c z e n ie  
burz term icz n y ch

Weźmy teraz pod uwagę czynnik 
burz term icznych. W grę wchodzi tu  
n iew ątpliw ie ogromny b łąd osobisty 
przy ocenianiu burz odległych (grzm o
ty?), pom yłki łącznego zaliczania burz 
term icznych i frontow ych, i t. d. Je d 
nakże przy tym  wszystkim, zgodność 
m apy rys. 7 z m apam i rys. 4 jest za
dziwiająca. Na podstaw ie 188 stacji, 
m am y tylko na rys. 7 bardziej szcze
gółowy obraz.

R ys. 7. I lo ść  d n i z burzą na m ie jscu  o b se r 
w a c ji, oraz z bu rzam i o d leg ły m i, w  4 -le tn im  
o k resie  1928 1931. G rubą lin ią  o d g ra n ic zo 
no  ob szary , gd z ie  w y s tę p u je  m n iej a n iże li  
40 burz w  o k r e sie  4 -le tn im , t. j. m n iej n iż  
10 d n i śred n io  w  c ią g u  je d n eg o  rok u . Z au 
w a ż  zg o d n o ść  z m ap am i rys. 4, pod  w z g lę 
d em  o b szarów  u jem n ej term ik i, oraz o b sza 

ró w  u p rz y w ile jo w a n y c h  term iczn ie .

M apa ta  w ykazuje przede w szyst
kim  ogrom ne zróżnicowanie burz na 
niżu. W okolicach Kalisza, Przem yśla, 
i Białowieży m am y przeciętnie po 26 
dni z burzam i w ciągu roku (latem  b u 
rza raz na tydzień!), podczas gdy w 
widłach W isły i Sanu, w podolskiej 
dolinie D niestru, na północnym  P o
dolu, na NW od Pińska, na S od W il
na, w K aliskim , w ystępuje w ciągu ro 
ku  średnio tylko po 5 dni z burzam i 
(burza latem  naw et nie raz na m ie
siąc!).

Z obszarów aterm icznych, które m ie
liśmy na rys. 4, po jaw iają się znowu: 
oś I — I', w idły Wisły i Sanu, dolina 
Wisły powyżej Dęblina, charak te ry 
styczna „obręcz” Polesia, zimne P o
dole. Nie mieliśm y natom iast na m a
pach rys. 4, z powodu b raku  stacyj, 
aterm icznej doliny podlaskiej D nie
stru .

Z obszarów częstej term iki zaznacza 
się na rys. 5 Szw ajcaria Kaszubska, 
Wisła koło G rudziądza i Bydgoszczy, 
Poznańskie, grzbiet Krakow sko - W ie
luński, G. Świętokrzyskie, Beskid Ślą
ski, K arpaty , Roztocze, Wołyń, „serce” 
Polesia, okolice w arszaw skie i B iało
wieży, Suwalszczyzna, wzgórza W ileń- 
sko-M ińskie.

9. C h a r a k te r y s ty k a  le tn ie g o  
o k r esu  term iki

Mamy, niestety, za mało danych, by 
móc dokładnie określić nasilenie i roz
kład  term iki cum ulusowej z miesiąca 
na miesiąc. P rak tyka  staw ia jednak  
ciągle ważne dla szybownictwa p y ta 
nia: w k tórym  m iesiącu rozpoczyna się 
na danym  obszarze, a w którym  koń
czy term ika letnia? K tóry miesiąc jest 
najlepszy do przelotów? Gdzie opłaca 
się zakładać szybowiska? Na jak i m ie
siąc przewidywać zawody, wyższy tre 
ning i t. d.? Na py tan ia te należy odpo
wiedzieć już dzisiaj, choćby w najogól
niejszy sposób.

W eźmiemy więc pod uw agę cztery 
elem enty: miesiąc początku term iki le t
niej, m iesiąc najsilniejszej term iki, czas 
jej trw ania , oraz skupienie się term iki 

na większość miesięcy letnich, względ
nie w ystępowanie jej tylko w n iektó
rych, uprzyw ilejow anych miesiącach.

R ys. 8 . C h a r a k te ry sty k a  te rm ik i d la  o k resu  
le tn ieg o . N a  ry s. p od an o  ty lk o  n a jb ard ziej  
zm ien n e  e le m e n ty . W su m ie  te r m ik i (rys. 
8 a) p o czą tek  te r m ik i p rzyp ad a  na  V, a w y 
ją tk o w o  w  IV . T erm ik a  sk u p io n a  w y s tę p u 
je  na ob szarze  o b ję ty m  izoch ron ą  5 m ie s ię 
cy . W  te r m ic e  p o g o d o w ej (rys . 8 b ), lip iec  
n ie  je s t  n ig d z ie  m ie s ią c em  d om in u ją cy m . 
W y stęp u ją  n a to m ia st p a sy  w c ze sn e j  te rm ik i

Część tych stosunków przedstaw iona 
jest na rys. 8. W yróżniam  przy tym  
stosunki dla sum y term iki, term ik i po
godowej i term ik i bu rzliw e j.

W yniki są następujące:
1. (Rys. 8a). Maj jest początkiem  

term ik i na całym  obszarze Polski, z 
w yjątk iem  Poznańskiego, B iałostockie
go i Nowogródzkiego, gdzie term ika 
rozpoczyna się już w kw ietniu. Pół- 
nocno-polski i południow y (karpacki) 
pas silnej term ik i oraz Polesie m ają 
w ybitne m aksim um  częstości term ik i

w lipcu, względnie już w czerwcu. Na 
reszcie obszaru Polski (niezakreskow a- 
ne pola na rys. 8a) b rak  w yraźnie m a
ksym alnego m iesiąca. Czas trw an ia 
term ik i wynosi w NW połaci k ra ju  i 
na Podolu 5 miesięcy, w reszcie k ra 
ju  — 4 miesiące. Nadto istn ieją izolo
w ane wyspy, gdzie term ika trw a ty l
ko 3 miesiące: ujem ny term icznie ob
szar śląski, przejście z Roztocza w P o
lesie, jądro  ujem nej osi Kalisz — P o
jezierze M azurskie. Wyspy te pokry
w ają się z obszarami, nad którym i te r 
m ika jest w  ogóle ujem na. Na obszarze, 
objętym  izochroną 5 miesięcy, w ystę
pu je term ika skupiona m niej więcej 
równo we wszystkich m iesiącach, a 
na reszcie obszaru Polski te rm ika jest 
rozrzucona, t. zn. że częstość jej moc
no w aha się z miesiąca na miesiąc.

Jeżeli teraz zróżniczkujem y sumę 
term ik i na term ikę Cu pogodowych i 
burzliwych, to zachodzi przede w szyst
kim  ogrom na różnica w ich skupianiu 
się. W arunki dobrej pogody są rozsia
ne rów nom iernie na wszystkie m iesią
ce lata, t. zn. że term ika Cu pogodo
wych jest bardzo skupiona. Je j m aksy
m alny spółczynnik zmienności dla ob
szaru całej Polski wynosi 14,6%, t. zn. 
że jeżeli np. najlepszy miesiąc m iał 
14,5 dnia z term iką, to najgorszy będzie 
m iał ich 10. T erm ika burzliw a zaś, za
leżna od niejednostajnych napływów  
m as atm osferycznych, jest bardzo roz
rzucona na poszczególne miesiące. Jej 
m aksym alny spółczynnik zmienności 
dla obszaru Polski wynosi aż 24,5 %, 
t. zn., że jeżeli najgorszy miesiąc za
w ierał 10 dni z tą  term iką, to najlepszy 
będzie m iał 17,5 dnia.

2. (Rys. 8b). Początek te rm ik i pogo
dowej w ypada naogół na kwiecień, ko-

w  IV  (ob ok  V  i V I), oraz w y sp y  p óźn ej  
te r m ik i w  V III. P oza  ty m , m a k sim u m  tej 
te r m ik i p o ja w ia  s ię  na r e szc ie  ob szaru  P o l
sk i w  V (b ia łe  p o la ) lu b  w  VI (za k resk o -  
w a n e  p o la ) . W te r m ice  b u rz liw ej (rys . 8 c) 
u w id a czn ia  s ię  bardzo r óżn y  czas p o ja w ia 
n ia  s ię  i trw a n ia  te j te rm ik i. M ak sim u m  jej 
p rzyp ad a  na  ca ły m  ob szarze  P o lsk i na VII  

lu b  V III.

niec — na w rzesień (w  sumie — 6 
miesięcy trw an ia ). Lipiec nie jest n i
gdzie uprzyw ilejow anym  m iesiącem  tej 
term iki. N ieznaczne m aksim a rozsie
w ają się na rozm aite miesiące. Istn ie 
ją  w ięc pasy, w których obok m aja i 
czerwca te rm ika pogodowa w ystępuje 
rów nie często jak  w kw ietniu. Istn ie ją  
też liczne wyspy późnej te rm ik i pogo
dowej, gdzie nieznaczne m aksim um  
pojaw ia się dopiero w sierpniu. Na 
przew ażającej jednak  części obszaru 
Polski, najw iększe nasilenie tej te rm i-



ki przypada na m aj (pola n iezakresko- 
w ane na rys. 8b).

3. (Rys. 8c). Początek term ik i b u 
rzliwej przypada w różnych częściach 
Polski na bardzo różne miesiące. Na 
południu i w  środku k ra iu  — już wcze
sną wiosną, w Poznańskim  i na 
wschodzie k ra ju  — w czerwcu, a na 
Pom orzu i na w ybrzeżu — dopiero w 
lipcu. T erm ika ta  m a w yraźne m aksi
m um  częstości, k tóre niem al w całej 
Polsce przypada na lipiec lub  sierpień. 
Czas jej trw an ia  jest również bardzo 
różny i w aha się od 3 miesięcy (na pół
nocy i wschodzie k ra ju ) , do 5 miesięcy 
(w  Poznańskim , w środku i na połu
dniu Polski).

10. W a h a n ia  term iki  
z roku na rok

Problem at w ahań  w  nasileniu i roz
kładzie term ik i nie m a jeszcze prece
densu w literaturze, a m ateriał, jakim  
można rozporządzać dla Polski, zapew 
ne przez długi czas jeszcze nie pozwoli 
zdać sobie spraw y z tego zagadnienia. 
Czy m am y tu  do czynienia z tak  ogrom 
nym i w ahaniam i, jak  w w ypadku ci
śnienia i opadu, czy też przebiegi te r 
m iki są regularniejsze? Przy koncepcji 
uzależnienia term ik i od terenu  należa
łoby oczekiwać raczej tego drugiego. 
Przy tym  term ika pogodowa, jako b a r
dziej w ypracow ana terenem , byłaby 
więcej regularna, te rm ika burzliw a i 
sam ych burz, iako zależna już od im 
portow anego stanu  atm osfery, byłaby 
m niej regularną.

R ys. 9. D łu g o le tn ie  w a h a n ia  w  ilo śc i d n i 
z bu rzam i. U  d o łu : d la  3 0 -le tn ie g o  o k resu  
1874 1903. U  gó ry : d la  L w o w a  od r.
1910 aż po c h w ilę  o b ecn ą . Z auw aż, że je ż e li  
L w ó w  i K ra k ó w  m ają  p od ob n e  brzeg i, to  
T arn op o l s ta n o w i ju ż  o d ręb n ą  d z ied z in ę  
burz. S y m b o la m i I — V I zazn aczon o  m a 
k s im a  burz, w y s tę p u ją c e  co  3 —  4 la ta . W e  
L w o w ie  od r. 1920 o k r e sy  te  (1 _l-  6 ) zd a ia  
s ię  b y ć  k ró tsze  (2, 5 w  ro k u ) . K rzy w ą  d la  
L w o w a  p rzed łu żon o  h ip o te ty c zn ie  do r. 1937.

Porów nując m iędzy sobą stosunki za
chm urzenia cum ulusowego, analogicz
ne jak  na rys. 4, ale dla każdego z 3 la t 
z osobna, trzeba stw ierdzić, że zm ian 
W przesuw aniu  się obszarów  praw ie 
nie ma, a istn ieją  one tylko w  natęże
niu term iki. Są to jak  gdyby fale sto
jące. N atom iast w  ilości dni z burza- 
m im i (m ap dla la t 1928 -f- 1931 nie 
rep roduku ję  z b raku  m iejsca), zacho
dzą ciekaw e w ędrów ki obszarów, prze
suw ania się pew nych osi i w reszcie 
w ahania na m iejscu. Główne k ierunk i 
i obszary zachow ują się jednak  w  każ
dym roku. I tak  np. w ystępuje zawsze 
pas częstych burz na północy k raju . 
Taki sam  pas możemy zaobserwować 
wzdłuż K arpat, w  Poznańskim , B iało
stockim, Roztoczu, G. Świętokrzyskich,

Jurze K rakow sko-W ieluńskiej; stałe 
obszary ujem nej te rm ik i po jaw iają się 
W w idłach W isły i Sanu, na osi K alisz- 
Pojezierze M azurskie, na północnym 
Polesiu. Bardzo duże zm iany w ykazuje 
W ileńszczyzna, południow e Polesie, 
Wołyń i Podole, czyli — cały wschód 
Polski.

O pierając się na tej analizie, może
my być dostatecznie pew ni co do ogól
nej charak terystyk i danego obszaru, ja 
ko dodatnio - term icznego lub  a term i- 
cznego. N atom iast co do w ahań „sto
jących”, t. zn. zmian, zachodzących w 
ilości term ik i z roku na rok, to spraw a 
ta jest już bardzo tru d n a  do w yjaśn ie
nia. Ja k  bezładne i nieoczekiwane po
tra fią  być te  w ahania, świadczy rys.
10, gdzie podajem y u  dołu ilości dni z 
burzam i dla K rakow a, Lwowa, i T ar
nopola, a u  góry —• dla Lwowa, ale 
już dla obecnego okresu.

O ile w  krzyw ych K rakow a i Lwo
wa można się doszukać podobieństwa, 
to Tarnopol stanow i zupełnie odrębną 
dziedzinę, k tó ra  około r. 1875 była 
uboższa w burze od Lwowa, ok. roku 
1893 zrów nała się ze Lwowem, a od r. 
1893 jest już bardziej zasobna w  burze 
niż Lwów, dorów nyw ując pod tym  
względem Krakowowi. A Lwów w 
ostatn im  okresie? Nagły skok w  r. 1916 
podnosi w artość term iczną tego obsza
ru, przy czym pojaw iają  się tam  k ró t
kie, 2,5 roczne w ahania, w  których do
chodzi do 27 dni z burzą w  roku  (4 -f- 
5 burz w  1 m iesiącu le tn im ). Ja k  p rze
widzieć i zekstrapolow ać taka krzyw ą 
jak  dla Lwowa? Praw dopodobnie je 
szcze przez długi czas będzie to n ie
możliwym.

11. T y p o w a n e  tra sy  p r z e lo t o w e
W m apach, przedstaw ionych na rys. 

4 i 8, mimo szeregu braków  jakie 
one zaw ierają, m am y już k o n k re t
ne wyniki. T rzeba jeszcze przyjąć 
dużą to lerancję granic poszczególnych 
regionów term ik i (50 -p 70 km ) oraz

R ys. 10. T y p o w a n e  p rzez autora  tr a sy  te r 
m ic z n y c h  p rz e lo tó w  s zy b o w c o w y c h : a) d la  
w ia tr ó w  p o łu d n io w y ch , w z g lęd n ie  p ó łn o c 
n y ch , b) d la  w ia tr ó w  za ch o d n ich , w z g lęd n ie  
w sc h o d n ic h . L in ia m i k r o p k o w a n y m i za zn a 
czon o  od c in k i, k tó re  e w e n tu a ln ie  tr zeb a b y  
p rz e lec ie ć  z b o c zn y m  w ia trem . N a jp e w n ie j
szy m i są  tra sy : p ó łn o cn a  (P o zn a ń  w zg l. P o 
m orze  — W arszaw a — B ia ły s to k  — W iln o)  
i i .o .u d n io w a  (k a rp a ck a ). P o m ię d zy  n im i  
is tn ie ją  d ob re  d w a  p o m o sty : R o ztocze  i
g r zb ie t k ra k o w sk o -w ie lu ń sk i. P o łą czen ia

istnienie m ałych w ysp term ik i dodat
niej i u jem nej, k tóre z powodu b raku  
stacyj nie zostały ujaw nione, jednak  
nie błądzim y już poom acku na ogrom 
nym  obszarze Polski.

S tąd—tylko krok  do w ytyczenia głów
nych tras  przelotow ych dla obszaru ca
łej Polski. Rozporządzałem, nas tępu ją
cym m ateriałem : 12 m apam i zachm u
rzenia cum ulusowego (9 dla poszcz. lat, 
3 średnie), 5 m apam i burz term icznych 
(4 dla poszcz. lat, 1 średnia), 3 m a
pam i analizującym i termikę* w czasie, 
trasy  przelotow e bociana i rozsiedlenie 
bocianów w  południowej Polsce. Na 
każdej z wyżej w ym ienionych m ap 
uw idacznia się k ilka w yraźnych osi i 
obszarów, k tóre w prost narzucają  się, 
by je  typow ać jako regiony uprzyw i
lejow ane term icznie. Po przeniesieniu 
tych osi, k ierunków  i obszarów na je 
dną mapę, m ateria ł w ydał m i się tak  
obfity, że zdecydowałem  się oznaczyć 
n iektóre szlaki jako korzystne trasy  
przelotów  szybowcowych. K ierow ałem  
się przy  tym  doświadczeniem  ze sporej 
ilości dłuższych przelotów, jak ie m iały 
miejsce na południu Polski w  r. 1935 
i 1936 i przelotam i, dokonanym i w  róż
nych ośrodkach nizinnych.

W yrysow ane trasy  rozbiłem  na dwie 
grupy: szlaki przy w iatrach  północ
nych względnie południow ych (rys. 
lOa), oraz szlaki przy w iatrach  zachod
nich, względnie w schodnich (rys. lOb).

M apy te  są zrozum iałe sam e przez 
się, podaję jednak  parę  przykładów  
czytania ich, uw zględniając trasy  n a j
dłuższe.

I. Z  południow ej Polski na W ileń- 
szczyznę lub odwrotnie (rys. lOa).

1. Z Bezmiechowej i U stianow ej:
a) przez W ołyń i Polesie,
b) przez Roztocze i Białostockie.
2. Ze Śląska lub  K rakow a:
a) przez grzbiet K rakow sko-W ieluń

ski, Łódź, W arszawę, Białystok,
b) przez G. Świętokrzyskie, Dęblin 

lub W arszawę, Białystok.

przez  K ie le ck ie , d o lin ę  W isły , W ołyń  i P o 
le s ie , n ie  są ju ż  ta k  p ew n e . Z au w aż, że  lot 
d o c e lo w y  do ja k ieg o ś  m ie jsca  m oże  o d b y 
w a ć  s ię  2, a n iera z  i 3 ró żn y m i trasam i, n ie -  
ró żn ią cy m i s ię  zb y tn io  co do d łu g o śc i. N p. 
n a  ry s. lOa: P o zn a ń  — B e zm iech o w a  i
U stja n o w a . 1-sza trasa: P o zn a ń  — W arsza
w a  — R oztocze  — P r z e m y śl — B i U , ca  
650 km . 2 -ga  trasa : P o zn a ń  —  W arszaw a —  
K ie lc e  — T arn ów  — K arp atam i, ca 650 km ; 
3-c ia  trasa: P o zn a ń  — K a lisz  — W ie lu ń  — 

K ra k ó w  —  K arp atam i, ca  650 km .

T rasy  p r ze lo to w ea b



II. Z południow ej Polski na Pom o
rze, lub odwrotnie (rys. lOa).

1. Z Bezmiechowej i U stianowej:
a) przez Roztocze, Dęblin, W arsza

wę, Płock,
b) K arpatam i do wysokości T arno

wa, po tym  na Kielce, W arsza
wę i t. d.,

c) K arpatam i do K rakow a, grzbie
tem  K rakow sko-W ieluńskim , K a
lisz, Poznań.

2. Ze Śląska lub Krakowa:
a) przez grzbiet K rakow sko-W ieluń

ski, Kalisz, Poznań,
b) przez G. Świętokrzyskie, W arsza

wę, Płock.
III.  Z Pomorza na Podole3 lub od

wrotnie.
1. Przez Poznań, W arszawę, Rozto

cze, Lwów, doliną D niestru  (rys. 
lOa),

2. Przez Poznań, Kalisz, grzbiet 
K rakow sko - W ieluński, K a rp a ta 
m i (rys. lOb).

IV. Przy częstych u  nas, silnj^ch w ia
trach  NW, opłaca się przelot Poznań- 
W arszaw a-Lw ów -Śniatyń, oraz przelot 
w zdłuż K arpat. P rzy  rów nie częstych 
w iatrach  W zachęcałącym  jest przelot: 
Poznań (względnie Pom orze) —  W ar
szawa—Wilno, oraz w zdłuż K arpat, ze 
Śląska. P rzy w iatrach  S można w yko
nać przeloty: Śląsk —  Kalisz — P o
znań — Pomorze, Podole — Wołyń — 
P ińsk  — Wilno, W arszawa — Kielce — 
K arpaty  i t. d. i t. d.

O m awiam y tu  oczywiście szlaki n a j
dłuższe, k tó re  były narazie eksplorow a
ne tylko kró tk im i odcinkam i. Zacho
dzi też pytanie, czy wogóle nasze n a j
dłuższe szlaki zdoła się przelecieć jed 
nym  lotem. Otóż w ydaje się, że tylko 
przy nadzw yczajnych w arunkach  te r-  
m iki w iatrow ej można będzie uskutecz
nić w  całości tak ie przeloty jak  np. 
Bezm iechowa i U stianow a — Hel (ok.

900 km  po trasie), Bezmiechowa i 
U stianowa — Wilno (ok. 800 km  po 
trasie), Poznań - Zaleszczyki (ok. 900 
km  po trasie). W ciągu letniego dnia 
rozporządza się w najlepszym  razie 8 
godzinami term ik i (9 h  -i- 17h), co, 
przy bardzo dobrej szybkości przeloto
wej 60 km  na godzinę, da około 500 km. 
Z tego względu w ydają się bardziej 
m ożliwymi przeloty wzdłuż K arpat 
(550 km ) i wzdłuż północnej Polski 
(Poznań — Wilno 700 km ). I odległo
ści są tu  m niejsze i silne w iatry  za
chodnie częstsze, a wreszcie term ika 
jest w tych pasach silniejsza. P am ię
ta jm y  więc: Poznań lub Śląsk!

W zakończeniu podkreślam  raz jesz
cze, że przedstaw ione tu  w yniki nie 
obejm ują wszystkich odm ian w aru n 
ków  lotnych, a tylko stosunki niskiej 
te rm ik i konw ekcyjnej. Nie jest to więc 
sum a możliwości szybowcowych, jaką 
rozporządzam y na te ren ie k ra ju . Tak 
np. K arpaty  m ają, oprócz silnej term ik i 
konw ekcyjnej i sw oją sepcjalną, je 
sienną te rm ikę gór*)* Dopiero zaga
dnienie te rm ik i wybrzeża, te rm ik i w y
żyn i m ałych łańcuchów  górzystych, 
które tak  często urozm aicają nasz m o
notonny niż polski, zagadnienia te rm i
ki wysokiej, nocnej, zimowej, w iatro 
wej, u ję te  pod kątem  widzenia regio
nalizmów, ukażą nam  sumę naszych 
możliwości szybowcowych. Term ika 
w iatrow a dała w  Niemczech piękne 
wyniki. Gdy jej jednak  na ostatnich 
zawodach w  Rhón zabrakło, trzeba b y 
ło wrócić do zwyczajnej term ik i cum u- 
lusowej. Nie um ożliw i ona może tak  
błyskotliw ych wyników, jak  rzadka 
te rm ika w iatrow a, będzie jednak  latem  
najczęstszym  stanem  pogody; nie zmusi 
też silnym  w iatrem  do przelotów  na 
niegościnny i m onotonny term icznie 
wschód. Średnio co drugi dzień — cu-

*) A. K ochański: T erm ika gór.
„Skrzydlata P olska” 1935, Nr. 11.

m ulusy, piękna pogoda, słaby w ia tr i 
— w ędrów ka z jednego upatrzonego 
m iejsca w drugie, po sto, dwieście km  
dziennie. Zagadnienie te rm ik i cum ulu- 
sowej, w ykorzystania jej m inimów, a 
w związku z tym  zagadnienie odpo
w iednich maszyn, oto racjonalne pod
stawy królewskiego sportu!

W Y Z Y SK A N A  L IT E R A T U R A .

o d n o śn ie  p r ze lo tó w  i g n ia zd o w isk  p ta k ó w
1. K . W od zick i: S tu d ia  nad  b o c ia n em  b ia 

ły m  w  P o lsc e . I. R o zm ieszczen ie  i ochrona  
b o c ia n a  b ia łeg o  w  w o j. k ra k o w sk im . 
..O chrona p rzy ro d y ”, r. 13. K ra k ó w  1933. 
Str. 88 — 102. (R ozpraw a n a u k o w a  z m a te 
r ia łem ).

2. K . W od zick i: S tu d ia  nad  b o c ia n em  b ia 
ły m  w  P o lsce . II. B o cia n  na Ś ląsk u . 
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Str. I lu . (R ozp raw a n a u k o w a  z m a te r ia 
łe m ).

3. K . W od zick i: S tu d ia  n ad  b o c ia n em  b ia 
ły m  w  P o lsce . III. B o c ia n  w  w o j. lw o w sk im . 
„O chrona P r z y r o d y ”, r. 15, K ra k ó w  1935. 
Str. 156. (R ozpraw a n a u k o w a  z m a ter ia łem ).

4. A . C zudek: B o c ia n  b ia ły  w  w o j. ś lą s 
k im . W yd aw n . M u zeu m  ś lą sk ie g o  w  K a 
to w ica c h , D z ia ł III. nr. 8. 1935. (R ozpraw a  
n a u k o w a  z m a ter ia łe m ).

5. J a n  B. S o k o ło w sk i: P ta k i z iem  p o lsk ich . 
W yd aw n . L ig i O chr. P rzy ro d y , T. 1, Z. 1 
P o zn a ń  1934. R ozdz. p. t. W ęd rów k i p tak ów . 
(P o d ręczn ik  o p is o w y ).

6. J. D o m a n iew sk i: W ęd rów k i p ta k ó w .
B ib l. S zk o ły  P o w sz . L w ó w  1934. (P o p u la r n e ).

7. A . W od ziczk o: P raca  m ło d z ieży  n a  p o 
lu  o c h r o n y  przyrod y . ..O chrona P rz y r o d y ”, 
r. 14, K ra k ó w  1934. N a  str . 13 m ap a ro z
m ieszczen ia  b o c ia n isk  w  p ow . p o zn ań sk im . 
(M a ter ia ł).

8. S p raw ozd an ia  z d z ia ła ln o śc i S ta c ji B ad. 
W ęd rów ek  P ta k ó w . A cta  o rn ito lo g ica  M u sei 
Z o o lo g ic i P o lo n ic i. W arszaw a 1931 — 1934. 
(S u ro w y  m a ter ia ł) .

9. J. T h ien em a n n : V om  V o g e lzu g e  in  R os-  
s itte n . N eu d a m m  1931. (K siążk a  o p iso w a  z 
m a ter ia łe m ).

10. F. L u can u s: D ie  R a tse l des V o g e lzu g es , 
III A u fl. B er lin  1929. (M e to d y czn y  p o d ręcz 
n ik ) .

11. H. D u n ck er: W an d erzu g  der V ógel. J e 
na 1905. (O b szern a rozp raw a k o m p ila c y jn a ) .

12. J. A. P a lm en : u b e r  d ie  Z u g stra ssen
der V oge l. L eip z ig  1876. (S tu d iu m  szc z e 
g ó ło w e ).
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W w y s o k i c h  g ó r a c h

P roblem  to praw ie tak  stary, jak  szy
bownictwo. W ostatnich latach porusza
no go na tym  m iejscu nieraz, w  zw iąz
ku  z m niej lub więcej n ieudanym i u si
łow aniam i zagranicą. P rzypom inam y 
sobie i „połam ane żebra” austriackiego 
pilota w Tyrolu (r. 1934) i liczne, a bez
skuteczne próby Niemców koło a lpe j
skiego m asyw u Zugspitze i zawody na 
Jungfrau joch  w r. 1935. W szystkie te 
eksperym enty, mimo optym alnych w a
runków , staw ianych sprzętowi i w alo
rom  lotniczym  ich uczestników, nie d a 
ły rozw iązania. Mimo to jednak  rąk  
bezradnie nie opuszczono.

W jednym  z zeszytów Skrzyd
latej z ub. roku  znalazła się lakonicz
na w zm ianka o alpejskim  przelocie re 
kordzisty H eini D ittm ara; w  spraw o
zdaniu z XVII zawodów na W asser- 
kuppe wspom niano, że nieobecność je 
go i k ilku  innych znanych zaw odni
ków w ynikła z udziału w w ypraw ie 
wysokogórskiej D FS-u. W ypraw a trw a 
ła szereg tygodni i wzięło w niej udział 
dziewięć maszyn, przy czym każdy 
szybownik m iał do dyspozycji osob
ny (!) sam olot holujący. N ajefektow 
niejszym  rezu ltatem  jej był w łaśnie 
wspom niany przelot z Niemiec — po
nad A ustrią  — do Włoch, łącznej d łu 

gości tylko 120 km. Jednak  żleby czy
nił ten, ktoby spraw ę ocenił w edług 
samej cyfry. Całość doświadczeń n ie
mieckich nie została dotąd ogłoszona 
(o w ielkich zam ysłach pam iętam y od 
czasu, gdy DFS podał *) m apę ew en
tualnych  przelotów  wzdłuż łańcucha 
A lp), jedynie D ittm ar opisał swój lot 
w grudniow ym  num erze „Segelfliege- 
r a ” z ostatniego roku. W arto posłuchać.

Ogólny stan  pogody w  okresie 15 — 
18 sierpnia zapow iadał dobre w arunki 
lotne. Podczas gdy w dolinach b rak  
było najm niejszych wznoszeń, nad każ
dym  szczytem alpejskim  tkw ił obłok; 
chm ury te z dnia na dzień staw ały się 
większe, przy b. słabym  wietrze. Dnia 
19.VIII, kiedy D ittm ar podjął przelot, 
w iatr posiadał na lotnisku P rien  
(nad jeziorem  Chiemsee) zaledwie 2 
m/sek. W dniu tym  obłoki urosły do 
rozm iarów  m ałych burz, a podstaw a 
ich wzniosła się ponad szczyt gór.

Po starcie, w ykonanym  koło połud
nia, D ittm ar doleciał do pierwszych gór 
na holu i odczepił się na wysokości 
około 1000 m nad poziomem lotniska.

*) Reprodukow aną naprzykład  przez 
miesięcznik „D er Segelflieger”, zeszyt 
12/1934.

Wznoszenie było początkowo słabe 
(przy tym  bardzo rzucające), jednak  
po pół godzinie w arunki popraw iły się 
i szybowiec osiągnął, z szybkością 2 — 
3 m/sek, wysokość 2700 m. W tedy D it
tm ar ruszył na przelot, w ykorzystując 
prądy  we w nętrzu  obłoków, oraz wzno
szenia, panujące tuż przy ścianach 
skalnych. M iał on zam iar przejść nad 
potężnym  m asyw em  G ross-G lockner 
(3798 m  n. p. m .), jednak  zbierająca 
się w jego okolicy burza skłoniła pilota 
do zwrócenia się bardziej na zachód. 
Burza ta  w ysysała pow ietrze z całego 
otoczenia, więc przez k ilka kw ad ran 
sów należało ratow ać się słabiutkim i 
prądam i wym uszonym i koło pewnej 
góry. Ze spraw ozdania z Jungfrau joch  
1935 wiem y, że tę denerw ującą um ie
jętność D ittm ar posiada w  rzadkim  
stopniu (por. art. płk. B. S tachonia w 
zeszycie 11/1935).

Po ustan iu  burzy te rm ika w sąsiedz
tw ie znów ożyła i nad głową pilota w y
tw orzył się potężny cum ulus.

Dalszy lot prow adził przez dolinę 
k ilkunastokilom etrow ej szerokości, po
zbaw ioną zjaw isk term icznych. Żeby 
dojść do przeciw ległych zboczy m asy
wu Hohe Tauern, należało nabrać dużo 
wysokości — i to uczynił D ittm ar lo-



tern ślepym  we w nętrzu  obłoku. P ano
wały w  nim  silne, lecz połączone z po
tężnym i rzucaniam i prądy, uniem ożli
w iające jakiekolw iek „wyczucie” jąd ra  
chm ury. Na wysokości 3000 m  pilot dał 
za w ygraną i wyszedł z obłoku — z 
obm arzniętym i przyrządam i. Z posia
daną rezerw ą wysokości do tarł on do 
urw istych zboczy Tauern . Tu żeglował 
dłuższy czas w parom etrow ej odległo
ści od skał, w ykorzystując w  ten  spo
sób istniejące tam , słabe wznoszenia 
term iczne. Walcząc o każdy m etr w y
sokości, D ittm ar użył na następne 10 
km  drogi 2 godziny! Pod szybowcem 
rozpościerały się pierw sze pola wiecz
nych śniegów, nad głową — słabe cu- 
m ulusy. Podstaw a ich w ynosiła n ie
zm iennie 50 — 100 m nad szczyt, zm ie
niając się zależnie od wysokości góry. 
Jest szczególnie ciekawe, że nad  lodow
cami panow ały rów nom ierne prądy  
term iczne.

Od szczytu Tauern-K egel pilot zw ró
cił się do G ross-V enediger. Po drodze 
chwyciły go duszenia, więc nie doszedł
szy do celu, postanow ił zawrócić na 
daw ne miejsce. Ale przybył tu  30 m

P r z e b ie g  lo tu  z za zn a czen iem  w y so k o śc i gór  
(w g . S e g e lf lie g e r )

poniżej grzbietu. Szybowiec został zam 
knięty  w kotle skalnym , gdzie jedyną 
rów ną pow ierzchnią był m ały staw ek 
na dnie. Lądow anie — conajm niej w ą t
pliwe, a dalsza perspektyw a—też n ie
wesoła: żadnego pojęcia o górskiej spi- 
naczce, a głowa — skłonna do gór
skich zawrotów! Od czegóż jednak  roz
waga? Jeśli są opadania — to pow ie
trze m usi się gdzieś wznosić! P ilot zro
bił rundę wokół doliny i tam , gdzie — 
jak  pow iada — nigdyby nie przypuścił 
możliwości wznoszeń, znalazł term ikę. 
Po pół godzinie osiągnął m aksym alną 
wysokość przelotu, 3300 m. Zaledwie 
dw a m etry  nad g ran ią przeskoczył nad 
G ross-Y enediger i przelot Alp Cen

tra lnych  został dokonany. Dalszy lot 
jest czysto ślizgowy. P ilot nie sta ra ł 
się już o żadne nowe wyczyny. Był 
znużony i fizycznie i m oralnie: na 120- 
kilom etrow ej trasie  tylko dwa razy 
w idział teren, na k tórym  możnaby 
mieć nadzieję lądow ania bez połam a
nia szybowca.

Pozwoliliśmy sobie opowiedzieć n ie
co obszernie przebieg lotu, albowiem 
przygoda ta  m a głębszy sens.

Lot nad rów niną (jeszcze nieziszczo- 
ny, a dzisiaj nasz cen tralny  cel) m a się 
stać rzeczą codzienną. L atanie jest sa
mo w sobie rzeczą piękną, a lot bez 
silnika — chyba jego najwyższą odm ia
ną. Ale, jak  uprzykrzyły  się nam  p ra 
cowite „ósem ki” nad zboczem, tak  i 
lot nad jednostajnym i płaszczyznami, 
niezależnie od swego przyszłego, tu ry 
stycznego charak teru , stworzy potrze
bę zm iany w rażeń i k rajobrazu  pod 
skrzydłam i.

Może to zresztą mało kogo w zru 
szy. Teraz jeszcze jesteśm y od tej „ko
nieczności” dość odlegli... Ale jest i in 
na strona, wręcz u ty litarna . Potrzeba 
nam  zawsze pilotów  specjalnej klasy, 
którzyby sztukę la tan ia posiedli w 
stopniu, zapew niającym  optym alne w a
runk i szkolenia nowych zastępów szy
bowników. Dla tych najcenniejszą s tra 
wą byłyby wysokie góry, którym i w ar
to się choćby z tych względów zain te
resować w sposób praktyczny.

Zresztą, chyba jest już kw estią tylko 
tygodni, gdy całe przedsięwzięcie bę
dziemy mogli uwolnić od 90 procentów  
ryzyka, k tóre było udziałem  np. D it- 
tm ara. M amy szybowiec m otorowy. Na 
K asprow ym  W ierchu, połączonym ko
le ją  linow ą z siecią dróg, buduje się 
obserw atorium  m eteorologiczne. W Z a
kopanem  odbył się (narazie) bal na 
budow ę lotniska; jeśli to naw et nie 
świadczy o usunięciu trudności f in an 
sowych, dowodzi przecież zrozum ienia 
jego potrzeby; niezadługo stanie się 
ono faktem  dokonanym .

T atry  m ają coś tylko około 1000 
km 2 pow ierzchni. Rzecz nie jest zno
w u tak  przesadnie trudna.

O innych m om entach pisaliśm y w 
poprzednich latach. P ro jek t płk. B. S ta
chonia zjaw ia się w  świeżej szacie a k 
tualności.

T. W.

Rosyjski szybowiec dw um iejscowy „S tachanow iec"

W śród rosyjskich eksponatów  na XV 
Salonie w  Paryżu, uw agę zw raca dw u
m iejscowy szybowiec wyczynowy „S ta
chanow iec”, w yróżniający się obrysem  
p ła ta  o odwróconej strzale. Dzięki ta 
kiej postaci skrzydła kab ina posażera, 
mieszcząca się zazwyczaj pod skrzyd
łem, w ypadła przed płatem , dając lep 
sze w arunk i widoczności.

A para t jest w olnonośnym  górnopła- 
tem  typu  „S chulterdecker”, o charak te
rystycznych, odgiętych ku dołowi koń
cach skrzydeł. W ydłużenie w ynosi 17 m, 
rozpiętość —• 20 m. Przy m inim alnej 
szybkości opadania 0,6 m /sek — finesse 
m aksim um  podaw ano na 28. Ciężar w 
locie —- 450 kg, obciążenie p ła ta  — 19 
kg/m 2. Szybkość norm alna — 75 km  na 
godz.

„S tachanow iec” został po w ystaw ie 
podarow any przez rząd  rosyjski F ra n 
cuzom. Ciekawe, jak ie  są praktyczne 
własności lotne tej maszyny.

Włoski szybow iec wyczynowy 
„O rio n e"

W olimpijskich pokazach szybowco
wych w Staaken i Rangsdorf, był de
monstrowany włoski szybowiec wyczy
nowy o oryginalnych kształtach, o- 
chrzczony imieniem „Orione”, Maszyna 
ta, której konstruktorem  jest p. Teich- 
fuss, zbudowana została w r. 1933. Jest 
ona dopuszczona do lotów akrobacyj- 
nych i charakteryzuje się dużą szybkoś
cią.

„Orione” jest górnopłatem o kadłubie 
silnie zwężającym się tuż za krawędzią 
spływu skrzydła, co nadaje mu charak
terystyczny wygląd. Płat jest wolnonoś- 
ny, jednopodłużnicowy, o krawędzi na
tarcia pokrytej sklejką, k tóra tworzy ru 
rę torsyjną. Część środkowa skrzydła 
jest prostokątna, części skrajne posiada
ją obrys trapezowy z zaokrąglonymi koń
cami; głębokość profilu ku końcom roz
piętości maleje bardzo wydatnie. Profil 
płata u nasady — popularny G-535. Zwra
cają uwagę duże lotki z podwójnymi 
dźwigniami rozrządu.

Kadłub jest pokryty sklejką.
Kabina pilota — całkowicie osłonięta 

(do lotów akrobacyjnych — otwarta). 
Usterzenie — wolnonośne.
Główne dane charakterystyczne: 
rozpiętość — 16,6 m
długość — 7,2 m
wysokość — 1,4 m
pow. nośna —• 17,5 m2
ciężar własny — 216 kg

,, w locie — 296 kg
obciążenie p łata — 16,9 kg/m2
wydłużenie — 15,7
szybkość opadania — 73 cm/sek 
doskonałość — 23,7
szybkość normalna — 75 km/godz.

N ie m c y
Szybowiec 2-miejscowy z siedzeniami 

obok siebie. Pracownik Deutsches For- 
schungs-Institut fur Segelflug w Darm- 
stadzie, p. Mihm, skonstruował i zbudo
wał szybowiec dwumiejscowy, w którym 
miejsca załogi umieszczone są obok sie
bie. Szczegóły nie są nam znane, w każ
dym razie rozpiętość wynosi około 17 
m, a kadłub (kryty sklejką) posiada 
przekrój zaokrąglonego prostokąta. Jest 
to swego rodzaju odwrotność w stosunku 
do rasowego „K ranicha”, który także 
powstał w Darmstadzie. Bądź co bądź— 
p. Mihm zdobył się na pomysł nieco
dzienny. W każdym razie — za byle 
,,Klemm'em" takiego mastodonta wyho- 
lować się nie uda.

Z. S. P. R.
Sowieckie rekordy szybowcowe. Aero

klub Rosyjski zatwierdził następujące 
rekordy (w nawiasach — dla szybowców 
dwumiejscowych z pełną załogą): odle
głość — 501,2 km (133 km), wysokość— 
4275 m (2530 m), długotrwałość — 38 h 
10' (38 h 40'). A więc jednak rekord 
niemiecki (504,2 km) nie został pobity.

Loty docelowe powrotne. 25 września 
pilot Kimmelman wykonał na szybowcu 
G 1-7 lot docelowy powrotny ogólnej 
długości 204 km. Część trasy przecho
dziła nad zalewem Morza Azowskiego. 
Startujący wraz z nim znany rekordzi
sta Kartaszew nie zdołał ukończyć dro
gi powrotnej; wyżeglował on nad mo
rzem 2 i pół godziny.



IM-©-W-©-xTCI TEC H N IC ZN E
Sam olot wyścigowy Mollisona Bellanca „Flash"

Wyścigowy dolnopłat firm y Bellanca, 
na k tórym  w  końcu ub. roku Jim  Mol- 
lison przeleciał w  rekordow ym  czasie*)
Północny A tlan tyk  (por. grudniow y ze
szyt Skrzydlatej), znany jest naszym 
Czytelnikom  z czasów pam iętnych za
wodów Londyn — A ustralia, odbytych 
w jesieni 1934 r. Nie został on w tedy 
dopuszczony do lotu z powodu nadw a
gi, staw iającej pod znakiem  zapytania 
kw estię dużego zasięgu, niezbędnego 
na długich etapach wyścigu szybkościo
wego.

Od tej pory fabryka dokonała z m a
szyną znacznych ulepszeń i owocem ich 
był w spom niany lot ze Stanów  Zjedno
czonych do Londynu (także i drugi, nie 
wzm iankow any tu ta j, ra id  Londyn —
Płd. A fryka, k tóry  jednak  nie osiągnął 
zamierzonego celu, jak im  było pobicie 
rekordu  Amy M ollison). W r. b ieżą
cym Mollison m a wziąć udział w w y
ścigu Nowy Y ork — Paryż; przy po
większeniu mocy oczekiwana jest szyb
kość m aksym alna rzędu 480 km/godz.
„F lash” jest dolnopłatem  konstrukcji 
m ieszanej, mieszczącym dwie osoby.
K onstrukcja p ła ta  — drew niana, dw u- 
dźwigarowa; nosek — pokryty  sklejką, 
poza tym —płótno. Skrzydła—usztyw 
nione profilowym i drutam i, biegnącym i 
do górnej części kad łuba i do charak te
rystycznej konstrukcji pod kadłubem , 
złożonej z dw u prętów , połączonych 
elem entem  kształtu  płozy.

K adłub jest kratow nicą z ru r  sta lo
wych, pokry tą płótnem . Za kraw ędzią 
spływ u p ła ta  m ieści się kabina, k tórej 
przedłużenie stanow i statecznik k ie ru n 
kowy.

*) Z H arbour G race do Croydon — 
13 h 17'.

Miles „M ohawk44
Pułkownik Lindbergh, pierwszy zwy

cięzca A tlantyku Północnego, zamie
szkały w Anglii od czasu tragicznej 
śmierci swego synka, zamówił dla p ry 
watnych potrzeb samolot dwumiejsco- 
wy w zakładach .,.Philips & Powis Air- 
craft Ltd.” A parat ten, skonstruowany 
przez Miles’a według wskazówek Lind- 
bergha, został ochrzczony imieniem „Mo- 
hawk”.

Przy okazji warto zauważyć, że firma 
,.Phillips & Powis Ltd.” debiutowała za-

Stateczniki — drew niane, z pokry
ciem sklejkowym , stery  — z ru r  spa
wanych, k ry tych  tkaniną.

Podwozie — chowane w locie, o oko
ło 5-m etrow ym  rozstaw ieniu kół, osa
dzonych jednostronnie w  oleo-am orty- 
zatorze, biegnącym  do przedniej po- 
dłużnicy skrzydła. H am ulce — Bendix, 
o napędzie hydraulicznym . Kółko ogo
nowe — częściowo schowane w ogonie.

Do napędu służy silnik P ra tt and 
W hitney Tw in W asp Junior, mocy 700 
KM.

Główne dane: 
rozpiętość 
długość 
wysokość 
pow. nośna 
ciężar w łasny 
ciężar w  locie 
szybkość m ax. na wyso

kości 3000 m — 442 km/godz.
szybkość podróżna —• 385 „
zasięg przy szybkości

podróżnej —* 6400 km
pułap — około 8 km.

ledwie przed ośmiu laty, i od tej pory 
zdołała wyspecjalizoiwać się w budowie 
szybkich, wyróżniających się pięknymi li
niami maszyn turystycznych i sporto
wych. Lindbergh posługiwał się przy 
swoich niedawnych podróżach europej
skich również samolotem Miles’a, mia
nowicie „W hitney Straight Special”.

„Mohawk” jest woilnonośnym dolno
płatem, wyposażonym w amerykański 
silnik sprężarkow y „Menasco” 200/270 
KM, typu B 6-S. Jeśli się zważy, że w

Ameryce jest raczej tendencja do silni
ków wielkiej mocy, które w locie nor
malnym pracują z reguły na bardzo ma
łych obrotach (w czasie swego lotu doo
koła Atlantyku na „Sirius’ie”, Lindbergh 
miał 700 KM, wykorzystując jednak
1.400 obrotów na 1.900 możliwych), to 
ta ewolucja w poglądach tak znakomi
tego praktyka posiada pewną wymowę.

„Mohawk” konstrukcyjnie zbliża się 
do starszych modeli Miles’a. P łat jest 
trójdzielny, wyposażony w klapy do lą
dowania. Drewniany kadłub posiada p ra
cujące pokrycie. Miejsca usytuowane są 
w tandem  i wyposażone w dwuster. W y
posażenie zawiera elektryczny starter i 
radio. Podwozie jest stałe, starannie 
okapotowane, wolnonośne. Koła — zao
patrzone w hamulce. Widelec kółka 
ogonowego osadzony jest obrotowo na 
pionowej osi. Przewidziano zamianę nor
malnego podwozia na pływaki, lis te rze- 
nie — wolnonośne, pokrycie — płócien
ne.

Silnik Menasco B6-S jest rzędowy, od
wrócony, chłodzony powietrzem (6 cylin
drów). Loże silnikowe — spawane z rur. 
Zawieszenie silnika — elastyczne.

A parat wyposażony jest w specjalne 
rakietnice (dla rakiet spadochronowych). 
Rakiety są zapalane i wyrzucane za po
mocą osobnej instalacji elektrycznej, 
działającej za pociśnięciem guzika. Jest 
to pomysł amerykański, w Anglii dotąd 
nie stosowany.

Główne dane tego samolotu są nastę
pujące: 

rozpiętość — 10,7 m
długość — 7,8 m
wysokość — 2,0 m
pow. nośna — 17 m2 
ciężar własny — 730 kg

i, w locie — 1230 kg
szybkość max. — ok. 320 km/godz. 
Zakłady „Phillips and Powis”, licząc 

na większy zbyt, nabyły licencję wspom
nianego silnika od firmy „Menasco” i 
mają zamiar produkować go w Anglii.

Na zdjęciu — Ch. Lindbregh przy ste 
rach 9wojej maszyny.

Burnelli w  Anglii. Zakłady Scottish 
A ircraft and Engineering Comp. Ltd. 
budują w Anglii, z licencji amery
kańskiej, słynny dwusilnikowy samolot 
Burnelli U.B.-14. Płatowiec ten wyróż
nia się specjalnie rozszerzonym kadłu
bem, tak że ten ostatni bierze poważny 
udział w wytwarzaniu siły nośnej. Sil
niki umieszczone są z przodu kadłuba, 
w jego rogach, mogą więc być na tyle do 
siebie zbliżone, że w razie defektu jed
nego z nich moment „kierunkowy” jest 
stosunkowo niewielki. Fotografię tego sa
molotu podała Skrzydlata w styczniu r.b. 
w art. inż. W. Challier.

Nowe „Clippery”. Zakłady Boeing o- 
trzymały od Tow. American Airways 
zamówienie na wielomotorową łódź la ta
jącą o dużym zasięgu, tej klasy, co 
znane wodnopłaty Sikorsky’ego i M ar
t in i ,  ale o jeszcze większych rozmia
rach. Rozpiętość — 46 m, długość — 
33 m, wysokość — 8,5 m, ciężar w locie 
— 37 tonn; pomieści ona 60 osób.

— 14,1 m
—  8,0 m
— 2,14 m
— 25,9 m 2
— 1850 kg
— 3790 kg
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Warunki szkolenia w klubach. W ro 
ku  bieżącym  przy usta lan iu  opłat za 
szkolenie w pilotażu m otorowym  poło
żony został jeszcze większy, niż w roku 
ubiegłym  nacisk na uprzednie przejście 
wyszkolenia na szybowcach, przy czym 
zróżniczkowaniu uległa kategoria pil. 
szyb. C i D (najw yższa — wyczyno
w a). Dla kandydatów , k tórzy nie p rze
szli wyszkolenia szybowcowego, opłata 
będzie wyższa 2 do 3 razy, zależnie od 
grupy, do której kandydat zalicza się 
ze względu na w iek i stosunek do służ
by w ojskowej.

P rzew iduje się podział kandydatów  
na dwie grupy: 

mężczyźni do la t 26, posiadający 
kw alifikacje Inst. Badań Lotniczo-Le
karskich  conajm niej „zdolny jako pilot 
niezawodow y”,

osoby pełnoletnie w w ieku do la t 40, 
posiadające kw alifikację I. B. L. L. co
najm niej „zdolny jako pilot tu rystycz
n y ” .

Osobną grupę stanow ią nabyw cy sa
molotów, k tórzy szkoleni będą w K lu 
bach na koszt M inisterstw a K om unika
cji.

Zasadnicze opłaty za szkolenie nie 
zostały jeszcze ogłoszone. Przypuszczal
nie wynosić będą od 200 (młodzi z kat. 
szyb. D) do 1.500 zł. (powyżej 26 la t 
bez wyszk. szyb.).

Statystyka kandydatów na pilotów.
Na praktyczny kurs pilotażu A eroklu
bu  W arszawskiego zgłosiło się w roku 
bieżącym  105 kandydatów . Mężczyzn 
96, kobiet 9. Jeśli chodzi o wiek, s ta 
tystyka przedstaw ia się następująco: 
do la t 18 — 4, w w ieku la t 18 — 21 — 
8, 21 — 26 — 48, 26 — 35 — 42, po
wyżej 35 la t — 3.

N ajw ięcej zgłosiło się studentów  i 
uczniów  (41), oraz urzędników  i innych 
pracow ników  um ysłowych (32). Inży
nierów  i techników  zgłosiło się 14, z 
wolnych zawodów 6, w ojskowych 7, 
rzem ieślników  i innych pracow ników  
fizycznych — 5.

Na teoretyczny kurs szybowcowy A. 
W. uczęszcza 235 mężczyzn i 12 kobiet. 
Najw ięcej jest uczniów  (100), u rzędni
ków (45), techników  (45) i studentów  
(36).

Odnośnie sta tystyk i kandydatów  na 
pilotów  m otorow ych należy zauważyć, 
że nie obejm uje ona kandydatów  do p. 
w. lot., lecz tylko tych, k tórzyby się 
chcieli szkolić w klubie za opłatą.

Nowi właściciele samolotów do pry
watnego użytku. Do grona pryw atnych 
właścicieli sam olotów  przybyw a znany 
lotnik-sportow iec dr. K aje tan  Czarkow - 
ski-G olejew ski ze Lwowa, k tó ry  swego 
czasu był już posiadaczem  samolotu. 
Jego RWD-13 będzie w krótce gotowa.

D oświadczalne W arsztaty Lotnicze 
ukończyły już budow ę RWD-13 (z sil
nikiem  Gipsy) dla p. Suchy’ego, prze
mysłowca z Bielska. P. Suchy jest oby
w atelem  austriackim , w zw iązku z 
czym pow stała trudność przy re je s tra 
cji sam olotu.

RWD-13 dla „W edla” i „P hilipsa” 
będą wykończone w  końcu bież. mies. 
lub na początku kw ietnia.

P. Z. P rzeorski z A eroklubu P odlas
kiej W ytwórni Samolotów w Białej 
sta ł się w łaścicielem  sam olotu tu ry 
stycznego PW S-52 (górnopłat, lim uzy
na, zbudow any w  PW S w roku 1929; 
zajął trzecie m iejsce w III. K. L. K. T. 
i w ykonał szereg lotów długodystan
sowych).

Z grupy właścicieli sam olotów p ry 
w atnych ubył p. m jr. B ajan, którego 
sam olot—RWD-13 (zam ieniony z chal- 
lenge’owego RW D-9) — nabył O krąg 
Stołeczny LOPP.

Grupa Członków Aeroklubu War
szawskiego Właścicieli Samolotów or
ganizuje — w zorem  ubiegłego roku — 
szereg w eek-end’ów lotniczych dla w ła
ścicieli samolotów pryw atnych z całej 
Polski oraz zaproszonych gości z k lu 
bów.

Pierw szym  w eek-end’em będzie „m a
jów ka lotnicza” na Zielone Świątki, t. 
j. w dn. 15 — 17 m aja, — na wieś.

N astępny w eek-end m a się odbyć w 
dniach 26—29 czerwca (dw a dni św iąt). 
B rane są pod uwagę 3 możliwości: w y
cieczka na jeziora augustow skie, lot na 
W ęgry nad jezioro B alaton oraz po raz 
drugi wycieczka nad jezioro Narocz.

Poza tym  projektow any jest w spól
ny w eek-end z autom obilistam i oraz 
wycieczka w Pieniny, z lądow aniem  w 
Nowym Targu. Term iny tych w eek-en- 
d ’ów nie zostały jeszcze ustalone.

16-godzin. lot balonowy w Nowy Rok.
Sanocki k lub balonowy „G um a”, k tó 
rego instruk torem  jest m jr. pil. bal. w 
st. sp. M arkiewicz, — rozw ija żywą 
działalność. Ja k  sobie przypom inam y, 
załoga tego k lubu  (pp.: por. K oblański 
i dyr. K ubica) odniosła zwycięstwo w 
ostatnich zawodach krajow ych, zdoby
w ając dla k lubu puchar im. płk. W ań
kowicza. K lub „G um a” nie p rzerw ał 
lotów  w zimie. W ostatnim  dniu  ub ie
głego roku kończący szkolenie pilot 
bal., dyr. Wł. Kubica, w ykonał nocny 
lot trw ający  16 godzin. W ystartow aw 
szy w Sylw estra o godz. 7-ej wieczo
rem, w ylądow ał w  Nowy Rok o godz.
11-ej przed południem  w okolicy J a 
rosław ia. P. dyr. K ubicy tow arzyszył 
w locie znany polski szybownik, P io tr 
M ynarski.

Lotnisko w  Spalę. W letniej rezyden
cji P ana P rezydenta Rzeczypospolitej 
m a powstać lotnisko.

Przy okazji należy zaznaczyć, iż je d 
nym  z ad iu tan tów  przybocznych P ana 
P rezydenta Rzeczypospolitej jest od 
k ilku  miesięcy lotnik, m ianowicie kpt. 
pil. S tefan  K ryński z M orskiego D yw i
zjonu Lotniczego, ostatnio kom endant 
Ośrodka P. W. Lot. w  G dańsku.

RWD-13 dla Ministerstwa Komuni
kacji. Ja k  się dow iadujem y, M inister
stwo K om unikacji zamówiło w Do
św iadczalnych W arsztatach Lotniczych 
3 sam oloty RWD-13 z silnikam i Gipsy. 
Sam oloty te  m ają służyć do użytku 
służbowego M. K.

Z Aeroklubu Warszawskiego. A ero
klub W arszawski p rzejaw ia w  dziesią
tym, jubileuszow ym  roku swego istn ie
nia, dużo in icjatyw y. Prężność k lubu 
w yraża się głównie w powiększeniu 
sprzętu klubowego oraz w program ie 
sportow ym  na rok bieżący.

W dniu 14 lutego odbyło się pod 
przewodnictw em  inż. W. S tronczyńskie- 
go zebranie program ow e A. W. W za
stępstw ie prezesa, w icemin. J. P iasec
kiego, k tó ry  w skutek zajęć służbowych 
nie mógł być obecnym na całym  zebra
niu, program  k lubu na rok bieżący r e 
ferow ali w iceprezesi, inż. M. W odziań- 
ski i inż. W. Szukiewicz. P rogram  p ra 
cy Sekcyj oraz finansow y przedstaw ili 
pp. J. Różański, J. M aciejewski i red. 
J. Osiński. G łówną troską K lubu w  ro 
ku bieżącym  będzie podniesienie s ta 
nu wyszkolenia pilotów. W tym  celu 
pow ołana została kom isja sportowa, 
k tóra w porozum ieniu z K om endantem  
Ośrodka P. W. Lot. przeprow adziła k la 
syfikacje pilotów  i podział ich na g ru 
py — najm niejsze kom órki wyszkole
nia. O pracow yw any jest obecnie p ro 
gram  „podciągnięcia” pilotów  w  po
szczególnych grupach. Dalszym dopin
giem m ają stać się organizow ane przez 
A. W. w  czerwcu m istrzostw a k lubo
we, k tóre m ają wyłonić czołowych p i
lotów  k lubu zarówno wśród seniorów, 
jak  i juniorów . K lub p ro jek tu je  poza 
tym  udział we wszystkich zawodach 
lotniczych krajow ych i regionalnych 
oraz szereg lotów specjalnych. We 
w rześniu m a być zorganizow any w ielki 
m eeting lotniczy oraz uroczystości, 
zw iązane z dziesięcioleciem klubu. G ru 
pa W łaścicieli Samolotów zorganizuje 
w eekend’y lotnicze dla posiadaczy p ry 
w atnych samolotów z całej Polski. Bo
gaty program  p ro jek tu ją  również Se
kcje K lubu: Szybowcowa, Balonowa
oraz zorganizow ana niedaw no przy Se
kcji Szybowcowej G rupa Spadochrono
wa. K lub zajm ie się w roku  bieżącym 
lotnictw em  popularnym .

Na zlecenie Min. K om unik., A. W. 
przeprow adza reorganizację w arsztatów  
klubow ych.

Ja k  już pisaliśm y, Aer. W arsz. p rze
nosi się na wiosnę na południow ą stro 
nę lotniska m okotowskiego (dojazd od 
R akow ieckiej). W obecnej chwili pod 
dachem  stoją dwa hangary  oraz w yko
nany  został fundam ent pod budynek 
adm inistracyjny. Przeniesiony będzie 
jeszcze jeden  hangar.

Życie organizacyjne i tow arzyskie 
K lubu  rozw ija się w now ym  lokalu 
(przy  ul. W odarzewskiej 21) bardzo 
pom yślnie. Zebrania tow arzyskie odby
w ają  się we czw artki.

Z Koła Młodzieży A. W. Odbyło się 
w alne zgrom adzenie Koła, g rupu jące
go niepełnoletnich (18 — 21 la t) człon
ków A eroklubu W arszawskiego, na k tó 
rym  w ybrany  został nowy zarząd w n a 
stępującym  składzie: przewodniczący— 
L. Czapski (stud. Polit. W arsz.), w ice 
— pp. J . W ajdów na i T. Sobczyński, 
sekretarz A. Chrupowicz, zast. sekr. — 
Z. Siwicki, skarbnik  — J. Szabłowski.

Koło liczy obecnie ponad 40 człon
ków.



Z Aeroklubu Pomorskiego. N ajm łod
szy z klubów, A eroklub Pom orski, po
siadał w dniu 1 stycznia b. r. 76 człon
ków, w tym  — 38 pilotów. Tabor K lubu 
składał się z 1 sam olotu RWD-5 i 5 — 
RWD-8. W roku ubiegłym  wykonano 
v/ k lubie 5549 lotów w czasie 896 go
dzin. A eroklub zorganizow ał „I Lot 
Pom orski” i b ra ł udział w 3 zawodach 
regionalnych oraz w  VI K. L. K. T. 
(2 sam oloty). Poza tym  A. Pom. u rzą
dził szereg lotów propagandow ych i za j
m ował się propagandą lotniczą na P o 
morzu. Sekcja Balonowa K lubu u rzą
dziła 3 loty szkolne. W roku  1936 A e
roklub Pom orski osiągnął 11 tys. zł. z 
wpływów własnych.

W dniu  1 lutego odbyło się pod prze
w odnictwem  p. dr. Zborowskiego w al
ne zebranie, na k tórym  w ybrany został 
zarząd na rok 1937/38 w następującym  
składzie: prezes — inspektor arm ii gen. 
Wł. Bortnowski, w iceprezesi — ppłk. 
pil. J. Gilewicz i inż. J. G etler-G irtler, 
pozostali członkowie zarządu: insp. Pol. 
Państw . A. Nowodworski, kpt. pil. J. 
Orzechowski, dyr. M atula, kpt. Wojda, 
N. Nowak. Z urzędu do Z arządu w cho
dzą: kpt. pil. K. K aczm arczyk — jako 
kom endant Ośrodka P. W. Lot. przy 
Klubie, oraz prezesi filii — dr. Zborow 
ski (Aeroklub K ujaw ski), kpt. K ule
sza (Bydgoszcz) i gen. dyw. Ładoś 
(G rudziądz).

Z Aeroklubu Poznańskiego. W koń
cu roku ub. A eroklub Poznański liczył 
59 pilotów. W ylatali oni w r. 1936 — 
1306 godzin i 47 tys. km. K lub b rał 
udział we w szystkich większych zawo
dach krajow ych oraz zorganizował lot 
do H iszpanii (przed rew olucją) na 
RWD-13.

Nowi fundatorow ie samolotów. Do
K om itetu Żw irki i W igury zgłosiły się 
ostanio następujące insty tucje i firm y 
z zam iarem  fundow ania sam olotów dla 
lotnictw a sportowego:

Tomaszowska F abryka Sztucznego

Jedw abiu, k tó ra funduje 3 RWD-10 z 
silnikam i za około 72 tys. zł. F irm a ta 
w płaciła już 36 tys. zł.

Se-Pe-W e — 1 płatowiec RWD-10 z 
silnikiem.

Obwód Powiatow y LOPP w Olkuszu 
zakupuje RWD-17 z silnikiem . Koszt 
22 tys. zł., wpłacono 12 tys. zł.

Urzędnicy i robotnicy H uty F lorian 
w Świętochłowicach przeprow adzili w 
ciągu 6 m iesięcy zbiórkę na zakup 
sam olotów szkolnych, w w yniku której 
zebrali i w płacili Śląskiem u Okręgowi 
L.O.P.P. na ręce Prezesa, wojewody dr. 
M. Grażyńskiego, kw otę 67.165 zł.

Hojny dar Koncernu „Małopolska - 
Karpaty”. K oncern „M ałopolska”, p ra 
gnąc przyczynić się do zwiększenia sił 
pow ietrznych a tym  sam ym  i obronno
ści Państw a, zorganizował w roku ub ie
głym zbiórkę w śród pracowników, po
w iększając ją  dotacją K oncernu. W ten  
sposób została osiągnięta pokaźna su 
m a 181 tys. zł., za k tó rą  zakupiono za 
pośrednictw em  K om itetu Żw irki i W i
gury 5 samolotów RWD-13 w raz z sil
nikam i (3 Gipsy i 2 W altery). Sam o
loty te, noszące nazwę „G alkar 1 — 5”, 
pierw szorzędnie wyposażone w  u rzą
dzenia do dalekich lotów, — ofiarow a
ne zostały A eroklubow i Lwowskiem u, 
k tóry  dzięki tem u zyskał pierw szorzęd
ne podstaw y do dalszego rozw oju spor
tu  i tu rystyk i w klubie.

Poniew aż znam y wszyscy am bicje i 
zapał pilotów  lwowskich, poparte 
pierwszorzędnym i, osiągniętym i do
tychczas w ynikam i, cieszymy się, że im 
właśnie przypadł w spaniały dar „M a
łopolski” . Życzymy Lwowianom, by im 
się dobrze na nowych, pięknych „trzy
nastkach” latało, a pozostałym  klubom, 
aby znalazły na swoich terenach  p ra 
cy rów nie możnych protektorów , co 
„M ałopolska”, popierająca zresztą nie 
od dziś swoich pupilów  lwowskich i ca
łe lotnictw o sportowe.

Kto następny? Czeka Gdańsk, Wilno, 
Śląsk, W arszawa, Poznań, Kraków...

P rzep isy . O sta tn i „ D zien n ik  U rzęd o w y  M i
n is ter stw a  K o m u n ik a c ji” N r. 2 ;1937 z dn ia  
28 s ty c zn ia  1937 r. (k o le jn y  N r. 24 d la  sp raw  
lo tn ic tw a  c y w iln e g o ) zaw iera  n a s tę p u ją ce  
o k ó ln ik i z d n ia  29 g ru d n ia  1936 r., d o ty czą ce  
lo tn ic tw a  sp o rto w eg o :

„w  sp r a w ie  pod ań  i fo rm a ln o śc i przy  u b ie 
ga n iu  s ię  o w y d a n ie  lu b  p rzed łu ż en ie  w a ż -  
n orci d o k u m e n tó w  cz ło n k ó w  za ło g i s ta tk ó w  
p o w ie trzn y ch ;

w  sp ra w ie  ru ch u  lo tn iczeg o  do P o lsk i z  
p a ń stw  o b cy c h  i o d w ro tn ie  oraz zn a k ó w  na  
o b c y c h  s ta tk a c h  p o w ie trzn y ch ;

w  sp ra w ie  zw o ln ie n ia  od  o p ła t za k o r z y 
s ta n ie  z lo tn isk  p a ń stw o w y c h  przez  sa m o lo 
ty  tu ry s ty c z n e  cu d zo z iem sk ie ;

w  sp ra w ie  u zu p e łn ie n ia  w y k a z u  a e ro k lu 
b ów  n a ro d o w y ch  ob cy ch , u p o w a żn io n y ch  ao  
w y sta w ia n ia  le g ity m a cy j , u p ra w n ia ją cy ch  do  
z w o ln ie n ia  od  o p ła t za k o r z y sta n ie  z lo t 
n isk ;

w  sp r a w ie  za ch o w a n ia  o stro żn o śc i przy  lo 
ta ch  w  p o b liżu  lo tn isk  w a rsza w sk ich ;

w  sp ra w ie  u sp r a w n ien ia  s łu ż b y  lo tn iczo -  
m e te o r o lo g ic z n e j;

w  sp r a w ie  o g ra n icz en ia  lo tó w  szy b o w có w  
ty p u  „K om ar”.

P oza  ty m  „ D z ien n ik ” z a w iera  k o m u n ik a t  
d la  lo tn ik ó w  p o lsk ich , u d a ją cy ch  s ię  drogą  
p o w ie trzn ą  do p a ń stw  ob cy cn .

Z a ch o w a n ie  o str o żn o śc i w  lo c ie  nad  lo tn i
kam i w a rsza w sk im i. M in isterstw o  K o m u n i
k a c ji za w iad am ia , że przy  d o k o n y w a n iu  lo -  
to w  w  p o b liżu  lo tn isk  w a rsza w sk ich  p o w in 
n y  b y ć  za ch o w a n e , ze  w zg ięd u  na  n ie b e z 
p iec zeń stw o , zag ra ża ją ce  s ta tk o m  p o w ie tr z 
n y m  w  lo c ie , n a s tę p u ją ce  śro d k i o s tro żn o śc i:

a) n a  l o t n i s k u  W a r s z a w  a—  
M o k  o t o w  n a le ż y  zw ra ca ć  b aczn ą  u w a 
gę  na  w y so k ie  s łu p y  la tarń , u s ta w io n y c h  
w zd łu ż  n o w o zb u d o w a n ej ar ter ii N S  po s tr o 
n ie  w sch o d n ie j lo tn isk a ;

b ) n a  l o t n i s k u  W a r s z a w  a—  
O k ę c i e  —  n a  sa m o lo ty  I n sty tu tu  T e 
ch n icz n eg o  L o tn ic tw a , d o k o n y w u ją c e g o  lo 
tó w  b a d a w czy ch . P i lo c i w sp o m n ia n y ch  s a 
m o lo tó w  zm u szen i są  p rzed e  w sz y s tk im  
zw ra ca ć  u w a g ę  na  w sk a źn ik i s p e c ja ln y c h  
p rzyrząd ów , z a m o n to w a n y ch  w  k a b in ie  i 
ty m  sa m y m  m o żn o ść  o b serw o w a n ia  p rzez  
ty c h  p ilo tó w  po la  w id z e n ia  w  cza s ie  lo tu  
je s t  ogra n iczo n a .

S p ec ja ln ą  u w a g ę  i d a lek o  id ącą  o stro żn o ść  
n a le ż y  z a ch o w a ć  w  r e jo n ie  bazy  p o m ia ro 
w ej (o d c in k i szo sy  O k ęc ie  — R aszyn  oraz O - 
k ę c ie  — Z barz — S zo p y ).

D la  u ła tw ien ia  rozp o zn a w a n ia  sa m o lo tó w  
In sty tu tu  T ech n ic zn eg o  L o tn ic tw a , b ęd ą  o- 
n e  m ia ły  p o m a lo w a n e  s te ry  k ie r u n k o w e  na  
b ia ło .

OFIARY Z ŁO ŻO N E  
W .SKRZYDLATEJ"

N a F u n d u sz  W y d a w n iczy  im . por.
S ta n is ła w a  L atw isa

S p ra w o zd a n ie  roczn e . D o d n ia  31.XII.1935  
z łożon o  razem  2.247 zł. 75 gr. ( l is tę  p od an o  
w  n u m era ch  10 i 12 z 1935 r. ).  W rok u  1936 
w p ły n ę ły  su m y  n a s tęp u ją ce : p. O. D u c h n o w -  
sk a  5 zł., A ero k lu b  W arszaw sk i — 69 zł., 27.1
—  p. O. D u ch n o w sk a  — 5 zł., 8.IV  —  inż. 
C zy żew sk i — 50 zł., 28.V — C z ło n k o w ie  K o 
ła  S z y b o w co w eg o  P ra co w n . T ram w . M iejsk .
— 38 zł., 28.V — p. H. W o jta sie w ic z  —  15 zł.,
5.VI — p. O. D u ch n o w sk a  — 20 zł., 10.VI —  
inż. S z u k iew icz  — 30 zł., 18.VIII S zk o ła  S z y 
b o w co w a  P o lich n o  — P iń c zó w  — 8 zł., 7.IX. 
p. O. D u c h n o w sk a  — 3 zł., 14.XI p a n ie  L. J.
i H. S u jk o w sk ie  za m ia st k w ia tó w  na  tru m n ę  
inż . J. R z ew n ick ieg o  — 25 zł., 31.XII Redak^  
cja  S k rzy d la tej P o lsk i —  200 zł. R azem  
w p ły w y  na 1.1.37 — 2.715 zł. 75 gr. W yd atk i 
zw ią za n e  z p isa n ie m  k s ią ż k i 134.75. S tan  na  
1.1937 — 2.581 zł.

W ro k u  1937 — do dn ia  15.11 — w p ły n ę ło :  
27.1 —  p. O. D u ch n o w sk a  10 zł. S tan  na dz. 
15.11 1937 — 2.591 zł.

N a  fu n d u sz  z w ią za n y  z u czcz en ie m  p a m ię 
ci ś. p. inż. p il. Jerzeg o  R z ew n ick ieg o  (do  
d y sp o z y c ji R o d z in y ).

12.11 — p a n ie  A lek sa n d ra  i Iren a  R zew n ic -  
k ie  — 200 zł., 12.11 — p a n ie  J. H. i M. O s
so w sk ie  — 100 zł. P o p rzed n ia  lis ta , o g ło szo 
na w  N r. 2 1937, — 340 zł. 10 gr. R azem  —  
640 zł. 10 gr.

W d n iu  23 lu teg o  o d b y ło  się  p rzek a za n ie  p rzez  K o n cern  „ M a ło p o lsk a 4* A e ro k lu b o w i L w o w s k ie 
m u  trzech  z p ośród  p ię c iu  u fu n d o w a n y c h  sa m o lo tó w . S to ją  od  le w e j pp.: ż a b sk i, Z w o liń sk i, 
K o w a lsk i, in ż . W . G rossm an i d yr . dr. J . K o z ic k i z K o n cern u , k p t. P isc h in g er , ć w ie r z e w ic z ,  

d yr. W ęd ry ch o w sk i, Iw a n o w sk i, O n oszk o , S o la k  i s t . s ierż . P o w s iń sk i.



W. Brytania
Uczczenie miss Joan Batten. Royal 

Aero Club przyznał pannie Joan  B a t
ten  „B ritannia T rophy” za najlepszy 
wyczyn roku. Jednocześnie miss B at
ten  otrzym ała „Seegrave T rophy”, 
przeznaczoną na w yróżnienie n a jlep 
szej dem onstracji możliwości kom uni
kacji na lądzie, na wodzie lub pow ie
trzu. O wyczynach miss B atten  dono
siliśmy w ielokrotnie; ze starszych — 
przypom nim y przelot A tlan tyku  P o łu 
dniowego, z D akaru  do N atalu, 13 listo
pada 1935 roku (w  ciągu 13 h 151).

Nieudany raid Llewellyn’a. Po eks- 
mężu Amy Mollison, na będący w  jej 
posiadaniu rekord  trasy  Londyn — 
K apsztad uw ziął się David Llewellyn, 
k tórego już z analogicznych poczynań 
dobrze znamy. 2 stycznia w ystartow ał 
on z Lym pne na dolnopłacie jednosil
nikow ym  P ercival ,,Vega G uli” . Po 
nieco więcej, jak  pięciu godzinach lotu 
w ylądow ał on w M arsylii, skąd... za
w rócił do Londynu z powodu nieko
rzystnych w arunków  atm osferycznych 
na trasie. N arazie więc Amy Mollison 
nic nie u trac iła  ze swego stanu posia
dania. P róba L lew ellyn’a m a być pono
w iona niebawem .

Udział w  wyścigu New-York — P a
ryż. W edle doniesień prasowych, za
kłady De H avilland budu ją  specjalny 
samolot do organizowanego przez F ra n 
cję wyścigu transatlantyckiego.

Francja

Nowy York — Paryż. A eroklub F ra n 
cji w ydał regulam in wyścigu tra n s
atlantyckiego z następującym i nagro
dam i: I — 1,5 m iliona franków , II — 
1 mil. fr., III — pół m iliona fr. Lot 
każdego zaw odnika może się odbyć w 
dowolnym  czasie w  ciągu sierpnia. 
Pierw sza nagroda nie będzie przyzna
na, o ile czas zwycięzcy byłby większy 
od 33 h 30' (czas L indbergh’a w  r. 
1927). Czas jest ograniczony (do 48 
godzin) takiż i d la dalszych m iejsc. 
M iędzylądow ania są dozwolone. Jed y 
ne w ym agania odnośnie sprzętu zaw ie
ra ją  się w tym , aby samolot był conaj- 
m niej 2-m otorowy i posiadał radio o 
wadze 60 kg (nadaw cze i odbiorcze). 
Dopuszczone są zarówno apara ty  lądo
we, jak  i w odne (te ostatnie będą lą 
dować na brzegach A tlan tyku). Istn ie
je praw dopodobieństw o udziału w w y
ścigu (poza W łochami, A nglią i S tana
mi Zjednoczonym i) także H olandii i 
Niemiec.

Andre Japy. Z nakom ity lotnik opu
ścił już szpital w  F ukuoka (Japon ia), 
w  którym  przebyw ał od czasu znane
go w ypadku, jak i m u się zdarzył pod
czas raidu  Paryż — Tokio.

Doret na śladach Japy. Fiasko w y
ścigu P aryż — Saigon — P aryż zw ró
ciło oczy najlepszych lotników  fran cu 
skich na Daleki Wschód. — Po A ndre 
Jap y  i P eraud  - Denis (por. zeszyt 
styczniowy) w  tę sam ą drogę w y ru 
szyła na tak im  sam ym  samolocie (C au- 
dron C. 635 „Sim oun”) załoga D oret- 
M icheletti. 20 stycznia zrana w ystar
tow ali oni z P aryża. Lot do H anoi za
b ra ł im  71 godzin 15 m inut. S tąd z 
olbrzym iej trasy  (około 15 tys. km )

pozostały jeszcze tylko dw a etapy: H a
noi — Shanghai (2200 km ) i Shanghai 
— Tokio (1800 km ). Po w yruszeniu 
z Hanoi natra fili oni na tak  złe w aru n 
ki atm osferyczne, że m usieli zawrócić, 
a w końcu lądować przym usowo na 
m ałej wyspie. W ten  sposób i ta  nowa 
próba połączenia dw u stolic w m niej 
niż 100 godzin, spełzła na niczym. 
W każdym  razie dokonali oni pięknego 
wyczynu. Przypom inam y, że pogoda 
zaw iniła również w  niepowodzeniu J a 
py i załogi P eraud  - Denis.

Powrót Maryse Bastie. 12 lutego po
w róciła do P aryża M aryse Bastie, bo
ha terka  najszybszego przelotu A tlan 
tyku  Południowego. Niezliczony tłum  
zgoftował jej w ielką owację; obok w ie
lu w ybitnych osobistości H dyplom atów  
państw  południowo - am erykańskich, 
była w śród niego także m atka lotnicz- 
ki... 14 lutego w  Societe d ’Encourage- 
m ent au Progres odbyłar się w  obecno
ści ; m in istra  ’ lotnictw a uroc!z){ystość 
w ręczenia jej Złotego M edalu, k tórego 
posiadaczam i byli dotąd ludzie tej 
m iary, co Bleriot, B reguet, F arm an  i in. 
M aryse B astie je s t drugą kob ie tą  we 
F ran c ją  ja k a  o trzym ała dyplom  lo tn i- 
czki. W latach 1928 — 1931, kolejno co 
ro k u ,1 ustanaw iała ona jeden rbkord  
m iędzynarodow y. Później pracow ała u 
Poteza, ostatnio zaś prow adziła szkołę 
lotniczą w  Orły.

Sztuczne wodowisko dla hydropla- 
nów transatlantyckich. We F rancji 
mówi się wiele o budow ie sztucznych 
terenów  dla s ta rtu  i wodowania hydro- 
planów  transatlan tyck ich . Chodzi tu  o 
przybliżenie punk tu  wyjściowego p rzy
szłej linii do w ażnych ośrodków kraju , 
w  głównej m ierze — Paryża. N iedaw 
no dowiedziano się, że „Service Tech- 
n ique” bada p ro jek t stw orzenia takiej 
bazy w M uret. Chodzi o bagatelkę: 150 
do 200 m ilionów franków! O statni p ro 
jek t w ydaje się być w ątpliw y, gdyż 
M uret jest podobnie odległe od Paryża, 
jak  wybrzeża K anału  La M anche.

Italia
Lotnictwo włoskie w  Abisynii. W

Abisynii eksploatow ane są obecnie re 
gularnie nastenuiace linie lotnicze: As- 
m ara — Addis Abeba i D ire D aua — 
Mogadiscio.

Udział w* wyścigu transatlantyckim.
M ussolini m iał polecić budow ę 5 trzy - 
silnikow ych samolotów, k tóre w zięłyby 
udział w wyścigu N ew -Y ork — Paryż.

„Samowystarczalność”. P rodukcja 
alum inium  wzrosła z 15 tys. tonn w  r. 
1935 do 25 tys. tonn w  roku ubiegłym . 
Również sklejkę zaczęto produkow ać 
w k raju . Sam ow ystarczalność — to dziś 
najak tua ln ie jszy  we Włoszech tem at. 
W każdym  razie w idać solidny wysiłek.

N ie m c y
Sterówce na Atlantyku. Tegoroczna 

obsługa linii sterowcowej do S tanów  
Zjednoczonych rozpocznie się 3. m aja. 
Do sierpnia w łącznie loty odbywać się 
będą m niej więcej co 10 dni. We w rze
śniu i październiku — raz na tydzień. 
Na A tlan tyku  Południow ym  „G raf 
Z eppelin” rozpocznie loty już 13. kw iet
nia i będzie je  pow tarzał co 15 dni.

Sł. Z j e d n o c z o n e
Amelia Earhart poleci dookoła św ia

ta. Zapow iadany od dłuższego czasu 
lot dookoła św iata Amelii E arh art ma 
się niebaw em  rozpocząć. T rasa p row a
dzi ze S tanów  Zjednoczonych do Indo- 
Chin, A fryki, A m eryki Południow ej, 
a stąd — z pow rotem  na Florydę. Uży
ty  dw usilnikowy dolnopłat Lockheed 
„E lectra”, specjalnie do tego lotu zo
stanie dostosowany. Znakom itej lo t- 
niczce towarzyszyć będzie H arry  M an- 
ning, pilot wojskowy.

Atak na rekord Hughes’a na bazie.
Samolot, na k tórym  Delm otte m a po
bić rekord  szybkości dla sam olotów lą 
dowych, nosi oznaczenie C-712 i, zgrub- 
sza biorąc, został otrzym any z kadłuba 
m yśliwskiej m aszyny C-710 i skrzydła 
słynnej wyścigówki C-560. Obciążenie 
pow ierzchni nośnej wynosi 168 kg/m 2, 
obciążenie mocy — 1,6 kg/KM. Silnik— 
R enault 730 KM (12 cylindrów  w iszą
cych w V, chłodzonych pow ietrzem ). 
M aksym alna szybkość obliczona zosta
ła na 620 km/godz. Dotychczas były 
kłopoty z silnikiem  (d rgan ia).

Ameryka — Nowa Zelandia. O roko
w aniach „Pan A m erican A irw ays” z 
rządem  nowozelandzkim  na tem at roz
ciągnięcia linii transpacyficznej do 
A uckland (stolica wyspy) słychać już 
od bardzo daw na. O statnio doniesiono, 
że statek  am erykański „N iagara” w y
ładow ał już w A uckland szereg u rzą
dzeń, przeznaczonych dla przyszłej b a 
zy linii transoceanicznej. Loty próbne 
m ają być podjęte niebaw em . E kspan
sja am erykańska w  dom iniach b ry ty j
skich zasługuje na uwagę.

Nowa Zelandia m a niebaw em  otrzy
mać także połączenie z A nglią linią 
„Im perial A irw ays” .

Z cyfr produkcji. W ciągu ostatnich
9 miesięcy ub. roku  w yprodukow ano 
w S tanach Zjednoczonych 2197 płatow - 
ców, co w porów naniu z analogicznym  
okresem  r. 1935 stanow i w zrost o 68%. 
Stosunek jednopłatow ców  do dw upła
tów  wynosił 6,9 : 1.

Z. S. R. R.
Postępy komunikacji. W roku 1937 

przew iduje się otw arcie 2500 km no
wych linii lotniczych i rozszerzenia 
liczby przewozów. W służbę w ejdą no
we maszyny, a m ianowicie znana z Sa
lonu Paryskiego „ANT-35” (szybkość 
podróżna — przeszło 350 km/godz.) dla
10 pasażerów  i 12-osobowa 216-1 dla 
dw unastu.

Rosja — Ameryka. Idea połączenia 
lotniczego Rosji ze S tanam i Zjednoczo
nym i nie została zarzucona. B rane są 
pod uw agę dwie trasy , jedna — b ie
gnąca bardziej na północ, o długości
11.000 km, i druga — bardziej połud
niowa (w  części sybery jsk iej), o d łu 
gości 13.000 km. W Settle (A laska) łą 
czyłyby się one z siecią lotniczą am e
rykańską. W zw iązku z tym  problem a
tem  pozostają loty arktyczne ze słyn
nym  raidem  Lewoniewskiego z roku 
ub. na czele.

Licencja „Pegaza”. Sowiety p e rtra k 
tu ją  o nabycie licencji angielskich sil
ników  Bristol „Pegasus” X, o mocy 920 
KM na wysokości 2000 m.
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PRZEG LĄ D  W YDAW NICTW
KSIĄŻKI
C ely  M ic h a e l  — „ C z a r n e  S k rzy d ła " * )

B ohaterem  powieści jest m ajor Ren- 
nie, konstruk to r - pilot nowego typu 
samolotu, którego doskonałość chce 
w ykazać w locie dokoła św iata, przy 
czym zam ierza pobić rekord  Willęy 
P ost’a. W locie tym  m ajorow i tow a
rzyszą dw aj chłopcy, jego syn i b ra ta 
nek, oraz m echanik Blake. Samolot 
Renniego, „Nom ad”, po burzy nad A t
lan tykiem  spotyka w pow ietrzu ta jem 
niczą, czarną am fibię, k tórej pilot nie 
przestrzega praw ideł, stosowanych w 
m iędzynarodow ej żegludze pow ietrznej. 
M ajorowi w ydaje się to do tego stopnia 
podejrzane, że puszcza się za nim  w po
goń. N astępuje lądow anie na n iezna
nej w  geografii bezludnej wyspie Ocea
nu Spokojnego, k tó ra okazuje się bazą 
organizacji anarchistycznej. M ajor od
kryw a spisek „czarnych lotników ”, roz
porządzających większą ilością sam olo
tów, w ym ierzony przeciw  pokojowi 
św iata. M ianowicie „czarni” zam ierza
ją  w niew iadom ym  celu wy truć  gazami 
ludność k ilku  okolicznych państw . R en- 
nie porozum iew a się z zagrożonymi m o
carstw am i drogą radiow ą i organizuje 
ad hoc w ypraw ę w ojenną eskadr k ilku  
narodowości przeciw  tajem niczej w y
spie i jej arm ii pow ietrznej. B itw a 
lotnicza jest zwycięska dla eskadr 
sprzym ierzonych. O statni samolot 
„czarnych”, zaskoczony przez sam um  
na pustyni, poddaje się załodze „No
m ada”, k tó ra  ściga go aż do Gobi. M i
mo wszystko m ajor Rennie zdobywa 
now y rekord  w  locie dokoła św iata i 
w  nagrodę za swe czyny otrzym uje ty 
tu ł lorda.

Ja k  inform uje załączona do książki 
luźna kartka , „...autor Czarnych Skrzy
deł jest lotnikiem , k tóry  w  czasie W iel
kiej W ojny pełnił służbę w  angielskiej 
flocie pow ietrznej” . T rudno w to u - 
w ierzyć po przeczytaniu jego powieści, 
w  której całkowicie pozbawione sensu 
nagrom adzenie term inów  technicznych 
m a reprezentow ać znajomość spraw  
lotniczych. (Chyba, że au tor był ofice
rem  in tenden tu ry  lub kancelistą, p rzy 
dzielonym  do lotnictw a, nie zaś lo tn i
kiem ) .

Zestaw ienie tych nazw  czynności i 
rzeczy są tak  zabawne, że nie mogę 
pow strzym ać się od przytoczenia p ierw 
szego lepszego ustępu książki, aby zilu
strować, co się dzieje na jej stu  siedem 
dziesięciu stronach.

Oto np. na str. 38 szaleje już burza 
nad A tlantykiem , przy czym „aeroplan 
się popsuł” i m jr. R ennie „cedzi przez 
zęby” do swego syna:

> —  Możemy jeszcze utrzym ać szyb
kość stu  m il na godzinę, a to pozwoli 
nam  utrzym ać Nom ada w  ru ch u ” .

Po tej, nie pozbaw ionej swoistej lo
giki uwadze, dzieją się rzeczy zgoła 
niesam owite.

„M ajor i K enneth  usiłowali maszynę 
wyrów nać. Z całych sił ściskając d rą -

*) P rzekład  z angielskiego S tefanii 
H eym anow ej; Isty tu t W ydawniczy „Bi
blioteka P o lska” — W arszawa, 1937; 
str. 171).

żek walczyli przeciw  wściekłości żywio
łów i stopniowo osiągali poziom, gdy 
nowy poryw  w ichru, silniejszy jeszcze 
niż poprzedni, spowodował podm uch 
na ogon. M om entalnie dziób sam olotu 
się opuścił i m aszyna zaczęła w padać 
w  korkociąg” .

Tę groźną sytuację w yjaśnił na ko
rzyść załogi m echanik Blake, k tó ry  —

„ ...P o d b ieg ł do ta b lic y  r o zd zie lczej , w y łą 
czy ł s ta b iliza to ry . N a stęp n ie  w y łą c z y ł do  
p o ło w y  p rzep u stn icę  p ra w eg o  m o to ru  i ja k  
m ógł n a jg ło śn ie j w y d a ł in s tr u k cje  d w u  p i
lo tom .

— P o c ią g n ijc ie  d rążek  na s ieb ie  — w r za s 
n ą ł — i d a jc ie  p e łn ą  lo tk ę . J e szc ze  są  sz a n 
se.

M ajor i K e n n e th  p o stą p ili tak , ja k  im  k a 
zano i cu d  n a stą p ił. Z w oln a  N om ad  o d zy sk a ł  
ró w n o w a g ę . K o tw ic a  sp o w o d o w a ła  o p u sz 
c ze n ie  o g o n a ” .

Nieco dalej czytamy, że
„ ...B lak e  m ia ł n a d zie ję , że  z je d n y m  p ra

c u ją cy m  sta b iliza to rem  ap arat p rz ec h y li s ię  
na praw o, a w te d y  o n  w y łą c z y  b o czn e  s ta 
b iliza to ry , p o zo sta w ia ją c  je d y n ie  śro d k o w y . 
G dy ju ż  o s ią g n ą  ró w n o w a g ę, le w y  s ta b iliza 
tor b ęd z ie  p rz ec iw d z ia ła ł u tra c ie  s i ln ik a ” .

N astępnie zaś:
 B la k e  p o d n ió s ł c ięża r  ró w n o w a g i p o 

d łu żn ej i w rza sn ą ł do m ajora , a żeb y  u r u 
ch o m ił na  m a x im u m  le w y  s ta b iliza to r ”.

I tak  dalej, aż do końca książki.
Czytelnik, jako tako obznajm iony z 

lotpictw em , nie zrozumie z tego mc po
za tym, że au tor (i tłum aczka) nie zn a
ją  się w cale na la tan iu  i na samolotach 
oraz — że nie m ają pojęcia o term ino
logii lotniczej.

Czytelnik, naw et zupełnie z lo tn i
ctwem  nie obznaj miony, zorientuje się 
z jaką  brednią m a do czynienia, gdy 
jakiś lo tn ik  przetransponuje m u ustęp 
niniejszy np. na autom obilizm . Z sam o
chodem  spraw a w yglądałaby mniej 
więcej następująco:

„M ajor u s iło w a ł sk ręc ić  sa m o ch ó d  z nad  
p rzep aśc i, k u rczo w o  śc isk a ją c  o b u  ręk a m i  
g u m o w ą  gru szk ę  trąb k i, g d y  n o w a  p o c h y 
ło ść  drog i sp o w o d o w a ła  z w o ln ie n ie  ob ro tu  
p rzed n ich  k ó ł w o zu . M o m en ta ln ie  szy b k o ść  
w zro sła  i sam o ch ó d  zaczą ł w p a d a ć  w  p rze 
paść. W ted y  B la k e  p o d b ie g ł do ta b lic y  z e 
g arów  i m a n ip u lu ją c  m a n o m etrem  w y łą c z y ł  
oba b ło tn ik i. N a stęp n ie  do p o ło w y  w y łą 
c z y ł h a m u lec  b ag a żn ik a  i ja k  m ó g ł n a jg ło ś 
n ie j w y d a ł in s tr u k c je  k ie r o w c y :

— J ed ź c ie  d a lej p rosto  p rzed  s ieb ie , w łą c z 
c ie  p rz ec iera cz k ę  do s zy b y  i s k r ęć c ie  ga źn ik  
w  lew o . J e szc ze  są  sza n se .

M ajor p o stą p ił ja k  m u  k azan o  i cu d  n a 
s tą p ił. S a m och ód  p r zesta ł w p a d a ć  w  p rz e 
paść i  w je c h a ł n a  d r o g ę ” .

Dalej zaś tak:
„B lak e  m ia ł n a d z ie ję , że  z je d n y m  w y 

łą czo n y m  b ło tn ik ie m  sa m o ch ó d  sk r ę c i na  
praw o, a w te d y  o n  w y łą c z y  p n eu m a ty k i, 
p o zo sta w ia ją c  je d y n ie  ak u m u la to r . G d y  ju ż  
o sią g n ą  o d p o w ied n ią  szy b k o ść , b a g a żn ik  b ę 
d zie  p r zec iw d z ia ła ł s tr a c ie  s i ln ik a ” .

I w  końcu:
„B lak e  p rzesu n ą ł p o d łu żn y  c ięża r  sk r zy n 

k i b ieg ó w  do zb io rn ik a  o liw y  i w rza sn ą ł do 
m ajora , żeb y  u r u ch o m ił c h ło d n ic ę ” .

Muszę tu  zaznaczyć, że nonsensy, za
w arte  w  mojej transpozycji, wcale nie 
różnią się od nonsensów oryginału.

N iestety, b rednie lotnicze nie stano
w ią jedynego grzechu au tora i tłum acz
ki „Czarnych skrzydeł” . A utor (a m o
że tłum aczka, lub też jedno i drugie) 
nie wie np. co to jest sekstans, bo w 
czasie burzy, przy zupełnym  b rak u  w i
doczności słońca, gwiazd, księżyca i ja 
kiegokolw iek lądu... sekstans w skazy

wał, że znajdują się w przybliżeniu na 
33° 20° północnej długości (!) i 28° 5° 
wschodniej szerokości ( ! )” (str. 52). 
Otóż, pom ijając już błąd w  oznaczaniu 
m inut geograficznych, k tóry  pow tarza 
się k ilkakrotnie; pom ijając to, że d łu 
gość może być tylko wschodnia lub za
chodnia, szerokość zaś południow a lub 
północna, a nie naodw rót (jak  to jest 
w/g au tora stale, ilekroć o w spółrzęd
nych geograficznych m owa) — sek
stans jest przyrządem , pozw alającym  
na określenie pozycji sam olotu tylko 
w tedy, gdy słońce lub pew ne inne cia
ła niebieskie są widoczne. N atom iast 
bohaterow ie „Czarnych skrzydeł” po- 
prostu  „spoglądają” na sekstans jak  p a 
trzy  się na term om etr i już wiedzą gdzie 
się znajdują.

Podobnie jak  z sekstansem , m a się 
spraw a z kompasem , k tóry  B lake „po
praw ia” (kom pensuje?) podczas lotu 
(str. 59).

Styl i język przekładu bardzo w iele 
pozostaw iają do życzenia. T łum aczka 
pisze np. (przytaczam  bez w yboru i 
tylko drobną część): „...koła d a ją  się
usunąć i zam ienić p ływ akam i” (str. 
13); „...jeśli opuszczą się jeszcze na sto 
stóp” (str. 41); „...statek kontynuow ał 
swój lo t” (słowa: kontynuow ał, u sk u 
teczniał, i t. p. spotyka się na każdej 
stron ie); „...Tajem niczy samolot, uśw ia
domiwszy sobie, że jego prześladow ca 
znajdu je się blisko, zaczął się wznosić” 
(str. 85); „Trzym ając w jednej ręce 
broń, w  drugiej zaś stalowy pręt, cała 
czw órka w raz z m ajorem  ruszyła przed 
siebie” (str. 95); „...O parę kroków  od 
nich kończyła się nadbrzeżna skała, na 
k tórej stali przechodząc w płaszczyz
nę” (str. 105); „...samoloty uzbrojone 
od stóp do głów” (str. 125); „...obser
w ator ran iony  w  k ilku  m iejscach obsu
nął się do w nętrza kab iny” (str. 138) 
i t. d.

Ideologia powieści w  zasadzie m a się 
opierać na m om entach bohaterskich  
w alk  lotników  z żywiołem. P rzy  tym  
żaden z członków załogi Nom ada ani 
na chwilę nie załam uje się, nie podlega 
strachow i, nie boi się śm ierci i t. d. 
Wszyscy bohaterow ie są przesadnie 
skrom ni. Perspektyw a w ojny i śm ier
telnej w alki (podczas gdy przewaga 
jest zresztą zapew niona po ich stronie) 
w yw ołuje u nich bądź „radosne” 
w spom nienia z czasów w ojny św iato
wej, bądź też posm ak sensacyjnej p rzy 
jemności b ijatyki.

Spraw a zam achu anarchistycznych 
„czarnych lo tn ików ” na pokój św iata 
(zupełnie zresztą pozbaw iona logiki i 
sensu oraz jakiegokolw iek cienia p raw 
dopodobieństw a) nie w yw ołuje żad
nych innych uczuć i refleksji poza r a 
dością z powodu okazji stoczenia bitw y.

K onstrukcja całości, m a charak te r t a 
niej sensacji bez żadnej w artości, za
równo dydaktycznej, technicznej, m o
ralnej jak  i artystycznej.

U kład graficzny St. Brzęczkowskiego 
— ładny  i staranny . P ap ier i d ru k  — 
w dobrym  gatunku. O kładka Z. A n- 
czykowskiego—pod w zględem  technicz
no - lotniczym  zbliżona do treści książ
ki.

Janusz M eissner



Z. B urzyński — P o m ię d z y  ch m uram i
Państw. W ydawnictwo Książek Szkol
nych. Lwów 1936, str. 152 i 18 tablic 
z ilustracjami. Cena zł. 2.50.

„Pomiędzy chmurami” — przynosi o- 
pisy szeregu lotów balonem wolnym, 
odbytych przez autora w ciągu kilku 
ostatnich lat. Z opisów tych na miejsce 
naczelne wybija się wspomnienie z lotu 
Chicago — Kanada, oraz opisy szeregu 
lotów doświadczalnych i ćwiczebnych, 
których celem m. in. było osiągnięcie w 
otwartej gondoli balonu wysokości po
nad 10.000 m.

Książka kpt. Burzyńskiego da czytel
nikowi nie tylko wiadomości o tym, w 
jaki sposób przez szereg lotów, w k tó 
rych uczestniczył autor, Polska wybiła 
się na czoło uczestników międzynarodo
wego sportu balonowego, dostarczy mu 
nadto również całego szeregu wiadomo
ści, dotyczących nie tylko znaczenia lo t
nictwa balonowego, jego uroku i poezji, 
ile i trudności i niebezpieczeństw, jakie 
sport ten przedstawia dla lotnika.

Lektura książki Burzyńskiego daje 
emocje nie mniejsze, niż najsensacyjniej- 
szy romans, a równie porywające emo
cje wysokiej klasy moralnej, pełne szla
chetnego patosu — nie w słowach opi
sów prostych i nie wymuskanych, ale 
w pełnym spokoju i cichego w ew nętrz
nego entuzjazmu stosunku autora do 
swych osiągnięć, pracy i niebezpie
czeństw.

Książkę, wydaną przez Państw. W y
dawnictwo Książek Szkolnych we Lwo
wie i opatrzoną licznymi, interesującymi 
ilustracjami, Ministerstwo W. R. i O. P. 
zatwierdziło jako lekturę w ostatniej 
(IV) klasie gimnazjów ogólnokształcą
cych.

St. S k a r ż y ń sk i  
N a  RWD-5 p r z e z  A tlantyk

Państwowe Wydawnictwo Książek 
Szkolnych, Lwów 1936, wyd. 2, str. 132 
i 37 tablic z ilustracjami. Cena zł. 2.80.

W nowym, tym razem popularnym 
wydaniu, ukazała się książka mjra S ta
nisława Skarżyńskiego: Na RWD-5 przez 
Atlantyk.

Lot Skarżyńskiego z Afryki do Ame
ryki Płd., który w swoim czasie sze
rokim echem odbił się wśród Polaków 
na obu półkulach i był i pod względem 
międzynarodowym jednym z najwspa
nialszych wyczynów lotniczych, znalazł 
w nowym wykonawcy najbardziej powo
łanego piewcę. Mjr. Skarżyński, jak 
prawdziwy ptak wielkiego lotu, trak tu 
je wyczyn swój z żołnierską, niewymu
szoną prostotą, humorem i swadą, k tó 
ra z książki jego czyni nie tylko pory
wającą lekturę, ale i pracę o wysokim 
poziomie literackim.

20-godzinny, samotny lot nad A tlan
tykiem jest dla autora sprawą prostą, 
niemal codzienną, jak... obowiązek. To 
też to wszystko, co pisze Skarżyński, 
cały dokładny opis tego wielkiego prze
lotu tak jest prosty i oszczędny w sło
wach, że i o książce samej nie sposób 
jest pisać inaczej.

Poza opisem lotu, znajdzie czytelnik 
w książce żywo, dowcipnie i barwnie 
kreślone wrażenia z propagandowej po
dróży, jaką — po przelocie — na swej 
RWD-5 odbył Skarżyński po większych 
skupieniach Polaków w Ameryce Płd., 
rzut oka na tę daleką, a tak żywo na 
polski wyczyn reagującą Polonię.

Książka ta została również zaliczona 
w poczet lektury dopełniającej obowiąz
kowej dla kl. IV gimnazjów.

CZASOPISMA
S p ra w y  p o ls k ie  z a g r a n ic a

Ja k  już na tym  m iejscu nieraz w ska
zywano, spraw y polskie nie w iele za j
m ują m iejsca na szpaltach prasy  zagra
nicznej. Nie znaczy to bynajm niej, aby 
nasze lotnictw o nie miało nic na zagra
nicznych rynkach do powiedzenia, jak  
to zresztą Czytelnicy będą się mogli 
przekonać z jednej z przytoczonych tu  
wzm ianek.

W zględnie wiele uw agi pośw ięcają n a 
szemu szybownictw u Czesi. Tegoroczny 
pierw szy num er organu „M asarykow ej 
Leteckiej L igi”, pismo „Letec”, pośw ię
ca pół strony na treściw y przegląd 
szkół szybowcowych, a na sąsiedniej 
stronie reprodukuje m apę szybowisk 
polskich, zamieszczoną w  zeszycie 3/4— 
1936 r. „S krzyd la tej” .

„Nasza K rila”, organ Królewskiego 
A eroklubu Jugosław ii, w zeszycie ze 
stycznia przynosi w niem al dosłownym  
tłum aczeniu uw agi p. T. W asiliewa o 
pierw szym  polskim  wodnoszybowcu 
MT — 1, zamieszczone w  grudniow ej 
Skrzydlatej. Pism o to rep roduku je  też 
szkic zestaw ieniow y i dwie fotografie.

W m iesięczniku „Der Segelflieger” o- 
publikow ał swój a r ty k u ł o „stateczno
ści kierunkow ej norm alnych modeli bez 
napędu” inż. S tanisław  H ław iczka z 
Katowic.

Przechodząc do innych dziedzin, w ar
to zanotować drobne, ale częste 
w zm ianki prasy  w łoskiej. „Le vie delT 
a r ia ” w kronice zagranicznej donosi 
(12.XII.) o zam ów ieniach tu reck ich  w 
Polsce: „Powoli lecz system atycznie
tw orzą Turcy swe lotnictw o wojskowe. 
Wyposażone początkowo niem al w yłą
cznie w  sam oloty am erykańskie i so
wieckich konstruktorów , lotnictw o tu 
reckie zwróciło się na szersze wody. 
Poniew aż Anglia jest za ję ta w łasnym i 
zbrojeniam i, zwrócono się do Polski, za
m aw iając 60 aparatów  m yśliw skich w 
państw ow ych zakładach.” W num erze 
z 30.1 czytamy: „Tow arzystw o kom uni
kacyjne Lot, k tó re obsługuje polską 
sieć lotniczą, przeznaczało specjalne 
odznaczenia załsużonych dla lo tn i
ctwa dziennikarzom ; dało również na 
stałe do dyspozycji p rasy  sam olot 
RW D-13.” Chodzi tu  oczywiście o 
LOPP, k tórej Włosi nie zdołali odróż
nić od „Lotu” . 6 lutego w ielka sensa
cja p. t. „Silnik lotniczy na lign it?” : 
„W ynalazca polski, Grzywnowiz, w y
nalazł silnik napędzany pyłem  z ligni
tu  lub węgla kam iennego, k tóry  uw aża 
za zdolny do użycia w  lo tn ictw ie” . Za
interesow anie — zrozum iałe w  k raju , 
gdzie po sankcjach w  związku z zabo
rem  Abisynii tak  w iele mówi się o p ro 
blem ach „del ca rbu ran te  nazionale” ...

„F lugsport” (3.II) tw ierdzi, że P ol
ska (i Rosja) nabyła licencję na opisy
w any w  Skrzydlatej w  grudniu  3-oso
bowy sam olot m yśliw ski Potez 63.

G azeta sowiecka „K rasnaja Zw ie- 
zda” (16.11) przynosi opis PZL — 43, 
pow ołując się na źródła... belgijskie.

„Les A iles” podaje opis RWD— 16.
Fotografie polskich m aszyn można 

często znaleźć w  biuletynie zakładów  
H andley - Page, ze w zględu na sloty. 
W styczniowej publikacji w idzim y cha- 
llenge’ową „Pezetelkę”, w  lutow ej — 
RWD— 11. Podobnie czynią i inne f ir 

my, np. W alter, Shell i t. d.

N ie g d y ś  a d z is ia j . . .
Pod tym  ty tu łem  znajdujem y cieka

we w spom nienia w biuletynie zakładów  
Junkersa  (nr. 9/7), zamieszczone z r a 
cji szczególniejszego jubileuszu zakoń
czenia 250 próby prototypu. M ianow i
cie w  lipcu 1919 r. odbył oficjalne pró
by pierw szy niem iecki samolot kom u
nikacyjny, Junkers F-13, będący do 
dziś w służbie. Oto cytaty  z p rotokułu  
urzędowego: „Zabudow anie silnika
przeprow adzone jest starannie, osobnych 
obliczeń nie przedłożono”. „W ytrzym a
łościowego obliczenia rozmieszczenia 
pasażerów  nie ma. Ale kabina pasażer
ska spraw ia solidne w rażenie” (einen 
k raftigen  Eindruck)! „P róba s ta rtu  i 
lądow ania: rozbieg 150 m i w ybieg
140 m odmierzono k rokam i” ; — o w ie
trze — ani słowa! Cóż dopiero m e
tody fotogram etryczne?

Inżynierow ie lotniczy mogą słusznie 
w spom inać „stare, dobre czasy” ... Dziś 
się tak  łatw o nic nie robi!

A tlantyk a  p o li tyk a
Ja k  wiadomo, rząd francuski z w iel

kim  zapałem  wziął się w roku bieżą
cym do zorganizow ania gigantycznego 
wyścigu z N ew -Y orku do Paryża. Otóż, 
nie odm aw iając bynajm niej tej im pre
zie doniosłego znaczenia dla przyszłej 
kom unikacji, trzeba ją  jednak  uznać za 
przedsięwzięcie w  pierw szym  rzędzie... 
sportowe. Przed m niej więcej rokiem  w 
Skrzydlatej pisano o pew nych oba
w ach, w yrażanych przez prasę francu 
ską na tem at przygotow ania F rancji 
do podjęcia kom unikacji tran sa tlan ty c
kiej. Obecnie w  ten  sam  ton uderzają 
„Les A iles”. W num erze z 4 lutego czy
tam y pod w ym ow nym  ty tu łem  ,.L’es- 
cale des Aęores nous est-e lle  in te rd i- 
te ?” następujące uwagi. „Gdzie jesteś
my z przygotow aniem  lin ii z F rancji do 
Stanów  Zjednoczonych? Ja k  posunęła 
się spraw a od czasu pow rotu Codos’a 
i Costes’a z Azorów, gdzie baw ili oni 
z m isją, zleconą przez m inisterstw o lo t
n ic tw a?” — zapytuje pismo. W edle po
siadanych przez „Les A iles” inform acji, 
m isja ta, zbadawszy cały archipelag, 
w ynalazła doskonałą bazę i lotnisko dla 
w ielkich samolotów transatlan tyck ich . 
Po powrocie ogłoszono, że najbliższej 
w iosny Codos podejm ie podróże badaw 
cze na trasie  P aryż — Lizbona — Azo
ry  — New York. W tym  celu w ykoń
czano i specjalnie przyspasabiano 4-sil- 
nikow y płatow iec lądow y Farm ana. 
Później mówiono, że tenże ap a ra t zo
stał ustąpiony lin ii południow o-am ery
kańskiej i że tam  w łaśnie Codos w yko
na w stępne lo ty  atlantyckie, tłum acząc 
w szystko przejściowym  brakiem  sprzę
tu  w „A ir F ran ce”. Spraw a w ygląda w 
rzeczywistości inaczej. F rancja  zwróciła 
się do rządu portugalskiego o zezwole
nie na zainstalow anie znalezionej bazy 
na Azorach, lecz z przyczyn, „qui ne 
sont nullem ent aeronau tiąues”, P o rtu 
galia nie odpowiedziała na to w ezw a
nie. W tym  czasie zezwolenia tak ie  u - 
zyskały S tany Zjednoczone i W. B ry
tania. „Les A iles” przypom inają, że, w 
r. 1933 obecny m in ister lotn ictw a „re
zolutn ie” (d ’eliberem ent) zrzekł się 
odnow ienia uk ładu  z P ortugalią , za
pew niającego F rancji w yłączną uży
w alność Azorów, jako bazy tran sa tla n 
tyckiej. „Za b łąd  ten  grozi nam  dziś 
sroga zap ła ta” — konkluduje pismo.


