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SLOWO WSTEPNE TLUMACZOW.

Kiedy przed rokiem lub wiecej zetkneliSmy sie nie-
mal przypadkiem z ksigzkg Hirth’a, pomysleliSmy od-
razu, ze praca ta powinna sie sta¢ udziatem szerokiego
og6tu polskich szybownikéw. W szybownictwie nieraz
kilka miesiecy stanowi epoke. A woéwczas nie osiggne-
lismy w Polsce nawet granicy 100 km w przelocie, pod-
czas gdy inne wyczyny odbiegaty daleko od znakomi-
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tych wynikéw Hirth’a, Groenhoffa czy Kronfelda. Za-
miar nasz w miare przystepowania do jego urzeczywist-
nienia napotykatl réznorodne przeszkody, ktorych usu-
niecie pochtoneto niemato czasu i wysitkéw. Wkoncu
jednak mogtiSmy przystagpi¢ do ostatecznych popra-
wek, majac zapewniony druk ksigzki.

Pragniemy na tern miejscu ztozy¢ serdeczne podzie-
kowanie tym, ktdrzy swg cenng pomoca i poparciem tak
wydatnie nam utatwili urzeczywistnienie naszych skrom-
nych zamierzen. Trudno bytohy powiedzie¢, komu mamy
dziekowaé najhardziej lub przedewszystkiem. Wszyscy,
do ktérych zwracalisSmy sie, udzielili nam maksymum
tego, czego mogtiSmy sobie zyczyé. Dziekujemy wiec
panu majorowi J. Jungravowi i panu pptk. B. Stachonio-
wi, panu inz. S. Grzeszczykowi, ktérego fachowe rady
pozwolity nam na pokonanie tytu przeréznych trudnosci,
dziekujemy wreszcie wszystkim tym przedstawicielom
naszego szybowmictwa, ktérzy swem czynnem zaintere-
sowaniem dopomogli nam do prawidtowego ujecia roz-
wazanych zagadnien.

W ksiazce niniejszej Czytelnik, znajacy oryginat,
zauwazy brak niektérych artykutéw, ktére zawierato
wydanie niemieckie. UwazaliSmy za stuszne opuszczenie
tego, co w podobnem ujeciu mozna znalezé na innem
miejscu ksigzki. Ale to nie wszystko. Kto$, ktoby z ory-
ginatem w reku przejrzat polskie wydanie, znalaziby
szereg uzupetnien i zmian. Zmian tych dokonat na naszg
prosbe autor, na podstawie swoich ostatnich dosSwiad-
czen z pobytu w Brazytji i Argentynie oraz z XV zawo-
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déw w Rhon (lipiec—sierpien 1934). Daly one bowiem
szereg nowych cennych spostrzezen, co nawet dla laika
jest widoczne, chociazby w cyfrach dokonanych wyczy-
néw. Dwa lata, ktore uptynety od czasu wydania ksigzki®
wniosty pewne nowe wartosci, ktore nalezato uwzgled-
nic.

Ale ksigzka ta nietylko ma by¢ przewodnikiem na-
szych pilotéw i prowadzi¢ ich przez przestworza, jest
ona roéwniez wyrazem naszej tacznosci z szybownikami
ohcych krajéw, z ktérymi, mimo wszelkie sprawy dnia
codziennego wigze nas potezny wezet: umitowanie bez-
szelestnego, wspaniatego lotu wolnego ptaka.

Szybownictwo jest najlepszg szkotg charakteru i jego
zadaniem powinno by¢ wychowanie nowych pokolen.
Rozumiejg to wszyscy doskonale. Wolf Hirth pisat do

»,Oddawna szybownictwo zbudowane byto na przy-
jazni. Szybownicy nasi tworzg wielkg rodzine, w ktorej
niema chyba miejsca na zawi$¢ czy niecheé. Towarzysz,
ktérego pier$ zdobi biekitna odznaka pilota szybowco-
wego, tgczaca nas wszystkich, wszedzie zostanie przy-
jety calem sercem.“

»CieszyliSmy sie bardzo, gdy pewnego dnia pojawili
sie w Rhén Polacy, a kazdy prawdziwy szybownik be-
dzie szczesliwy, jesli okoliczno$ci pozwolg mu uscisnaé
dton polskiego posiadacza trzech mew.*

»~Pomys$lne prady przeniosty juz niejednego szy-
bownika niemieckiego przez tak trudne dla nas zazwy-
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czaj do przebycia granice Francji, i zawsze byli tam jak
najprzyjazniej i najgoscinniej przyjmowani.”

~Wiemy, ze tak bedzie réwniez i przy locie do Pol-
ski, to tez mamy nadzieje, ze wkroétce powstanie bezsil-
nikowa ,,komunikacja“ na jedng i na drugg strone gra-
nicy, i w ten sposéb pogiebi sie przyjazn miedzy na-
szemi narodami. My — towarzysze szybownicy catego
Swiata, mozemy by¢ zawsze dobrymi przyjaciétmi, nie
potrzebujgc zapomina¢, ze Ojczyzna jest najwyzszem
dobrem, jakie wogdle istnieje.”

W przedmowie autora do polskiego wydania, ktorej
niestety z powodu opéZnionego nadestania nie moglismy
w catosci pomiesci¢, pisze Wolf Hirth te stowa:

»D0 krajow, ktére z powagg i zapatem zarazem przy-
stapity do rozwoju szybownictwa, natezy w pierwszym
rzedzie Polska. Dowodzi tego chocby to, ze do dzisiaj za-
ledwie w trzech krajach przekroczono 200-kilometrowg
granice w przelocie: w Niemczech, Polsce i w Stanach
Zjednoczonych A. P. Jak dowiodly wyniki zawodéw
w Rhon w r. 1934, ksigzka moja bardzo dopomogta do
rozpowszechnienia lotéw wyczynowych w Niemczech.
Zywie nadzieje i gtebokie zyczenie, zeby polski przektad
sprawit to samo w Poitsce. Nowe wspaniate wyczyny
potskich pilotow w najblizszych latach okaza to nieza-
wodnie. A wiec — naprzéd, do dzieta!*

Praca niniejsza omawia wszystkie wazniejsze ro-
dzaje lotu zaglowego. Nie ogranicza sie jednak do poda-
nia zbioru faktéw, lecz stara sie uja¢ je w pewien lo-
giczny system, ktédryby pozwolit kazdemu zrozumie¢
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i przewidywaé zjawiska, ktore pragnie wykorzystac. By¢
moze, ze niektore hipotezy autora nie sg zupetnie $ci-
ste, jednak, ujete z punktu widzenia szybownika, sta-
nowig dla wszystkich pilotéw zywotny przedmiot zain-
teresowania, wdrazajgc ich zarazem do poszukiwania
wiasnych rozwigzan. W praktyce okazaty sie czesto nie-
ocenione, a osiggniete przy ich zastosowaniu wyniki
przechodzg nietylko wszystko, o czem jeszcze kilkana-
$cie lat temu mogliSmy marzy¢, lecz nawet to, coSmy
przypuszczali jeszcze dwa lata temu (mamy tu szcze-
g6lnie na mysli rekordowe przeloty w Rhén w r. 1934).
Przytaczamy sie gorgco do wezwania autora, aby wszy-
scy piloci szybowcowi wzieli udziat w planowym i ro-
zumnym rozwoju naszej wiedzy lotniczej. Jezeli dziata-
jaca garstka zdotata tak wiele, to ilez moze sprawic
praca tysiecy szybownikéw, ktédrzy majg juz do swej dy-
spozycji nieraz tak wielkiemi ofiarami okupione do-
Swiadczenie lat ubiegtych!

By¢ moze krytyczny Czytelnik znajdzie tu pewne
usterki czy niedomagania. Radzi bedziemy, gdy sie
zwroci do nas ze swa krytyka, i zapewniamy go, ze nie-
tylko bedziemy mu wdzieczni za uwagi, lecz takze
uwzglednimy je jak najszerzej przy nastepnej sposob-
nosci.

Mamy nadzieje, ze zawarte opisy lotéw pobudza
przedewszystkiem naszg mtodziez do wstepowania w sze-
regi szybownikéw. Szybownictwo da jej mozno$¢ zadosé-
uczynienia jej dgznosci do szlachetnego wysitku ducha
i ciata i pragnienia prawdziwej, szczerej przyjazni. Po-
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WSTEP.

W locie zaglowym, takim, jak go dzi§ znamy, wi-
dzieli juz pierwsi pionierzy lotnictwa rozwigzanie pro-
blemu latania: Leonardo da Vinci, artysta i technik,
przed pieciuset laty: Berblinger, krawiec z Ulm, przed
stu laty; Lilienthal, inzynier-mechanik, i inni wspo6t-
cze$Sni mu przed laty piecdziesieciu. Sita tudzkiego ciata
nie wystarczata do lotu, a lekkiego silnika jeszcze nie
byto. Ale duzo ptakéw latato najwidoczniej bez zme-
czenia na wietkich wysokos$ciach i na ogromne odiegto-
§ci. Sam wiec ocean powietrza musiat by¢ zrédiem ener-
gji dia ich lotu. Tak mysleli wszyscy ci pierwsi teore-
tycy lotu bez silnika, z posréd ktérych Lilienthal hyt nie-
tylko pierwszym lotnikiem wogoéle, ale takze pierwszym
cztowiekiem, ktéremu sie udato dokona¢ totu zagto-
wego. Unidst sie on w powietrze w wymuszonym prg-
dzie wstepujacym nad zboczem swego wzgoérza wzlo-
tow.

Tymczasem zjawit sie silnik, lecz mys$li o locie za-
glowym nie porzucono. Powstawaty tu i 6wdzie nowe
teorje totu hez silnika, uzasadnione $cislej niz poprzed-
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nie. Meteorologja data cenne wiadomos$ci o budowie
pradéw powietrznych, a rozkwitajaca technika lotnicza
i aerodynamika — o ich wykorzystaniu.

Z powstaniem os$rodka szybowcowego w Rhdon w r.
1920 szybownictwo znéw ozyto, zaczynajac od tej samej
metody, na ktérej Lilienthat skonczyt od Zzeglowania
nad zboczem, odrazu jednak z daleko idagcemi zamierze-

Rhon tworzy potezng zapore, ktérej wiatry zachodnie
nie moga omina¢, lecz musza nad nig przeptywac. Na za-
chodniem za$ zboczu lezy tunelowaty obszar nos$nych
wstepujacych pradéw powietrznych, o wiele przewyz-
szajacy grzebien okolicznych wzgorz. Objetos¢ jego jest
miljony razy wieksza niz przestrzen wymuszonych pra-
dow wstepujacych na wzgdrzu wzlotow Lilienthala.

Lecz i te obszary pradoéw wstepujacych byty dla pi-
lotébw szybowcowych zbyt mate. Nadzieje na dyna-
miczny lot zaglowy, ktéry miat unie$¢ szybowiec przy-
sztosci w niezmierzong dat dzieki turbulencjom powie-
trza, wkroétce jednak zawiodty.

Mimo to udato sie¢ wkrotce osiggngé z Rhon bardziej
oddalone zbocza, a tory lotéow zaglowych w Rhoén roz-
ciggnety sie wachtarzowato na wszystkie strony na odle-
gtos¢ 20— 30 km. Dla lotéow tych utozono state, prawi-
dtowe trasy.

Pewnego razu burza zaniosta jednego z pilotéw szy-
bowcowych 50 km od Wasserkuppe. Wkrétce i ten no-
wy rodzaj lotu nauka udostepnita na tyle, ze piloci szy-
bowcowi mogli go systematycznie wykorzystywac. W ten



wtasnie sposéb ustanowiono do dzi$ jeszcze utrzymany
rekord Swiata w locie na odlegtosé.

Lecz ukazaty sie jeszcze dalsze mozliwosci. Przy naj-
rozmaitszych stanach pogody wykryto nad terenami
0 réznym charakterze nowe odmiany pradéw wstepu-
jacych. Udato sie to dzieki wskazdwkom meteorologow,
obserwacji nad ptakami drapieznemi i dzieki uzyciu
odpowiednich przyrzadéw. Mozliwosci te sa nadal je-
szcze niezupetnie wykorzystane i dajg pole do dalszej
pracy, petnej widokéw na przysztosc.

Lot w pradach wymuszonych nad zboczem jest dzi-
siaj powszechnie stosowany wedtug zdawna znanych
prawidet. Natomiast zbyt mato uwagi poswiecano donie-
dawna lotom termicznym i w chmurach.

~Ten stan ulegt zmianie w r. 1934 —przyp. thum.



KILKA UWAG O LOCIE SZYBOWCA.

Wiasciwie nalezaloby wymagacé, azeby ponizsze wia-
domosci byly juz czytelnikowi znane. Jednak podczas
mojej dtugoletniej dziatalnosci jako instruktora pilo-
tazu spotykatem sie ciggle z wypadkami, ze piloci szy-
bowcowi, ktérzy juz od lat posiadajg kategorje C, mie-
szaja np. pojecie szybkosci opadania i spétczynnika lotu
$lizgowego.

Spoétczynnik lotu $lizgowego jest to stosunek prze-
bytej odlegtosci (mierzonej poziomo) do straconej wy-
sokosci. Zatem dla szybowca, ktéry z wysokosci 100 m
przelatuje w ze$lizgu 2 km, wynosi on 20 (,finesse®“ —
prz3Tp. thum.). Jest to zresztg dobry stosunek, ktéry za-
ledwie moj szybowiec ,,Musterle” praktycznie osiaga.

Okreslenie ,kat lotu $lizgowego*“ mozna tu pomi-
nac. ,,Szybkos$¢ opadania“ wskazuje nam, jakg wysoko$¢
tracimy w jednostce czasu.

Nasze przecietne dobre szybowce majg szybkos¢
opadania okoto 0,7 m/sek., t. zn. tracg przy locie $lizgo-
wym w kazdej sekundzie 70 cm wysokosci w stosunku do
otaczajgcego powietrza. Jezeli np. samo powietrze
wznosi sie 0 1 m w ciggu sekundy, wtedy zdobywamy
0,3 m wysokosci w odniesieniu do ziemi. Wtedy ,,zeglu-
jemy*“.



Dla poréwnania postuzymy sie przykitadem, jakiego
dostarcza dzwig. Jezeli przyjmiemy, ze stoimy w dzwi-
gu na drabinie i schodzimy szczebel po szczeblu wdoét
z jednostajng szybkoscia, to zatozenie takie odpowiada
naszemu lotowi S$lizgowemu. Je$li teraz dzwig, a wiec
otaczajace nas powietrze, porusza sie do gory predzej,
niz schodzimy po drabinie, wéwczas po pewnym czasie
znajdziemy sie o pare pieter wyzej pomimo schodze-
nia. Wykonalismy ,,lot zaglowy“. A wigc raz jeszcze in-
nemi stowy; samolot bezsilnikowy, je$li przyjmiemy jed-
nakowg szybko$¢, zeslizguje sie w otaczajacem powie-
trzu stale wdét. Zachodzi to i przy locie zaglowym.

Odpowiednio wyjasniamy sobie warunki lotu przy
wietrze czotowym, tylnym lub bocznym.

Uprzytomnijmy sobie, ze przy prawidtowym locie
powietrze od przodu przeptywa stale z jednakowa szyb-
koscig koto skrzydet naszego szybowca. Nalezy wiec
w odniesieniu do otaczajgcego powietrza utrzymac
w przyblizeniu zawsze te sama szybkos$¢.

Zwroty i krazenia.

W locie zaglowym jest tylko jeden rodzaj zwrotu:
prawidtowa ,krzywizna“ przy stalej szybkosci. Przy
wykonywaniu tego zwrotu jest cialo pilota przycisniete
lekko do siodetka. Zwroty o zmiennej krzywiZznie sg
nieprawidtowe. Jednak prawidtowy zwrot, dokonany
przy silnym wietrze, wyglada z ziemi tak, jak zwrot
0 zmiennej krzywiznie.






1. SPRZET DO LATANIA.

Do lotu przy widocznosci ziemi lub tez linji widno-
kregu nie potrzeba, jak powszechnie wiadomo, zadnych
przyrzadow.

Przy niewidocznos$ci ziemi nie potrzebujemy row-
niez zadnych przyrzadow, jesli rozporzagdzamy samolo-
tem, ktory sam utrzymuje rownowage bez sterowania
nim, jak dobrze wywazony model. Skoro jednak mamy
do wykonania okres$lone zadania, przyrzady poktadowe
sg nieodzowne.

Do lotu $lepego w linji prostej potrzebny jest przy-
najmniej kompas, a do okredlania ruchu pionowego
przynajmniej wysoko$ciomierz.

Aby sprosta¢ catkowicie trudniejszym zadaniom, po-
trzebujemy przy locie $lepym zakretomierza, a do wy-
krywania réwniez i matych ruchéw wdét lub wgére —
warjometru.

Wprawdzie dokonano juz diuzszych lotéw bez uzy-
cia przyrzadéw, jednak zagadnienie, czy mozna wszyst-
kie przyrzady zastgpi¢ ,,czuciem*, jest jeszcze sporne.

Wedtug naszych dotychczasowych doswiadczen jest
to na pewno niemozliwe.

Wprawdzie ptaki mogg bezwatpienia na kazdej



dowolnej wysokosci kontrolowa¢ wznoszenie sie i opa-
danie, nalezy jednak przyjaé, ze posiadajg one umysl-
nie do tego przystosowane organa, ktérych nam Ilu-
dziom brak, albo, ktére sg u nas w zaniku.

Jesli nawet mozemy stwierdzi¢ przys$pieszenia lub
op6znienia, to jednak nie mozemy rozpoznac¢ kierunku
ruchu lub tez ruchu, ktéry jest w przyblizeniu jedno-
stajny. tatwo to zauwazy¢ np. przy nocnej jezdzie ko™
lejg.

O locie Slepym ptakéw niewiele wiadomo. Poczy-
nione spostrzezenia jednak kazg przypuszczaé, ze nie
latajg one nigdy przy zupeitnej niewidocznos$ci ziemi.

A. Przyrzady poktadowe.

Nastepujace przyrzady sa dzi$§ uzywane na szybow-
cach:

1. SzybkosSciomierz, réznej budowy, do okreslania
szybkos$ci lotu. Latwo go zastgpi¢ stuchem i czuciem (ci-
$nienie powietrza na twarz). Poniewaz uzywane obec-
nie szybkosSciomierze stajg sie tatwo, zwtaszcza przy lo-
cie chmurowym, bezuzyteczne, wskutek oblodzenia lub
dostania sie wody do przewodoéw, powinien sie tedy
lotnik juz przy lotach nad zboczem ¢wiczy¢é w oby-
waniu sie bez szybkosSciomierza. Nie trzeba jed-
nak przez to rozumie¢, ze zasadniczo nie nalezy brac
z sobg szybkosciomierza. Chodzi jedynie o to, aby ni-
gdy nie wystepowato u pilota uczucie niepewnosci, gdy
przyrzad wskazuje biednie lub wogé6le nie dziata.
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2. WysokoSciomierz réwniez nie jest nieodzowny,
utatwia jednak istotnie loty na odlegto$¢, a jest nie do
zastapienia przy locie w chmurach i rozwiazywaniu za-
dan na zawodach.

Wysokosciomierze z hardzo doktadnym odczytem
moga ponadto zastapi¢ warjometr.

3. Warjometr jest niemal nieodzowny do wszelkich
rodzajow lotu zaglowego, je$li stawia sie wieksze wy-
magania. Szczeg6lnie wazny jest przy zaglowaniu na
termice (patrz rozdziat o termice).

4. Kompas oddaje wielkie ustugi przy locie na od-
legto$¢ a nieodzowny jest przy locie w chmurach.

5. Zegar, lub lepiej dwa zegary. Jeden z nich na-
stawia sie na poczgtku lotu na ,,0“ i wtedy podaje on
czas trwania lotu. Drugi stuzy do okreslenia pory dnia.
Wystarczg lekkie tanie zegarki na reke. Sekundomierz
stuzy do pomiaréw w locie.

6. Zakrgtomierz nalezy bezwarunkowo do sprzetu,
potrzebnego przy systematycznem zaglowaniu w chmu-
rach. Wedtug dotychczasowych doswiadczen w tej mie-
rze nie mozna go zastgpi¢ sztucznym widnokregiem
(patrz lot chmurowy).

7. Czuly termometr moze ostrzega¢ o cieptych lub
zimnych pradach powietrznych, z czego przy dostatecz-
nym zasobie dosSwiadczenia mozna wycigga¢ wnioski
0 obecnosci pradéw wstepujacych lub opadajacych.

8. Przyrzad do zapisywania wysokosci (barograf)
umozliwia ocene lotéw do celéw naukowych. Baro-
gram jest wymagany do uznania rekordéw i lotéw na
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zawodach. — Przy odpowiednio dobranem potozeniu
w samolocie moze on nadto zastapi¢ wysokosciomierz.

9. Sprzat radjowy. Odgrywa pewng role przy orjen-
towaniu sie w stosunku do ziemi, je$li rozporzadzamy
odbiornikiem o bardzo matej wadze i zasieggu 300—500
km, na ktérym moznaby polegaé.

Z takim sprzetem radjowym mozna przy sprzyjaja-
cych okolicznosciach dokonaé proby lotu nocnego
z frontem burzowym. By¢ moze byloby sie Groenbof-
fowi i mnie udato w czasie lotu burzowego w lipcu
1931 z Wasserkuppe utrzymaé¢ w ten sposéb kierunek
na radjostacje nadawczg w Berlinie i dolecie¢ do Ber-
lina — Tempelhof. — Cho¢ mnie samemu powiodty sie
w jesieni 1932 dwie proby takiego rozpoznawania, wy-
daje mi sie to zagadnienie z powodu brakéw jeszcze
nierozwiazane.

Bezdrutowa instalacja telefoniczna moze jeszcze
wielostronnie stuzy¢ przy lotach bezsilnikowych, tak
np. do porad co do stanu pogody przy lotach na odle-
gtos¢ i na najdtuzszy czas; moze takze do zmniejsze-
nia niebezpieczenstwa przysztosci, mianowicie zderze-
nia dwoch szybowcow przy wspdlnym locie w chmurze.

10. Oswietlenie. Poniewaz przy lotach na odlegtosé
zawsze istnieje niebezpieczenstwo lgdowania o zmroku
lub w nocy, nalezy mie¢ z sobg przynajmniej kieszon-
kowy reflektor. Nalezy tez rozwazy¢ uzycie pistoletu

~W Stanach Zjednoczonych uzywa sie dzi$ radjoaparatow na-
dawczo-odbiorczych juz w trakcie szkolenia.
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rakietowego z amunicja, zaopatrzong w spadochrony.
Do os$wietlania deski z przyrzadami pokftadowemi wy-
starcza latarka kieszonkowa. — (Patrz rys. 1).

Rys. 2. Szybowiec ,,Moazagotl“ Wolfa Hirtha.

B. Szybowce.

Dawniej gtéwnym celem konstruktoréw byto budo-
wanie szybowcow o matej szybkosci opadania i dobrym
spotczynniku lotu $lizgowego. Do lotéw tylko na czas
w ciggltym pradzie wstepujacym nadawaty sie takze ma-
szyny o gorszym spotczynniku lotu $lizgowego przy ma-
tej szybkosci opadania.

Jednak od kilku lat zauwazamy, ze szczeg6lnie przy



locie na termice bardzo jest wazna zwrotnos$¢ i ze przy
locie w chmurach nie mozemy zrezygnowaé ze statecz-
nosci witasnej szybowca. Nadto zwiekszono wytrzyma-
tos¢ konstrukcji, bez pogorszenia przez to innych poza-
danych cech maszyny, przez zastosowanie odpowied-
nio lekkiej budowy.

Rys. 3. Szybowiec wyczynowy SG3 konstrukcji inz. Sz. Grzeszczyka,
zbudowany w Warsztatach Szybowcowych w Warszawie.

Poniewaz stopniowo wszedt w uzycie transport przy-
czepkami samochodowemi, buduje sie coraz wiecej
szybowcow o wielkiej rozpieto$ci z dwudzielnym pta-
tem. Przy mniejszych typach skrzydta moga by¢ wyko-
nane nawet jako jedna cato$¢, przez co sie jeszcze wie-
cej oszczedza na wadze i uzyskuje powiekszenie zwrot-

~ Najdoskonalszym przykfadem takiego szybowca jest obecnie
»Windspiel“, skonstruowany przez ,,Akaflieg—Darmstadt*.
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Jak nigdy nie istniato pytanie: ,,Samolot silnikowy
czy bezsilnikowy*“ — tak nie moze powsta¢ spor ,duza
czy mata rozpietosé“. — Obie majg swoje racje bytu
i swe odrebne zadania.

Rys. 4. Ostona kabiny na szybowcu SG3.

Na matych szybowcach dokonywano juz lotu po kole
0 czasie 10 sekundach, bez znaczniejszego powiekszenia
szybkosci opadania. Ponadto tanio$¢ tych szybowcéw
przyczynia sie nadzwyczaj do popularyzowania lotéw
o0 typie wyczynowym. W nastepstwie jednak mniejszej
szybkos$ci opadania i lepszego spo6tczynnika lotu $lizgo-
wego osiggajg duze szybowce na zawodach w wielu wy-
padkach lepsze wyniki.
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Dla lotu na odlegtos¢ jest zakres szybkosci szybowca
jedna z najwazniejszych jego cech, to znaczy im pre-
dzej moze lecie¢ bez istotnego pogorszenia swej szyb-
kosci opadania lub spoétczynnika lotu $lizgowego, tern
lepiej. Ptaki sg pod tym wzgledem w daleko lepszem
potozeniu niz ludzie. Moga one nietylko zmienia¢ wiel-
kos¢ swej powierzchni nosnej, co w budowie samolo-
tow jest dzi$ jeszcze prawie niemozliwe bez wielkiego
powiekszenia ciezaru, lecz zmieniaja ponadto wedtug
potrzeby wypdr i opor przez otwieranie lub zamykanie
szczelin w skrzydtach. — Takze w tej dziedzinie kon-
struktor szybowcowy nie pozostat wtyle. Juz w roku
1932 i wecze$niej mozna byto widzie¢ przyktady kon-
strukcyj, ktore to wtasnie miaty na celu.

Myslag przewodnig tych konstrukcyj jest umozliwie-
nie latania w pradzie wstepujagcym mozliwie wolno, zeby
go dtugo méc wykorzystywac¢, natomiast jak najszyb-
szego przebycia obszaru pradu opadajgcego, aby nie
traci¢ wiele wysokosci.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze w tej dziedzinie oczekuje
nas jeszcze niejedna mita niespodzianka ze strony no-
wych konstrukcyj.
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2. LOT Z BURZA FRONTOWA,.

Ten rodzaj lotu na odlegto$¢ jeszcze niewiele razy
przeprowadzono. ™ Z osiggnietych wynikow jednak wi-
da¢, ze zastuguje, aby go jak najdoktadniej zbadacd.

Jezeli front burzowy nadchodzi wkrdtce po wy-
tworzeniu sie, jest dobrze rozwiniety i zwarty, wtedy
»lot na froncie“ jest rzeczg stosunkowo prostg. Trud-
niejszy jest, gdy mamy do czynienia z utworem rozga-
tezionym lub rozszczepiajacym sie.

W kazdym razie, gdy sie raz wejdzie w stycznos$é
z frontem, rzecza najgtoéwniejszg jest jej utrzymanie.

Szczeg6lne trudnos$ci nastrecza podejscie od zbo-
cza do czota frontu i unikanie koniecznosci przelotu
przez tworzace sie wysuniete ,,walce* burzy.

Znamy trzy rodzaje szukania stycznosci z burzag

frontowa:
1. Lot $lizgowy do wewnatrz strefy pradéw wste-
pujacych (przyktad: méj lot na ,Lore“. — Zawody

w Rhén 1929).
2. Zeglowanie nad zboczem (najczesciej nad takiem,

~W Polsce najdtuzszy do dzi$ przelot tego rodzaju wykonat M.
Offierski 1. 1X. 1934 — 210 km — przyp. tlum.
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ktore sie rozcigga pod katem prostym do Kkierunku,
z ktérego nadcigga front), poki nas prad wstepujacy
frontu nie dosiegnie. W wielu wypadkach zeglowanie
nad zboczem jest oczywiscie niemozliwe wskutek braku
wiatru przed frontem.

3. Przeczekanie pierwszych porywow wiatru, zeglo-
wanie nad zboczem a nastepnie dogonienie czota fron-
tu (przyktad: lot Groenhoffa i moéj na zawodach
w Rhon 1931).

Przytem wysoko$¢ czota porywédw wiatru nad miej-
scem startu odgrywa role, ktérej nie mozna lekcewazy¢.

Znacznie tatwiej jest da¢ sie wyholowaé¢ za samolo-
tem silnikowym na front, przez co sie unika wszelkiego
ryzyka.

Przeprowadzenie lotu burzowego objasnimy przez
podanie kilku przyktadow.

Do mego tylko potowicznie udanego lotu z 20 lipca
1929 wystartowatem z poludniowego zbocza Wasser-
kuppe o wiele wczedniej, niz stan pogody dat sie z do-
statecznem prawdopodobienstwem stwierdzié.

Wprawdzie na szczescie znalaztem w wysunietym ku
przodowi wystepie frontu upragniony prad wstepujacy
i szybko osiggnatem 1.000 m nad wzgérzem, lecz brak
doswiadczenia nie pozwolit mi na zdobycie potrzebnej
orjentacji tak, ze poleciatem za zamierajgcg czescig bu-
rzy i wkrotce musiatem lgdowac.

Natomiast Kronfeld, ktory nie z witasnej woli wy-
startowat dziesie¢ minut pdzniej ode mnie, przeprowa-
dzit pierwszy woéwczas planowy lot burzowy i osig-
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gnat po raz pierwszy odlegto$¢ przeszto 100 km od
Wasserkuppe.
Lecz niech on sam to opowie:

M6j pierwszy lot burzowy.
Przez Roberta Kronfetda.

Trzeci dzien szybowcowej ,,Otimpjady“ w Rhon
1929 nie wyro6zniat sie przed potudniem zadnemi szcze-

Rys. 5. Rekordowy lot Kronfetda na froncie burzowym 20lipca 1929.

g6tnemi lotami. WystartowaliSmy wszyscy, prébujac
zdoby¢ nagrode dnia — nagrode za najwiekszg wyso-
kos¢. Wial niepomys$iny wiatr potudniowo-wschodni.
NameczyliSmy sie niemato na zboczu ,,Eube‘“. Czasem
szto sie troche wgore, lecz zaraz przychodzit poryw
pradu opadajgcego z Feldberg, ktéry rzucat nami wprost
karkotomnie. W istocie nie byla to zadna przyjemnosc.
I mnie sie to takze bynajmniej nie podobato, wiec wy-
lagdowatem po stosunkowo niedtugim locie.

Wyzsza szkota szybownictwa 2
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Tuz przed potudniem chciatem znow startowac i sie-
dziatem juz w maszynie, gdy przy ogdélnym okrzyku
przerazenia nasz Groenhoff spadt przed oczyma wszyst-
kich na tas na ,,Euhe“. Ahy sie nie zderzy¢ z innym,
zrohit on stromy zakret a poryw wiatru potozyt go na
skrzydto. Wysokos$¢ nie wystarczyta do wyprowadzenia
maszyny.

To dziata na nerwy. Przebywatem przez potudnie
i po potudniu przy przyjacielu, ktéry na szczescie wy-
szedt z wypadku hez szwanku. Ale to jest przejmujace
a mnie popsuto caly nastrdj na ten dzien. — Nie mia-
tem juz zadnych lotniczych projektéw.

Byto po trzeciej, kiedy wyszedtem z kahiny Groen-
hoffa w Rotundzie, ahy sie troche rozejrze¢. Wowczas
nadbiegli zawodnicy juz mocno podnieceni. Hirth ,wi-
siat“ na wysoko$ci 1000 m nad nami przed wspaniatym
frontem burzowym. ,Na mnie bedzie juz za pdzno*
powiedziatem do siebie. Mimo to powedrowatem na
Wasserkuppe, zeby ewentualnie jeszcze tuz przed zbli-
zajagcym sie deszczem ubiegac sie o zdobycie drugiej na-
grody dnia — za lot do celu, mianowicie do pobliskiego
Ehrenberg.

Przy wkladaniu spadochronu wydatem sie sobie
w obliczu zupetnej ciszy i licznej publiczno$ci nieco
Smieszny. Mimo to wcisngtem sie do mego dzielnego
LWien*, w ktérym mi teraz po zabraniu spadochronu
byto porzadnie ciasno. Siedziatem wiec na starcie, mimo
ze wiatromierz wskazywat z widoczng ztos$liwoscia ,,0%.
Czekalismy. Coraz bardziej zblizat sie deszcz; teraz wia-
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Sciwie powinien byt nadej$¢ wiatr. Lecz wciaz go je-
szcze nie byto. Wreszcie spadty pierwsze grube krople.
Publiczno$¢ gromadnie uciekata. Wiatromierz ciagle je-
szcze sie nie ruszat. Wreszcie drgnagt — 2 m, 6 m, 2 m,
8 m/sek. — wowczas datem sygnat startu, i ze wzrasta-
jaca do 10 i 12 m/sek. szybkoscig wiatru ruszytem.
Najpierw kierunek Ehrenberg.

Wysokosciomierz wskazywat trwate wznoszenie sie,
wszelkie wiec krgzenie nad zboczem wydato mi sie cat-
kiem zbedne. Wznositem sie coraz wyzej, a nad Ehren-
berg miatem juz wcale nieztg wysokos¢, choé jeszcze nie
taka jak Hirth. Wtedy odwrdcitem sie wtyt. Za mna
znajdowat sie¢ caly front burzowy, ktéry sie zatrzymat
nieco nad Wasserkuppe. Wgdrze btyskato sie. Cata ,,sce-
nerja“ byta wspaniata, jak tylko sobie mozna wyobra-
zi¢. Przede mna lezalo Hohe Rhén. Wstrzymatem tro-
che swoj lot. Z wielkg szybkoscig nadeszta burza a prze-
de mna staneto wielkie pytanie, czy zdotam si¢ utrzymac
przed frontem. W tej pierwszej czesci lotu potozenie
byto nastepujace: poprzez masyw Rhdén nie mogt sie
rozwing¢ jednolity front, tylko w dolinie miedzy Was-
serkuppe i Milseburg wystrzelito z ogromnag chyzoscig
kilka strzepow chmur. Kazdej chwili bytem przygoto-
wany na znalezienie sie w $rodku wiasciwej burzy.
A moja maszyna ciagle sie wznosita. Czyzby to miato
by¢ rozwigzaniem zagadnienia?

Gdyby sie udato wejs¢ nad burze, wéwczas takze
musiatby sie uda¢ dtuzszy lot wraz z nia.

W kazdym razie nie byto to przyjemne, czuto sie nie-
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zwykla porywisto$¢ powietrza. Maszyng potrzasato i rzu-
cato gwattownie. Szybkosciomierz juz przy pierwszej sil-
nej fali deszczu przestat prawidtowo wskazywac, takze
okulary pokryty krople wody, ze musialem z nich zre-
zygnowaé. Wysokos$¢ byta juz znaczna a zimno dotkli-
we. Z zalem mys$latem o swojej kurtce, ktorej wobec
burzliwego dnia nie witozytem na koszule. Nie dato mi
sie to wszystko jeszcze tak bardzo dotgd we znaki. Mia-
tem zato duzo do roboty i do myslenia.

Natychmiast poznatem, ze wydajgce sie obecnie
mato znaczace zeglowanie nad zboczem dzi§ wogéle
nie wchodzito w rachube. Mojem ,zboczem* byt teraz
front burzowy, ktéry, im dalej sie posuwatem, coraz
wiecej i wyrazniej wyksztatcat sie w potezny wat.

Ta pierwsza cze$¢ lotu byta witasciwie wyscigiem
z burza. Wysokosciomierz wspigt sie na 2.000 m i wie-
cej. Gdy przelatywatem nad Geisa, zrobitem juz powoli
przeglad przebiegu frontu, ktdry sie rozciggat ze wschodu
na zachéd i posuwat niezwykle szybko na poéinoc. Pod
sobg widziatem powstajgce biate chmurki, podobne do
gron winnych, ktére mi wskazywaty prady wstepujace.
Skosnie za mna lezat biaty wat. Wcigz sie jeszcze wzno-
sitem. Na poinoc lezata okolica w promieniach stonca.
Skosnie za sobg widzialem poprzez ciemnogranatowg
zastone deszczu wytaniajgce sie napowrét po przejsciu
burzy poszczegblne miejscowosci. W niecatg godzine
bytem wysoko nad Berka.

Wyleciatem nieco przed burze i czekatem, poki zndw
nie nadejdzie. Ale nie nadeszta. Zaniepokojony obej-

20



rzatem sie, zawrocitem i poteciatem wzdtuz Sciany
chmur najpierw na péinocny zach6d. Byt to kierunek,
w ktorym, jak sie po6zniej dowiedziatem, poteciat takze
Hirth. Wkrétce znalaztem sie nad chmurg o szczeg6lnej
okragtej postaci. Blizsza obserwacja wykazata, ze stala
ona w miejscu. Znowu zawrocitem i ku swemu przera-
zeniu juz zdaleka wujrzatem, ze burza sie rozdzielita.
Cze$¢ jej, mianowicie zamierajgca, pociagneta na za-
chéd, a wiec w kierunku mego dotychczasowego lotu,
druga na wschod ku Eisenach. Byta juz prawie niewi-
doczna za mgta. Nad Berka byta znéw pogoda.

»Jezeli mi sie uda przedosta¢ przez te proéznie, to
moze sie uda i reszta“.

Poteciatem znéw ponad Berka. Tym razem prad
opadajacy dawat sie wyraznie zauwazy¢é. Oddatem nieco
ster, maszyna przySpieszyta. Zdawato sie, ze mogtbym
jeszcze dogoni¢ potowe burzy, wedrujgcg na wschdéd.
Skutkiem podziatu frontu stat sie on troche beztadny.
Przede mng wisiato kilka poteznych czarnych chmur,
ktore usitowatem wymingé. Naraz zrobito sie dookota
mnie dziwnie mglisto, zupetnie tak, jak to zauwazytem
na Wasserkuppe podczas nagtych najs¢ mgty.

Robito sie coraz ciemniej, az nagte powstata wokdt
biata zastona. Przyszta teraz kolej na nieprzyjemny lot
Slepy. Szybkosciomierz tykat wode, a cata maszyna ocie-
kata wilgocig. Poczgtkowo prébowatem utrzymaé kurs
zapomocg kompasu. Udawato mi sie to zrazu wcale nie-
zle. Lecz potem zaczat kompas po Kkilku wahnigciach
wykazywaé zdumiewajgcg szybko$¢ obrotowg. Od czasu
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do czasu mocniejszy podmuch wiatru wyrzucat krople
wody z szybkosciomierza, ktéry zaczynat znéw dziatac.
Nagle skoczyta wskazéwka na 60 i 70 km/g., — pod-
ciggnatem maszyne, lecz szybko$é nie malata. Sciggna-
tem ster jeszcze wiecej, pomimo to szybko$¢ znowu
wzrosta. Dookota mnie huczato. ,,Wien* trzeszczat we
wszystkich spojeniach. Zostalem gwattownie cisniety
w gitagb kabiny i nawet zupeine $ciggniecie drazka stero-
wego nie zmniejszyto szybkosci. W owej chwili bytem
naprawde rad, ze miatem przy sobie spadochron. Nigdy
przedtem nie przeczuwatem, jakie obcigzenie bedzie mu-
siata wytrzyma¢ moja maszyna. (Uwaga z r. 1932; dzi$
wiem oczywiscie, ze byt to korkocigg, wéwczas nie by-
tem jeszcze pilotem silnikowym, a akrobacji w szybow-
nictwie niestety jeszcze nie uprawiano).

Roéwnie nagle, jak szybko$¢ wzrosta, opadta wska-
zéwka szybkos$ciomierza na ,,0“. Oddatem ster i trwato
catg wiecznos$¢, zanim znéw odzyskatem szybko$é. Wte-
dy ujrzatem naraz wytaniajgce sie jak senne widziadta
z posrod bieli przede mng wirujagce wokét przodu ka-
dtuba gteboko wdole pola i osady. | znowu zastona za-
padta. Trwato to chwile, ktéra mi sie wydata nieskon-
czenie dituga. Nagle znalaztem si¢ w potozeniu normal-
nem tuz pod podstawg chmury. Pode mng lezalo Eise-
nach.

Przyblizytem sie znéw do frontu, ktory rozciggat sie
daleko na wschod, jak tylko mogtem siegngé wzrokiem.
Nisko wdole ujrzatem ostatnie wzgoérza Lasu Turyngij-
skiego. Dookota nich wiec to sie dziato.
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WKkrétce ujrzatem duze miasto, musiata to by¢ Go-
tha. Tak dalece miatem jeszcze w pamieci mape, ktérg
studjowatem do lotéw na odlegto$¢. Zwolna wymiarko-
watem, jak daleko nalezato sie trzymaé¢ od frontu, zeby
nie traci¢ wysokosci i unikng¢ zbyt silnych porywoéw
wiatru. Leciatem tak calg godzine, wcigz w kierunku
wschodnim lub potudniowo-wschodnim.

Obfita ilos¢ wody, ktéra mi przy przelatujgcych fa-
lach deszczu ciekta po witosach, gtowie i za kotnierz, da-
wata sie teraz dotkliwie we znaki. Szczekatem gtosno
zebami. Zastanawiatem sie, jak dtugo moze to wszystko
jeszcze potrwac.

Ale dalszy lot przeszedt spokojnie i gtadko. Tak
musi sie czué cztowiek na Klemm’ie przy locie okrez-
nym — myslatem, utrzymujac wcigz kurs potudniowo-
wschodni.

Czasem przed wiasciwag hurzg skiebiaty sie potezne
chmury. Przelatywatem teraz koto nich, a nawet musia-
tem jedna z nich przebi¢. Ale teraz robitem to juz le-
piej niz za pierwszym razem.

Nie zdawatem sobie doktadnie sprawy, czy miastem,
nad ktérem przelatywatem, byt Erfurt czy Weimar.
Front wyginat sie teraz silnie ku potudniowi. Byto
juz catkiem p6zno. Widoczno$¢ byta zta i ciagle sie je-
szcze pogarszata. Ciemno$¢ zapadata i zaczatem sie na-
myslaé, czy nie nalezy juz skonczyé. Rozlegte doliny,
czeSciowo pokryte lasami, rozciggaty sie przede mna;
zupetnie nieznana mi okolica. Wiedziatem, ze burza
musi mie dogonié, rozgladatem sie wiec za budynkiem.
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w ktérym mozliwie szybko po wylgdowaniu maégtbym
schroni¢ swojg maszyne. Wtedy ujrzatem jaka$ miej-
scowo$¢ z dobrem polem do ladowania i duzemi halami
fabrycznemi. Znizytem lot i jeszcze raz przezornie
sprawdzitem cate potozenie. Chorggwie na stadjonie
sportowym wskazywaty mi doskonale kierunek wiatru.
Ludzie wdole gtosno krzyczeli. Maty $lizg i — wyla-
dowatem w Hermsdorf, niedaleko Gera, 143 km od
Wasserkuppe.

Inny byt znany lot na odlegto$¢ w r. 1931, w kté-
rym Gronboff i ja, jako jedyni z dwunastu startujacych,
uzyskalismy ,,stycznos$¢“ z frontem. (Patrz rys. 6).

Oczekiwany front, wyrézniajacy sie wielkg wysoko-
$cig chmur, nadciggat z zachodu. tatwo go byto rozpo-

Poniewaz nikt nie prébowat polecie¢ mu na spotka-
nie, nastagpit przy pierwszem uderzeniu wiatru po-
$pieszny gromadny start. Zeglujac nad zboczem nie-
trudno byto zdoby¢ wysoko$¢. Wreszcie zaczat padaé
lekki deszcz. Byt to znak, zeby dtuzej nie czekac lecz
polecie¢ z tylnym wiatrem (potozenie 1). Zaraz za Was-
serkuppe dat sie odczu¢ mocny prad opadajacy, spowo-
dowany tak silnym wiatrem, ze z powodu znacznej
straty wysokosci potrzebne byto ,,przytrzymanie sie“
zbocza Hohe Rhon (2). (Zauwaz w kazdym oznaczo-
nym na rysunku punkcie odnosne potozenie czota
frontu). Nalezy braé¢ to wyrazenie dostownie, poniewaz
wiatr byt tak mocny, ze latanie tam i napowr6t nad zbo-
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Rys. 6. Lot w pradach wymuszonych az do zetknigcia z frontem
burzowym. Lipiec 1931.

czem byto niemozliwe. Gdy bytem w potozeniu (3), za-
czat padac¢ lekki deszcz, wigc znowu musiatem polecie¢
z tylnym wiatrem.

Na nastepujagcym teraz odcinku lotu $lizgowego
prad opadajacy wystapit szczegblnie wyraznie, tak, ze
moi towarzysze, ktérzy dotychczas mogli sie utrzymac
w powietrzu, musieli lgdowaé. Jednak Grénhoff, ktéry
miat dwie minuty przewagi, uzyskanej przez wczesniej-
szy start, osiggnat juz na tej odlegto$ci po poczatkowem
silnem opadaniu réwnomierny prad wstepujacy przed
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frontem, podczas gdy ja dalej jeszcze musiatem zeglo-
wac nad zboczem. Istotnie godne uwagi ze byto to moz-
liwe nad tak malem zboczem, ktéreby sie w normal-
nych warunkach przeoczyto. W naszym wypadku jed-
nak tatwo byto zauwazy¢ przez obserwacje powierzchni
ziemi, ze wiatr juz beposrednio nad nig miat wielkg
chyzos$¢. Zginat mate drzewa, unosit kieby siana i zwie-
wat kurz diugiemi smugami z drog. Wszystko byto

Rys. 7. Lot burzowy ,,Musterle*. Lipiec 1931.

w ruchu. Tak wiec mogtem nad matem zboczem (poto-
zenie 4) znow odzyska¢ wysokos$¢. Tym razem jednak
trwato diuzej, zanim mie deszcz dogonit.

Zdecydowanie sie na dalszy lot przyszto mi tern
tatwiej, ze porywisto$¢ wiatru doszta do maximum. Po-
tem nastgpit lot slizgowy, potaczony ze znacznag utratg
wysokosci. Nagte nad doling Meiningen (6) powietrze
sie uspokoito i jaki$ czas zaczatem sie coraz predzej
wznosi¢. Osiggnatem prad wstepujacy.

Po kilku minutach lotu znalaztem sie w chmurze.
Kroétki Slepy lot nie nastreczat dzieki zupeinej ciszy
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zadnych trudnosci i bytby nawet mozliwy bez uzywania
zakretomierza, z samym tylko kompasem. (Patrz rys.
71 8).

Tak wiec znalaztem si¢ obok Gronhoffa przed czo-
tem burzy frontowej.

Dalszy lot z burza opisat Kronfeld juz w r. 1930
przy pierwszych obradach ,lIstus’u®“ w Darmstadzie.
(Patrz referaty Pierwszego Miedzynarodowego Zjazdu
Szybownictwa — Darmstadt 8— 10 marca 1930). Istotne
punkty jego referatu sg nastepujgce:

a) przy locie burzowym nalezy sie trzymaé¢ bezpo-
$rednio przed S$ciang chmur. Wysoko$¢ lotu daje sie
tatwo regulowac przez wlatywanie do wewnatrz chmur,
poniewaz powietrze jest tam zazwyczaj zupetnie spo-
kojne (rys. 9).

b) W celu zdobycia orjentacji co do przebiegu bu-
rzy, nalezy robi¢ wypady kilkukilometrowe przed front.
Trzeba sobie bowiem stale zdawaé¢ sprawe, czy front
sie nie rozdziela, i unika¢ o ile mozna dostania sie
w strefe wysunietych watow burzy, ktére nieraz szybko
sie tworza.

c) Trzeba si¢ upewni¢ co do kierunku posuwania
sie frontu. Odpowiada mu kurs kompasowy, ktéry na-
lezy utrzymywaé, aby dostawszy sie w chmury — wie-
dzieé¢, jak z nich pewnie wyleciec.

Kronfeld napisat zresztg dostownie, jak nastepuje:

»Lot burzowy mozna podzieli¢ na trzy czesci: okres
wznoszenia, okres orjentacji i wiasciwy przelot. (Uwaga
autora. Wedtug naszych dzisiejszych doswiadczen nale-
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Rys. 8. Uzyskanie stycznosci z frontem.

zatoby jeszcze przyjac¢ okres szukania ,,stycznosci“ z bu-
rza).

Pierwszem zadaniem jest uzyskanie wysokosci za-
pomoca lotu przed burza. Osiggniecie jej rozstrzyga
stanowczo o powodzeniu lub niepowodzeniu takiego
lotu, o ile wogdéle mozna sobie wyrobi¢ obraz tych zja-
wisk i rozwdj ich stusznie ocenic.

Pomiar szybkosci posuwania sie frontu, przynaj-
mniej do uzytku pilota, mozna przeprowadzi¢ juz za-
pomoca samej tylko mapy i kompasu.

W kazdym razie trzeba mie¢ moznos$¢ widzenia zie-
mi, stojac przed frontem, prostopadle do jego linji.
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Rys. 9. Zeglowanie w chmurach.

Wiasciwa droga lotu skilada sie z kierunku i szybkosci
frontu jako tez z drogi wzglednej pilota w odniesieniu
do frontu.

Sam przelot jest rzeczg stosunkowo tatwg, skoro sie
zorjentujemy co do zjawiska atmosferycznego, ktore
mamy wykorzysta¢. Juz na 1—2 km przed frontem spo-
tykamy zupetnie réwnomiernie wznoszacy sie prad po-
wietrza, bez silniejszych porywoéw. Wysokos$¢ lotu daje
sie tatwo regulowaé przez zblizanie sie lub oddalanie od
frontu.

Oczywiscie jednak przebieg frontu burzowego jest
czesto niedo$¢ wyrazny. Mozliwe jest takze nadejscie
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jego nie z zachodu, jak zada reguta, lecz nawet ze
wschodu, jak np. podczas X1l Zawodéw Szybowcowych
w Rhén (r. 1932).

W takim wypadku, podobnie jak woéwczas, nie moz-
na oczekiwaé znaczniejszego lotu. Wprawdzie mozna
gdzie niegdzie wyszuka¢ niewielki obszar pragdu wstepu-
jacego, zaniknie on jednak wkrdtce tak, ze pilot bedzie
zmuszony przedwcze$nie lagdowaé. Podmuch wiatru, wy-
wotany nadejsciem frontu nadciggajacego ze wschodu,
z ktérym wystartowatem do lotu na odlegto$¢ (rowniez
na X1l Zawodach w Rhon, po raz ostatni w towarzystwie
Gronhoffa) byt bardzo staby i wiat nisko. Na Hohe
Rhén zatrzymat sie i ustat zupetnie.

Najlepszym sposobem dla mtodego pilota szybowco-
wego do nauczenia sie rozpoznawania frontow burzo-
wych jest obserwowanie ich przy kazdej sposobnosci,
nawet nie bedac w locie.

Reasumujac nalezy powiedzie¢, ze front burzowy daje
obok termiki z wiatrem najwieksze mozliwosci wyczynoéw
rekordowych. Stosunkowo tatwo go opanowaé, poniewaz
czoto frontu przy wyraznym przebiegu zjawiska jest
tatwe do rozpoznania. Istniejg pewne trudnosci z po-
wodu wysunietych ,walcéw burzy“ i wskutek ruchli-
wosci frontu. Niestety majg burze frontowe wielkg wa-
de: sg stosunkowo rzadkie, przynajmniej znacznie rza-
dziej spotykane niz chmury i inne zjawiska, z ktérych
istnieniem zwigzane sg prady wstepujace, opisane w na-
stepnych rozdziatach.
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A teraz kilka sprawozdan z lotow burzowych.

Lot Grdnhoffa z burzg frontowa (na odlegto$é¢ 272 km).

Z polecenia Towarzystwa Rhon-Rositten miatem
wykona¢ w Monachjum, w czasie zjazdu pitotéw, upra-
wiajacych toty burzowe, lot wleczony.

Zjazd rozpoczat obrady 4 maja 1931 rano. W zwigz-
ku z panujagcym wiatrem potnocno -zachodnim zro-
dzit sie ptan dokonania proéby fotu zeglowego nad
Alpami. ~ Juz poprzedniego dnia przybytem do Mona-
chjum na Fafnirze, wieczonym przez samotot. Kiedy na
lotnisku w Oberwiesenfeld wszystko juz byto przygoto-
wane do startu, a ja idac za dobremi radami meteorolo-
géw chciatem rozpoczg¢ lot, wiatr zmienit Kkierunek
i obalit méj ptan. Lecz na niebie widac¢ tyle pieknych
cumuluséw! Nalezatoby przypuszczaé, ze mozna sie pod
niemi jaki$ czas utrzyma¢ w powietrzu.

Prowadzacy samolot Piotr Riedel daje ,peiny
gaz“, i juz porywa mie 120-metrowa tina nad lotni-
sko. Fafnir robi na kretowisku potezny skok i potem
wznosi sie gtadko za samototem. Ludzie i domy wdote
coraz bardziej matejg. Lecac nad Monachjum mamy juz
dostateczng wysoko$é. Obserwuje kazdy ruch Fafnira,
aby uchwyci¢ odpowiednig chwite do odczepienia liny
wlokgcej. Lekki wstrzas. Lina opada. Riedel leci zpo-
wrotem na lotnisko i pozostawia mie memu losowi.

Z najwiekszg uwaga szukam pradu wstepujacego.

1 We wrze$niu 1934 proby zeglowania W' Alpach dokonat H.
Dittmar na szybowcu Fafnir Il ,Sao Paolo“ — przyp. ttum.
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Wreszcie na skraju jakiej$ chmury Fafnir zaczyna sie
zlekka wznosi¢. Ostroznie krazac, staram sie wybadaé
niewidzialny obszar pradu wstepujgcego. Zakret po za-
krecie wciaz unosi mie o pare metréw wyzej pod chmu-
ry. Tutaj wgo6rze jest dziwna mgta, lecz wdoét widok
jest cudowny. Jest witasnie potudnie. Na ulicach ozy-
wiony ruch. Wyraznie widze, jak ,,Schupo® reguluje
ruch uliczny. Raz w jednym, raz w drugim kierunku
porusza sie czterokotowa gromada pojazdéw. Tam stoja
grupy ludzi, czy moze mnie obserwuja, tego ptaka tu,
wgérze? — Tam na potudniu I$nig jasne szczyty alpej-
skie, wydaja sie tak blisko. Ale niema wiele czasu na
przyglagdanie sie. Rownie szybko, jak prad wstepujacy
uniést mie 400 m wgoére, tak prad odpadajacy ,,zdusit”
mie o pareset metréw nad6t. Zaczyna sie walka o kaz-
dy metr wysokos$ci. Juz godzine utrzymuje sie nad mia-
stem, ale wyglada, ze na tern sie skonczy. Mam witasnie
tyle wysokosci, ze moge jeszcze spokojnie dolecie¢ zpo-
wrotem do Oberwiesenfeld. Lecz na po6tnocy wabi mieg
taki piekny cumulus!

Musze sprobowaé, czy nie zechce mie jeszcze raz
unie$¢ do gory. Wkrotce Fafnir przestaje opadaé, ba,
nawet krgzac zaczyna sie wznosi¢. Znowu ,,wcigga‘“ mie
chmura. Slepy lot w niej bynajmniej nie jest tatwy, po-
niewaz wiry powietrzne czesto dajg sie Fafnirowi bar-
dzo we znaki. Wyszedtszy w pewnej chwili z chmury,
lece miedzy olbrzymiemi ich zwatami. Zawracam jed-
nak szybko w wilgotne szare kieby i prébuje sie wzno-
si¢ w pradzie wstepujacym chmury. Tym razem jednak
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niewiele sie wznosze. WHKkrdtce bowiem wznoszenie
ustaje. Tracac stale wysoko$¢, wylatuje z dolnej war-
stwy chmur.

Z cumulusem przeleciatem tymczasem sporo kilome-
trow. Pode mng lezy piekny zamek Schleissheim. Wi-
dze zdumiony, ze pode mna, zwtaszcza na potudniu, po-
krywa chmur catkowicie sie zamkneta. W potu mego
widzenia tylko kilka pojedynczych plam stonecznych
widnieje na ziemi. Przed chwilg jeszcze tak wyrazny
tancuch Alp znika za smugami deszczu. Wkroétce wszyst-
ko pokrywa sie dziwng szarg zastong, a tytko na wscho-
dzie Swieci storice. Prgdu wstepujacego ani $tadu. State
tracac wysokos$é, tece w kierunku Oberwiesenfetd.

Grube chmury zaciemniajg niebo coraz wiecej.
Wreszcie — pierwsza btyskawica. Zagadka jest rozwig-
zana. Przede mna stoi wielkie zadanie: polecie¢ z bu-
rzag jak najdalej. Miatoby to wielkie znaczenie dla
zjazdu.

Tymczasem wysokos$ciomierz spada coraz bardziej.
Gdzie tu znalezé prad wstepujacy, towarzyszacy burzy?
Walca burzy nie mozna dojrzeé. Wdole z lotniska Ober-
wiesenfeld startuje jeszcze pos$piesznie wielki piatowiec
komunikacyjny i ucieka co sit przed burza. Istnieje dta
mnie tytko jedna moztiwo$¢, jezeti nie chce straci¢ re-
szty uzyskanej wysokosci: polecie¢ wprost w burze.
Biore wiec kurs na potudnie!

Pierwsze ziarna gradu uderzajg z przykra jednostaj-
noscig o skrzydia. Przede mng zwisajg grube, zdotu po-
szarpane strzepy chmur. Po kazdej bityskawicy naste-
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puje grzmot i huczy w powietrzu tak poteznie, ze mam
wrazenie, jakgdybym byt w olbrzymiej pustce. Z nate-
zeniem nastuchuje raz jeszcze, czy moje instrumenty re-
jestrujgce dziatajg, poniewaz dotychczasowy przebieg
lotu i to, co teraz nastgpi, bedzie miato niezwykte zna-
czenie dfa naukowych badan.

Raz jeszcze rozwazam, czy moge wzigé na swe barki
ten tot w przepotezne zywioly. Lecz postanowienie za-
padto juz wczesniej. Kiedy uktadatem swoje plany, mia-
tem do$¢ czasu, aby rozwazyé, cobym zrobit w takim
wypadku. Mysli przelatujg mi przez gtowe. Wreszcie
zbliza sie rozwigzanie. W srodku pod ciezkiemi cienine-
mi chmurami zaczyna sie¢ Fafnir rownomiernie wznosi¢
z szybkoscig 1 m/sek. Widocznos¢ wdot staje sie coraz
gorsza. Ostatnie skrawki ziemi znikajg zwolna za bia-
tcmi smugami gradu. Zboku w szarg mgte uderza pio-
run. Ziarna gradu bija z wielkim hatasem w szybowiec.
Warjometr wskazuje wcigz jeszcze wznoszenie. Powie-
trze staje sie niespokojne. Coraz trudniej utrzymac Faf-
nira w normainem potozeniu. SzybkoSciomierz spada
nagte na zero. Predko oddaje ster, zeby odzyskaé szyb-
kos¢. Wskazoéwka skacze tam i napowr6t, a Fafnir az
Swiszcze z powodu nadmiernej szybkosci. Grad zatkat
szybkosciomierz, ktdéry odmawia dziatania. Podobnie
jest z sztucznym widnokregiem. Musze lecie¢ tylko na
kompas i na czucie.

Porywy wiatru ciagle sie wzmagajg i szarpig skrzy-
dtami. Ziarna gradu wielkos$ci wisni uderzajg z taka sitg
w pokrycie, ze zwolna tworzg sie¢ w niem wielkie szpa-
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ry. Stery wysokosci sg juz jak sito. Mocny podmuch
wiatru odrywa mie od siedzenia z ostong kabiny na gto-
wie. Maszyna nabiera tak olbrzymiej szybkosci, ze spo-
gladam na skrzydta, zeby widzie¢, kiedy sie ztamia. Ale
one wyginajg sie tylko w stopniu, w jakim nie uwazat-
bym tego nigdy za mozliwe. Tymczasem btysneto i za-
huczato zupetnie blisko, tak, jakby piorun uderzyt
w szybowiec; potem huk przewalit sie zwolna gora.
Wociaz prébuje lecie¢ zapomocg kompasu na NE, aby
wyjs$¢ na przednig strone burzy. Udaje mi sie to w isto-
cie. — Grad stabo juz tylko szelesSci na skrzydtach, gdy
naraz widze niewyraznie pod sobg ukazujaca sie ziemie.
Natychmiast schodze stromg spiralg ponizej chmur.
Czuje sie, jak gdybym po diugim czasie znéw po raz
pierwszy mogt gteboko odetchngé. Wyszedtszy z mroku
chmury, z obawg przypatruje sie skrzydtom. Majg dtu-
gie szpary i wiele matych dziurek, lecz wierny ptak leci
tak pieknie, ze nie potrzebuje sie niemi martwié. Jakie
100 m za mng posuwa sie wielki wat burzy, ktérego mi
dotagd brakowato do zeglowania. Cata szara masa jest
wciaz w ruchu, — tworza sie w niej wielkie wiry. Dla sa-
molotow strefa niemal nie do przezwyciezenia. Dalej
przede mna w kierunku NE lezy wspaniale os$wietlony
przez storice krajobraz, na potudniu, dokad sie posuwa
burza, wida¢ zupetnie wyraznie diugi tancuch Alp.
Najpierw lece na ,wywiad“, azeby zobaczy¢, jak
wielki jest front i gdzie mozna znalezé najlepszy prad
wstepujgcy. ldzie mi to szybko. Z punktu widzenia fa-
chowca burza jest raczej mata, moze 15 km rozpieto-
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§ci. Sg fronty szerokosci 1000 km. Przed walcem bu-
rzowym prad wstepujgcy jest réwnomierny i silny, tak
ze szybko wznosze sie na 2200 m. Dokota mnie cbmury
rozsuwajg sie i zwierajag. W $lepym locie godzinami po-
suwam sie razem z burzg w kierunku NE. Naraz od-
krywam na tych niewiarygodnych wysokos$ciach motyla.
Mysle sobie, czy tez ten maly tak samo marznie, jak
ja? — Ale juz go mingtem. Nagle czuje, ze moje sio-
detko jest mokre. Ziarna gradu, ktére sie nazbieraly
w skrzydtach, topniejg i woda zbiera sie w kadtubie.
Wierce wiec tak diugo, az woda moze uj$¢ przez otwor
w sklejce.

Ciekawy jest widok tego, co sie dzieje wdole na zie-
mi, gdy nadchodzi burza. Jezeli gdziekolwiek ukaze sie
wielki piéropusz dymu, obserwuje doktadnie jego dro-
ge, gdy front nad nim przeciaga. Widze wyraznie, jak
zwolna obraca sie przed burza, i jak potem z uderze-
niem burzy dym wznosi sie ku frontowi do géry. Na
skraju burzy pnie sie wiasnie wgore diuga spirala dy-
mu. — Wdole po drogach pedzg samochody. Chcg one
jeszcze przed zimnym natryskiem zdgzy¢ do domu. Ja-
ki$ czas widze, jak deszcz zbliza sie do nich i porzadnie
je zlewa. Przedburzowy wicher uderza w drzewa. Cia-
gle bijg pioruny, niekiedy takze w osiedla. Czy sig
gdzie$ pali? Nic nie wida¢. Po diugim locie rozpoznaje
przed sobg brzeg Dunaju a potem pod sobg Walhalle.
Ratyzbony juz niewiele widze, poniewaz wszedzie do-
okota mnie tworzg sie chmury, ktére mie wkrdétce zu-
petnie zamykaja.
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Slepym lotem prébuje znéw kursem NE wyj$¢ na
przednig strone chmur. Trwa to nieskonczenie dtugo.
Naraz zaczyna znow padaé¢ grad. Jest to dla mnie nie-
zrozumiate. Musze stanowczo uznac¢, ze kompas odmo-
wit postuszenstwa i ze znéw poleciatem w $rodek burzy.
Ale nagle Fafnir spada szybko ku dotowi. Wychodze
z chmur i szybko zblizam sie ku ziemi. Poznaje, ze
w Slepym locie wpadtem we wtérng burze przed wiasci-
wym frontem i teraz na tylnej jej stronie dusi mie prad
opadajacy. Skrecam wiec znéw zpowrotem. Lecz zdaje
si¢, ze poézno. Dopiero moze 150 m nad ziemiag ustaje
prad opadajacy. Wtasnie jeszcze dosy¢ wysokos$ci, aby
sobie poszukaé miejsca do lgdowania. Przed soba
odkrywam mate zbocze. Musze poprobowaé utrzymac
sie tam kilka minut. Z najwieksza ostroznoscig kraze
tam i napowro6t okoto 10 minut i utrzymuje mniej
wiecej swg wysoko$¢. Nadchodzacy wicher od starej
burzy, ktéra mie teraz znéw dogonita, wzmacnia prad
wstepujacy, a potem walec burzowy unosi mie na po-
przednig wysoko$¢ 2000 m. Burza ciggnie teraz przez
Las Czeski, raz jeszcze zatrzymuje sie tam diuzej, a pio-
runy wytadowujg sie groznie nad gdérami. Powoli nad-
chodzi wiecz6r. Storice ukazuje sig¢ na czystym widno-
kregu i oblewa wszystko zarzaca czerwienig. Potezny
obraz po tylu podniecajacych wrazeniach. Azeby je-
szcze przed Sciemnieniem podejs¢ do lgdowania, odla-
tuje teraz od frontu i strefy pradu wstepujgcego. Zwolna
trace w locie $lizgowym swojg wysoko$¢, lecz zmrok
zapada znacznie szybciej, niz przypuszczatem. Gdy je-
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Stern juz ledwo na 1000 m, ukazujg sie nadole pierwsze
Swiatta. Widoczno$¢ jest coraz gorsza. Po jakim$ czasie
widze, jak przede mng w jakiem$ wiekszem miescie za-
palaja sie Swiatta w jednej dzielnicy za drugg. Lece da-
lej w kierunku miasta. Wtedy otrzymuje pierwszg po-
moc. Ziemi pod sobag nie moge juz rozrézni¢. Nagle tuz
pod sobg widze S$wiatla jakiego$ domu. Jasne: musze
zaraz tadowac. Gtosno, jak tylko moge, wotam, azeby
zwroci¢ na siebie uwage. Ale naraz znajduje sie znowu
nad gtebokiem i stromem tozyskiem rzeki. Miedzy stro-
memi zboczami, bez witasciwych ptaskich brzegow, pty-
nie Eger. Chce zawrdcié, lecz nie moge juz osiggnac
krawedzi zbocza — brak mi wysokosci.

Drugi brzeg lezy nizej. Prébuje przejs¢ nad nim. Te-
raz spostrzegam, jak sie popsut Fafnir wskutek szkod,
wyrzadzonych przez grad. Szybko sie znizam w napre-
zeniu nerwow. Lecz na paru metrach wysokosci osig-
gam drugi brzeg i gtadko tgduje w miodym owsie, tuz
przed przewodami wysokiego napiecia. Poniewaz mnie
nikt nie zauwazyt, przedewszystkiem gtosno wotam:
hura! Unosze z kadtuba swoje zesztywniate cztonki,
ktoremi ledwo moge ruszaé, i przygladam sie, stojac
obok drogiego Fafnira, temu wiernemu ptakowi. Wy-
glada nedznie. Przyrzady wciaz jeszcze tykajag jedno-
stajnie. Kiedy po kwadransie bezowocnego wotania az
do zachrypniecia jeszcze si¢ nie pojawit nikt ciekawy, po-
stanawiam udaé¢ sie wzdtuz przewodéw do najblizszego
osiedla. Byt to Kadan w Czechostowacji.
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w osiem i p6t godzin przeleciatem 272 km, uzysku-
jac bogaty materjat do badan meteorologicznych.

200 kilometréw z burza, przez R. Groénhoffa.

Na Wasserkuppe stoi dwanascie maszyn, a miedzy
niemi biega tam i napowrdt przynajmniej dziesie¢ razy
tylu podnieconych ludzi, rozprawiajac o wietrze i walcu
burzowym i czekajac z naprezeniem na pierwszego, kto-
ryby dat znak do startu. Kontroluje jeszcze raz swg go-
towg do startu maszyne i szybko umieszczam w niej du-
zy reflektor, bo moze sie zdarzy¢, ze lot przeciggnie sie
dop6zna — byta to juz godzina 17. Stonce juz dawno
znikto za chmurami, a gruba czarna $ciana burzy zbliza
sie szybko z zachodu. Wszczyna sie naraz ruch miedzy
pilotami: jeden przywotat swych ludzi na start. Zaczy-
na sie.

W ciggu 7 minut 12 maszyn wystrzelito w powie-
trze. Ja wystartowatem jako drugi i widze teraz, jak je-
den szybowiec za drugim wzbija sie wgére. Prad wste-
pujacy jest wszedzie tak dobry, ze maszyny rozpraszajg
sie od Wasserkuppe az po Gersfeld. Rzuca nieznos$nie.
Dotem przeciggajg strzepy chmur, a wiatr jest tak silny,
ze szybowce stojg jak przygwozdzone nad jednem miej-
scem. Zaczyna pada¢ deszcz. Kopulaste, postrzepione
chmury posuwaja sie wszystkie na réwnej wysokosci.
Z przykroscia stwierdzam, ze wszyscySmy przepuscili
sposobno$¢ wejscia przed front. Jest jeszcze tylko je-
den ratunek; polecie¢ za nim czempredzej na wschod.
Juz na podwietrznej stronie Wasserkuppe prad opada-
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Rys. 10. Wspaniaty front 25 lipca 1931 zbliza sie szybko z zachodu
ku Wasserkuppe.

jacy Scigga wdét, a porywy wiatru szarpig diugiemi
skrzydtami tak, ze az trzeszczag. Na Hohe Rhdén wynosi
kogo$ prad wstepujacy znéw wgdre. Dotem po drze-
wach ciagnie hurza. Wznosze sie ponownie, az na 1500
m. Teraz hedzie trudno na podwietrznej stronie Hohe
Rhon. Opadam nieraz z szybkoscig 4 i 5 m|sek. Porywy
wiatru kreca Fafnirem na wszystkie strony. Skrzydita sie
uginajg, jakgdyby ujrzaly na ziemi tadng dziewczyne
i chcialy jej sking¢! Wszystko to mie gniewa, ale
Swiety Piotr ma stusznos$¢: trzeba popracowac, jezeli sie
chce doj$¢ do jakiego$ wyniku. Nad Diesberg napotykam
znéw prad wstepujacy, a uzyskana wysoko$¢ wystarcza,
zeby polecie¢ dalej do Geba. Tu mam juz tylko wyso-
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kos¢ Wasserkuppe, lece jednak dalej. Niedaleko przede
mng Swieci stonce, wiec musze depta¢ tuz po pietach
frontu. Naraz Fafnir zaczyna lecie¢ spokojnie jak de-
ska i wznosi sie ku walcowi burzowemu, ktéry tymcza-
sem stat sie juz dobrze widoczny, z szybkoscig od 4 do
6 m/sek. Zaledwie w ciggu trzech minut wzniostem sie
z 1000 m na wysoko$¢ 2000 m. Orjentuje sie teraz w zu-
petnie spokojnem powietrzu przed frontem w sposob
tak dobrze mi znany od czasu mego totu z Monachjum
do Kadania. Mam do$¢ czasu, aby sie rozejrze¢ za towa-
rzyszami. Zdaje sie, ze przed frontem niema nikogo, ale
tam na dote, tuz nad lasem porusza sie malenka biata
kreska. W istocie krazy tam nad zboczami koto Meinin-
gen jaka$ maszyna. Obserwuje tatwo, jak wchodzi w prad
wstepujacy frontu i szybko zbliza sie¢ na mojg wyso-
kos$¢. Przeszto kitka minut, i juz zeglujemy moze 20 m
jeden od drugiego. Byt to Wolf Hirth na swoim ,,Mu-
sterle”. Razem z frontem lecimy catlemi godzinami da-
lej. Najpierw przez Las Turyngijski, potem ku Gotha,
a nastepnie ukazuje sie Erfurt ze swojem tak dobrze zna-
nem lotniskiem. Powstawanie chmur przed burzg bywa
chwilami tak intensywne, ze musze bardzo uwazac
i trace Hirtha z oczu.

Dotad najwieksza wysoko$¢ miat stale Hirth. Te-
raz, kiedy nie bytem obserwowany, chcialem raz je-
szcze sprébowaé swego szczeScia, atbowiem miedzy in-
nemi chodzito o nagrode za wysokos$é. Wotno tecz
pewnie wspina sie Fafnir coraz wyzej i osigga wyso-
ko$¢ 3000 m. Odjawszy wiec 950 m wysokosci startu,
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miatem 2050 m wysokosci nad start, zaledwie 50 m nad
przepisang najmniejsza wysokos¢.

Podczas mej walki o wysoko$¢ zakradt sie pierwszy
zmrok. Bytby juz ostateczny czas porzuci¢ front, jezeli
chciatem wylgdowaé¢ przed zmrokiem. Ale gdziez jest
Hirth? Czy nie podejmie lotu nocnego? Przeciez to sg
zawody i wiasciwie niema sie nad czem zastanawiad.
Wocigz tylko prze¢ naprzod”™ o reszcie nie myslec.

Widocznos$¢ pogarsza sie i musze lata¢ coraz nizej,
zeby méc jeszcze rozpoznawa¢ chmury. Biyskawice od
czasu do czasu rozjasniaja wszystko oS$lepiajaco. Ziemia
nie ukazuje sie juz w tern Swietle plastycznie, lecz wy-
glada jak gtadka ptaszczyzna. Wdole po wsiach i mia-
steczkach ukazaly sie drobne Swiatetka. Diugie macki
reflektorow samochodowych rozéwietlajg drogi, a jasno
oSwietlony pocigg wjezdza w burze. W tym dziwnym po-
mruku grzmotéw, ktédry do mnie zdaleka dochodzi, mo-
ge rozrozni¢ tylko stabe odgtosy burzy.

Naraz spostrzegtem przed sobg warstwe gestej mgty.
Odleciatem zaraz od burzy na wschod, lecz i tam na-
potkatem ciezkie chmury. Sprébowatem najpierw wy-
dostac sie, znizajac lot ku ziemi, ale bezskutecznie,— po-
krywa chmur zamkneta mie szybko; wybieram jedyna
mozliwo$¢ — dokonanie lotu $lepego przez chmury na
wschéd. Co w tym zaledwie czterominutowym S$lepym
locie przezytem, nie da sie opisac, a tylko blado oddajag
to zapiski zatlgczonego barogramu. Jeszcze nigdy nie
przechodzitem tak ostrych i tak szybko po sobie naste-
pujacych porywdéw wiatru: czesto musiatem sie oburacz
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przytrzymywac¢ drazka sterowego! Kiedy sie wydosta-
tem z chmur, rozejrzatem sie bojazliwie, myslac nad tern,
com przeszedt. Wdwczas zrozumiatem, ze przeleciatem
przez walec burzowy, ktory sie przed nig znowu Swiezo
wytworzyt. Wkrétce jeszcze raz zdobytem wysokosé,
lecz potem nie mogtem juz nic wiecej zrobi¢, bo pra-
widtowego frontu nie zdotatem juz odnalezé. Daleko
przede mng lezato morze Swiatet duzego miasta. Usito-
watem dolecie¢ tam lotem $lizgowym, w nadziei, ze
znajde jakie$ lotnisko. Zwolna zblizam sie coraz blizej
do ziemi. Powierzchnia jej jest juz bardzo stabo wi-
doczna. W miare zblizania sie do miasta wynurza sie co-
raz wiecej ogrodkow i przewodow wysokiego napiecia.
Wynalaztem sobie do lgdowania nieduzg posiadto$¢. Je-
stem moze jeszcze na dwustu metrach. Oswietlam refle-
ktorem naprzemian z jednego i drugiego okna kabiny
skrzydta Fafnira i wotam przy tern jak moge najgto-
$niej: halo-halo, tutaj samolot, musze przymusowo lg-
dowa¢, potrzebuje pomocy! Potem kiade reflektor na
kolana, tak ze mi o$wieca twarz i rycze w ten sam
spos6b dalej! Lecz potozenie staje sie powazne, wylg-
czam Swiatto i probuje zbadaé¢ swoje lgdowisko, dziw-
nie jako$ pociete smugami. Wreszcie odkrylem jeszcze
raz przewody wysokiego napiecia, przelatujgc pare
metréw nad niemi, i wylgdowatem naturalnie w bréz-
dzie na polu ziemniaczanem. Boczne S$ciany kadtuba
zgniatajg sie a ziemia leci w twarz. Lecz nie zatowalem
tego: przebytem 220 km, przelatujagc najwiekszg odle-
gtos¢ na zawodach i zdobywajac nagrode za wysokosSc.
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3. LOT TERMICZNY (CZYSTA TERMIKA).

Powstawanie.

Kiedy w piekne, jasne przedpotudnie stohce nie-
ustannie $te na ziemie swoje promienie, powierzchnia
jej rozgrzewa sie z rozng szybkoscig, zaleznie od jej
wiasciwosci. Suche powierzchnie piaszczyste, tany zboz,
miasta i t. p. nagrzewajg sie szybko, jeziora za$, lasy i ba-
gna bardzo powoli. Silnie ogrzane suche powierzchnie
oddajg swe ciepto lezgcej nad niemi warstwie powie-
trza, ktora jako cieplejsza od otaczajgcej atmosfery
unosi sie do gory. (Poniewaz, jak wiadomo, ciepte po-
wietrze jest lzejsze od zimnego, na czem sie tez opiera
wznoszenie balonu, wypetnionego ogrzanem powie-
trzem).

Stwierdzono dalej, ze normalnie temperatura po-
wietrza, bedgcego w spoczynku, maleje z wysokoscia,
a mianowicie na kazde 100 m mniej wiecej o jeden sto-
pien Celsjusza. (Doktadne dane patrz prof. Georgii,
Flugmeteorologie, str. 11 ,Warunki réwnowagi atmo-
sfery*). Ciepte powietrze wobec tego bedzie sie dalej
wznosito, nawet jedli sie samo przytem ochtadza. Tak
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Potudnie

1A. n

Gesty J3sliscinsty fenSjriategazbdzit  jezme ‘mwsb

Rys. 11.

sie¢ ma rzecz przez caly dzien az do p6zna po potudniu,
kiedy stonce stopniowo traci swa site i nastepuje zrow-
nanie temperatur. W jaki$ czas potem zaczyna sie ,,0d-
wrécenie”“ temperatur. Podczas gdy dotad powietrze
nad witgotnemi i zimnemi powierzchniami opadato, te-
raz bedzie opadalo nad szybciej oziebiajacemi sie su-
chemi terenami. Natomiast nad wodami i bagnami,
szczeg6tnie za$ nad gestemi lasami z ich stosunkowo
wielka powierzchnig, bedzie teraz ciepto, nagromadzone
w nich w ciggu dnia jak w zbiorniku, wytwarzato prad
wstepujacy. (Patrz rys. 11 i 12).

Rozrézniamy wobec tego dwa catkiem rdézne rodzaje
lotu termicznego, oba juz wyprobowane z pomyslinym
wynikiem.
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Lot na termice wieczornej.

Wprowadzit go najpierw Nehring, ktéry w r. 1926
potrafit zeglowaé przy bardzo stabym wietrze nad zbo-
czem (niewystarczajgcym w zasadzie do utrzymania sie
w powietrzu). W roku 1920 udato mi sie w Ameryce
(Elmira) dokonaé¢ godzinnego lotu zaglowego na czystej
termice wieczornej, przy praktycznie zupeinej ciszy.
Przez caly dzien bardzo staby ciepty wiatr o szybkosci
2— 3 m/sek., wiejgcy przez sucbe przedgo6rza South Hill
(w poblizu Elmira), ogrzewat teren. Prad wstepujacy
wydtuzyt trwanie lotu $lizgowego w doline z trzech na
pie¢ minut. Kiedym wystartowat jakies 10 minut przed
zachodem stonica, nastapito witasnie ,,odwrécenie tem-
peratur“. Podczas gdy zimne powietrze nad dnem do-
liny opadato, zaczat obszar lesny oddawa¢ nagroma-

46



dzone ciepto. Nad zboczem powstat niezaktécony stru-
mieA wznoszgacego sie powietrza, ktéry ,wysysat* po-
wietrze z najblizszego otoczenia, a nawet na miejscu

t

Pract
wystepujacy
wzmocniony

A
| Prand wstepujacy
stéby

)

Rys. 13. Termiczne prady wstepujace wieczorem ponad lasem.

Startu wytwarzat chwilami staby wiatr tylny, zresztg za-
ledwie wyczuwalny. Tern bardziej zaskoczeni byli nic
nieprzeczuwajacy widzowie, ze mogtem sie calg godzine
utrzymaé¢ w powietrzu juz po zapadnieciu zmroku.
Chociaz przy tym locie wiatr nad zboczem nie miat
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zadnego znaczenia, to jednak istote rzeczy stanowito za-
lesione zbocze.

Ja sam nie znam wypadku, zeby ten rodzaj ter-
miki wieczornej nad lasami na réwninie wystarczyt do
utrzymania w powietrzu szybowca. Jednak na stoku,
gdzie ta sama ilo$¢ lasu ,a“ ogrzewa mniejsza po-
wierzchnie (rzut poziomy) ,b*“, moze sie prad wstepu-
jacy wzmocni¢ ponad szybko$¢ niezbedng do utrzyma-
nia sie¢ w powietrzu. Mozna tam wiec zeglowaé. (Rys.
13).

Rozumie sie, ze dalsze czynniki, jak potozenie zbo-
cza w stosunku do storica w dzieh i wieczorem, wiasci-
wosci przedpola i zapola, oraz brak wigkszych obszaréw
leSnych w sgsiedztwie, mogg mieé¢ przytem wielkie zna-
czenie.

Jezeli nawet fakt zeglowania na czystej termice wie-
czornej miatby by¢ wyjatkiem, to w kazdym razie w po-
taczeniu z pradem wstepujacym nad zboczem, ktory
sam przez sie nie wystarczytby do utrzymania sie w po-
wietrzu, daje ona bardzo czesto okazje do przyjemnego
i spokojnego lotu.

Lot zaglowy na termice dziennej.

W maju 1922, w czasie, kiedy stan konstrukcyj szy-
bowcowych nie pozwalat jeszcze oczekiwa¢ wysokowar-
toSciowych szybowcéw z lat 1929— 1932, napisat prof.
Georgii w swej dzi§ jeszcze godnej przeczytania
ksigzce ,,Der Segelflug und seine Kraftquellen im Luft-"
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meer'“ nastepujgce stowa na podstawie obserwacji lo-
tow zeglowych ptakéw w Indjach:

»Takze w strefie naszego klimatu obserwuje sie cza-
sami, jak przy stonecznej pogodzie ptaki po przezwy-
ciezeniu najnizszych warstw powietrza zaczynaja zeglo-
waé na wysoko$ci mniej wiecej 100 m. Powstaje tylko
pytanie, czy takze dla lotu zaglowego ludzi mozna wy-
ciggnal istotne korzysci z termicznych pradoéw wstepu-
jacych. Jednostajny stan pogody w krajach podzwrotni-
kowych, ktére sie odznaczajg slabemi wiatrami i silnem
promieniowaniem stonecznem, pozwala na rozwijanie
sie tam pradéw wymiennych na znacznie wieksza skale
niz w naszych szerokos$ciach. U nas zmiany rodzaju, sity
i kierunku wiatru sg tak powszechne, ze wywotane
przez to trwale zaburzenia zmniejszajg mozliwosci wy-
korzystania pradéw wstepujgcych. Nadto te prady wste-
pujace nie wystarczajg same przez sie do umozliwienia
zeglowania. Przypusémy, ze szybowiec ma witasng szyb-
kos¢ 70 km na godzine lub 20 misek. za$§ spéiczyn-
nik lotu $lizgowego 10, woéwczas do utrzymania jego
w powietrzu na poczatkowej wysokosci potrzebny jest
ruch wgoére o szybkosci 2 m/sek. W normalne dni jed-
nak prad pionowy powietrza o takiem natezeniu spo-
tyka sie wzglednie rzadko. Nasze przytoczone ~przykta-
dy wykazatly nieliczne tylko ruchy pionowe powietrza
o0 szybkosci 1 m/sek. Ponadto termiczne prady wstepu-
jace, jakeSmy widzieli, wystepujg sporadycznie w po-
staci pojedynczych kominow i stupow, ktdére zresztg sg

~Przyp. ttum. — w poprzednich ustepach ksigzki.

Wyzsza Szkota szybownictwa 4



niewielkie. Zreczno$¢ naszych pilotow i zwrotnosé
szybowcow nie wystarczytaby jednak do utrzymania
szybowca w ciasnym kominie pradu wstgepujgcego,
ani do wyprowadzenia go w ostrych zakretach wgo6-
re, jak to widocznie czynig ptaki. Z tego punktu wi-
dzenia trwaly lot zaglowy czlowieka na pradach ter-
micznych wydaje sie wytgczony. Wykorzystanie ich jest
mozliwe jedynie przy sprzyjajacej sposobnosci, gdy
podczas naszego lotu dadzg sie witasnie zauwazyé. Byc¢
moze, da sie wyciagna¢ drobng korzy$¢ ze wskazowki,
ze pod chmurami kiebiastemi (cumulus — przyp. ttum.)
natrafia sie na réwnomierne prady wstepujace i dla-
tego mozna je uwaza¢ za oznaki istnienia pradéw pio-
nowych w atmosferze*.

Ten poglad byt wéwczas, a takze przez szereg lat
p6zniej, podstawg naszych usitowan w dziedzinie szy-
bownictwa, — az osiggniete zapomocg pomiaréw dane
co do lotéw zaglowych, przyniosty pomysline na szcze-
$cie wyjasnienie. Warunkiem powodzenia lotéw zaglo-
wych byto wynalezienie przyrzadu, ktéryby wskazywat
pionowe ruchy powietrza, t. j. czutego wysokosciomie-
rza lub warjometru. Po raz pierwszy zastosowat go kon-
sekwentnie Robert Kronfeld z takim wynikiem, iz po-
zostawit wszystkich swoich spétzawodnikéw na zawo-
dach w Rhon daleko za sobg i stat sie niezaprzecze-
nie mistrzem w wykorzystywaniu cumutusow.

Poniewaz jednak przytem obszary pradéw wstepu-
jacych sg przewaznie do$¢ wietkie i uwidocznione przez
chmury, niepotrzebny byt jeszcze odrebny sposéb la-
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Rys. 14. Powstawanie pecherza termicznego.

tania. Mozna byto stosowaé figury, podobne do wyko-
nywanych podczas lotu nad zboczeni. Przy czystej ter-
mice, gdzie chodzito o wykorzystanie pradéw wstepu-
jacych na matych obszarach, byto inaczej.

Mimo to juz na poczatku roku 1930 powiedziat
Kronfetd w swej ,,Methodik*:



,»,D0 lotu w pradzie wstepujagcym chmury jedynym
sposobem utrzymania sie w zasiegu pradu okazato sie
state krgzenie. Udato mi sie dojs¢ do tego przy pomocy
intuicji. Zasigg pradu wstepujacego odpowiada mniegj
wiecej rzutowi poziomemu podstawy chmury. Jest to
w zasadzie takiej samo krazenie, jak ptakow w niewiel-
kich miejscowych kominkach pradéw cieplnych. Sto-
sunek miedzy wielkoscia szybowca i ptaka a polem
pradu wstepujgcego jest w obu wypadkach dosy¢ po-
dobny*“.

Bezposrednia termika stoneczna.

Wiekszos¢ doswiadczen zdobywano w latach po-
przednich podczas zawodoéw w Rhoén. Za pogode rekor-
dowg uwazano wiatr zachodni, a ten przynosit chmury.
Z tego wzgledu tatwo zrozumieé, ze swoje pierwsze do-
Swiadczenia w lotach na czystej termice, t. zn. przy nieza-
ctimurzonem niebie, zebratem w innej okolicy i w bardzo
odrebnych warunkach. Byto to podczas pierwszych ame-
rykanskich zawodoéw szybowcowych w Elmira we wrze-
$niu 1930.

Panowaly tam przewaznie wiatry zachodnie i pot-
nocne. Bytly one niezbyt silne i wystepowaty przy zupet-
nym braku zachmurzenia. Okolica posiadata duzo zale-
sionych zboczy i suche ptaskie przedpola. Nadto lezy
ona wiecej na potudnie niz Rhén, mniej wiecej na szero-
kosci geograficznej Rzymu. Pomys$ing okolicznoscia byto
dalej to, ze w owym czasie ostatecznie zorjentowatem

52



sie co do ,,ruchéw wzglednych*, — i ze po raz pierwszy
byt w mej maszynie uzyteczny warjometr.

Przy pomocy tego przyrzadu przeprowadzitem juz
w ciggu poprzedzajacych miesiecy proby na moim stabo-
sitnikowym Kilemm ie, ktore jednakze nie wiele wyja-

$nity. — Zreszta takze juz wcze$niej, w Rhon, zauwa-
zono, ze w pewnych okolicznosciach przy zeglowaniu
nad zboczem ,gorsze“ szybowce (przyp. ttum. — dotad

uwazane za gorsze) przewyzszaly znacznie te ,lepsze®.

Przypisywano to czesto umiejetnosci pilotéw albo
miejscowej poprawie warunkéw.

W Elmira jednak roéznice byty zbyt jaskrawe. Wa-
rjometr pomogt ostatecznie do wyjasnienia zjawiska.

Kiedy mi sie po wielu godzinach lotu obraz termicz-
nych ruchéw powietrza stawat coraz wyrazniejszy, spro-
bowatem przy szczeg6lnie pomysinych warunkach po
raz pierwszy ,,krazenia“ z pomocg warjometru. Dato to
natychmiast dobre wyniki i wzniosto ,,Musterle* nie-
przerwang spiralg z 400 na 950 m ponad start. (Patrz
barogram Nr. 23 i sprawozdanie ,,Flying high®).

Czyta sie i méwi o termicznych kanatach, kominach
i ,,szyjkach“”~ Prawdopodobnie prawidtowiej jest przed-
stawia¢ sobie termiczny prad wstepujacy jako pecherz,
czyli jako niewidoczny balon rozgrzanego powietrza,
by¢ moze posiadajacy ruch wiasny, podobnie jak koétko
dymu.

Ogrzane powietrze zbiera sie w roznej ilosci nad

~ Przyp. ttum. — ten nowotwoér wprowadziliSmy na oznacze-
nie tdemieckiego ,,Warmeschlauch*
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rozgrzanemi partjami terenu, a nastepnie stosownie do
sity wiatru, nagrzania przez stonce i wtasciwosci terenu
odrywa sie w roznych odstepach czasu i wznosi sie, po-
suwajac sie z wiatrem. W szczeg6lnie korzystnych wy-
padkach moze oczywiscie powsta¢ takze komin pradu
wstepujacego, t. zn. state wznoszenie sie ogrzanego po-
wietrza w postaci stupa w tern samem miejscu.

Zaleznie od uwarstwienia temperatur hedzie szyb-
ko$¢ pecherza poczatkowo wzrastata z wysokoscig. Pe-
cherz, ochtadzajac sie¢ stopniowo, zwalnia a wkoncu
stanie sie ,,bezsilny*“. (Patrz prof. Georgii, Flugmeteoro-
logie, str. 104).

Inwersja moze oczywiscie juz wczesniej zmusi¢ go
do zatrzymania sie.

Poniewaz szybowiec state zeé$lizguje sie w otaczaja-
cem powietrzu, t. zn. traci wysoko$¢ odpowiednio do
swej szybkosci opadania, zatem nie moze sie¢ wznie$¢
réwnie wysoko jak pecherz, lecz musi mu pozwoli¢ sie
wyprzedzi¢ (rys. 15).

Podany rysunek przedstawia stosunkowo maty pe-
cherz, ktorego petne wykorzystanie wymaga wielkiego
doswiadczenia.

Wobec tego zrozumialy jest szczeg6lny wypadek, ze
jeden pilot nie moze stwierdzi¢ najmniejszego $ladu
pradu wstepujacego, podczas gdy drugi, lecgcy o 100
m wyzej od niego, krazac tatwo zdobywa wysokosc.
Oczywiscie mozliwy jest takze wypadek przeciwny.

~ Fuchs obserwowat takie oderwania w okresach 10—20 minut.
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Rys. 15. Lot w pecherzu termicznym: a— zysk na wysokosci w sto-

sunku do ziemi; b — strata wysokosci w stosunku do pecherza.

Szybko$¢ opadania szybowca 1 m/sek.. Szybko$¢ wznoszenia pecherza
2,2 m/sek.

W wielu razach korzystniej jest zaczekaé, az pecherz
osiaggnie naszg wysokos$é. (W istocie zdarzyto sie to juz
dwa razy podczas moich przelotow, podczas gdy ,ten
drugi“ hyt to zazwyczaj jastrzab.)

Aby otrzymaé¢ mozliwie zgodne z rzeczywistoscig
podstawy do oceniania $rednicy pecherza, dokonatem
w Grunau w poczatkach 1932 roku kilku préb wyjasnia-
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jacych. Krazac z regularng szybkoscig 60 km na godzine,
mierzytem czasy trwania pelnych okragzen na réznych
wysokosciach, ustalajgc kolejne potozenia dzioba szy-
bowca wzgledem ziemi. Jako punkt staty obratem I$nia-
ce zwierciadto zapory wodnej w Bobertal. Na niewiel-
kich wysokos$ciach stwierdzitem czasy okrgzen od 18 do
25 sek., ktére odpowiadajg $srednicom od 100 do, 120 m.
Na wiekszych wysokosciach (przy utrzymaniu sie w ob-
szarze wstepujacego pradu tego samego pecherza) byty
okrazenia znacznie wigksze, o $rednicy do 300 m. Okresy
czasu, odpowiadajgce tym okrgzeniom, wynosity 50— 56
sekund. (Patrz rys. 16).

W innych wypadkach stwierdzono nawet S$rednice
od 400—500 m, przyczem podczas kragzenia nie o0sig-
gnieto ani razu granic pecherza.

Te pomiary okres6w trwania okrgzen przeprowa-
dzili juz w ostatnich latach takze inni badacze.

Dr. Slater (Londyn) stwierdzit, obserwujac z ziemi
podczas XITl zawod6éw szybowcowych w Rhoén, naste-
pujace czasy: Riedel 38—48 sek., Kronfeld 40 sek.,
Hirth 21, 25, 35 i 40 sek. Odpowiadajg one kotom
0 $rednicy od 110 do 250 m. — Inzynier Paul Krekel
przeprowadzit 18 XII 1932 ciekawe loty pomiarowe
w Bodblingen na szybowcu ,, Thermikus“. Osiggnagt on,
latajac z szybkoscia 55—60 km/g. czasy okrazen od
20— 26 sek. Odpowiednie $rednice wynoszg od 110 do
140 m — wynik znakomity dla szybowca o rozpietosci
22 m. — WKkonhcu mnie sie udato na szybowcu ,,Grunau-
Baby“ wykona¢ 13 marca 1933 okrgzenia w czasie od 17
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Rys. 16. Powigkszanie sie pecherza termicznego z wysokoscia.

do 10~/2 sek., przyczem szybko$¢ opadania nie przekro-
czyta nominalnej najwyzszej wartosci.

Poniewaz przy ostrych zakretach szybko$¢ opadania
szybowca znacznie sie zwieksza, nalezy krazy¢ po mozli-
wie najwiekszych kotach. W wielu wypadkach jednak,
zwiaszcza na niewielkiej wysokosci, bardziej celowe jest
stosowanie ostrych zakretéw, lecz tern pewniejsze utrzy-
manie si¢ w zasiegu pradu wstepujgcego. Lepiej jest

57

N



wolniej zdobywaé wysokos$é, niz ryzykowac ,,zgubienie®
pecherza. Odnosi sie to szczegbélnie do wypadku, gdy
szybko$¢ wznoszenia sie pecherza jest stosunkowo
znaczna, t. j. okoto 3 m/sek. Warjometr wskazuje wtedy
przy wiasnej szybko$ci opadania 0,8 m/sek. szybkos¢
wznoszenia 2,2 m/sek.

Jak wiec wyglada w praktyce zeglowanie na termice
z zastosowaniem ,techniki krgzenia“? (Patrz rys. 17).
Lecimy naprzyktad z szybkoscia 60 km/g. w linji pro-
stej i obserwujemy bez przerwy warjometr. Wska-
zuje on normalne opadanie, a zatem powietrze jest
w spoczynku. Nagle warjometr zaczyna wskazywacé
wznoszenie sie. W owej chwili przebyliSmy juz odcinek
»a“ w obszarze pradu wstepujacego, poniewaz warjo-
metr dziata z pewnem opéznieniem, ktdresmy ustalili
poprzednio. Np. mo6j warjometr przy zmianie szybkosci
opadania o 2 m/sek. (spowodowanej nagtem ,,przypiko-
waniem* maszyny) dziatat z op6znieniem okoto pét se-
kundy.

Odliczamy zatem 5—6 sek., co odpowiada odlegto-
$ci od 90— 100 m (liczac od 21 do 26 lub 27) i natych-
miast zaczynamy ostry zakret. Po ‘¥ obrotu zmieniamy
go tak, aby szybowiec zajat potozenie pochyte, usta-
lone przez nas zaprawg jako witasciwe dla kota o $red-
nicy 120 m. W wielu wypadkach bedziemy juz catko-
wicie wewnatrz obszaru pradu wstepujacego. Stwier-
dzamy to przez nieustanng kontrole warjometru.

Mozemy teraz nasze koto powiekszyé, az do chwili,
kiedy zauwazymy na warjometrze zmniejszenie szybko-
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Rys. 17. Zeglowanie na termice.

§ci wznoszenia. Teraz zmieniamy nieco kierunek lotu
w strone lepszego pradu wstepujacego lub tez, jesli
i wtedy natrafimy na brzeg pecherza, bedziemy znéw
stosowali strome zakrety. Najbardziej w”skazane wydaje
sie nie zmienia¢ kierunku obrotu, lecz poszukiwaé ob-
szar nosny przez ciasniejsze lub szersze krazenie, —
bez zmiany kierunku krazenia.

Istnieje wiele mozliwych wypadkéw. Przypadkowo
pecherz moze mie¢ na powierzchni wklestosci i wte-
dy krazymy po jego zewnetrznej stronie. Natych-
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miast daje sie stwierdzi¢ opadanie. Wodwczas trzeba
predko dalej skreca¢ i szuka¢ pradu wstepujacego w in-
nem miejscu. (Rys. 17). ,,Wyczucie miejsca“ ma tu wiel-
kie znaczenie. Pomocna jest tez obserwacja stonca i wy-
rozniajagcych sie punktéw na ziemi.

Azeby sie kontrolowaé przy krazeniu, zaczatem na
zawodach w Rhon w r. 1931 uzywac zakretomierza. Mu-
si on jednak by¢ prawidtowo wyregulowany, aby nie da-
wat za matych tub za wielkich odczytéw, gdy powietrze
jest niespokojne. Kontrola ta nie jest konieczna do lotu
termicznego, ale raczej jest zaprawg do lotu $lepego.
(T. zn. przy rzeczywistej widocznosci ziemi lecimy jed-
nak weditug przyrzadéw. Przyp. thum.). Jest to wazne
¢wiczenie wstepne do kragzenia w chmurach.

Przy szukaniu termiki przychodzg nam z pomocg
pewne zjawiska. Obserwacja ziemi moze wprowadzac
w btad, zwtaszcza jezeli sie lata przy silnym wietrze bar-
dzo wysoko. W kazdym razie szereg wypadkéw wyka-
zat, ze mozna z dosy¢ duza pewnos$cig natrafi¢ na ter-
mike nad duzemi potami zbdz, suchg taka i miastami.
Wdzigcznie wspominam miasto Itmenau, ktérego ,,ciepto”
dwukrotnie pomogto mi do dalszego lotu, jak rdwniez
olbrzymie pola zbozowe pod Limburg nad Lahn, z kt6-
rych pomoca zdotatem w roku 1931 dosiegnaé Renu. Ze
sprzecznemi uczuciami wspominam natomiast wielki
kompleks laséw miedzy Bolestawem, Szprotawa i Zega-
niem, ktory przy lotach z Grunau na péinoc stwarza
wielkg przerwe w termice.

Nie mozna oczywiscie nie uwzgledni¢ przytem prze-
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suniecia przez wiatr pecherzy, ktére, im wyzej latamy,
tern bardziej sa odsuniete od miejsca swego powstania.

Nieomylng wskazowka sg zeglujgce ptaki, ktore spo-
tyka sie czesciej, niz poczatkowo przypuszczano. Takze

motyle i inni ,,przymusowi“ zeglarze wskazujg czasami
termike w najblizszem otoczeniu.

Dwa razy natrafitem na gromady jaskotek, ktore le-
cialy prawdopodobnie za owadami, zapedzonemi wgoére
przez powietrze, a wiec za zerem. Natomiast ptaki dra-
piezne na tych wysokosciach latajg przypuszczalnie dla
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przyjemnosci, je$li nie sg na wedréwce (nieraz do
1500— 2000 in nad ziemig).

Nalezy réwniez wzig¢é pod uwage, ze w bardzo
wietrzne dni pecherze termiczne ponad réwning sag za-
zwyczaj bardzo mate, poniewaz otrzymane przez teren
ciepto musi sie rozdzieli¢ na zbyt wiele powietrza. Nad
okolicg pagorkowatg warunki sg korzystniejsze, ponie-
waz ruchy powietrza w dolinach sg stabsze, a zatem
moze sie tatwiej uzbiera¢ wieksza ilos¢ ogrzanego po-
wietrza. Najodpowiedniejsza pogoda do lotdw na duze
odlegtosci jest wtedy, gdy ruchy powietrza sg stabe przy
ziemi, ale szybkie na wiekszej wysokosci, na ktorg
wznie$¢ sie nam pozwalajg prady wstepujace.

Kiedy w dni o silnym wietrze, krazac na termice
stwierdzamy czasy okrazehn zaledwie 2—3 sek., z czego
wynika, ze obszary nos$ne sg bardzo mate, mozna zapo-
mocg bardzo sitnego przeciggniecia maszyny zmniejszyc¢
jej szybkos¢ i zdobywaé wysoko$¢ przez diuzsze prze-
bywanie w pradzie wstepujacym. Natomiast w pradzie
opadajgcym oddajemy ster, azeby te niepomysine dla
nas miejsca jak najpredzej przelecie¢. Proby krazenia sg
tu bezcelowe, gdyz nie mozemy kragzy¢ po tak matych
kotach, jakich wymagatyby rozmiary obszaréw nosnych.

W ostatnich dwu latach okazato sie wyraznie, ze
zeglowanie na termice jest znacznie prostsze po wy-
ciggnieciu przez samolot na wieksze wysokosci, niz po
starcie ze zbocza lub za samochodem na, réwninie.

Moznaby to wytlumaczyé dwiema okoticznosSciami.

1. Na wietkiej wysokos$ci rozporzadzamy duzym
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okresem czasu do lotu $lizgowego tak, ze mozemy na
wiekszej przestrzeni szuka¢ pradéw wstepujacych.

2. Kiedy np. lecimy na wysokos$ci 1000 m nad zie-
mig, woéwczas mozemy sie tatwiej dostaé do goérnej cze-
§ci pecherza termicznego o S$rednicy pionowej 500 m
niz gdy latamy na stumetrowej wysoko$ci nad terenem
ptaskim, kiedy to jest niemozliwe.

Mimo to jednak méj lot na termice w Grunau
30 V 1931 i 1 VII 1932 zostaje niewyjasniony. (Patrz
barogram Nr. 20).

Nalezy uwzglednié¢,ze wprawdzie poczatek zeglowania
termicznego (krazenia) nastapit w obu wypadkach okoto
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50 m nad miejscem startu, ale ono samo lezato o 100
do 150 m nad doling. Oderwanie si¢ pecherza termicz-
nego wygladato by¢ moze jak na rys. 21.

Nad terenem zupetnie ptaskim nie bytby sie tak
sptaszczony pecherz, pedzony przez wiatr, oderwat
w kierunku uko$nym do goéry. — Zgadza sie to takze zu-
petnie z wynikiem, osiggnietym podczas mojego lotu ter-

LotMarfina Schempp'a 17.7.32™ TuAi 1.7.32 30.8.31.
Sztjbowiec ,Sc/iLosi M ainberg" Ti Grunau - Grunau
Sprcttou A 1180m nad
LeHmT[f Czas 1§5m|n ‘/ " Szybowiec: f - start
LLmira U5S.A.j Musferle" /
u Zaginia i iL/t/Sokoi¢ n. .
J Zioagnl  sféri- idzbm Zegindd)
\ suri L~Obvdnie
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u
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Birograf Askima

Rys. 20. Loty termiczne po starcie ze zbocza.

micznego w Kistrzyniu 21 VI 1932, bedacego jak do-
tad najdtuzszym po starcie za samochodem.

Po odczepieniu liny wlokacej na wysokosci 130 m
osiggnatem najwyzszg wysoko$¢ 380 m, przy szybkosci
wznoszenia 1,8—2 m/sek. — Wtedy pecherz sie usungt
a w czasie, jaki mi pozostat stosownie do szybkos$ci opa-
dania szybowca, nie udato mi sie znalez¢ innego peche-
rza o dostatecznej szybkos$ci pionowej.

O szybkosci wznoszenia termiki trzeba powiedzie¢,
ze najcze$ciej stwierdzatem szybkosci 1,5—2 m/sek.,
a wiec wartosci dosy¢ niskie. Nad Berlinem napotka-
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Rys. 21. Pecherz termiczny odrywa sie od stoku? Praktyczne przy-
ktady: stopien na zachodniem zboczu Wasserkuppe i potudniowy
stok Grunau Galgenberg.

tcm raz na 4,2 m/sek. nad Werratal koto Meiningen
4,8 m/sek. Przy lotach na odlegto$¢ jednak warto nieraz
wykorzystaé termike, jesli tylko szybko$¢ opadania zo-
stanie zréwnowazona przez ruch pecherza do gory,
t. zn. kiedy warjometr wskazuje 0.

W zwigzku z tern pozostaje nastepujace zagadnienie:
jak i kiedy nalezy odlecie¢ od zbocza. Ze wcale nie fatwo
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rozpozna¢ witasciwg chwile, okazato sie podczas wietu
préb miodych pilotow na zawodach szybowcowych
w Rhén w r. 1932. Moze tu poméc tylko doswiadczenie
i wprawa.

Bodajze najprawidtowiej bedzie czekaé, zeglujac
przy zboczu, dopdty, az warjometr pokaze jaka$ wiek-
szg szybkos¢, okoto 1,5—2 m/sek. Przewaznie bedzie juz
woéwczas termika dostatecznie rozlegta, aby umozliwié
przebycie odwietrznej strony wzgdrza. Jezeli juz po
paru skretach wznoszenie szybowca ustaje, wowczas le-
piej wréci¢ nad zbocze i nadal czeka¢. Takze w tym
wypadku pomaga bardzo czesto obserwowanie ptakéw
lub jednocze$nie latajacych szybowcéw. (Patrz dalsze
sprawozdanie z lotow).

A teraz co do pdr dnia i roku.

Jezeli chodzi tylko o loty éwiczebne lub ,,przechadz-
kowe*, to w normalnych warunkach bedziemy je odby-
wali latem miedzy godzing 11 a 17. Jezeli jednak chce-
my utrzymaé sie jak najdtuzej w powietrzu, mozemy,
w naszych szerokosciach, geograficznych, osiagng¢ wy-
niki juz od godziny 9.

Wiasnie w tym wzgledzie jednak mamy jeszcze mato
systematycznie przeprowadzonych badan. A ponadto
ma tu pewne znaczenie og6lny stan pogody (cieptota
powietrza, inwersja ziemi).

Wedtug dotychczasowych spostrzezen najlepsze wa-
runki do lotéw termicznych sg u nas od czerwca do
sierpnia, ale niejeden taki lot udat sie takze w kwietniu,
maju lub wrzedniu. Oczywiscie zupetnie inne pory roku
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obowigzujg dla innych czesci Swiata. W Ameryce Pét-
nocnej jest np. w pazdzierniku t. zw. ,indian summer*
z catkiem dobrag termika.

A w zimie? Niejeden czytelnik przypomina sobie, ze
wykonatem 10 marca 1931 start do lotu zeglowego
w Nowym Jorku. (Patrz rys. 22). Glebsza przyczyng tego
lotu byt zamiar latania przez diuzszy czas w ,,sztucznej
termice” Nowego Jorku. MyS$l ta przyszta mi do gtowy,
kiedy lecac z Florydy w grudniu 1931 ujrzatem nad
New-Yorkiem gestag chmure, podczas gdy dookota byto
czyste niebo. Jezeli gdziekolwiek na ziemi jest dosy¢
sztucznego ciepta do zeglowania, to na pewno nad No-
wym Jorkiem. Podobnie jak w przyktadzie termiki nad
zalesionem zboczem, tak i tutaj przypada na dosy¢ matg
powierzchnie poziomg maximum wystanego ciepta. Mi-
ljony ludzi, dziesigtki tysiecy samochodow, setki dzien
i noc ogrzewanych drapaczy chmur, koleje i metro
ogrzewajg powietrze nad pdétwyspem Manhattan.

Niestety nie mogtem swego zamiaru przeprowadzic,
poniewaz start wleczony dla mego wyczynowego szy-
bowca hyt woéwczas jeszcze w Stanach Zjed. A. P. za-
broniony. Wprawdzie osiggnagtem po starcie zapomoca
lin gumowych wysoko$¢ 320 m, ale zanim zdazytem po-
lecie¢ nad $rodek miasta, zostalem wezwany przez po-
licje do zaprzestania lotu.

Tak wiec musi kto inny przy sposobnosci dowies¢,
ze mozna w zimie zeglowaé na termice nad New-
Yorkiem.

Reasumujac, trzeba powiedzieé, ze termiczny lot Za-
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gtowy jest na pewno najpiekniejszym wogdle rodzajem
lotu bez silnika.

Wprawdzie porywisto§¢ powietrza moze czasem
przynie$¢ niespokojne chwile, jednak pozostaje og6lne
wrazenie: wspaniaty lot na wielkich wysokosciach,
z dobrg naog6t widocznoscig. Bezpieczny a ze wzgledu
na poszukiwanie pradéw wstepujgcych — interesujacy.

FLYING HIGH, przez Wolfa Hirth’a
(napisane w jesieni 1930 r.)

Pierwszy lot zaglowy na czystej termice z zastosowaniem
techniki krazenia.

(Patrz barogram i mapa 23 i 24).

W Stanach Zjednoczonych zadano sobie w ostat-
nich latach wiele trudu nad spopularyzowaniem
myoli lotniczej w spoleczenstwie. Transatlantycki lot
Lindbergha dat podniete do niezwykle szybkiego rozwo-
ju, ktéry jednak po trzech latach doznat silnego zaha-
mowania. Dlatego tez pracuje sie tam wszetkiemi spo-
sobami, aby znéw uczynié¢ lotnictwo popularnem.

Tak wiec w wielu teatrach wystawia sie rewje p. t.
»Flying high*, ktéra zapetnia caty wieczér akcja, odgry-
wajgca sie na lotnisku.

Ostatnim przejawem tego dazenia jest ponowne za-
interesowanie sie szybownictwem, od ktérego sie ocze-
kuje, i bodaj nie bez stusznos$ci, ze uczyni ono ,tot“
blizszy ogo6towi.
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Rys. 22. Pierwszy start na szybowcu w New York City. 10 marca 1931,

Tajemnicg udanego przelotu zaglowego jest sztuka
wynalezienia kazdego pradu wstepujgcego, znajdujgcego
sie na drodze lotu, i jak najdtuzsze wykorzystanie go,
unikanie o ile mozna wszelkich pragdéow opadajacych luh
przynajmniej jak najszybsze ich przebywanie.

Ale jak to uczyni¢? — Zczasem odkryt pilot szybow-
cowy rézne rodzaje pradéw wstepujgcych. Najbardziej
znany jest wymuszony prad nad zboczem, ktéry powsta-
je, gdy wiatr napotyka na swej drodze diuga gore, nad
ktorg zmuszony jest przeptynaé. Inny rodzaj pradu
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wstepujacego powstaje wskutek nieréwnego ogrzania
ziemi przez stonce, co zresztg jest przyczyna wszystkich
wiatréw wogo6le. Tu nalezy przedewszystkiem dobrze
znany prad wstepujacy pod chmurami. Wkonhcu wspo-
mnimy o pradzie wstepujacym przy burzy, ktéry jest bo-
daj najkorzystniejszy dla rekordowych lotéw na odle-
gtosc.

Wprawdzie juz nieraz prébowano w Stanach Zjedno-

Eﬁl’)gll’dy IO"HJ) indicoH P
iu B
53 km przelolu
M itgtoMinie nad
-y / zhoczem.
Napk? /;WW-

fo...ts..t6~"s

Rys. 23.

czonych dokona¢ lotu na odlegtos¢, lecz lepsze wy-
niki osiaggnigto dopiero podczas zawoddéw szybowcowych
pod Elmira w pazdzierniku 1930. A. Haller, Ameryka-
nin niemieckiego pochodzenia, ktéry sie nauczyt pilo-
tazu szybowcowego w Niemczech, przeleciat najpierw 25,
a potem 33 km.

Mnie samemu w ostatnim dniu zawodéw udato sie
dokona¢ ponizej opisanego lotu. Nie byt to lot na odle-
gto$¢ w dowolnym Kkierunku, lecz do celu — do odle-
gtego Norwich, N. Y. Tamtejszy zwigzek szybowcowy
wyznaczyt mianowicie nagrode, o ktérg zamierzatem sie
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ubiegaé. Juz przed poczatkiem zawoddw obmyslitem
dwa sposoby przeprowadzenia lotu, ktére obydwa
uwzgledniaty chmury, jako oznake istnienia pradéw
wstepujacych.

Sze$¢ maszyn byto juz w powietrzu, kiedy wystarto-
watem z potudniowego zbocza szybowiska. W kilka mi-
nut wydostatem sie ponad szybowce szkolne, a po dwu-
dziestu minutach dosiegtem takze Hallera, ktory tatat

1tivu Po?oda
e "iynac

Bsrogn ’(immlpg
e jod Mok ok

Rys. 24. Pierwszy lot termiczny przy bezchmumem niebie.
2 pazdziernika 1930 r.

na wysokosci okoto 350 m nad ziemig. Jaki$ czas szy-
bowat moj ,,Musterte” razem z szybowcem Hallera
»Schtoss-Meinberg* rozciggnietemi dsemkami nad resztg
zeglujacych, gdy nagte ujrzatem, jak mdj towarzysz na
drugim koncu zbocza wzni6st sie prawie pionowo wgo-
re. Natychmiast poleciatem w te strone i ku swej rado-
§ci rowniez osiggnatem rozlegty obszar pradu wstepu-
jacego. Latajgc w nim nieustannie matemi kotami wznio-
stem sie w ciggu dziesieciu minut prawie 1000 m ponad
start. Byta to najwieksza wysoko$¢, osiggnieta podczas
zawodow i wogdle dotagd w Ameryce. A jednak pano-
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wat piekny, stoneczny dzien i nie wida¢ byto ani $ladu
chmur.

Raz jeszcze zastanowitem sie krotko, czy ma sens
odlecenie od zbocza i podjecie przelotu, skoro niema
chmur, tych widomych znakéw istnienia pradéw wstepu-
jacych. Wkoncu jednak pociagneto mie to interesujace
zadanie, i tak znalazt sie¢ wnet mdj szybowiec w drodze,
oddalajac sie od szerokiej doliny Chemung. Oczywiscie
w ciaggu nastepnych pietnastu minut stracitem wiele
cennej wysokosci, az do chwili, gdy w poblizu Waverly
ujrzatem dwa krazace jastrzebie, ktore sie szybko wzno-
sity. ,,Czego one tak wysoko szukajg?“ Naogdt lataja ci
wedrowcy tylko za zdobyczg, a czasem tylko dla przyjem-
nosci krazenia, coraz wyzej i wyzej. Tym razem ich ra-
do$¢ byta i mojag, bo pokazaly mi nowy prad wstepu-
jacy. Maly zakret i znalaztem sie nad niemi, wznoszac
sie zaraz potem przez krotki czas do goéry. Nie spto-
szyty sie jednak, moze nawet nie zobaczyty mego ptaka
z drzewa i ptétna, poniewaz zamiast wykreca¢ sobie
szyje do gory, chetniej spogladaja ku ziemi.

Gieboko wdole lezato Waverly. Stad poleciatem
wgore doliny Susquehanna. Haller poleciat wdot doliny
na potudnie, zeby wykorzysta¢ tylny wiatr dla doko-
nania jak najdtuzszego przelotu. Juz go nie widzia-
tem.

Znoéw rownomiernie tracitem metr za metrem cenng
wysokos$¢. Czyzby juz nie byto zadnego pradu wstepu-
jacego? Coraz bardziej znizatem sie ku ziemi. Najbliz-
sze zbocze, nad ktérem spodziewatem sie znalezé wy-

72



inuszony prad wstepujacy, lezato daleko przede mna.
Na szczescie nie leciatem nad lasami, ktorych duzo jest
w tej okolicy, lecz nad terenami, ktore wygladaly na
odpowiednie do lgdowania. Upatrzytem juz sobie osta-
tecznie piekng diugg tagke na ladowisko, gdy nagle za
zboczem, gdzie powinien byt by¢é prad opadajacy, natra-
fitem na silny prad wstepujacy. Niedtugo sie jednak
wznositem, gdyz stracitem swdj niewidzialny prad no-
$ny. "Wkroétce jednak znalaztem inny, jeszcze silniejszy.
Méj wysokoseiomierz wskazywat tak wyrazne wznosze-
nie, ze wnet miatem znowu 900 m ponad start.

Tak wyraznie mam wszystko w pamieci, jakgdyby
to byto dopiero przed piecioma minutami. Probowatem
na tych wysokos$ciach gteboko odetchng¢; ogarneto mie
uczucie szczeScia i dumy. Powiadam: probowatem, po-
niewaz kabina byta tak ciasna, ze gtebszy oddech byt
trudny. Zato czutem sie¢ przytem tak zespolony ze swo-
im wiernym ptakiem w cato$¢, ze w owej chwili
nie bytbym go zamienit na najszybszg i najdrozszg ma-
szyne silnikowag S$wiata. Smutne jest tylko to, ze jego
duchowemu twoércy, ktéry byt zapalonym pilotem
szybowcowym, nigdy nie byto dane przezy¢ na swej ma-
szynie tego tak swoiscie pieknego uczucia. Juz mingt
rok, jak Pawet Laubenthal zostat na zawsze stra-
cony dla szybownictwa. Gdym sie tak pograzyt we
wspomnieniach, padt méj biakajacy sie wzrok na tan-
cuch gér na potudniu. Przy bajecznej widocznosci, do-
chodzacej do 80 km, dopiero teraz rzucito mi sie¢ w oczy,
ze w kierunku wiatru rozcigga sie wspaniate rozlegte zbo-
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cze do zeglowania. Byto ono zapewne oddalone 50— 60
km, lecz jego wyglad obiecywal tatwe zeglowanie catemi
godzinami. Nie mogtem niestety zaopatrzy¢ sie w do-
brg mape orjentacyjng dalszej okolicy i dopiero p6zniej
sie dowiedziatem, ze byto to najbardziej na péinoc wy-
suniete pasmo goér Alleghanies. Mimo to przyszta mi
mysl, zeby jeszcze teraz przerwac lot do Norwich i spré-
bowa¢ dosiegngé¢ tych gér. Poleciatem jednak dalej
w dawnym kierunku i dotartem, tracac po drodze znéw
wysokos$¢, do zbocza koto Owego. Tam zeglowatem oko-
to 20 minut, przygladajac sie zyciu na placu golfowym
u stép wzgorza. Z mej wysokosci ruchy postaci na ziemi
wydawaty sie slimaczo powolne. Bez watpienia nie przy-
puszczali ci ludzie, ze lata nad nimi bezszelestnie czto-
wiek. Jednostajnie przechadzali sie tam i napowrot po
zielonej murawie, przerywanej gdzie niegdzie zottemi
plamami. Nie mialem tez ochoty wota¢ do nich. Cichy
lot mojego szybowca byt tak piekny sam przez sie. —

Po jakim$ czasie takiego zeglowania i napawania sie
pieknym widokiem, wzniést mie znéw prad wstepujacy
pareset metrow do goéry. W czasie ,,odpoczynku* nad
zboczem przycho™dzito mi do gtowy, ze wiatr jest niepo-
mys$iny i jest juz chyba zbyt pézno, by nadal utrzymy-
waé dawny kierunek na Norwich. Wahanie moje spowo-
dowato, ze popetnitem biad: mianowicie przez krotki
czas probowatem lecie¢ ku fata morgana na potudniu.
WKkrétce jednak spostrzegtem, ze wiasnie na to jest na-
prawde za po6zno.

Nadszedt wieczdr i dlatego termiczne prady wste-
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pujace zaczety zanika¢. Ponownie skierowatem dzi6b
mego smukiego ptaka na wschdd, tecz poniewczasie.
Gdybym byt nadal leciat z Owego wzdtuz zboczy doliny
rzeki, bytoby mi si¢ prawdopodobnie udato osiggnac
Binghampton, a w kazdym razie lotnisko w Endicott.
A tak musiatem przed osiggnieciem upragnionych
zboczy doliny przy Apalachin lgdowaé przymusowo,
szczeSciem obok farmy, ktéora mi umozliwita telefo-
niczne potgczenie z kierownictwem zawodéw. Mdj
pierwszy lot zaglowy nad starym krajem Indjan byt

ukonczony. Szybkie spojrzenie na barograf. — Dziatat
bez zarzutu.
Pomimo, ze nie osiggnagtem celu — Norwich, jednak

byto to piekne przezycie sportowe, a przytem ustanowitem
dwa nowe amerykanskie rekordy: wysokosci i odlegtosci.
By¢ moze — inne wypadki nie s3g mi znane, przepro-
wadzitem takze pierwszy lot zaglowy na prgdach wste-
pujacych przy czystem, jasnem niebie.

Moje loty nad terenami plaskiemi w Anglji
przez Roberta Kronfelda.

Istota lotu bezsilnikowego pozostanie zawsze zeglo-
wanie. Start wleczony, tak za samochodem, jak za sa-
molotem, dat mu wiele nowych mozliwo$ci. Dotychczas
jedynie start za samolotem pozwolit na osiggniecie
wiekszej wysokosci poczatkowej, umozliwiajacej dalsze
zeglowanie. Przyszedtem jednak do przekonania, zwila-
szcza dzieki spostrzezeniom w Anglji, ze na pewno pre-
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dzej lub pézniej bedzie to mozliwe takze przy pomocy
startu za samochodem. *

Uwazam za obowigzek podziekowa¢ na tern miej-
scu angielskiemu pionierowi metody startu za samocho-
dem p. Lowenwylde za wielkg i gruntowng prace w tej
tak waznej dziedzinie, podjeta dla wszystkich, ktérzy sie
zechcg oden uczyé. Po dokonaniu w Ameryce, Anglji

Lot hrmiciny Kronfpiiia 2 Chéism do Hanswortf>

o) Lof do celu *(ipev 19317
&%
~M

Rys. 25.

i Niemczech prob lotow wleczonych za samolotem,
uwienczonych pomysinym wynikiem, podjat sie Daily
Mail niezwykle pozytecznego zadania, zakrojonego na
szerokg skale — zwrdcenia uwagi szerokich warstw spo-
teczenstwa na ten rodzaj lotu, przez rozpisanie ,,nagrody
kanatu La Manche*. Lot przez La Manche spowodowalt,

ze przybytem do Anglji i dokonatem tam trzech lotéw,

ktore daly wyniki, ciekawe pod wzgtedem sportowym

i naukowym.

~ W ostatnich dwu latach przeprowadzono juz setki termicznych
lotéw zaglowych po starcie wleczonym za samochodem lub z pomoct)
wydzwigarki.

76



Pierwszy lot przedsiewzigtem z okazji urzadzanego
przez Daily Mail w londynskim Air Park wielkiego ofi-
cjalnego dnia szybownictwa réwninnego, ktéry tak zna-
komicie zorganizowat Master of Sempill. Ten lot, inte-
resujgcy dla mnie w szczegbétach, tak dalece mieg
pochtongt, ze chyba nie bytbym sie opuscit na ziemie,
gdyby nie czekat na mnie Duke of Soutberland, ktéry
mi miat wreczy¢ czek na tysiac funtéw. Przywotal mie
znakami na te uroczysta chwile kapitan Findlay, ktéry
sie wzni6st ku mnie umysinie wystanym ,,Martlett’em*.
Po wywleczeniu mnie przez Weichetta za Kiemm’em na
wysoko$¢ 500 m, mogtem przez diuzszy czas zeglowaé
w pradzie wstepujgcym pod chmurami. Jedyna trud-
nos$¢ polegata na tern, ze wskutek wiatru chmury stale
usuwaly sie z nad lotniska. Chcac wiec pozosta¢ widocz-
nym dla widzéw, musiatem caly czas przechodzi¢ od
jednej chmury do drugiej. Przy takiem ,,przejsciu“ mu-
siatem za kazdym razem przebywaé¢ obszary pradéw
opadajacych, o szybkosci 2 m/sek. Najmniejsza wyso-
kos¢, do jakiej mie one zdusity, wynosita 300 m, lecz nie
przeszkodzito mi to ponownie wznie$¢ sie na wieksze
wysokosci. Wogéble przyszedtem do przekonania, ze
w dni, w ktore panujg silne prady wstepujace, daja
sie odczu¢ tern silniejsze prady opadajace. Ich szybko-
§ci pionowe sg w przyblizeniu réwne.

Poczynione w tym locie dosSwiadczenia mogtem
zuzytkowaé podczas mego lotu do Chatham 30 czerwca.

Dnia tego panowata prawie zupetna cisza, a w kon-
cowej czesci lotu odczutem nawet lekki wiatr czotowy.

77



Poczatkowo zamierzatem, jesli to bedzie mozliwe,
z Hanworth pozeglowaé¢ w pradzie wstepujagcym pod cu-
mulusami do Londynu, i tam utrzymac sie diuzszy czas
w powietrzu na sztucznej termice miasta. Kiedy mie ka-
pitan Findlay wywlok}t tak ostroznie i przewidujgco na
wysoko$¢ 270 m ponad start, pomimo iz powietrze
byto bardzo niespokojne, — odczepitem linke i wznosi-
tem sie bez przerwy do wysokosci blisko 1400 m.

Rys. 26. Te barogramy pokazuja odmienny rodzaj lotu, niz podany
na rys. 20.

Dzieki szczeg6lnie ozywionemu dziataniu termiki udato
mi sie dotrze¢ w poblize Londynu, dazac brzegiem Ta-
mizy na wysokosci od 1000 do 1500 m. Tuz przed Lon-
dynem jednak stracitem duzo wysokos$ci i opadtem do
400 m nad start, skad dopiero po kilku probach udato
mi sie znalezé obszar szczegdlnie silnego pradu wstepu-
jacego. Zaznaczyto sie to bardzo stromg tinjg wykresu
barograficznego.

Nisko wdote wida¢ byto nieskonczenie wolno su-
nace po rzece okrety. Zblizytem sie do $rédmiescia. Zy-
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cié tego olbrzyma stabo docierato do mnie w postaci
odgtosu syren okretowych i fabrycznych, do ktérego do-
taczata sie gtucha wrzawa ruchu ulicznego.

Nad samym Londynem lot byt utrudniony wskutek
bardzo ztej widocznosci. Do lotu pod chmurami nie-
zbedna jest przezroczysto$¢ powietrza, zeby zdaleka
maoc rozpoznawac odlegte grupy i utwory chmurowe. Tu
byto to ledwie mozliwe, i dlatego lot mdj stat sie nie-
pewny. Niestety mniej wiecej po 2 godzinach barograf
odmoéwit postuszenstwa, tak ze dalszych zmian wysoko-
§ci nie mozna byto $ledzi¢c. W kazdym razie jednak na
podstawie wykresu za te 2 godziny mozna uznaé¢ za naj-
wiekszg wysokos$¢ lotu 1500 m. Osiagnatem ja okoto
3 km na potudnie od Tamizy, nad $rodkiem Londynu.

Ze wzgledu na niebezpieczenstwo lgdowania w obre-
bie miasta postanowitem uzyskaé¢ jak najwieksza wyso-
ko$¢ i dostalem sie w chmure, ktérej jednak nie mo-
glem przebié, jak mi sie to kiedy$ udato w Niemczech.
Dokota siehie ujrzatem jednostajna, szarg powtoke.
Kiedy wyszedtem ponownie z chmury, znajdowatem sie
wedtug mojej oceny na potudniowy wschéd od Londy-
nu. Leciatem dalej w tym kierunku tak dtugo, az znikty
cumulusy, na ktérych moznahy zeglowaé¢ i wtedy zmu-
szony bytem wyladowac¢. Byto to koto Chatham. Przy
czystem niebie odczuwatem wyraznie prady cieplne nad
domami miasta. Wyladowatem na doskonale nadajgcem
sie do tego polu, ktére na szczeSeie dopiero po mojem
wylgdowaniu zapetnito sie niezticzonym tlumem ludzi.

Wi ielkiemu zainteresowaniu, sympatji i cennej po-
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mocy pana Rear Admirat Snagge zawdzieczam, ze mo-
gtem rozebrac¢ swoj szybowiec przy pomocy jego ludzi
i odwiez¢ go zwyktym samochodem ciezarowym.

Nastepnego dnia byt ,,Wien*“ znowu gotéw do startu
na dopuszczonem do startow kotowanych lotnisku.
I znow kapitan Findtay wyniost mie pod pierwszy
z hrzegu cumutus. Niestety zlekcewazytem ostrzezenie,
jakie wynikato z jego zwisajgcych potarganych strze-
pow. Zjawisko to zwykte towarzyszy rozpadnieciu cu-
mutusa. Zaraz po odczepieniu linki zaczatem traci¢ wy-
sokos$¢, az opadiem z niemalym strachem do 220 m.
Rezygnujac z posuwania sie naprzéd, zabratem sie do
odrabiania straconej wysokos$ci, osiagajac 380 m, lecz
stracitem jg ponownie i znalaztem si¢ ledwo na 150 m.—
Zajety wyszukiwaniem pola do lgdowania, znalaztem sie
nad tanem zboza szczegdlnie mocno ogrzewanym przez
stonice. Tu natrafitem wreszcie na silny prad wstepuja-
cy, ktéry wykorzystatem, przechodzac do lotu krazace-
go. W ten sposéb powiodto mi sie osiggna¢ stycznosc
z wielkim cumutusem, ktéry byt w toku tworzenia mie-
dzy Wortham a Otford, pozostajgc skutkiem komplet-
nej ciszy w miejscu. — Chociaz energja pradéw wste-
pujacych byta znacznie mniejsza niz w dniu poprzed-
nim, udato mi sie wyj$¢ na 1000 m. Wtedy, o ile wiem —
po raz pierwszy w dziejach szybownictwa, przeprowadzi-
tem lot z pomoca mapy, busoli i z uwzglednieniem Kkie-
runku biegu chmur, zpowrotem do Hanworth. Byto to
przedsiewziecie, w ktérego powodzenie sam przedtem
nie bytbym uwierzyt.
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w tym locie powrotnym szediem o ile moznosci za
przyktadem krazacych ptakow. Wyszukiwatem staran-
nie te miejsca, gdzie one krazyty, i miewatem nieza-
wodne wyniki. Byly to zwitaszcza jaskoéiki, ktére set-
kami krgzac nad miastem, przychodzity mi swojg sztuka
z pomocg i wskazywaly miejsca, w ktérych mogtem
ponownie w pradach pionowych osigga¢ wysokos$¢.

Nie chcac straci¢ swych mozliwosci skutkiem ziej
widocznos$ci nad S$rodkiem miasta, a z drugiej strony
zachowaé¢ mozliwo$¢ powtérnego wyholowania w razie
nieudania si¢ lotu, trzymatem sie nadal kursu na po-
tudnie wzdtuz lotniska Biggenhill i dotartem na wysoko-
sci 500 m do Croydon, gdzie, niestety, wskutek zatrzy-
mania sie zegara harograf znow przestat dziatac. —
Pode mng na ziemi startowaty olbrzymie ptatowce ko-
munikacyjne. Krgzytem nad wyposazonemi w wiele se-
tek KM samolotami na szybowcu, ktéry czerpat moc
z ,energji chmur“. W jednym go6rowatem nad niemi:
w tej wspaniatej ciszy mego lotu, ktéra im nie jest dana.

Tam w ciggu pdétgodzinnych wytezonych zabiegéw
wydzwignatem sie z wielkim trudem na 1000 m, a na-
stepnie przy pomocy linji, ktérg znalaztem nakreslong
przez kapitana Findlay na mapie miedzy Croydon
a Hanworth doleciatem na wysokosci 500 m do lon-
dynskiego Air-Park. Moje wrazenie w czasie tego lotu
byto takie, ze jesteSmy wszyscy zaledwie u poczatkow
sportu, opartego na nauce, ktéremu bodaj zaden inny
nie moze doréwnac.

Pragne zakonczy¢ stowami najgoretszej podzieki

Wyzsza szkota szybownictwa



obu czotowych propagatordw lotu bezsilnikowego w An-
glji, dyrektorom National Flying Services, panu Gordon
England i ptk. The Master of Sempill, ktdrych niezmor-
dowanej pomocy i goscinnosci zawdzieczam te loty.
Oczekuje, ze bedg one bodzcem do dalszego rozwoju
angielskiego szybownictwa, z ktérem od jego najpierw-
szych poczatkéw jestem zwiazany tak bliskiemi weztami
przyjazni.

Loty zaglowe nad réwning
przez Ottona Fuchs’a z ,,Akaflieg“ Darmstadt.

Z wiosng roku 1931 przeprowadzono z placu ¢éwi-
czen wojskowych w Griesheim koto Darmstadt pierwsze
loty zaglowe nad réwning. Opieraly sie one poczatko-
wo na pradach powietrznych pod chmurami. Wkrétce
jednak pokazato sie, ze natrafiamy na prady wstepujgce
takze w takich miejscach atmosfery, gdzie ich nie uwi-
dacznia obecno$¢ chmur w postaci zgeszczonej pary.
Wkoncu udaty sie wielogodzinne loty przy hezchmur-
nem niebie i zupetnej ciszy.

Zwracato przytem uwage, ze nad zupetnie podob-
nemi piaszczystemi pagérkami placu ¢wiczen w Gries-
heim i o kilka kilometréw oddalonym placem éwiczen
w Weiterstadt nie wystepowaty takie same ruchy powie-
trza. Nawet nad jednym placem c¢wiczen tworzyty sie
niejednakowe prady. We wschodniej czesci byto odda-
wanie ciepta przez ziemie dolnym warstwom powietrza
znacznie wieksze niz w zachodniej. Podobnie nad pew-
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nemi odcinkami laséw powstawaly stale prady wstepu-
jace o szczeg6lnej mocy, a nad innemi nie byto ich zu-
petnie.

Rozktad i miejscowe zwigzki miedzy pradami kon-
wekcyjnemi, ktdre zazwyczaj powstawalty w okresach
pietnasto — trzydziestominutowych, zalezaty widocznie
nie bezposrednio od wtasciwosci powierzchni ziemi, bo
przy tych samych warunkach zewnetrznych bywatly réz-
ne prady powietrzne. Przypuszczatem, ze wiasciwg przy-
czyng rozkiadu pradéw pionowych powietrza sg wa-
runki hydrologiczne. Na mysl te naprowadzito mie pew-
ne zdarzenie z niemieckiego lotu okreznego w r. 1925.
Na samolocie ,,Mohamed“ Akademickiej Grupy Lotni-
czej w Darmstadt podszedtem do lgdowania na wyso-
kosci 500 m nad Firth. Przetaczytem silnik na mate
obroty. Lecz po dziesieciu minutach krazenia zauwazy-
tem ku swemu zdziwieniu, ze nie stracitem nic z wyso-
kosci; rozgrzany piasek wysoko potozonego lotniska wy-
twarzat prad wstepujacy tak silny, ze moj samolot zeglo-
wat. Dopiero gdy sie zwrocitem ku obfitujgcej w wody
kotlinie Pregnitz, poczatem szybko opadaé. Myslatem
0 tern, gdy catemi godzinami zeglowatem nad lasami
1 dolinami przy bezchmumem niebie na szybowcu
»otarkenburg®“. O wyniku badan podatem szczegoétowe
sprawozdanie w zeszycie ,,Beitrage zur Physik der freien
Atmosphére*“ w artykule pod tytutem ,,Wody gruntowe
a konwekcja termiczna®“. Tutaj opowiem tylko o rze-
czach najistotniejszych, w grubych zarysach.

Stan wilgotnosci powierzchni ziemi zalezy od wielu
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czynnikéw natury meteorologicznej, geologicznej, fi-
zycznej i chemicznej. Woda z opadéw atmosferycznych
przesacza sie w ziemie piaszczysta predzej jak w glehe
uprawna lub gliniasta. Przepuszczalno$¢ gruntu wiec
ma pierwszorzedne znaczenie. W okolicy Darmstadt
prady wymiany cieplnej najsilniej wytwarzaty sie w pieé
do siedmiu dni po duzych deszczach.

Drugim waznym czynnikiem wilgotnos$ci ziemi jest
woda gruntowa. Zwierciadto jej wykazuje czesto znacz-
ne odchylenia. W okolicy Darmstadt zjawisko to wy-
stepuje miejscami; w innych punktach, mianowicie
w tych, w ktérych sg state prady wstepujace, lezy zwier-
ciadto 30—40 m pod powierzchnig ziemi. Takze pod-
czas lotéw zaglowych nad Berlinem okazat sie S$cisty
zwigzek miedzy wodami gruntowemi a konwekcjg ter-
miczng. Rozlegly obszar pradéw wstepujacych lezat
miedzy Tempelhof a Britz, na potudnie od kanatu Tel-
tow’a. Na tym obszarze zwierciadto wody gruntowej
znajduje sie 20 m pod powierzchnig ziemi. Natomiast
Srodek Berlina odznaczat si¢ zawsze stabemi pradami
powietrznemi. Mapa wéd gruntowych podaje w tern
miejscu 2—4 m giebokosci zwierciadta. Godne uwagi
jest przytem, ze wpltyw wod gruntowych przewaza wy-
raznie nad wptywem masy kamiennych budowli. W kaz-
dym razie nie zauwazytem nigdy znaczniejszych réznic
w ruchach powietrza nad Tiergarten i miastem, ktore
przeciez musiatyby wystepowac, gdyby jako$¢ po-
wierzchni gruntu bardzo na to wplywata.

Obok wilgotnosci gruntu, od ktorej zalezy jego po-
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jemnos$é i przewodno$¢ cieplna, ktéra opdéznia ogrzanie
ziemi, powstawanie rdznic temperatur na powierzchni
ziemi zalezy od stopnia zamglenia atmosfery. Im wyzsza
jest temperatura wskutek promieniowania, tern bardziej
wtyle za innemi pozostaje przyrost temperatury na czesci
powierzchni ziemi ostonietej mgta, jesli chodzi o grunty
nieokryte roslinnoscig. Na gruntach pokrytych roslinno-
$cig sg warunki odmienne, poniewaz rosliny majg w po-
rach lisci regulator, Kktory utrzymuje transpiracje
w pewnych granicach. Ale takze zuzycie wody przez
poszczeg6lne odmiany roslin waha sie znacznie. Pole ka-
pusty zuzywa prawie trzy razy tyle wody, co taki sam
obszar starodrzewu bukowego, sosna tylko “ho tego co
buk, klon znowu tylko utamek tego, co sosna. Zatem
przy pozostatych warunkach réwnych las klonowy da lep-
sze warunki do zeglowania niz zwykly, ten za$ lepsze
niz okolica pokryta ogrodami.

Wyniki moich badan nad zwiazkami przyczynowemi
miedzy wodami gruntowemi a konwekcjg termicznag
mozna ujagé w nastepujacy sposob: wplywu ogrzewania
ziemi na konwekcje termiczng nie mozna oceniaé na
podstawie samego tylko charakteru jej powierzchni.
Witasciwie bowiem prady wymiany termicznej zatezg nie
od nagrzania ziemi, lecz od sasiadowania obszaréw tem-
peratur wyzszych z nizszemi. Te przeciwieAstwa tempe-
ratur zalezg .gtéwnie od stanu wod gruntowych, tak ze
sie wytwarza spadek temperatur od terendw suchych
do wilgotnych. Prady cieptego powietrza (w postaci
warstw powietrza wstepujgcych pionowo, czyli komi-
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néw) unosi wiatr. Wynika stagd konieczno$¢ latania za-
leznie od sity wiatru i wysokosci lotu w pewnem odda-
leniu od przypuszczalnych miejsc ich powstawania.

Najwieksze szybkos$ci pionowe wystepujg we wnetrzu
kominéw. — Jest zatem wazne zdawanie sohie mozliwie
jasno sprawy z ich potozenia, aby je catkowicie wyko-
rzysta¢. Dokonywamy tego stosujac okre$tong technike
zeglowania, ktora opisalem w artykule ,,Nowe drogi
lotu zaglowego* (zeszyt sierpniowy , Luftwacht* 1931).

Wystepuja czasami szybkosci pionowe od 6 do 8
m/sek., chociaz tylko chwilowo. Przy obecnosci chmur
jest zwigzek miedzy wodami gruntowemi a konwekcja
znacznie wiecej zawity. Ksztatt kominow cieptego po-
wietrza, wznoszacego si¢ do chmur, jest czesto tak po-
wiktany, ze trudno domys$te¢ sie polgczenia miedzy
chmurg a zrédiem pradu wstepujgcego na ziemi. Pod-
czas burzy, zwilaszcza frontowej, drogi tych pradow
wstepujacych nie dajg sie wogole ustalic.

Celem tych rozwazan nie jest naktonienie pitota do
studjow nad stanem woéd gruntowych okolic, nad kté-
remi zamierza wykona¢ przelot. Doktadna ich znajo-
mos$¢ nawet dla niewielkiego obszaru wymaga bowiem
dtugotrwatych badan.

Pozyteczne bedzie dla niego zorjentowanie si¢ zgruh-
sza. W kazdym razie nalezy w czasie lotu zwracac na te
rzeczy wielkg uwage. Nie powinien sie pilot zadowalaé
traktowaniem pilotazu jako rzemiosta. Powinien zbierac
spostrzezenia, ktéore moga mu postuzy¢ do gtebszego wej-
rzenia w istote rzeczy i w ten spos6b pracowac¢ dla po-
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stepu. Tylko w ten sposob stanie sie szybownic-
two ze sztuki dostepnej dla nielicznych — uszczeSliwia-
jaca i samg przez sie zrozumiatg wtasnoscig ogétu.

Moje doswiadczenia w lotach zaglowych
(zwhaszcza ze startem wleczonym za samolotem)

przez Piotra Riedla.

Szybownictwo zaczatem naprawde uprawia¢ na
wiosne roku 1932, a urzedowg kategorje C zdobytem
dopiero we wrze$niu 1931. Pisze to dla pokrzepienia
tych, ktoérzy sobie méwig: ,,Ja tam daleko z tern nie
zajade!*.

Start wleczony za samolotem jest Swietnym $rod-
kiem do wprowadzenia ucznia w dziedzine lotéw zaglo-
wych pod chmurami. Wlecze sie ucznia w komin pradu
wstepujgcego, daje mu sie znak do odiaczenia, po-
uczywszy uprzednio, zeby natychmiast przeszedt do kra-
zenia. Na warjometrze, ktdry jest oczywiscie bezwarun-
kowo potrzebny, widzi uczen, ze si¢ wznosi. Odtad mo-
ze samodzielnie dalej lecie¢ i szuka¢ nowych pradéw
wstepujacych.

Jezeli mam co$ powiedzie¢ o metodyce zeglowania
na termice, to najlepiej bedzie, jesSli zdam pokrdtce
sprawe, jakem sam zaczgt, jakie robitem biedy i co mi
pomagato.

Kiedy po raz pierwszy wywleczono mie na szybowcu
na wiosne roku 1930, patrzytem z zazdroscig, jak Groen-
boff po krotkim locie znalazt zaraz potezny komin
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wznoszgcego sie powietrza i wznidst sie w niem znacz-
nie ponad 1000 m wgdre. Ja tymczasem po krotkim
czasie znalaztem sie znowu na ziemi. Pierwszy bigd 2~
nie miatem dostatecznej wysokosci, aby méc spokojnie
poszukaé pradu wstepujacego, bo za wczesnie odczepi-
tem line. A wiec na przyszty raz nie odczepia¢ ponizej
800 m, bez wzgledu na to, jaka szybko$¢ wznoszenia
samolotu wlokgcego warjometr wskazuje. Potem udato
mi sie zeglowaé juz calg godzine, bo mogtem juz diuz-
szy czas szuka¢, nie wychodzac zupetnie z obszaru moc-
niejszych pradéw wstepujacych. (Autorowi chodzi o to,
ze miat dtuzszy czas do lotu Slizgowego w obrebie tych
pradow, ktore, jak wiadomo, istniejg dopiero na wiek-
szej wysokosci — przyp. ttum.). Odczepianie ponizej
500 m nad ziemig jest dla poczatkujgcego niemal
beznadziejne. Zasadniczo nalezy pierwsze kilka razy dac
sie wywlec na 1000 m.

Nastepna rzecz, ktdrej sie nauczytem, byto to, ze
chmurom, nawet jezeli sg tylko matemi strzepami na
wysokosci 2000 m, moga przy sprzyjajacych warunkach
towarzyszy¢ prady wstepujgce juz na 1000 m pod pod-
stawg. Tak doszedtem do mego pierwszego wiekszego
lotu, mianowicie do Plauen w dniu 19 maja 1932.

Ptaska tawa chmur, bez wiekszych wystepow, leza-
ta juz od przedpotudnia wcigz na tern samem miejscu
na wysokosci ponad 2000 m, na wschod od Wasserkuppe
nad wzgorzem Hohe Rhén. Byt bezwietrzny goracy dzien.
Nie spodziewatem sie wiekszych wynikéw, kiedy w po-
tudnie wystartowatem za samolotem na wysoko$¢ okoto



Rys. 27.

Rys. 28. Termiczne loty zaglowe ze startu wleczonego.
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1300 m, dazac wzdtuz tych chmur. Nagle ,pociag*
szybowcowy zaczat sie wznosi¢ z szybkoscig 3 m/sek.,
zamiast jak zwykle 1 m/sek. Powietrze byto niespo-
kojne. Gdy strzatka warjometru drugi raz mocniej
sie wychylita, odczepitem line, jeszcze blisko 1000
m pod zwatem chmur. Wznositem sie dalej z szybkoscig
2—3 m/sek. a w kilka minut bytem na wysokos$ci pra-
wie 2000 m. Byt to poczatek. Pamietam, jak trudno
przychodzi poczatkujgcemu krgzenie w bardziej pory-
wistym pradzie wstepujgcym. Trzeba te przeszkode
Swiadomie przezwyciezy¢. Potem zauwazamy ze zdu-
mieniem, jak dobrze lezy szybowiec w krzywiznie. Przy
przelocie do nastgpnej chmury, Kktéra sie znajdowata
moze 10— 12 km na po6inocny wschoéd, doznatem pod
zupetnie czystem niebem dziatania trwatego silnego pra-
du opadajgcego, o szybkosci okoto 0,5— 1 m/sek. Wtedy
stracitem szybko drogocenng wysoko$¢ tak, ze nad Geba
bytem zaledwie na 1000 m. Przyczyng byt znéw biad
z mojej strony. Nie mialem jeszcze zaufania do trwato-
§ci termicznych pradéw wstepujacych pod chmurami.
Dlatego tez opuscitem pierwszg chmure, zanim dosie-
gtem jej podstawy, oczekujac, ze kazdej chwili moze
znikngé prad wstepujacy, i pozbawi¢ mie osiggnietej
wysokosci. Przejsciowe ostabienie pradu wstepujacego
uznatem za ostrzezenie dla siebie i odleciatem od tej
chmury jeszcze okoto 1000 m pod jej podstawg. Kiedy
popetnitem ten biad jeszcze dwa razy (state $pieszyto
mi sie zamienia¢ wysoko$¢ na odlegto$¢) i kiedy pod
Ilmenau bytem juz tylko 300 m nad ziemiag, wzniostem
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sie az do podstawy chmur, lezacej na wysokosci 2200 m.
Stamtad, przelatujgc miedzy chmurami, tracitem znacz-
nie mniej wysokosci, tak ze lot z Illmenau do Plauen
odbywat sie stale na bezpiecznej wysokosci od 1500 do
2100 m. Oczywiscie takze w tym locie, podobnie jak tyle
razy potem, jastrzab wskazywat mi w niebezpiecznej
chwiti droge ratunku. Spotkatem jastrzebie, krgzgce
pod chmurg, na wysokosci 1800 m. Pod krgzacym pta-
kiem, albo nad nim — znajdziemy na pewno prad wste-
pujacy, zazwyczaj bardzo silny.

A teraz kilka spostrzezen. Przy zblizaniu sie do
cumulusa, przy ciszy lub nieznacznym wietrze znajdo-
watem czesto dokota rzutu poziomego podstawy pas
pradéw opadajacych. Nalezy szybko wej$¢ pod podsta-
we chmury, poniewaz tern mocniejszy jest prad wstepu-
jacy pod chmura.

Pewnego razu w locie natrafitem dookota chmury
na piersScien pradéw wstepujacych, a przeciwnie pod
podstawg chmury prad opadajgcy. Nie bede wiec wcho-
dzit pod zadne chmury, przed ktéremi nie znajde pra-
déw opadajacych.

Jezeli przy bezchmumem niebie napotkam prad
wstepujacy, to przechodzac do lotu krazgcego, kon-
troluje go zapomoca drogi cienia, rzuconego przez szy-
bowiec, otoczonego przewaznie jasng obwodka. Zapa-
mietuje sobie miejsce, przez ktére przechodzit cien szy-
bowca w najsilniejszym pradzie wstepujacym. Nastep-
nie kraze w ten sposdb, zeby cien jak najczeSciej prze-
chodzit przez to miejsce, lub tez zaleznie od wiatru od-
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suwat sie od niego miarowo. Z wysokosci 800 do 1000 m
mozna jeszcze dojrzeé¢ na tle ciemnego lasu jasna plame
zamiast cienia.

Z wysokos$cig podstawy chmur jak i warstwy inwer-
syjnej wzrastajg warunki przelotu. Ponizej 1000 m jest
on dla poczatkujgcego prawie niemozliwy, przy 1500 m
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trudny, ponad 2000 m tatwy. Na poczatku musi miec
uczeh tylko dostateczng wysoko$¢, przynajmniej po-
towe wysokosci podstawy chmur.

Jako przyktad postuzy lot z 18 maja 1932, to zna-
czy w przeddzien lotu do Plauen. Podstawa chmur znaj-
dowata sie tego dnia na wysokosci okoto 1600 m, to
znaczy dla poczatkujgcego pilota jeszcze nieco za nisko.
Srodek harogramu tego lotu wskazuje na silng strate wy-
sokosci. Probowatem wtedy po raz pierwszy przesko-
czy¢ do innego rzedu chmur, ale tylko szybki powrét zdo-
tat mie uratowaé. Wzniostem sie ponownie na duzg wy-
soko$¢ i sprébowatem potem przelecie¢ w innym Kkie-
runku. Prawie mi sie powiodto, lecz pod napotkang
chmurg zdusit mie silny prad opadajacy i musiatem Ig-
dowaé. Widzimy tutaj skutki braku zapasu wysokosci.
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Dnia 10 czerwca 1932, majac juz wieksze doswiad-
czenie, wykonatem z powodzeniem termiczny lot zaglowy
w okolicy Darmstadtu i Griesheim. Trwatl on 3 godziny
i 45 minut. Poniewaz wysoko$¢ podstawy chmur wyno-
sita tylko 1500 m, wiec lot na odlegto$¢ wydawat mi
sie wobec matej szybkosci mego szybowca niecelowy.
Latatem zatem w najblizszej okolicy. Juz na 620 m nad
ziemig mogtem sie bez ryzyka odczepi¢. Jednak prad
wstepujacy trwat krotko, stracitem wysoko$é i musiatem
znowu szukaé nowych obszaréw nosnych. Wreszcie za-
czagtem wznosié¢ sie z rownomierng szybkoscig, wykorzy-
stujgc catkowicie prad wstepujacy i osiggajac wysokosc
podstawy chmur. Chmury mialy takze tego spokoj-
nego goracego dnia ksztatt wybitnie sptaszczony. Nie
wskazywaty wcale wypietrzonemi do goéry wiezami na
istnienie prgdoéw wstepujgcych. Warstwa inwersyjna le-
zata na wysokosci 1800 m i ttumita wystrzeliwanie wgore
cumuluséw. Wedlug moich spostrzezen taka inwersja
tuz nad warstwg kondensacyjng dziata bardzo ko-
rzystnie. Energja cieplna nie moze sie rozproszy¢ wgore
zapomoca ,,wybuchoéw®, lecz musi sie wznosi¢ jako
réwnomierny prad az do tlumigcej warstwy inwersyjnej.
W takie dni termiczne prady wstepujace sg prawie tak
trwate jak wymuszony prad nad zboczem, tylko o wiele
wiecej porywiste. Szybkos$¢ tych pradéw wstepujacych
wynosi $rednio 2 m/sek., a moze wzrosnag¢ do 4 m/sek.
W poblizu podstawy chmur wiry powietrzne, wywotane
uderzeniem pradéw wstepujacych o warstwe inwersyj-
na, sa tak silne, ze raz zrezygnowatem z pradu wstepu-
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jacego i wysokosci i odleciatem od chmur na moim ,,Cu-
mulusie* typu ,,Professor®, aby tylko da¢ wypoczaé mie-
$niom ramion; grozito mi niebezpieczenstwo fizycznego
wyczerpania.

Lot 10 czerwca 1932 zaczagt sie koto 2 godziny po
potudniu. Na barogramie, ktérego zapisy korcza sie
koto 6-tej po potudniu, widaé¢ wyrazne ostabienie sity
pradéw wstepujacych, lecz zato ich coraz wiekszg réw-
nomiernos¢. W pierwszej potowie silne wznoszenie
i opadanie, w $rodku spokojniejsze wahania, a potem
pétgodzinny lot na statej wysokos$ci. Nastepnie, po roz-
padnigciu sie ostatniego cumulusa, stracitem wysokos$é
i zamierzatem lgdowaé. Woéwczas natrafitem na cieka-
wy wieczorny prad wstepujacy, na jaki natrafit juz rok
przedtem Fuchs nad Darmstadtem. Przy catkowicie bez-
chmurnem niebie raz jeszcze udalo mi sie osiggnac
600 m. Wiecej juz nic nie mogtem dokonac.

Jak pewne sg prady wstepujace przy takiej pogo-
dzie, pokazuje moj lot z dnia nastepnego, do ktérego
wystartowatem o pét do jedenastej zrana, po pojawie-
niu sie na niebie pierwszego biatego strzepu. Miatem
zamiar utrzymac sie w powietrzu jeszcze diuzej niz dnia
poprzedniego, moze do wieczora. Koto potudnia po-
jawity sie cirrusy, ogo6lny stan pogody tak sie zmie-
nit, ze po 3 godzinach i 15 minutach musiatem ladowac.
Moge poleci¢ kazdemu uczniowi raczej dokonywaé naj-
pierw takie loty termiczne na czas, niz odrazu podej-
mowac przeloty. Uczy sie wtedy ogromnie wiele i niema
kosztéw transportu szybowca zpowrotem.
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Jako trzeci zataczam barogram wucznia, ktorego
w czasie letniego kursu lotdw wleczonych wystano na
przelot. Mogtem to zrobi¢ bez obawy, pomimo ze miat
za sobg tylko 12 startow za samolotem, albowiem
odbywat juz loty chmurowe o #gcznym czasie ponad
2 godziny. Powiodto mu sie wykonac¢ lot zaglowy na
odlegto$¢ 38 km w czasie przeszto 1~/2 godziny.

Trzeba wzig¢ pod uwage, ze wszystkie loty byty do-
konane na szybowcu starego typu ,Professor®. Szy-
bowce te bynajmniej nie moga uchodzi¢ za nowoczesne.
A wiec nie nalezy zgory rezygnowac dlatego, ze sie nie-
ma jakiego$ ,,Fafnira“. Termiczne loty zaglowe mozna
przeprowadzaé na wszystkich szybowcach, ktére maja
szybko$¢ opadania, nie przekraczajaca 1 m/sek. Potrzeb-
na jest tylko dobra widocznos$¢ wgore i pewna zwrotnos$¢.

Po6zniej miatem przyjemno$¢ zeglowania na szy-
bowcu Schleichera ,,Rhonadler 32“. Na tej zwrotnej
maszynie mogtem sie utrzymaé w najwezszym kominie
pradu wstepujgcego w ostrej krzywiznie. To tez nieraz
juz na 300 a nawet na 200 “m nad ziemig mogtem odcze-
pia¢ line i wznosi¢ sie natychmiast o wiele setek me-
trow. Nie szkodzi jednak, gdy poczatkujacy musi sie
pomeczy¢ na jakim$ starszym szybowcu. Tern tatwiej
mu potem na dobrym i nowoczesnym.

Szybowiec specjalnie do lotéw na termice powi-
nien odpowiada¢ nastepujgcym wymaganiom: zwrot-
nos$é, szybkos$¢, dobry kat lotu $lizgowego. Duzo waz-

~ Znane sg wypadki, kiedy w ptaskim terenie dostatecznie silna
termika byfa juz na 150 m — przyp. tlum.
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niejsze jest moéc uciec z pragdéw opadajacych albo wy-
kona¢ szybkie przeskoki od jednego komina pradu
wstepujacego do drugiego, niz uzyska¢ kilka centyme-
trow polepszenia szybkosSci opadania. Miedzy innemi
nalezatoby przy budowie jeszcze wiecej zwracaé uwagi
na wygodng kabine dla pilota, gdyz zeglowanie na ter-
mice wymaga godzinami statej jak najostrzejszej uwagi
i skupienia. Jezeli pilotowi przytem $cierpng nogi
albo krzyz zdretwieje, stanowi to wielkg przeszkode.
Termiczne loty zaglowe na prawidtowo zbudowanej ma-
szynie — to najpiekniejszy dla mnie rodzaj lotnictwa
wogole.

Bez silnika z Rhén nad Renem nad Mozelg
przez Wolfa Hirth’a.

Dla niezupetnie wtajemniczonych loty na czystej
termice na XIlI zawodach w Rhon byty czem$ zdumie-
wajgcem. Dla Kronfelda, Groenhoffa i dla mnie byty one
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proba, jak dalece mozna wykona¢ to, co przedtem przy-
gotowywano i obmyslano.

Jeden z tycb, ktorzy wiele mieli do powiedzenia,
Otto Fuchs, zostat niestety wskutek przykrego wypadku
odsuniety od spo6tzawodnictwa.

Na innem miejscu opisatem moj lot z Elmira do
Apalachin w pazdzierniku 1930, w ktérym w ciggu 2~/2
godzin utrzymywatem si¢ przy zupetnym braku chmur
na wysokos$ciach od 600 do 1000 m ponad start. Byt to
pierwszy lot czysto termiczny. Co do swego charakteru
i przeprowadzenia byt zupetnie podobny do lotow w r.
1931 na Wasserkuppe, ktére oczywiscie dzieki wiek-
szemu doswiadczeniu daty w wyniku znacznie wieksze
odlegtosei przelotowe.

Dnia 2 sierpnia zapanowata rzadka na zawodach
w Rhoén pogoda: Swiezy wiatr wschodni.

Z powodu pewnych okolicznosci dopiero koto po-
tudnia przybytem na start, kiedy inni piloei z wrocta-
wianinem Marcho-Silese Pfeiffer na czele osiggneli juz
ze wschodniego zbocza Eube wysoko$é prawie 1000 m
ponad start.

Takze Groenhoff znikt na wielkiej wysokosci. Kiedy
startowatem, wiatr wtasnie tak znacznie ostabt, ze moj
szybowiec z trudem tylko utrzymywat sie w powietrzu.
We trzech lataliSmy na matej wysokosci tuz nad wierz-
chotkami drzew i tylko zrzadka wynosit nas nieco wy-
zej ponad doling Oberhausen jaki$ miejscowy prad ter-
miczny. Wreszcie, chyba juz po pét godzinie, znalaztem
komin pradu wstepujacego. Wprawdzie ruch powietrza

Wyzsza szkota szybownictwa 7
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wgore nie byt w nim szybki, jednak obszar pradu byt
dostatecznie rozlegty, abym sie mégt w nim utrzymac.

Juz poprzedniego roku wyprébowatem w Ameryce po
raz pierwszy metode réwnomiernego krgzenia w termicz-
nym pradzie wstepujacym. Pie¢ lotéw moich w Grunau
dato mi w tym kierunku wielkg wprawe. Na tej podsta-
wie udato mi sie tym razem réwnomierne zdobywanie
wysokosci bez pomocy chmur i niezaleznie od pradu nad

Cr '6nhoff.syill.31 (zgstij !ot iiriniczny z Wssserkuppe

Rys. 32. Barogram Gronhoffa z naszego wspélnego lotu na zachdéd.
Moj barograf przestat wtedy dziatac.

zboczem. Na wysokos$ci okoto 200 m oddalitem sie od
stoku Wasserkuppe i stale krgzac osiggnagtem wysokos¢
600 m. Bytem juz w odlegtosci 8— 10 km od Wasser-
kuppe, kiedy pierwszy pecherz termiczny catkowicie sie
wyczerpal i przestatem sie wznosi¢. Ale zaraz kilka na-
potkanych wysoko motyli pokazato mi, ze wpoblizu
jest nowy obszar pradu wstepujacego. Wprawdzie prad
ten nie wzniést mie wiele wyzej, lecz umozliwit przy-
najmniej przebycie kilku kilometréw bez straty wyso-
kosci.

P6zniej nieco, na potudnie od Fuldy, wskazat mi
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0 sto metrow nizej lecacy jastrzgb nowy prad wstepu-
jacy. Po kilku okrazeniach i przyjrzeniu sie dalszej oko-
licy zauwazytem szybowiec nadlatujagcy z péinocy pro-
sto na mnie. Po raz drugi spotkatem sie tak z Groen-
hoffem na ,Fafnirze®, natrafiajac na niego catkiem
przypadkowo. Pierwszy raz spotkalismy sie tak przed
czotem burzy podczas jednego z przelotow. Tym ra-
zem byt to czysty przypadek, zwitaszcza ze wystartowa-
liSmy niejednocze$nie.

LecieliSmy dalej juz razem, co sie okazato korzyst-
ne, poniewaz raz jeden, a raz drugi znajdowat prad
wstepujacy, ktorySmy potem obaj wykorzystywati. Ro-
biliSmy czesto po dziesie¢ waskich okrgzen jeden za
drugim, lub jeden dookota drugiego.

Z ziemi musiato to wygtgdaé prawie jak walka po-
wietrzna. W istocie jednak byta to ,,powietrzna spét-
praca“.

ZnalezliSmy sie nad nieznang mi okolicg. Przypu-
szczatem jednak, ze zna jg Groenhoff i ze zasadniczy
kierunek naszego lotu byt na Frankfurt.

LecietiSmy przewaznie na wysokosci 900— 1100 m
nad wysokos$cig Wasserkuppe. Czesto przy poszukiwaniu
nowych obszaréw pradu wstepujgcego oddalaliSmy sie
znacznie od siebie i nieraz jeden z nas leciat 100 lub
200 m wyzej od drugiego. W pewnej chwili ukazata sie
pod nami duza rzeka. Mniej wiecej po poéttorej godzinie
wspotnego zeglowania stracitem nagle ,,Fafnira“ z oczu
1 nie zdotatem go juz dojrze¢ pomimo pilnego rozgla-
dania sie. Musiatem wiec znéw lecie¢ dalej sam.

99



z poczatku przypuszczatem, ze rzekg tg byt Men, ate
zaraz przyszedtem do wniosku, ze to niemozliwe.

Delikatne biate strzepy chmur wskazywaty mi dotad
od czasu do czasu goOrne czesci termiki. Teraz, kiedy
nadchodzit wieczér, zjawisko to ustato.

WKkrotce po straceniu z oczu Groenhoffa opadiem az
do wysokos$ci 200 m ponad start. Stato sie to, jak poz-
niej stwierdzitem, koto Limburga nad Lahn. Byty tam
wielkie, czesciowo zzete pola zbdz, z ktérych sie spo-
dziewatem nowych pradéw wstepujacych. 1 miatem
stuszno$¢, kierujac sie ku nim: nowy, hardzo trwaty
i rownomierny prad wstepujacy ponioést mie znowu na
wiele kilometréow i tak wysoko, ze tatwo mogtem prze-
lecie¢ wzgolrza, ktdre sie wiasnie ukazaly. Wtedy, okoto
372 godzin po starcie, ujrzatem daleko przed sobg
szeroka, srebrng wstege, ktéra w wezowych skretach
wita sie poprzez kraj. Przeczucie moje zamienito sie
wkrétce w pewno$¢. Uszczes$liwiony i przepetniony
duma szepnatem do siebie: ,,chtopcze, musisz jeszcze
wytrwa¢ do Renu“.

Teren pode mng stawat sie mniej korzystny.

Zwolna tracitem wysokos$¢, a goéry przede mng ro-
sty. Koto Bad Ems bytem juz tylko kilkaset metréw nad
ziemig. Z obawg rozgladatem sie dokota. Ciezko byto
rozstrzygna¢, jak lecie¢ dalej. Ale jeszcze raz pomogto
mi szczeScie. Po kroétkiem zeglowaniu nad tagodnym
grzbietem obok Lahn znalaztem jeszcze raz wcale nie-
zty pecherz termiczny. Krazac nieustannie wznositem
sie i posuwatem razem z pecherzem. Przekroczytem Ren
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na wysokosci okoto 1000 m miedzy Oberlahnstein a Ko-
blencjg. Parowce plyngce wgore rzeki damity, a na
brzegu powyzej Koblencji byto tysiace tudzi na plazy.
Wielu z nich widziatlo zapewne pierwszy raz szybowiec
w locie. Znamienne byto pytanie jednego z kagpigcych
sig, z ktorym nastepnego ranka zetkngtem sie w drodze
powrotnej w Koblencji: ,,Czy mozna na szybowcu le-
cie¢ takze prosto?“ On i wielu innych widzieli mie kra-
zacego nad wzgo6rzami, gdy nadlatywatem nad Ren,
i w ten sam spos6b znikajgcego w kierunku Mozeli.

Gdy przelatywatem Mozele, prady wstepujace za-
nikty. Skierowatem wiec nieco bardziej na pétnoc swoj
szybowiec, bo znatem okolice z dawniejszych wycieczek
motocyklowych i wiedziatem, ze po wyczerpaniu sie ter-
miki z nadejsciem wieczora moégt tylko wymuszony prad
nad zboczami gdr Eifet umozliwié¢ dalszy lot.

Lecz wzgorza Eifel byty za daleko. Predzej, nizbym
sobie zyczyt, stracitem wysoko$¢ i dlatego skierowatem
sie znowu ku Mozeli, t. zn. wiecej na potudnie.

Czekat mnie jeszcze ciezki trud ladowania w oko-
licy, pokrytej matemi pdlkami, otoczonemi drzewami
owocowemi i przewodami elektrycznemi.

Lecz dzigki temu jakze nieodzownemu szcze$ciu zdo-
tatem zakonczy¢ bez wypadku réwniez mo6j 23 przelot
na szybowcu, jak wszystkie poprzedzajace.

Mniej szczesSliwy byt jednak wyboér miejscowosci,
w ktorej ladowatem — Brohl. W okolicy bowiem sg je-
szcze trzy inne miejscowosci, nazywajace sie Brohl. To
tez moi mechanicy z wozem transportowym 6/30 PS-
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Wanderer dostali sie do mnie drogami oké6lnemi do-
piero nastepnego dnia.

Pomiar odlegtosci mwykazywat 192 km. Ale wazniej-
sze niz wynik liczbowy byto dla mnie to, ze przelecia-
tem z Rhén do Renu. Po raz pierwszy w dziejach lotéw
szybowcowych z Rhoén przelecielismy wtedy daleko na
zachad.

Loty na odlegto$¢ siegajg coraz dalej i sg coraz bar-
dziej niezalezne od uksztattowania terenu i stanu po-
gody.

Najbardziej zadziwiajgcym lotem na zawodach
w Rhén w r. 1931 byt chyba lot Kronfelda, ktéry
w ostatnim dniu zawodéw przeleciat 165 km w kierunku
péinocno-zachodnim do Westfalji, bez chmur i prawie
bez wiatru.
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4. LOT CHMUROWY.

Podobnie jak istnieje kilka odmian lotu termicz-
nego, tak tez jest kilka rodzajéw lotu chmurowego.

Dotychczas latano przewaznie pod cumulusami. Cho-
dzi tu wtasciwie o lot na termice, a chmury jedynie wska-
zujg nam obszary pradéw wstepujacych.

Cumulus powstaje, kiedy pecherz termiczny dosie-
gnie wysokosci kondensacji, t. zn. kiedy zawarta zawsze
w powietrzu niewidzialna, ho lotna, para wodna skropli
sie wgorze wskutek silnego ochtodzenia. Chmury za-
tem sktadaja sie nie z pary wodnej, lecz z matych kro-
pelek wody.

Przy kondensacji wystepuje odwrotne zjawisko, jak
przy gotowaniu. Przy gotowaniu trzeba doprowadzi¢
ciepto do wody, aby ja zamieni¢ na pare, tutaj ciepto
napowrot sie oswohadza.

Ten nowy doptyw ciepta wzmacnia znacznie prad
wstepujacy, mianowicie takze pod chmura, ho wzno-
szgce sie wewnatrz chmury masy powietrza ,,wysysajg“
powietrze zdotu. Powiadamy wtedy, ze chmura ,.cig-
gnie“. Nie kazda jednak chmura ciggnie, poniewaz pro-
ces kondensacji pary wodnej, przynajmniej w dolnej cze-
§ci chmury, hywa czesto juz ukonczony. Woéwczas pod
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-fst A

Rys. 33. Chmury. fot. W. Hirth.

chmurg moze by¢ nawet prad opadajacy, podczas gdy
w gornej jej czeSci panuje jeszcze znakomity prad wste-
pujacy.

Prady wstepujgce pod chmurami wykorzystujemy
w ten sam sposob jak przy zeglowaniu termicznem. Tyl-
ko warjometr moze w razie watpliwosci wyjasni¢ nie-
zawodnie, czy sie wznosimy, czy opadamy, czy powin-
nismy sie zatrzymaé, czy jak najszybciej opusci¢ dane
miejsce. Podanie statych prawidet co do pomys$inych
i niepomysinych ksztattdw chmur jest raczej niemozliwe.
Czesto mi sie zdarzato, ze krazac w znalezionym przy
pomocy warjometru obszarze termicznego pradu wste-
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pujacego spostrzegatem nagle, ze nade mng wytworzyta
sie ehmura. A wiec: jesti w poblizu nas wytworzyta sie
$wiezo chmura, mozemy sie tam jeszcze spodziewaé pra-
du wstepujacego. Natomiast gdy tecimy do pieknej lecz
bardziej oddalonej chmury, to tatwo moze sie zdarzy¢,
ze przytatujgc tam po 5—10 minutach, znajdziemy pod
nig juz prad opadajgcy, podczas gdy po drodze do niej
przelatywalismy przez kilka $wiezych, jeszcze niewidocz-
nych obszaréw pradéw wstepujacych. W tym przypadku
bedzie na pewno stuszniej zacza¢ krazy¢ natychmiast po
odkryciu jakiego$ pecherza termicznego, latajagc na czy-
stej termice, niz zaufa¢ ,,pigknym*“ chmurom woddali.

OmowiliSmy w ten spos6h ,,lot termiczny pod chmu-
rami*.

Jako wiasciwy ,tot chmurowy*“ rozumiemy lot
w chmurze bez widocznos$ci ziemi. Dotad takich lotow
0 diuzszym czasie trwania przeprowadzono systematycz-
nie stosunkowo mato.® Poniewaz jednak ohok lotu z bu-
rza frontowg dajg one pitotowi najwieksze moztiwosci,
musimy sie w przysztosci zajg¢ niemi staranniej.

Podobnie, jak przed przejsciem do totéw na termice
powinien poczatkujacy wprawia¢ sie w krazeniu, tak
samo i do totu Stepego w chmurach nalezy trenowac sie
w lataniu na same tylko instrumenty.

A wiec gdy w czasie zeglowania nad zboczem lub
po starcie mamy dosy¢ wysokosci, przynajmniej jakie

' W Polsce na szczegblng uwage zastuguje lot kpt. inz. M. Blai-
chera na szybowcu ,,Komar*, wykonany dnia 22. V1. 1934 — przyp.
thum.
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100 m ponad najwyzszy punkt terenu, trzeba skierowac
oczy tylko na zakretomierz lub na kompas i staraé sie
utrzymaé w obranej krzywiznie, wzglednie w prostej
linji bez spogladania na horyzont. Poczatkowo wecale
nie jest to tatwe, zwlaszcza w niespokojnem powie-
trzu i na bardziej czutym na stery gtebokoSci szy-
bowcu. Samoloty silnikowe przed lotem Slepym zwykle
»stabilizuje sie“. Wtedy nie potrzeba patrze¢ na szyb-
kosciomierz, a calg uwage mozna skupi¢ na zakretomie-
rzu i kompasie, wypuszczajagc od czasu do czasu dla
kontroli drazek sterowy z rak. Naturalnie nalezy sie
0 to starac¢ i przy locie na szybowcu; nieraz sie to istot-
nie udaje.

Gdy latamy nad jakiem$ diuzszem zboczem, wow-
czas mozemy prébowac utrzymaé ustalony przez obser-
wacje ziemi kurs kompasowy, nie patrzac na ziemie.
Oczywiscie, zeby sie to udato, powinna by¢ szybkos¢
wiatru do pewnego stopnia stata, bo inaczej znajdzie-
my sie po jakim$ czasie nagle za zboczem.

Skoro mamy juz pewna wprawe w locie prostym bez
spogladania na ziemie, mozna przejs¢ do C¢wiczenia sie
w locie $lepym o zmiennym kierunku. Cwiczenia te do-
prowadzg nas do opanowania krgzenia po kotach o co-
raz mniejszej Srednicy.

Najlepiej oczywiscie przeprowadza¢ ¢wiczenia po
starcie za samolotem na wieksze wysokosci.

Dopiero, gdy opanujemy to dostatecznie, mozna
przej$¢ do prawdziwego lotu $lepego — lotu w chmu-
rach.
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Nalezy przytem zwréci¢ szczeg6lng uwage na kilka
punktow:

1. Nalezy latac¢ i éwiczy¢ sie w locie Slepym jak naj-
dtuzej na tym samym szybowcu. Kazdy nowy szybowiec
wymaga ponownego ,,przyzwyczajania sie* pilota.

2. Nalezy tak wyregulowa¢ zakretomierz, zeby na-
wet przy najmniejszej krzywiznie, w jakiej chcemy la-
ta¢, nie dawat petnego wychylenia. (Przyp. tlum.: te
najmniejszg krzywizne ustalamy zaleznie od powieksze-
nia szybkosci opadania, jakiego doznaje szybowiec, le-
cacy w krzywiznie, w poréwnaniu z lotem po linji pro-
stej).

3. Przy niespokojnem powietrzu strzatka zakreto-
mierza waha sie tam i zpowrotem. Wychyleniem, odpo-
wiadajgcem krzywiznie, w ktdrej lecimy, jest potowa
wychylenia skrajnego. Przy locie nawprost jest strzatka
mniej wiecej na $rodku.

4. Kulka zakretomierza powinna si¢ zawsze znajdo-
waé¢ w potozeniu $srodkowem.

Nie chce dawa¢ wiecej wskazowek; najwazniejsze
jest ¢wiczenie sie. Wtedy kazdy dojdzie do wiasnej me-
tody, jak kazdy ma wiasny sposéb latania i swoje na-
wyki.

Poniewaz przy zeglowaniu w chmurach zachodzi
mozliwo$¢ oblodzenia zakretomierza i szybkos$ciomie-
rza, a $Srodkéw do zwalczania tego zta dotad pomimo
roznych préb nie mamy, musimy sobie pomagac¢ stu-
chem i wyczuwaniem pradu powietrza. Kronfetd mo-
wi: — w czasie lotu w chmurach leciatem wedtug poto-
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zenig dragzka sterowego, ktére poprzednio zaobserwo-
watem, i wedtug ci$nienia powietrza na twarz. ,Wien*
Swiszcze przy ,Slizgu“ tub przy przesunieciu wbok.
Tak wiec dziatat tu stuch.

Musze przytem zauwazyé, ze na te zjawiska dotych-
czas za wolno reaguje, albo mdj szybowiec za szybko.

Z drugiej strony stwierdzitem, ze stysze zupetnie inne
dzwieki przy locie w pradzie wstepujgcym, a inne w opa-
dajacym.

Zajatem sie tern zjawiskiem dopiero w ostatnich cza-
sach i osiggnatem juz taki wynik, ze powiodt mi sie
28 marca 1933 r. 46-minutowy lot termiczny bez zadnych
przyrzaddw (nie wziglem wogdte ze sobg deski z przy-
rzadami). Barogram lotu pokazuje rys. 34. W czasie
lotu nie mogtem barografu $ledzic.

Przyczyny réznicy w dzwiekach nie umiem so-
bie jeszcze dostatecznie wyjasni¢, ale fakt nie ulega

08



watpliwosci.® Mianowicie skoro tylko postyszatem ,,szmer
pradu wstepujgcego®, zaczynatem krazy¢ i zawsze zdo-
bywatem wysoko$¢, podczas gdy przy ,,szmerze pradu
opadajgcego* szybko opadatem. By¢é moze, podobnie
jak to przypuszczamy u ptakéw, ucho ludzkie spostrzega
nawet niewielkie zmiany ci$nienia. (Bytoby pozadane

Rys. 35.

przeprowadzenie w tej mierze systematycznych do-
Swiadczen).

Do wspomnianego poprzednio zaciecia sie zakreto-
mierza wskutek oblodzenia chciatbym jeszcze dodac,
ze na krotki czas mozna sobie pomoc, biorgc w usta ko-
niec przewodu, ktéry prowadzi od dyszy do wirnika,
i dmuchajgc tuh wysysajgc z niego powietrze. Rozumie
sie, ze jest to bardzo meczace.

N Ciekawe badania w zwiazku z tern przeprowadzit w r. 1922
prof. Lafay we Francji — przyp. ttum.
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Czynione byty prdby nad zastosowaniem takze na
szybowcach elektrycznych zakretomierzy, ktére nie pod-
legaja oblodzeniu. ”

Poniewaz zakretomierze sa bardzo drogie, propono-
wano juz rézne proste $rodki pomocnicze.™ Rozwinieto
takze specjalng metode, opartg na sile bezwtadu. Nie
styszatem jednak o powodzeniu tego w praktycznem
uzyciu.

Wiele interesujacych spostrzezen zawierajg nastepne
opisy lotdw w chmurach.

Kronfeld ustanawia $wiatotoy rekord wysokosci
zapomocg lotu w chmurach.

Na poczatku drugiego dnia rekordéw nie byto pola
do wyczynéw lotniczych. Na Wasserkuppe byta mgta.
Dopiero pdzniej sie podniosta, a wtedy jeden za drugim
wzbity sie szybowce w powietrze. Nad nami rozposcie-
raly sie wspaniate chmury, a dla mnie radoscig byto wi-
dzie¢, ze lot pod chmurami stat sie dobrem pospdlnem
wszystkich pilotéw. Wystartowatem przy kohcu, a mdj
~Wien“ wspinat sie dzielnie, mijajac jedng maszyne za
druga.

Nagle ujrzatem, jak zboku przede mng prawie jed-

1 Elektryczne zakretomierze zostaty przeze mnie w ostatnich
czasach wyprébowane, dajac dobre wyniki.
Autor wymienia tu przyrzady, oparte na odchyleniu przy
zmianie kierunku lotu Btnunienia piasku lub ptomyka — przyp.
thum.
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noczes$nie znikty w dolnych strzepach chmur dwa szy-
bowce. Nie wygladato to tak, aby mogto wzbudzié¢
zaufanie. Nie mogtem sie jednak diugo zastanawiaé, po-
niewaz za chwile bytem juz sam w S$rodku ,,mlecznej
zupy*“. Czy zrezygnowac z wysokosci, nurkujac? Bytoby
to najrozwazniej. Spadochron tego dnia zostawitem
oczywiscie w domu, gdyz nie byto zadnych widokéw na
powstanie burzy. Lecz poddanie sprzeciwiato sie natu-
rze pilota. Wznositem sie wiec coraz dalej w nie-
zgtebiong biel. Dziwnego uczucia doSwiadcza sie w ta-
kim $lepym locie. RoO6znica w pordéwnaniu z najciem-
niejsza nocg polega jedynie na tern, ze w nocy wszystko
wyglada czarno, a w chmurze — biato. Biato u géry, biato
zdotu, na prawo i na lewo, tak ze wkoocu traci cztowiek
pewnos$¢, jakie zajmuje potozenie. Nic dziwnego, ze sig
prawie nigdy nie udaje tecie¢ diuzszy czas w chmurach
bez sztucznego widnokregu, ktéry majg nowoczesne pta-
towce komunikacyjne. Ja jednak musiatem sobie dawac
rade bez tego i jako$ sie udawato. Dokota mnie Swi-
szczatlo na wszystkie tony, a cala maszyna ociekata wo-
da. Z naprezeniem wstuchiwatem sie w biatg nicos¢,
zeby z cichego gwizdu szybowca rozpozna¢ potozenie
i szybkos$¢ lotu. Mogtem sie takze orjentowaé wedtug
potozenia steréw. Chwilami wydawalo sie to wszystko
catkiem po warjacku, tak ze bytem rad, czujac zapas
Swiezych sit. Rzucitem okiem na zegarek, ktéry wska-
zywat, ze bytem w powietrzu pét godziny. Zdawato
mi sie, ze trzy albo cztery razy wiecej. Wysokos$ciomierz
wskazywat wcigz wznoszenie. Naraz podrzucito mng



kilka gwattownych porywéw, i w jednej chwili znala-
ztem sie w promieniach stonica. Byt to najpiekniejszy
ohraz, jaki kiedykolwiek widziatem w zyciu. (Wéwczas
nie hytem jeszcze pilotem silnikowym). Znalaztem sie
naraz w $rodku ,,niebieskiego*“ krajobrazu nad morzem
obtokéw (a jak po6zniej stwierdzitem na wysokosci 3500
m), miedzy wielkiemi wystepami tawy chmur. Pogna-
tem chyzo, raz po raz robigc przeskoki od jednego
szczytu do drugiego, i uciektem w ten sam spos6b od po-
teznej wiezy, ktéra sie na mnie chylita. Potem obratem
kurs z wiatrem, sprobowatem zorjentowal sie przez
dziury w chmurach, i wreszcie nabratem pewnosci, ze
znéw udat mi sie wielki lot. Dosiegtem Coburg i prze-
leciatem 80-kilometrowag rdéwnine od Rhoén do Lasu
Frankonskiego. Potem leciatem znow nad gdérami. Ule-
wy deszczu ani mgty nie zdotaly mi przeszkodzié. Sze-
diem w zawody z jastrzebiem i kanig, lecgc znoéw nie-
zbyt wysoko nad stokami gor, coraz dalej, ku Fichtelge-
birge. Nie leciatem tak szybko, jak z burzg. — Sze$¢ go-
dzin bytem juz w powietrzu. Nadchodzit wieczér, szczyty
gor tonety we mgle; nie widziatem dalej, jak na 2 km.

Nie mozna juz byto dosiegngé Lasu Czeskiego, kto-
ryby mi moze pozwolit dolecie¢ do Passawy. Wylagdowa-
tem miedzy Fichtelgebirge a Lasem Czeskim. Przeby-
tem 150 km i osiggnatem 2550 m ponad wysoko$¢ od-
czepienia.

Nie dlatego opisatem tu te swoje loty, zeby one miatly
byé¢ jedynemi w tym rodzaju, lecz ze sg one moze naj-
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bardziej typowe, a na pewno najwieksze. (Uwaga. Napi-
sane w r. 1930). Dla szybownictwa otworzyta sie nowa
przyszto$¢ przez wspélng prace nauki i sportu.

Lot zaglowy daje nauce nowe pole doswiadczen,
toruje nowe drogi do badania atmosfery. Nie jesteSsmy
w spotzawodnictwie z lotnictwem silnikowem, lecz stu-
zymy mu i pomagamy. Jest najpiekniejszag nagroda dla
nas, pilotow szybowcowych, ze mozemy bohaterom dnia
codziennego — pilotom komunikacyjnym, byé pomocni-
kami i przewodnikami.

Moje loty w chmurach na zawodach w Rhén w r. 1932
przez inz. Hermana Mayera, Szczecin.

Jezeli pragne tu co$ opowiedzieé¢ o obu moich wiek-
szych lotach w chmurach na zawodach w Rhdén w r.
1932, to czynie to nietyle, aby opisa¢ piekno i rados¢
tego przezycia, bo to chyba nie do oddania uboga
mowag ludzka, lecz przedewszystkiem dlatego, aby prze-
kaza¢ moje doswiadczenia, nabyte w czasie lotéw, tym,
ktdrzy zapragng z nich skorzystac.

Wieksza cze$¢ zawodow juz przeszta i wiele smut-
nych wypadkéw zaszto, zanim wreszcie nastata pogoda
odpowiednia dla nas — pilotéw wyczynowych.

Dnia 27 lipca po. dluzszem zeglowaniu nad zachod-
niem zboczem (Wasserkuppe — przyp. ttum.) ujrzatem
zblizajacy sie front deszczowy. Ciggnat z potudniowego
zachodu na pétnocny wschod. Kiedy stwierdzitem na
warjometrze pierwszy poryw hurzy, wyruszytem jedno-

Wyzsza szkota szybownictwa
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cze$nie z Kronfeldem na przelot. W latach poprzednich
zawsze z wielkim trudem przychodzita mi decyzja po-
rzucenia Wasserkuppe, ho nie wiadomo, gdzie wypadnie
ladowa¢ — podczas gdy teren Wasserkuppe hyt mi po
wielu lotach dohrze znany. Ale stan ten sie zmienit zu-
petnie, ho przyszedtem do wniosku, ze witasciwie — na
ucigztiwej Wasserkuppe jest trudniej lgdowac niz gdzie-
kolwiek indziej. To tez ohecnie jak najpredzej odlatuje
od zhocza.

Podczas gdy Kronfeld skrecit na wschod, ja polecia-
tem z wiatrem przed hurze. Stracitem przytem znacz-
nie wysoko$¢ i z ciezkiem sercem zdecydowalem sie
wzigé znowu kurs na Wasserkuppe, pozwalajgc zhtizyé
sie do mnie dosy¢ niehezpiecznie wygladajacej chmu-
rze.

Wynik hyt oszatamiajgcy. Kiedy sie nade mna prze-
sunety pierwsze strzepy chmury, z potezng sitg zostatem
wciggniety do wewnatrz. Zrobito sie ciemno, a strzatka
warjometru przeskoczyta z — 1 m/sek, na -|- 3, 4, — za-
trzymujac sie na 5 m|sek. Trwato tak chyba z 10 minut.
Skoro stwierdzitem zapomocg warjometru silne wzno-
szenie, zaczatem ostroznie krazy¢ zapomoca zakreto-
mierza w réwnej krzywiznie (t. zn. przy niezmiennem
wychyleniu strzatki), zeby sie utrzyma¢ w pradzie wste-
pujacym. | oto, co sobie poprzednio teoretycznie obmy-
Slitem, teraz sie sprawdzato. Pomimo silnych zaburzen
udato mi sie utrzyma¢ maszyne w obranem potozeniu
zapomocg zakretomierza. To tez podobnie jak przy
wszystkich pdézniejszych lotach w chmurach, ani przez
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chwile nie opuscito mie uczucie catkowitego panowania
nad maszyng. Musze tu zaznaczy¢, ze pomyst krazenia
w chmurze zawdzigczam Wolfowi Hirth’owi, ktéry mi
przedtem opowiadat, jak lata na termice; winien mu
jestem zato gteboka wdzieczno$¢. Skoro tylko stwier-
dzi. zapomocag warjometru, nawet przy braku chmur,
ze sie wznosi, przechodzi do krazenia, aby nie wyjs¢
z zasiegu pradu. Byto to juz ogdlnie wiadome. Nowo-
$cig byto tylko to, ze Hirth przez to osigga krazenie
w statej krzywiznie, iz utrzymuje state wychylenie zakre-
tomierza. Woéwczas na pewno szybowiec robi prawidto-
we kota w stosunku do otaczajgcego powietrza i w ten
spos6b pozostaje w granicach znalezionego pradu wste-
pujacego. Powiedziatem wiec sobie, ze to, co Hirth robi
bez chmur, powinno sie uda¢ takze w chmurach; i jak
powiedziatem, byto tak w istocie; przynajmniej na mo-
im doskonatym szybowcu MS 11, posiadajgcym znako-
mitg stateczno$¢ wiasng. Moi spétzawodnicy natomiast
nie weszli w chmure z réznych wzgledéw, badz np. dla
braku zakretomierza lub spadochronu, albo poniewaz ich
szybowce miaty zbyt malg stateczno$¢ czy wytrzyma-
tos¢. Ale wréémy do mego lotu. Gdy sie wzniostem na
1000 m ponad start, zaczat pada¢ najpierw deszcz, a na-
stepnie silny grad. Jak wida¢ z fotografji MS II, gtowa
moja nie byta okryta zadng ostong. Wsungtem sig
wiec, jak tylko sie dato, do kabiny, tak ze wysta-
wat mi tylko czubek gtowy. Przyjemne to nie byto
w zadnym razie. Po pierwsze wkrotce rozbolat mie bar-
dzo kark, a po wtédre miatem wrazenie, ze grad wydziera
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mi pekami witosy z gtowy. Jakg rade wymyslitem, zna-
laztszy sie dnia nastepnego w podobnem potozeniu, bez
koniecznos$ci rezygnowania ze swej ulubionej otwartej
kabiny, opowiem dalej. Nagte ujrzatem, ze warjometr
z + 5 m/sek. przeszedt przez 0 i zatrzymat na — 5
m|sek. Zarazem wskazéwka szybkosciomierza wolno lecz
pewnie powedrowata nadét. Rzut oka na zakretomierz
upewnit mie, ze wszystko jest w porzadku: wobec tego
niezwtocznie postawitem maszyne w potozenie poziome,
zeby jak najpredzej wyjs¢ z pradu opadajgcego, co po-
szto bez trudnosci. Lecz mimo to znizalem sie dalej,
az wreszcie wypadtem z pod chmury. Ujrzatem pod sobg
grzbiet wzgdrza i sadzitem, ze to Hohe Rhén. Gdy sie
przyjrzatem uwazniej, poznatem nagle ku mej wielkiej
radosci niedaleko na pdéinocy Wartburg, pomnik korpo-
racyjny i Eisenach. Musze tu powiedzieé, ze z Eisenach
pochodzi moja matka, znam wiec te okolice bardzo do-
brze i juz od lat pragnagtem polecie¢ tam kiedy$ na szy-
bowcu.

Wskutek diugotrwatego opadania w chmurze mia-
tem nad Lasem Turyngijskim niewielka juz wysokos¢.
Dlatego dtuzszy czas zeglowatem nad napotkanem Kko-
rzystnem zboczem, w nadziei, ze mi si¢ uda uzyskac
styczno$¢ z nastepng chmurg. Wreszcie zaczgt padaé
gwattowny deszcz, las ukryt sie za mgta, lecz oczekiwany
poryw nie nadszedt. Poleciatem wiec jak naj$pieszniej
poprzez prady, opadajace nad Lasem Turyngijskim
w kierunku Gotha. Reszta lotu byta lotem S$lizgowym
do Trugleben (2 km od Gotha), wzdtuz drogi do Gotha.
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z lotu nazajutrz bytoby prawie nic nie wyszto, ponie-
waz w drodze powrotnej pekt koto Tann kardan w sa-
mochodzie, tak ze musiatem na swym motocyklu poje-
cha¢ naprzdd, aby sprowadzi¢ jakis inny wo6z. W bie-
dzie uratowal mie uczynnie p. Hetbig, uzyczajgc Horch’a
D. L. V., pomimo, ze musieliSmy go wyrwa¢ ze snu
w $rodku nocy. 0 Swicie mozna byto znowu zmontowac
~Pommerntand*“ na Wasserkuppe.

Nastepnego dnia stan pogody zmienit si¢ zasadniczo.
Juz wczednie przed potudniem tworzyty sie na tle ja-
snego nieba piekne cumutusy. Byty jednak jeszcze nie-
wielkie i niezbyt wydajne, tak ze po krétkim locie wy-
ladowatem, aby czeka¢ dalej. Koto godziny 12 wyda-
wato sie, ze widoki sg tepsze; wystartowatem i po pot-
godzinnym locie nad zboczem wszedtem pod cumutus.
Po wejsciu w chmure mdj ,,Pommernland® zaczat sie
stale wznosi¢. Znowu latatem réwnomiernemi kotami,
az wyszedtem dosy¢ wysoko nad chmure, na wysokosci
jakich 1000 m. Poniewaz nie mogtem tu juz nic wiecej
zyskaé, a tymczasem znalaztem sie nad Hohe Rhdn, po-
leciatem z potudniowo-wschodnim wiatrem, aby jak naj-
predzej dogoni¢ ktéra$s z chmur przede mng. Wtedy
woddati przed sohag ujrzatem Kkrazacy nisko drugi szy-
bowiec. Poczatkowo nie mogtem pozna¢, kto to byt Po-
wiedziatem sobie jednak, ze tam, gdzie krazy jakas ma-
szyna, mozna pewno co$ zyskaé. Lekko oddatem ster
i poleciatem w ptaskim ze$lizgu. Zblizajac sie, ujrzatem
ku mej wielkiej radosci, ze byt to Wolf Hirth. Zdarzyto
sie to w okolicy Meiningen. ZaczeliSmy teraz krazy¢
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razem. Hirth coraz bardziej wznosit sie¢ na mojg wyso-
kos$¢, a ja probowatem dawaé¢ mu znaki reka i wotac.
Kiedy sie znalazt juz prawie na mojej wysokosci, objeta
mie wiszaca nad nami wspaniata chmura. Strzatka wa-
rjometru zaraz sie silnie przesuneta i zatrzymata sie na
+5 misek. Szybkos$¢ pradu wstepujgcego byta widocznie
duzo wieksza. Zaczatem znowu krazy¢, aby nie wyjs¢
z obszaru tego silnego pradu, i powiodto mi sie to do-
skonate. Na wysokosci 1500 m ponad start zaczeto
mzy¢. Cata maszyna ociekata wilgocig, a potem w jed-
nej chwili okryla sie lodem. Zakretomierz przestat
dziata¢, a przyrzadéw poktadowych nie mozna hyto doj-
rze¢ przez oszroniong ostone. Powieki przymykaty mi
sie co chwila wskutek tworzgcego sie¢ lodu. Bez wzgledu
jednak na wszystko chciatem osiggng¢ wymarzong gra-
nice 2000 m, jaka byta potrzebna dla zdobycia na-
grody badan za wysoko$¢. Postanowitem wiec przede-
wszystkiem wyrzuci¢ pokrytg lodem ostone cellonowa.
W trakcie tego przypadkowo doszedtem do rozwigzania
zagadnienia, o ktérem juz wspominatem na poczatku.
Przez uniesienie lewg rekg tylnej krawedzi szybki udato
mi sie tak jg ustawié, ze widziatem zupetnie dobrze de-
ske poktadowa, a wiatr, deszcz i grad omijaty mojag gto-
we. Byto to oczywiscie przystowiowe jajko Kolumba, ale
zeby wpas$¢ na ten pomyst, trzeba najpierw porzadnie
zmarzng¢. Dzieki temu wszyscy, ktérzy ze wzgledéw
estetycznych czy lotniczych chcg lata¢ bez ostony gtowy,
majag mozno$¢ zabezpieczy¢ sie w razie potrzeby taka
unoszong szybka.
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Po odmoéwieniu postuszenstwa przez zakretomierz
musiatem oczywiscie natychmiast zaprzesta¢ krazenia
i poleciatem prosto na wschéd, utrzymujac kurs jedynie
zapomoca kompasu, tak jak sie tego nauczytem w cza-
sie poprzednich lotdw. Pomimo pogorszenia danych
aerodynamicznych skutkiem ohcigzenia lodem — ,,Pom-

bood

Rys. 38.
Odsuwana ostona kabiny MS I1. Szybka celuloidowa podnosi sie.

mernland“ wznosit sie dalej. Przekroczywszy granice
2000 m ponad start, nie mogtem sie powstrzymac¢ od
wydania bojowego okrzyku Indjan, tern hardziej, gdy
bytem pewien, ze nikt go nie ustyszy.

Kiedy wyszedtem z chmur, spostrzegtem, ze byt koto
mnie juz tylko wzglednie nieduzy kigb chmury. Przez
wielokrotne przelatywanie przez niego udato mi sie¢ wy-
korzysta¢ takze i te ostatnig mozliwos$¢ zdobycia wyso-
kosci. To co nastapito, byto piekne nie do opisania:
dtugi, réwny lot $lizgowy we wspaniatych blaskach ston-
ca, koto mnie i pode mng chmury, przez ktérych strzepy
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przegladaty wschodnie zbocza Lasu Turyngijskiego. Na
rowninie przede mng lezaly miasta Arnstadt i Erfurt.
Z posrod dwu ciagnacych sie w Kkierunku totu drdg
miedzy chmurami, obratem lewg — na poétnoc. Jak pdz-
niej stwierdzitem, lepiej bytoby podazy¢ potudniowa,
poniewaz doteciatbym wtedy do zboczy w dolinie Saali
i w ten sposéb mogtbym istotnie powiekszy¢ odle-
gto$¢ totu, jak to uczynit Wolf Hirth, Jeszcze dwu-
krotnie w poblizu Arnstadt i Erfurtu udato mi sie wejsé
w styczno$¢ z chmura. Potem nastgpit dtugi lot Slizgowy
nad Weimarem i jego doskonatym portem lotniczym,
w ktérym widniat na ziemi krzyz do tgdowania, — az do
Apotda. Ze wzgledu na zanikniecie cumuluséw wyszu-
katem sobie tam na skraju miasta miejsce odpowiednie
do tgdowania. Niezwykle serdeczne przyjecie, jakiego
doznatem w Apoida, byto pieknem zakonczeniem tego
lotu, obfitujacego w niezapomniane wrazenia. Osiggnie-
ta wysoko$¢ 2185 ponad wysoko$¢ odczepienia, czyli
3315 ponad poziom morza, byta rekordem Niemiec:
przeleciana odlegto$¢ wyniosta 125 km w linji powietrz-
nej.

Jako wynik nabytego w tych lotach doswiadczenia
moge podaé¢ nastepujgce prawidta lotu w chmurach:

1. Nie lata¢ bez spadochronu.

2. Nieodzowne sg dobre i pewne przyrzady. W zad-
nym razie nie lataé bez zakretomierza, kompasu (ktéry
zastepuje zakretomierz, jesli ten nie dziata), szybkoscio-
mierza i wysokosSciomierza. Ogromnie pozadany jest
warjometr.
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3. W chmurach moze lata¢ tylko doswiadczony pi-
lot. Nieodzownem przygotowaniem jest ¢wiczenie sie
w locie po linji prostej i w kragzeniu jedynie przy pomocy
przyrzadow. Uczyni¢ to nalezy przy pogodnem niebie.
Z poczatku tylko przelatywa¢ przez mate chmury, a do-
piero potem przej$¢ do krazenia w nich.

4. W chmurach mozna lata¢ tylko na dostatecznie
mocnych maszynach (8— 10-krotny spéiczynnik pewno-
sci w wypadku A, wysoki spétczynnik bezpieczenstwa
w locie nurkowym) i samostatecznych.

5. Jesli szybowiec ma nieostonietg kabine (dia tep-
szej widocznos$ci i lepszego samopoczucia pilota), osto-
ni¢ ja unoszona szybka celtonowa przed deszczem i gra-
dem, z ktéremi zawsze nalezy sie liczyé — nie zastania-
jac zarazem pilotowi przyrzadéw.

Przy uwzglednieniu tych uwag lot w chmurach da
nam wszedzie w potaczeniu ze startem od zbocza, za
samototem tub za samochodem mozliwosci dokonania
wielkich przelotow, bo w ten sposéb mozna przelatywac
od jednej chmury do drugiej. Powinni wiec z niego
w przysztosci korzystaé¢ wszyscy ci, ktérzy majg do tego
sposobnosé.

Lot chmurowy
przez Wolfa Hirth’a.

Najpiekniejszym i najbardziej pozbawionym niebez-
pieczenstwa rodzajem lotu bez silnika jest lot termicz-
ny, ktéry juz nieraz pozwolit nam przy bezchmurnem



niebie przelecie¢ wiele, wiele kilometréw. Bardziej inte-
resujgce, ale tez bardziej naprezajgce nasze nerwy sg
loty w chmurach, ktére znamy wprawdzie juz od lat,
ale dopiero teraz zaczynamy systematycznie przeprowa-
dzaé, postugujac sie nowoczesnemi przyrzadami. Po-
nadto w czasie tegorocznych zawodéw w Rhon (w lipcu
1932) przyszliSmy ostatecznie do przekonania, ze do
rozwigzania zagadnienia lotu Kkrazgcego w chmurach
trzeba budowaé¢ szybowce umysinej konstrukcji.

Wprawdzie mnie samemu udaly sie na moim ,,Mu-
sterle* loty $lepe do 10 min., lecz memu przyjacielowi
Hermanowi Mayerowi ze Szczecina powiodto sie na jego
stateczniejszym ,,Pommernland“ wznosi¢ sie przez pot
godziny wewngtrz cumulusa lotem krgzacym, poki mu
nie odmowity postuszenistwa z powodu oblodzenia przy-
rzady do lotu $lepego.

Dnia tego (byto to 28 lipca) odlecieliSmy jedno-
cze$nie od zboczy Wasserkuppe, ale wkrdétce straciliSmy
sie z oczu, znikajac w chmurach. Poniewaz jeden rzad
chmur ciggnat sie do Lasu Turyngijskiego, przeto zdo-
bywanie wysokos$ci po kazdym locie $lizgowym nie byto
zbyt trudne. Za kazdym razem, gdy zachodzita po-
trzeba, leciatem pod chmure, a po kilku okrgzeniach,
skoro tylko stracitem widocznos$é¢, leciatem dalej prosto
na wschod na podstawie kompasu.

W okolicy miedzy Meiningen a Lasem Turyngijskim
wytworzyta sie olbrzymia zbita tawa chmur. Zrobito sie
ciemniej, wiec grubos$¢ jej byta dosyé znaczna. Gdy nie-
co nieufnie spoglgdatem od dotu na to potezne zjawi-
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sko, spostrzegtem nagle wynurzajgcego sie z jednego
obtoku Mayera. Byt o 150—200 m wyzej ode mnie
i rowniez zdazat ku naszemu nowemu groznemu Zro-
dtu pradu wstepujacego, ktérego moc ujawnita sie juz
wkrétce na warjometrze. Latajac wielkiemi réwnomier-
nemi kotami, obserwowatem Mayera, ktéry niebawem
znowu znikt w oparach chmur.

Po kilku minutach zblizytem sie i ja do podstawy
chmur, az wreszcie dookota mnie zrobito si¢ mleczno-
szaro. Natychmiast skierowatem uwage na przyrzady do
lotu $lepego: zakretomierz, kompas i szybkoSciomierz.
Tak, jak juz czesto wprawiatem sie przy widocznosci
ziemi, probowatem teraz tata¢ wielkiemi kotami przy
pomocy zakretomierza. Przy tej sposobnosci jeszcze raz
musiatem stwierdzi¢, ze mdj szybowiec z powodu zbyt
silnego reagowania na wychylenia steru gtebokosci
ogromnie trudno utrzymaé w obranem potozeniu.
W kazdym razie jednak zdotatem w stosunkowo spokoj-
nem powietrzu zrobi¢ dwa petne kota. Potem jednak
znalaztem sie widocznie na skraju obszaru pradu wste-
pujacego, gdyz powietrze stato sie niespokojne, — i ja
takze. Gdy mdéj szybowiec stangt nagle tak silnie na gto-
wie, ze zebrany w kadtubie piasek i kurz posypat sie do
przodu, zaprzestatem krgzenia, starajac sie jak najpre-
dzej wyjs¢ z chmury. To ,jak najpredzej“ poszto szyb-
ciej, niz sobie tego zyczytem, bo szybkosciomierz wska-
zywat prawie 90 km/g., podczas gdy zwykle miatem
tylko 60. Poczatkowo, gdy szybkos$¢ nieco wzrosta, $cig-
gnatem ster, przynajmniej tak mi sie zdawato. Poniewaz
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ster wysokosciowy ,,Musterte* ma wielkg przektadnie
i dopuszcza jedynie niewielkie wychylenia drazka ste-
rowego, przeto w locie $lepym jest bardzo trudno nadaé
mu wiasciwe potozenie. Tem bardziej, ze w razie ,rzu-
cania“ cata uwaga skupia sie na zaki-etomierzu. Popro-
stu wiec mocniej Sciskatem drazek i zdawato mi sie mo-
ze, ze Sciggnatem ster, cho¢ w rzeczywistosci go nie po-
ruszytem.

Wkoncu zrobito sie dookota mnie troche jasniej a za-
raz potem znalaztem sie miedzy dwoma wysokiemi $cia-
nami chmur, ktére rozdzielat 100 czy 200-metrowy
~wawoz“. Bylo to dla mnie pierwsze tego rodzaju
przezycie, wstrzgsajgca podr6z odkrywcza; lot przez
mroczne jaskinie i $ciezki $réd zwatéw chmur. Przy-
szto wspomnienie: moéj lot na 40-konnym Klemm’ie nad
Alpami w pazdzierniku 1929, kiedy nisko lezgce chmury
zmusity mie do zejscia przez ,dziure“ w obtokach
ku dotowi na przeteczy Simplon, zeby potem, lecac
30 m nad droga miedzy ciasnemi $cianami skalnemi, prze-
latujgc przez strzepy chmur, przeprowadzi¢ szcze$liwie
nad Domodossolo lot do Medjolanu, najbardziej lekko-
mysiny, jaki kiedykolwiek podjatem.

Lecz dzi$ gory byly na szczescie tylko pozorne.
Bez obawy mozna sie byto z niemi zderzy¢.

Potem zndéw wszystko wokoto zrobito sie jednolicie
szare. Poniewaz jednak leciatem stale w linji prostej,
wydostatem sie znéw po jakich 8—10 minutach
z chmur, nie doznawszy zadnych wiekszych wzruszen.
Znajdowatem sie prawie nad Lasem Turyngijskim,
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Narazie nie mogtem znalez¢ nosnej chmury. Musia-
tem wiec znowu catg godzine zeglowa¢ nad zboczem.
Z olbrzymiej Beerberg, gdzie sie przez trzy kwadranse
zastanawiatem nad swojem potozeniem, przeleciatem
nad zbocza Kickethabn, ktére dwa dni przedtem postu-
zyty mi jako miejsce diuzszego ,,odpoczynku*.

Tym razem jednak zatrzymatem sie niedtugo, po-
niewaz juz wiedziatem, ze nie bylo tam termicznych
pradéw wstepujacych. Natomiast nad Illmenau znala-
ztem oczekiwany komin pradu. Kragzac w nim, datem
sie unie$s¢ az nad Rinnetal, skad leciatem dalej, prze-
noszac sie ze zbocza do zbocza.

U stop prawie kazdej gory lezata wioska. Mtodo-
ciani mieszkancy wybiegali w kilka minut z doméw, aby
podziwia¢ bezszelestny lot olbrzymiego ptaka.

Jednak nad zadnem zboczem nie latatem diuzej jak
10 minut. Odrobina termiki pozwalata mi za kazdym
razem przej$¢ nad nastepng wyniosto$¢ terenu. Wresz-
cie dotartem do doliny Sali, nad Kktérg przeleciatem
w ten sam sposéb. Bedac juz blisko nad ziemig, osiggna-
tem przepiekne strome gory koto Jeny, ktére sg tak
doskonatym terenem do zeglowania.

Prawie dwie godziny bytem ciekawem widowiskiem
dla mieszkancow Jeny, ktoérzy z zainteresowaniem przy-
gladali sie memu ,,Musterte*.

Czatowatem na jaka$ zdatng do zeglowania chmure,
ktéra jednak nie chciala nadejs¢. Miatem wiec duzo
czasu na obserwowanie, co sie dzieje na dole, cho¢ nie
bez ,,wewnetrznych* trosk, poniewaz poduszka, na Kkt6-
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rej siedziatem, odsuneta sie i byto mi djab.... niewy-
godnie. Trzeba znaé ciasnote kabiny szybowca, aby po-
ja¢ bezowocno$¢ moich usitowan poprawienia sie na
siedzeniu. Chociaz szybowiec przytem Kkilkakrotnie az
sie zakotysal, nic nie pomogto. Takze i to, ze moje zawi-
nigtko z owocami uciekto tak daleko do przodu, ze nie
mogtem go dosiegnaé, nie poprawito mego nastroju.

mrffAisisrkuppo)
~ e LAdow, Oni* kol0 Jfmenio
(kffo Cjm»orq.$

Rys. 39. Przelot 143 km, w dn. 28.V11 1933; niemal ta sama odlegtos¢
i rodzaj lotu, jak w opisanym loeie chmurowym, jednak bez diuz-
szego zeglowania nad zboczami koto Jeny.

Wkoncu jednak czarodziejskie piekno unoszenia sie
w powietrzu uwolnito mie od wszelkiej matostkowosci.
Cudowna hyta okolica pode mng w coraz zmieniajagcem
sie oswietleniu. A byto tez co obserwowac. A wiec: prze-
chadzkowicze, mate zawody pitki noznej na boisku spor-
towem; koto mnie przeleciat sokét, poszukujgcy zdo-
byczy (takze bez pradu wstepujgcego chmur!), w samo-
chodzie pekta opona, a jaki$ komin zaczat naraz hez wi-
docznej przyczyny silnie dymié¢. Zblizat si¢ wiecz6r
(dziewczeta, oddajgce sie na lesnej polance ,,stonecznej
kagpieli“, ubieraty sig), gdy zwolna nasuneta sie, jak ja-
ki$ zywy potwér, olbrzymia ciemna chmura.
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Gzy uda sie ja wykorzysta¢? Préby zawiodty cztero-
krotnie. Za kazdym razem musiatem sie ratowac, lecac
nad zbocze, gdzie spiesznie osiggatem najwyzsza wyso-
kos¢, na jakg pozwalat wymuszony prad wstepujacy.

Ostatecznie jednak stwierdzitem, ze szybowiec sie
wznosi, cho¢ powoli i jakby ze zwlekaniem. Chmura
byta w toku zamierania; mimo to udato mi sie wznie$¢
pareset metréow i przelecie¢ przytem okoto 10 km. Ale
wtedy naprawde wszystko sie skonczyto.

W diugim locie S$lizgowym na po6inocny wschod,
w czasie ktorego obserwowalem przelatujagcy z prawej
stroity samolot komunikacyjny, znizyt sie zwolna ,,Mu-
sterle” do ziemi i przy zapadajgcym zmierzchu osiadt
w samotnej okolicy w dolinie Elstery na polu owsa.

Najdtuzszy przelot XIIl zawodéw w Rhon hyt skon-
czony.

Wkrétce po wylgdowaniu zjawita sie¢ mala wiejska
dziewczynka i przygladata sie ogromnemu, $miesznemu
stworzeniu. Wydato jej sie zbyt niesamowite, bo po
chwili rzucita sie do ucieczki i powrécita dopiero w to-
warzystwie dorostych. Jak zwykle uczynni, pomogli mi
wiesniacy przy rozbieraniu i transporcie, zadajac mi
przytem najniemozliwsze pytania. Jeden chciat wie-
dzie¢, czy silnik eksplodowat, czy tez zgubitem S$migto!
Drugi, czy moge wystartowa¢ nazajutrz rano, i inne,
tym podobne.

Kilku chtopakéw jednak, w wieku 12— 14 lat, uwol-
nito mie od odpowiedzi, dajac zadane wyjasnienia. Mio-
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dziez znacznie lepiej rozumie sie na szybownictwie od
wielu dorostych. Szybownictwo bowiem jest sportem
niemieckiej mitodziezy.

1600 m ponad start na szybowcu ,,Luftikus*
przez Otto v. Bedau

Koto potudnia wzrosta sitnie porywistos¢ wiatru,
a na niebie potworzyty sie wspaniate cumutusy. Gdy
lecac nad odiegtg czescig doliny, zblizytem sie znowu
do najciemniejszej czeSci jednej z nadciggajacych
chmur, przeszedtem do lotu krazacego. Jak zwykle, za-
czgt sie moj szybowiec wznosi¢. Wieciatem w biekitna-
wo-szarg mgte, zeby za chwile znikngé zupetnie w chmu-
rze. Nieprzerwanie przesuwa si¢ wskazéwka wysoko-
$ciomierza z 500 na 700 m, poczem na chwile sie za-
trzymuje. Z pomocg matego kompasu kieszonkowego
odnajduje zachodni kierunek mego dotychczasowego
lotu, ktéry chwilowo stracitem.

Po krétkim czasie jednak moja maszyna zawraca
niepowstrzymanie na wschéd i zaczyna sie wznosié
z wiekszg niz dotad szybkosciag. WKkrdtce osiggnatem
swojg rekordowg wysoko$¢ 885 m ponad start, poczem
wznosze sie dalej, mimo zupeinego $ciggniecia sterow.
Tysigc metréw. Deszcz i grad bije w ostone kabiny.
Ochtodzito sie znacznie. Wskutek szybkiej zmiany ci-
$nienia przy wznoszeniu sie odczuwam przykry szum
w uszach, na ktoéry niewiele pomaga wielokrotne prze-
tykanie. Poczatkowo w miare wznoszenia w chmurze
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Wyzsza szkota szybownictwa
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robito sie coraz ciemniej. Teraz w jednej chwili zrobito
sie znowu jasniej a storice jak $wiecaca plama wynurza
sie z brudno-szarej mgly. Moja maszyna przestata sie
wznosi¢: uptynely trzy minuty od chwili, gdy mie uni6st
prad* wstepujacy. Lecz zaraz wpadam w prad opada-
jacy, ktéry mie dusi z taka samg szybkoscia, z jaka sie
dotagd wznositem. Szybkos$¢ btyskawicznie znika i zanim
zdazytem oddaé¢ ster, maszyna ktadzie sie na skrzydito
i w stromej spirali (w korkociggu?) opada wdét. W tem
niezwyktem dla szybowca a dla mnie nowem potozeniu
nie mozna byto rozpoznaé samem tylko czuciem, jaki
kierunek obrotu ma szybowiec, poniewaz nie byto zad-
nego punktu oparcia dla wzroku do rozpoznania gdzie
géra a gdzie dét. Przydusito mie do siedzenia mocniej
niz zwykle, chociaz maszyna miata niewielka szybkos$¢
i predko opadata. Z samego tylko potozenia drazka ste-
rowego: ster wysokosci silnie S$ciggniety, ster Kkierun-
kowy — normalnie, nie mogtem pozna¢ kierunku obro-
tu. Prébowatem odzyska¢ normalne potozenie przez wy-
chylenie steru kierunkowego, ale wynikiem byto to, ze
takze dotychczas stata szybko$¢, zaczeta sie silnie wa-
ha¢, a ja chwilami zwisatem na pasach. Dopiero gdy po
800 m opadania (czas opadania okoto 1,3 min.), zna-
laztem sie na wysokosci okoto 800 m nad Wasserkuppe
i z chmury zobaczytem znowu ziemig do$¢ szybko wiru-
jaca, udato mi sie napowr6t zapanowaé¢ nad maszyna.
Proba wyprowadzenia maszyny z korkociggu, w czasie
ktorej wyleciatem z chmury, a ktorej skutkéw nie zda-
zytem jeszcze sam z powodu obserwacji przyrzadow za-
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uwazy¢, wywotata w widzach wrazenie, ze popisuje sie
jaki$ akrobata. Natomiast kierownicy zawodéw, ktérzy
poznati ,,Luftikus’a“, patrzyti w trwoznej niepewnosci,
nie wiedzac, czy podota temu zadaniu.

Dwa nowe sprawozdania o lotach chmurowych.

Drezdenczyk Muschik, ktory w kwietniu 1933 doko-
nat kilku Swietnych przelotow na odlegto$¢ ponad 100
km, tak pisze o swoich doswiadczeniach.

Z braku przyrzadéw do lotu $lepego utrzymuje szy-
bowiec w chmurach w locie prostym zapomocg szybko-
Sciomierza i kompasu, poki nie wyjde z chmur. Jezeli
wychodze z boku chmury, szybko zawracam i bawie sie
dalej w chowanego. Bardzo nieprzyjemne jest przytem
przelatywanie przez strefe pragdow opadajgcych dookota
chmury, gdyz tam bardzo ,,rzuca“.

W poczatku lotu do Rabishau (130 km od Drezna)
wszedtem w chmure zdotu, wznoszac sie z szybkoscig
2 m/sek. Gdy uzyskatem okoto 200 m, wznoszenie zwol-
na ustato i zaczagtem opadaé¢ 2,5 metra na sekunde i tak
wyszedtem z pod chmury bez utraty normalnego poto-
zenia. To samo zdarzyto mi sie raz jeszcze, kiedy sie
wzniostem na 2100 m. Wtedy prad opadajacy przedzie-
lit wznoszenie sie¢ w chmurze okresem opadania z szyb-
koscig 2 m/sek.

Przedtem jeszcze, w czasie lotu do Bdrnersdorf
(Gottleuba), miewatem przykre chwile, gdyz rzucato
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mna poteznie, zaréwno wewngatrz chmur, jak i poza nie-
mi, to tez w chmurze czesto pragnieniem mojem byto
zdoby¢ troszke ,,orjentacji“.

Hanna Reitsch, mtoda pilotka szybowcowa z Hirsch-
berg (r. 1933 — przyp. thum.), opowiada w nastepujacy
spos6b o swoim pierwszym locie w chmurach.

Dnia 19 kwietnia 1933, wystartowatam koto g. 18
z lotniska w Hirschberg, lezagcego na wysokosci 300 m
nad poziomem morza. Hirth-Klemm D 2121 wyholowat
moj szybowiec ,,Grunau Baby I1*“ na wysoko$¢ 1000 m.
Poniewaz cumiilusy byly juz bardzo postrzepione i znaj-
dowaly sie w stanie rozpadu, wiec bylo mato prawdo-
podobne, zeby mi sie udato znalez¢ pod niemi prad
wstepujacy. Nagte jednak zdziwito mie silniejsze niz
zwykte wznoszenie samolotu holujgcego. Odtgczytam
sie, uwaznie obserwujgc warjometr, ktédrego strzatka
doszta do 2,5 m/sek., i zaraz zaczetam krazy¢. Jeszcze ni-
gdy nie przekonatam sie tak dobitnie o niezbednosci
warjometru, bo przy zeglowaniu nad zboczem odczuwa
sie znacznie predzej porywy wiatru, niz je zdazy po-
kaza¢ warjometr. Gdyby nie wysoko$ciomierz, nie byta-
bym prawdopodobnie wierzyta, ze sie wznosze. Skoro
jednak przesunety sie koto mnie pierwsze strzepy
chmur, musiatam uwierzy¢. Otoczyta mnie nieprzenik-
niona $niezno-biata powtoka i zaczat padac¢ gesty $nieg.
Poniewaz ruch powietrza byt bardzo réwnomierny, nie-
trudno byto utrzymaé szybowiec przy krazeniu we wia-
Sciwem potozeniu. Strzatka warjometru przesuneta sie
prawie na + 3 m/sek. Jak diugo trwato to nieprzerwane
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wznoszenie sie w chmurze, nie umiem okresli¢, wyda-
wato mi sie jednak, ze catg wiecznos¢.

Zwotna robito sie nade mna coraz jasniej, i nagle
znalaztam sie w promieniach storica nad chmurg na wy-
sokosci 1900 m. Lecz rado$¢ nie trwata diugo, bo za-
raz zaczetam opadac z szybkoscig 3 m/sek. Pograzajac sie
znowu w chmurze, usitowatam jak najpredzej uciec
z obszaru pradu opadajacego i wypadtam z boku chmu-
ry. Wkrétce wleciatam napowr6ét w chmure, i natrafi-
tam na inny prad wstepujacy, ktory mie wynidst znowu
do wysokosci 1800 m. Odtad szybowiec méj powoli ale
nieprzerwanie opadal, tak ze po trzech kwadransach
znalaztam si¢ znowu na lotnisku.

Burza termiczna. Cumulus i inne chmury.

Lotdw w burzy termicznej (olbrzymich chmurach,
cumulonimbus) planowo i bez zarzutu do dzisiaj jeszcze
nie przeprowadzono. Nalezg one do najtrudniejszych,
jakie zna lotnictwo, ale dajg mozno$¢ osiggniecia naj-
wiekszych wysokosci. Z powodu wielkiej rozlegtosci ta-
kich skupien chmur, niezmiernej sity pradéow wstepu-
jacych i opadajacych, wskutek gradu, ulewnego deszczu,
piorundw i oblodzenia maszyny, sg bardzo niebezpiecz-
ne. Powinna wiec kierowa¢ nami najwieksza rozwaga
i ostrozno$¢, jesli sie odwazymy na taki lot!

Dotychczas tylko Kronfetd i Mayer przelecieli przez
wieksze cumutusy. Ulepszenie jednak szybowcéw i przy-
rzadéw powinno w najblizszych latach zrobi¢ te chmury
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miejscem zlotu pilotéw szybowcowych ,,polujagcych na
Wysoko$é*.

Oprécz wspomnianego rodzaju chmur sg jeszcze i in-
ne. Szczegblnie nalezy tu uwzgledni¢ chmury ,stojgce*.

Staby wiatr, nie dajgcy dostatecznie silnego do zeglo-
wania ruchu powietrza nad zboczem, moze w pew-
nych okolicznosciach spowodowaé, ze nad zboczem
powstanie chmura, ktéra ze swej strony wzmacnia staby
prad i umoztiwia zeglowanie. Mozemy zatem ten dodat-
kowy prad wstepujacy nazwaé ,,pragdem kondensacyj-
nym*“. Wypadek taki mieliSmy na zawodach w Rhon
w r. 1932. Niejeden zdumiewajacy lot na wielkg wyso-
kos¢, ktérego niesposob wyttumaczy¢ sobie zasadnicze-
mi warunkami stanu pogody ze wzgledu na zbyt staba
termike, miat wtasnie taka przyczyne.

Kondensacyjny prad wstepujacy pomoégt mi nietylko
przy wielu lotach zaglowych, lecz takze w czasie nie-
mieckiego lotu okreznego samolotéw stabosilnikowych
w r. 1931 pozwolit mi na przestrzeni Monachjum—W ie-
den zwiekszyé szybkosc.

Podstawowe prawidto do wykrycia go jest proste:
gdzie sie tworzg chmury, wiec — gdzie chmury ,,stojg*,
tam jest prad wstepujacy.

Lecz i tutaj nie trzeba by¢ zbyt ufnym, lecz zapo-
mocg przyrzadéw wyszukac¢ najlepszy obszar nosny.

Tutaj nalezg takze chmury ,falowe®.

Podobnie, jak wiatr, dotykajgc powierzchni wody,
wytwarza fale, tak na granicy dwdéch mas powietrza
0 rdznej szybkosci i temperaturze powstajg ruchy
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drgajace. Rdznice temperatur mogg spowodowaé kon-
densacje, a wtedy widzimy chmury falowe. Powietrze
porusza sie wgdre i wdot, t. zn. mamy prady wstepujgee
i opadajgce. Z obserwatorjum Lindenberg stwierdzono
prady wstepujace o szybkosci ponad 1 m/sek. Obserwo-
wano bociany, zeglujgce przed chmurami falowemi
(patrz Noth, str. 37).

Zadaniem lotéw wleczonych jest umozliwienie wy-
korzystania takze i tego jeszcze niewyprobowanego
pradu wstepujacego.

Zresztg te fale inwersyjne niekoniecznie musza po-
wodowa¢ powstawanie chmur. Moga one wynie$¢ nie-
jednego pilota wgére i ku jego zdumieniu pozwolg mu
sie utrzymac¢ na znacznej wysokosci w miejscu, gdzieby
nigdy nie podejrzewat istnienia pradu wstepujgcego.

Niejeden jeszcze rodzaj pradow wstepujgcych nie
zostat wykorzystany przez pilota szybowcowego,™ niekto-
rych tez nigdy nie potrafimy wyzyska¢. Prawdopodobnie
tez zeglowanie w ,skoku“ wiatru, o ktéorym w swem
dziele opowiada prof. Idrac, nie bedzie nigdy mozliwe
z powodu rozmiaréw naszych szybowcdw.

Mo6j lot z burzg (termiczng?)
przez Heinz’a Huth’a.

W drode 13 lipca 1932 koto godziny pierwszej po
potudniu przygotowatem sie do lotu. Poniewaz storice

~ Do tych nalezy np. t. zw. ,,wysoka termika“, ktérej do dzi$
jeszcze whasciwie nie zbadano, oraz termika oceaniczna— przyp. ttum.

135



bardzo piekto, a wielkie cumulusy obiecywaty prady
wstepujace, zamierzatem wyprdbowaé ,,Kassel 20 (D—
Hamburg) w locie zaglowym. Pomimo ,rzucajgcego*
powietrza start za samolotem odbyt sie zupetnie spokoj-
nie. O g. 1 min. 15 odigczytem sie pod cumutusem na
wysokoséci 1000 m, i z pomocg warjometru witasnej
budowy udato mi sie stwierdzi¢ istnienie pradéw wste-
pujacych i wykorzystaé je. Maszyna wznosita sie wolno
i osiggneta 1400 m. Nisko wdole lezat port i ptatowce
przed hangarami, ktére wygladaty jak mate biate ptaki.
Takze Hamburg i ISnigcy Alsterbecken byly widoczne
za zastong dymow. Aby zbadac rozlegto$¢ pradow wste-
pujacych, tatatem tu i tam pod cumutusem, ktory zaj-
mowal ogromng przestrzen. Nie wszedzie jednak znaj-
dowatem dostatecznie silne prady, to tez wysoko$¢ lotu
doznawata nieraz stumetrowych odchylen. Tymczasem,
poniewaz wiat staby wiatr z kierunku NE, poniosto mie
od lotniska tak, ze lecac na brzegu tawy chmur przele-
cialem pod nastepng nadciggajaca z wiatrem chmure.
Na skraju tego poteznego zwatlu wyszukatem takie
miejsce, ktoreby mi zapewnito dalsze wznoszenie. Prze-
leciawszy pod nowg chmurg kilka razy tam i zpowro-
tem, wzniostem sie na 1500, a wkrotce i na 1700 m.
Lecac na tej wysokosci ku Hamburgowi w Kierunku po-
tudniowym, zostatlem po raz pierwszy wciggniety przez
chmure. Lecialem w szarej powtoce. A Zze powietrze
w chmurze byto dos¢ spokojne, nietrudno mi byto
utrzymac¢ kurs zapomocg kompasu. To tez po pewnym
czasie wyleciatem po drugiej stronie chmury napowroét
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w Swiatto storica, majgc przed sobg Hamburg. W locie
§lizgowym poza zasiegiem pradu wstepujgcego chmury
stracitem okoto 200 m wysokosci; zeglowatem znow
pod chmurg. Zwolna zdobywajgc wysokos$¢, ujrzatem sie
nagte miedzy dwoma nozycowatemi strzepami chmur,
ktére sie zwieszaty tak nisko, ze prawie przestanialty
widnokrag. Poniewaz warjometr wskazywat stabe wzno-
szenie, a ja nie miatem zamiaru dac¢ sie wciggnac¢ do
wnetrza poteznej chmury, przeto oddatem lekko ster
i chciatem wyj$¢ ku dotowi, lotem S$lizgowym, prze-
cigwszy ewentualnie dolng cze$¢ tych strzepéw.
Zaledwie jednak zblizytem sie do zwisajgcego strze-
pa, porwat mie mocny prad wstepujacy. Znalaztem sie
we wnetrzu szarego oparu. Poniewaz byto to dos$¢ bli-
sko krawedzi chmury, wiec chciatem wyjs¢ z niej, jak
za pierwszym razem, na potudnie. Lecz c6z to? Maszyna
rzucita sie¢ nagle a kompas zaczat tanczy¢ i pokazywadé
wszystkie kierunki, oczywiscie procz potudniowego,
ktory tak kurczowo cho¢ nadaremnie staratem sie zia-
paé. W czasie tych bezowocnych usitowan wznosit sie
»Kassel“ szybko i nieprzerwanie. Na wysokos$ci okoto
2500 m biyskawicznie zdatem sobie sprawe, ze zna-
laztem sie w burzy, ktora widocznie nadciggneta ze
wschodu, a ktérej dotagd nie zauwazytem. Zaledwie zda-
zytem to pomysleé, gdy rozpetato sie cate piekto. Ma-
szyna nabrata nagte szalonego pedu, bez powodu z mo-
jej strony, — wskazéwka szybkoSciomierza szybko
przeskoczyta 100 km/g. Przygniotto mie z taka sitag do
siedzenia, ze sig az skurczytem. Lecz réwnie predko, jak
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szybkos$¢ wzrosta, spadta nagle na 0, a nacisk siodetka
stat sie naraz ujemny, t. zn. zawistem na pasach. » Zmie-
niato si¢ to naprzemian, raz lezalem na burcie, drugi
raz wisiatem na pasach, tak ze zupetnie nie zdawatem
sobie sprawy z tego, gdzie jest dot, a gdzie géra. Za cud
trzeba uwazaé, ze wytrzymaty podtuznice w skrzy-
diach. Jednak w czasie tego wszystkiego szybowiec
wznosit sie ciagte wgore. Gdy strzatka wysokosciomie-
rza przekroczyta 3000 m, zrobito sie naraz lodowato
zimno, a deszcz, ktéry mie przedtem przemoczyt do
nitki, zamienit sie teraz w grad, dajac mi sie srodze we
znaki. Probowatem ukryé gtowe, ale udawato mi sie to
tylko potowicznie, tak ze grad bit po ezaszce, jak ka-
mienie. Bolato mie pomimo weinianej czapki. Musiatem
rowniez w krotkim ezasie zaprzesta¢ préb ostonigcia
gtowy lewg reka, poniewaz dla gotej dioni nie byto to
takze tatwe do zniesienia, jak o tern poéZniej $wiad-
czyto opuchniecie. Nagle grad przestat padac i ujrzatem
tuz przed sobg $ciane chmur, ktorej wielkosci nie mo-
gtem jednak oceni¢, gdyz rozptywata sie u gory i na bo-
kach w nieokreslong szaro$¢, ktora sie za mng zamy-
kata. Nisko pod sobg ujrzatem jaki$§ maly czarny troj-
kat, zamkniety szaremi zwojami chmury. W tej jaskini
chmur krazytem tam i napowrot, bezskutecznie usitujac
dojrze¢ ziemie. Wreszeie poleciatem znéw na potudnie
miedzy chmury. Zaledwie sie jednak w nieb znalaziem,

~ Przyp. thim. — Z obowigzku titimacza zachowaliSmy do-
stowne brzmienie tego zwrotu. Czytelnik zechce jednak nie przypi-
sywaé mu zbyt Scistego znaczenia.
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gdy na nowo rozpoczeto sie piekto. ,,Kasset* znowu za-
czat szate¢, a ja zno6w musiatem schowaé sie w kabine
przed gradem. Przemoczony nawskro$ siedziatem tak
z ukryta gtowg i drzacy z zimna; azeby niepotrzebnie
nie przecigzaé maszyny, trzymatem stery w normalnem
potozeniu. Woda zamazywata mi okulary, wszystko do-
kota widziatem niewyrazne i zlewajace sie.

Dotychczas nie odczuwatem piorunéw w przykry
spos6b. Gdy jednak wpoblizu uderzyt nagle piorun z su-
chym trzaskiem, uczutem uderzenie przez cale ciato;
reka na drazku zdretwiata i zrobito mi sie czarno
przed oczyma. Teraz juz po wszystkiem! — pomyslatem.
Gdy zwolna przyszedtem do siebie, najpierw zbadatem
swoje cztonki; prawej reki nie czutem, a w lewem udzie
odczuwatem bdl. Oczysciwszy jako tako lewa rekag szkia
z wody, mogtem juz z pewnem uspokojeniem stwier-
dzi¢, ze wprawdzie nerwy czucia byty znieczulone, lecz
system nerwowy rozrzadczy nie doznat obrazen. Tak
wiec poleciatem dalej, sterujac lewa reka. Stopniowo
szybowiec sie uspokoit, grad ustgpit miejsca $niegowi,
a potem nadszedt deszcz. Teraz mogiem zaryzykowaé
wysuniecie gtowy. Ku memu przerazeniu wysokoscio-
mierz pokazywal juz tylko 1000 m. Nie ufatem jed-
nak jeszcze temu uspokojeniu, bo w czasie lotu maszyna
miewata juz chwile ,,spokoju®“. Gdy jednak wysokoscio-
mierz nadat szybko opadat, az wreszcie na 500 m wypa-
diem z chmury, uczutem sie szczedliwy. Przede mnag le-
zat duzy dwér. Chciatem wylgdowac¢ koto niego, wiec
zatoczytem koto, lecz ze zdumieniem stwierdzitem, ze kat
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lotu $lizgowego sie pogorszyt, a ja wcale nie poleciatem
tam, gdzie chciatem. W stromym tocie stizgowym teciat
~Kasset* wprost na zywoptot. Przelecie¢ nad nim nie
mogtem. Musiatem wiec przydusi¢ maszyne do ziemi
1 w ten spos6b udato mi sie szcze$liwie zatrzymac
2 metry przed nim na polu koniczyny. Z pobliza nad-
biegli zaraz chtopi i pomogli mi uwolni¢ sie z pasow.
Szczekajgc zebami, okryty lodem i $niegiem wyszedtem
z szybowca. Spostrzegtem teraz przyczyne ziego Kata
ze$lizgu. Grad poprzebijat krawedz natarcia skrzydet
i jedng czwartg ptociennego pokrycia. Chtopi, uwa-
zajac moj szybowiec za samolot silnikowy, ktory w bu-
rzy postradat S$migto, chetnie sie¢ zaopiekowali ma-
szyng, a jeden z nich zaprowadzit mie do swego domu,
gdzie zaraz dostatem suche odzienie i cieptg strawe.

.DEUGA FALA*.

W roku 1917 stwierdzono zapomocg pomiaréw balo-
nikami, ze nad kotling Sofji w Butgarji, miedzy gérami
Witosa (2300 m) a Batkan (1500 m), istniejg wiry, kto-
rych prady wstepujgce wytwarzajg chmury stojace.
Mowi o tern prof. Georgii w swej pracy: Der Segetftug
und seine Kraftquellen im Luftmeer.

Zupetnie podobne warunki panujg w dolinie Hirsch-
berg miedzy goérami Otbrzymiemi a Boberkatzbach, na
ktorych pierwszych wyniostosciach lezy szkota szybow-
cowa w Grunau.

Przy silnych wiatrach potudniowych i potudniowo-
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zachodnich wisi dzien i noc nad doling na znacznej wy-
sokosci chmura, ktéra od najdawniejszych czaséw nosi
imie ,,Moazagotl*,

0 pierwszym locie zaglowym w tym dotad przez ni-
kogo niewykorzystanym rodzaju pradu wstepujgcego
napisatem pod $wiezem wrazeniem przezycia nastepu-
jace sprawozdanie dla pewnego dziennika, ktére wespo6t
z rysunkiem 40 daje obraz istniejgcych tam warunkoéw.

Tajemnica MoazagotTu.
Dotychczas przez nikogo jeszcze niewykorzystany
rodzaj pragdow wstepujacych.
Przez Wolfa Hirth’a (Szkota Szybowcowa w Grunau).

Hirschberg, 18 marca 1933 r.

Azeby nie wprowadzi¢ w btad Czytelnikéw, zauwaze
zgory, ze nie chodzi o jaka$ awanturniczg historje mek-
sykanska, lecz o ,stojacg chmure”“ miedzy gérami 01-
brzymiemi a Hirscbberg, ktéra zdawiendawna jest zna-
na pod imieniem ,,Moazagotl“. Co to ma oznaczaé, do-
ktadnie nie wiadomo. Podanie powiada, ze przed wielu,
wielu laty byt pewien dziwny cztowiek, ktéry miast cho-
dzi¢ za ptugiem, czesto przygladat sie niebu i chmurom.
Opowiadat on ludziom, ze w tej chmurze musi byé co$
niezwyktego, poniewaz gdy wieje wiatr potudniowy, nie
daje sie ona unosi¢, jak inne ,,porzadne“ chmury, lecz
wcigz stoi na tern samem miejscu.

Miat sie on nazywaé¢ Gottlieb Motz, lub w narzeczu
Slaskiem ,,Moatza Gottl“.
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Ale jest to, jak rzektem, tylko podanie.

Kiedy na wiosne 1931 przybytem z New-Yorku do
Grunau w gorach Olbrzymich, zwrdécit na to zjawisko
uwage mojg p. Feige, dyrektor obserwatorjum Krietern
koto Wroctawia, twierdzac, ze bytoby wdziecznem zada-
niem dla szybownictwa zbada¢ obszar powietrza w sa-
siedztwie ,,MoazagotPu“.

A chociaz ubiegty juz prawie dwa lata, jak w tym
kierunku zrobiono pierwsze kroki, to jednak wynik
przeszedt wszelkie oczekiwania. Wczoraj bowiem udato
sie dwu pilotom odby¢ nad doling Hirschberg, tuz nad
miastem Hirschberg, kilkogodzinne loty na wysokosci
800 do 1400 m bez termiki, bez burzy i bez wykorzy-
stywania wymuszonych pradéw nad zboczem.

Kiedy poprzedniego dnia po potudniu przygladatem
sie na lotnisku pod Hirschberg lotom za samochodem
moich uczniéw, zauwazytem wraz z innymi, ze jeden
z szybowcoéw, latajacych nad oddalonem o 4 km szybo-
wiskiem w Grunau, wzniést sie na zdumiewajgca wyso-
kos¢ i pod wiatr zaczat lecie¢ ku miastu. Zaraz kaza-
tem przygotowaé do startu nasz ,,Grunau Baby 11, maty
szybowiec o rozpietosci 13 i /2 m, i samolot do holo-
wania.

Gdy po kwadransie przygotowania byly ukonhczone,
nastapit najbardziej wyczerpujacy start w mojem zyciu.

W niezwykle wzburzonem powietrzu lecieliSmy na
bardzo matej wysokosci tuz nad szczytami drzew, prze-
wodami wysokiego napiecia i kominami. Zaledwie wy-
walczyliSmy z trudem 50 m wysokosci, rzucit nas poryw
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Rys. 42. ,Moazagotl“ p6éznym wieczorem 18 marca 1933 r.

wiatru znowu na 20 m. Samolot tanczyt przede mng jak
oszalaty koh. Chyba z dziesie¢ razy chcialem sie juz od-
czepi¢. Ale wynikiem tego mogtoby by¢ runiecie samo-
lotu, spowodowane przez zwisajaca line.

Trzeba wiec byto Scisng¢ zeby i wytrwac.

Wreszcie po pieciu ciezkich minutach uzyskalismy
100 m wysokosci. Nastapit teraz okres szybkiego wzno-
szenia si¢ az na 800 m, gdzie juz zeglowata inna ma-
szyna. Odczepitem sie od samolotu, przyleciatem blizej
do mego towarzysza i poznatem szybowiec Grunau
Baby ,,D — Dominikus*“ Zwigzku Sportowego w Grunau
a takze pilota Hansa Deutschmanna, jednego z najlep-
szych przedstawicieli nowego niemieckiego narybku szy-
bownikéw. Takze na tej wysokos$ci powietrze byto nad-
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zwyczajnie niespokojne, lecz nie tak niebezpieczne,
jak blisko ziemi. Zajatem sie odrazu pomiarami prg-
déw wstepujgcych i stwierdzitem istnienie statego ob-
szaru nos$nego, Kktéry sie zaczynal na potudnie od
Hirschberg na do$¢ niewielkiej wysokosci, a rozciggat
sie na wysokosci 1400 m az na odlegto$¢ jednego kito-
metra na poétnoc od Hirschberg. Osiggniete wysokosci
wystarczaty, aby moc dobrze widzie¢ wyniostosci lezg-
cych przed nami gor Olbrzymich.

Zdotatem stwierdzi¢ szybkos$ci pragdéw wstepujgcych
do 4 m/sek., podczas gdy na pdinocy zmierzytem prady
opadajace roéwniez 4 m/sek. Stracong wysoko$¢ mo-
gtem za kazdym razem odzyskaé¢ bez trudnosci w lezg-
cym na potudnie od Hirschberg obszarze pradéw wste-
pujacych.

Kiedy stonce znikto za wzgérzami lzery, ja i moj
towarzysz udaliSmy sie w droge powrotng. Deutsch-
mann, ktéry latat zupetnie bez przyrzadow, wytadowat
po przeszto 2-godzinnym znakomitym locie w Grunau,
skad przedtem wystartowal, ja za$ po pieciu kwadran-
sach wrocitem na lotnisko w Hirschberg.

Tajemnica ,,Moazagotl’'u®“, pod ktérym lataliSmy, nie
zostata jeszcze ostatecznie wyjasniona. Potrzeba jeszcze
na to szeregu lotéw i badan. PrzeprowadziliSmy jednak
pierwszy planowy lot zaglowy w niewykorzystanym do-
tad przez nikogo rodzaju pradu wstepujgcego, ktory ja
nazwatbym ,dtuga falg“, poniewaz w tym wypadku nie-
watpliwie chodzi o dtugofalowy ruch powietrza, spowo-
dowany przez zaburzenia za wysokiemi gérami.
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KONCOWE SLOWO AUTORA.

W niniejszej pracy nie wszystko jest zawarte, coby
nalezato do ,,podrecznika szybownictwa®“. Nie ma ona
bowiem na celu zastgpi¢ wydane juz prace znanych do’
Swiadczonych szybownikow, ale je uzupetnié.

Poglady moich spo6tpracownikéw na te same zagad-
nienia nie zawsze sg zupeinie takie same. Jednak przez
uwazne studjowanie zagadnienia, ponowne przejrzenie
w razie potrzeby, i przez poréwnanie artykutéw — moze
w nich poczatkujacy znalez¢ to, co najistotniejsze.

Badania nad lotem Zaglowym nie sg jeszcze skof-
czone. Technika lotu musi by¢ znacznie rozszerzona
a praktyczne jego wykonanie udoskonalone.

Praca niniejsza zatem nie moze by¢ czem$ w sobie
zamknietem. Wszyscy szybownicy powinni dopomagac,
aby sie coraz bardziej zbliza¢ do ostatecznego wyja-
$nienia.

Do owocnej spotpracy sg potrzebne pewne warunki,
a mianowicie:

1. Niezawodne szybowce. Nie maja to by¢ szybowce,
ktéore moga tylko zeglowaé, ale sprzet, zawsze po-
stuszny rece pitota. — Maszyny, ktdre dopiero po

dtuzszem ociaganiu poddajg sie dziataniu steréw, nie
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nadajg sie do badan. Takze cztowiek, ktdremu nie moz-
na przeciez zabroni¢ doznawania uczué, nawet uczucia
strachu, musi mie¢ bezwzgledne zaufanie do swej
maszyny.

2. Umiejetnos$¢ latania. Kiedy mamy do rozwigzania
»zadania“, wéwczas ,,gtowa*“ musi sie temu zupetnie po-
Swieci¢. Sterowanie uskuteczniamy przy pomocy rak
i nég bez wkiadania w to mysli. — Dlatego nigdy nie
mozna mie¢ wprawy za wiele.

Btad popetnia mtody uczestnik zawodéw, kiedy po-
wiada: poco mam tu lata¢ wkoétko nad zboczem, prze-
ciez dzi$ niema mowy o jakim$ przelocie.

Nie byto to bez przyczyny, jesli Kronfetd przy sta-
bym wietrze krecit sie 6 godzin nad Wasserkuppe, lub
gdy ja wylatywatem trzykrotnie z potudniowego zbocza
nad Eube, cho¢ nie miatem nadziei wykonania jakiego$
wyczynu.

Nawet robienie ,,kawatkéow dla publicznosci* i akro-
bacja daje nam pewnos$¢ i zaufanie do maszyny.

3. Przyrzady poktadowe. Tylko jeden przykiad: d o-
b ry warjometr jest wazniejszy niz 4 metry wiecej roz-
pietosci. Tern lepiej, jesli mozna mie¢ jedno i drugie.

4. Zaséb wiadomosci. Nie potrzeba by¢ uczonym,
aby wiedzie¢ co$ o pogodzie, o swym szybowcu, albo
o terenach. Ale trzeba czytaé, co napisali nasi poprzed-
nicy. Takze Groenhoff, Kronfetd, Mayer i ja uczyliSmy
sie od Nehringa, Schutza, KegePa, Martensa i in.

Ciaggle jeszcze odczytuje sprawozdania z zawodow
szybowcowych w Rhon, ktére profesor Georgii ogtosit
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w ZFM, $ledze przeloty Kronfelda, przypominam sobie
dobre rady ,,Bubi“ Nehringa, ucze sie z dosSwiadczen
Fuchsa.

A wiec najpierw trzeba zdoby¢ podstawy, a potem
pracowa¢ samemu dalej. Kazdy moze zosta¢ ,,naukow-
cem“, poniewaz wiedza nie jest, jak ja sam kiedy$ sa-
dzitem na podstawie szczegdlnych przezyé— znajomoscia
tego, czego inni nie wiedzg, lecz bezustannem systema-
tycznem poszukiwaniem i badaniem tego, czego sami je-
szcze nie znamy.
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Rys. 43. ,,Moazagotl“ na lotnisku w Sao Paulo. fot. W. Hirth.

D ODATE K .

W poczatkach szybownictwa, kiedy jeszcze nie $mieliSmy
nawet marzy¢ o tych wspaniatych mozliwosciach, jakie od-
kryto pozniej, prof. Walter Georgii, znakomity niemiecki me-
teorolog i pionier lotu zaglowego, badat te mozliwosci w kra-
jach podzwrotnikowych, gdzie nasilenie insolacji zapewnia
maximum mocy konwekcyjnych pradéw atmosfery. Potem
przyszty znakomite wyczyny pilotow niemieckich i przeko-
nano sie, ze i w naszym klimacie sposobnosci do lotu zaglo-
wego nie brak. Na czoto wszystkich rodzajow pradu wstepu-
jacego wysunat sie prad wstepujacy przed frontem burzy,
ktory w krétkim czasie pozwolit na dokonanie szeregu dtugich
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Rys. 44. Widok na réwning koto Santos. Zdjecie w locie. Widoczna
lawa chmur. fot. W. Hirth.

(prawie do 300 km) przelotéw. Z punktu widzenia pilota bo-
wiem przelot budzi zawsze najwieksze zainteresowanie.
Kiedy jednak w stosunkowo krétkim czasie stwierdzono,
ze- mozliwosdci lotu na czole burzy sa juz niemal wyczei-
pane, zaczeto szuka¢ innych mozliwosci i z tego wzgledu
D. L. V. zorganizowat wyprawe czotowych szybownikéw nie-
mieckich do Ameryki Potudniowej. Uczestniczyli w niej:
Wolf Hirth, Piotr Riedel, Hanna Reitsch i miodziutki Hen-
ryk Dittmar, pod kierunkiem prof. W. Georgii.
Przewidywania nie zawiodty. W czasie pobytu w Brazylji
i Argentynie dokonano szeregu znakomitych wyczynéw. Naj-
wazniejsze — to przelot Hirtha z Buenos Aires wzdtuz rzeki
Parana na odlegtos¢ 265 km oraz $wiatowy rekord wysokosci
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Rys. 45. Cumulusy nad potudniowym Atlantykiem, fot. W. Hirth,

Dittmara. Zwilaszcza ten ostatni nietylko cyfrg dokonanego
wyczynu, ale i przez stwierdzenie niestychanej sity pradow
termicznych w krajach podzwrotnikowych ma epokowe zna-
czenie dla rozwoju szybownictwa. Niewatpliwie bowiem w kra-
jach, posiadajacych tak doskonate warunki atmosferyczne dla
zeglowania, szybownictwo rozwinie sie wspaniale. Chociaz do
dzisiaj wielu wazniejszych wyczynéw dokonano w Kkrajach
strefy umiarkowanej, to jednak wypada to przypisa¢ brakowi
szybownikow w szeregu krajow, i to wiasnie przedewszyst-
kiem podzwrotnikowych. Nie nalezy sadzi¢, aby strefa umiar-
kowana miata ustepowaé wybitnie krajom podzwrotnikowym.
W kazdym razie jednak zasieg pradoéw wstepujacych jest tam
znacznie wyzszy niz u nas, a prady silniejsze. Dowodzi tego
nizej podany opis lotu Dittmara.
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Swiatowy rekord wysokosci w locie w chmurach
przez H. Dittmara.

Rio de Janeiro, 23 lutego 1934.

Opis mego rekordowego lotu jest eatkiem prosty.
W sobote 16 lutego byta w Rio de Janeiro przepiekna
pogoda. Na biekitnem niebie rozpostarty sie wspaniate
chmury. UdaliSmy sie na lotnisko Campo dos Affonsos
i przygotowaliSmy wszystkie szybowce do startu. Jako
pierwsza wystartowata Hanna Reitsch na ,,Grunau Ba-
by“, nastepnie Wolf Hirth na ,,Moazagotl“, zkolei Piotr
Riedel na ,,Fafnirze®“. Mdj start na ,,Condorze* nastgpit
0 godzinie 11; wyciggat mie pilot Wachsmuth. Na wyso-
kosci 350 m odczepitem sie od maszyny silnikowej.
W réwnomiernym, spokojnym pradzie wstepujgcym
wznositem sie z szybkos$ciag 1—2 m|sek. Podstawa chmur
byta wowczas na wysokosci 800 m. Ksztatty chmur wska-
zywaly, iz tego dnia mozna byto osiggna¢ duze wyso-
kosci w locie Slepym w chmurach. Znajac zaburzenia
w chmurach z wielu poprzednich lotéw, zacie$nitem
mocniej pasy, aby przy silniejszych porywach nie wyle-
cie¢ z kabiny. Jeszcze szybkie spojrzenie na klamre spa-
dochronu — i juz znalaztem sie w chmurze. Przez usta-
wiczne krazenie przy pomocy przyrzadow do $lepego
pilotazu, znajdujacych sie w mej maszynie, wolno lecz
nieustannie zdobywatem wysoko$é, az wreszcie wznio-
stem sie w chmurze na wysoko$¢ 1500 m. Prady wste-
pujace tej chmury zwolna zanikaty, to tez odleciatem
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Rys. 46. ,,Messerschmidt“ do holowania i urzadzenie holownicze.
fot. W. Hirth.

nieco od niej, aby sie zorjentowaé, gdzie moznaby je-
szcze znalezé cumulusy i ich cenne prady. Wyszukatem
sobie jedng z najwiekszych wiezycowatych chmur i roz-
poczatem druga czes$¢ lotu, ktéra jednak nie miata juz
by¢ taka tatwa i przyjemna, jak pierwsza. Kierujac sie
kompasem, wleciatem do wnetrza olbrzyma. Prad opa-
dajacy tak gwaltownie wstrzgsal mojag maszyng, iz
z wielkim trudem zdotatem wedtug przyrzadéw utrzy-
mac¢ szybowiec w normatilem potozeniu. Potem powoli
strzatka warjometru przesuneta sie na wznoszenie, za-
trzymujac sie wreszcie na 4 m/sek. W ten sposéb wkrotce
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wykorzystatem catkowicie i te wieze cumulusa, wzniést-
szy sie na wysoko$¢ 2500 m.

2500 metréow — niemiecki rekord wysokosci pobity!

Niemiecki rekord wysoko$ci natezat juz do mnie.
Lecz na tern sie nie skonczyto. Skoro dotad wiodto mi
sie tak pomys$inie, musi i$¢ réwniez dobrze dalej; ,,Con-
dor* jest dostatecznie mocny, wiedziatem to, bo przeciez
sam go zbudowatem. Znéw poleciatem nieco wbok od
chmury, aby potem wedtug kompasu wejs¢ w najwiek-
szg wiezyce, jaka mogtem dojrze¢. Zaledwie znataziem
sie we wnetrzu obtoku, uderzyty mie pierwsze gwat-
towne porywy. Im datej leciatem w chmurze, tern bar-
dziej stawata sie moja maszyna jakby pitka, ktérg pod-
rzucaly wznoszace i opadajace prady powietrzne.
Strzatka war-jometru zatrzymata sie na krawedzi po-
dziatki, szybkos$ciomierz skoczyt na 150 km/g., aby w na-
stepnej chwiti opas¢ na 0, strasztiwy wstrzags — wisze
na pasach — nie moge sprawdzi¢, w jakiem potozeniu
sie znajduje. Staram sie tylko utrzymywaé szybkos$é jak
najmniejsza, aby nie potamac¢ skrzydet. Z wielkg trud-
noscig udaje mi sie to. Kompas bez przerwy sie kreci,
strzatka zakretomierza skacze z jednej strony na druga,
i takze chytomierz robi, co mu sie podoba; do tego je-
szcze pyt z kadtuba leci mi w oczy. Lecz wysokoscio-
mierz wznosi sie i wznosi, to jest najwazniejsze. W ciggu
3—4 minut osiggnatem z 2500 m najwiekszg wysokos$é
4200 m, t. zn. 3850 m nad wysoko$¢ odczepienia. Wy-
nika stad, iz szybko$¢ wznoszenia wynosita okresami
w przyblizeniu 10— 20 m/sek.

4



Jeszcze na poczatku ubiegtego roku przewazato $rod szy-
bownikéw zdanie, ze najwieksze mozliwosci dla lotu zaglo-
wego, i to przedewszystkiem lotu na odleglo$¢, daje lot na
czole burzy frontowej. Istotnie, najdtuzszy przelot byt az do
lipca r. 1934 dokonany z burza (Groenhoff — 272 km).
Jednak wprowadzenie lekkich, matych szybowcow, o rozpie-
tosci znacznie ponizej 15 m, pozwolito juz dokona¢ niejednego
przelotu ponad 100 km bez uciekania sie¢ do burzy frontowej,
ktora zreszta nie jest u nas zjawiskiem czestem. Wskazywato
to, ze burza nie jest jedynym warunkiem tak korzystnym.

Niemniej jednak, wobec powszechnego pogladu, ze ter-
mika jest dobra, jesli niema wiatru, mozliwosci dokonania
dalszych przelotow wydawaly sie ograniczone. Dopiero prze-
lot Fischera (16 VI 34) z Akaflieg Darmstadt na odlegtos¢
240 km (z Griesheim do Thoune-les-Pres), spowodowat dalszg
rewizje tego pogladu. W locie tym Fischer Swiadomie utrzy-
mywat sie w zasiegu silnego wiatru, aby mdc zwiekszy¢ szyb-
kos¢ przelotowa. Lot wykonany byt w zasadzie na czystej
termice. Lecz wiasnie istotng jego cechg bylo wykorzystanie
wiatru.

Wypadek ten spowodowat dalsze dociekania w tym Kie-
runku, ktére w wyniku daty znakomity rekord Hirtha, pobity
nastepnego dnia przez Dittmara ha zawodach w Rhén 1934
I okazato sie w sposéb niezbity, ze je$li, biorgc pod uwage
burze frontowa jako goérng granice przelotu wypadato uznaé
odlegtos¢ ok. 300 km, to dla termiki z wiatrem (,,Windther-
mik“) te sama role gra¢ moze znacznie wieksza odlegtosé,
a niektorzy nawet nie wahaja sie podac jej jako 600—700 km.
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Pomijajac, czy stuszne jest takie zapatrywanie, nalezy stwier-
dzi¢, ze lot z burza frontowa stracit swa uprzywilejowang
.rekordowg* pozycje w szybownictwie. Najkorzystniejsze dzi$
warunki przelotowe, to termika z wiatrem. Tern wiecej, ze
jesli lot z burzag jest stosunkowo monotonny pod wzgledem
opanowania technicznego, to lot na termice wymaga od pilota
najwiekszej znajomosci atmosfery, warunkéw terenowych
i zwigzku miedzy charakterem danej miejscowosci a zjawi-
skami termicznemi. Lot wiec na termice jest bezwzglednie
ciekawszy, czynigc tern samem dokonany wyczyn warto$ciow-
szym i cenniejszym dla samego pilota pod wzgledem moral-
nym.

Ponizej Wolf Hirth wyklada hipoteze o istocie pradow
wstepujacych, ktére okreSlamy mianem termiki z wiatrem. Nie
ulega watpliwosci, ze ulec ona musi zczasem dalszemu rozwo-
jowi na podstawie nowych badan, niemniej jednak stanowi
cenny punkt wyjscia do wszelkich poczynan w tej dziedzinie,
i niewatpliwie okaze sie wielce przydatna dla naszych pilotéw,
ktdrzy jeszcze ani jednego lotu w takich warunkach nie wy-
konali, przynajmniej z takim wynikiem, jakiego pozwalaja
sie domaga¢ wyczyny pilotéw niemieckich.

Przelot na termice z wiatrem.

Olbrzymie przeloty na XV Zawodach w Rhoén w r.
1934 mogtyby by¢ dokonane jedynie przez potgczenie
dobrej termiki z silnym wiatrem, co pozwalato w tych
warunkach na wielkg szybko$¢ podr6zng szybowcow.
Jak wiadomo, H. Dittmarowi udato sie na szybowcu
»5a0 Paulo“ przelecie¢ 375 km, podczas gdy mnie
w dniu poprzedzajacym powiodto sie dokona¢ na szy-
bowcu ,,Moazagotl“ przelot 350 km.

Dla przelotu ,czas“ jest najwazniejszem pojeciem.
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Rys. 47. Termika z wiatrem.

Przedewszystkiem do przelotéw nalezy uzywaé szyb-
kich szybowcoéw, aby méc w zupetnosci wykorzystac ter-
mike, ktéra nawet w lecie trwa tylko 6 do 7 godzin®

Przy miejscowej termice stonecznej jest rzecza ko-
rzystng, jesli wiatr jest staby. Wtedy bowiem wiatr po-
woduje jedynie niewielkie boczne przemieszczenia ter-
micznych pecherzy i kominéw. Przy t. zw. termice z wia-

~NUwaga. Azeby zwiekszy¢ szybkos¢ przelotowa, wbu-
dowatem po raz pierwszy w r. 1933 w ,,Moazagotl*“ 50-litrowy
zbiornik wody, ktéry w czasie mego rekordowego przelotu
w dniu 26 lipca 1934 okazat sie niezwykle korzystny. Bez niego
bowiem ,,Moazagotl“ ma stosunkowo matg szybkos¢.
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trem nie .wchodza jednak w gre takie miejscowe nasto-
necznienia, lecz przemieszczenia cieptych i wilgotnych
mas powietrza w stanie chwiejnej rownowagi termicznej.
One witasnie tworzg przy duzych szybkosciach wiatru
rozlegte walce powietrzne, ktérych osie hiegng w kie-
runku wiatru. Wznoszgce sie wgoére czesci tych wal-
cow dajg nam intensywne prady wstepujace, ktdre
zazwyczaj uwidocznia diuga ,ulica® chmur. Jezeli
wiec mozna lecie¢ z tylnym wiatrem 40—50 km]|g.,
jak sie to zdarzyto w czasie zawodéw w Rhon w roku
1934, to tak wielkie wyczyny w dziedzinie przelotéw sa
zupetnie zrozumiate. Do tego trzeba dodac, ze dzieki
rozlegtosci takich ,ulic“ prawie zupetnie odpada ko-
nieczno$¢ krazenia, ktéra zabiera tyle czasu. Jest wiec
rzecza jasng, ze termika z wiatrem jest dla nas dzi$ naj-
idealniejszg mozliwoscig do wielkich przelotéw.



WYDAWNICTWA
Z DZIEDZINY

LOTNICTWA
|
SZYBOWNICTWA

Mokrzycki G.: Opis budowy ptatowcow .
Bataban T., Wolski K.: Wojskowy stowniczek Iotnlczy
Abzottowski S.: Obserwacja samolotéw z ziemi
. Operacyjne uzycie lotnictwa
. O niebezpieczenstwie lotniczem
Orthlieb: Flota powietrzna......nninnnene,
Ptodowski Z.: O budowie platowcow
Sarnowski S.: Zegluga powietrzna
Ritter H.: Wojna powietrzna ...
Skotarek P., Szczecinski Cz.: Wiadomoséci meteorolo-
giczne dla 1o0tNiKOW .......ccoeveviiiiicicce

Tutacz P,: Lot ZagloW Y e
Tuskiewicz O.: Nawigacja powietrzna

Do nabycia

W GLOWNEJ KSIEGARNI WOJSKOWEJ
WARSZAWA, UL. NOWY SWIAT C9

i wszystkich wiekszych ksiegarniatUi w Polsce



nZARKOWSKI-(;OLEJEWSKI K.

SP-AEU

1I3DNI LOTU NAD AZJA

Azja, widziana z lotu ptaka, Azja w 13 dniach — oto tres¢
tej porywajacej ksiazki. Jest to pamietnik o pierwszym
polskim locie sportowym, autor bowiem, bedac oficerem
kawalerji, jest amatorem. Wrodzony zmyst badawczy po-
cigga autora do zetkniecia sie z objawami egzotycznej
kultury i cywilizacji. Zdradza réwniez duzg wrazliwo$¢ na
piekno przyrody podzwrotnikowej. Ksigzka otrzymata nie-
codzienng szate wydawniczg. Oryginalny uktad graficzny,
mnostwo rycin — czynig z niej warto$ciowy i mity podarek.

Cena zt. 12'—

R. UMIASTOWSKI

LUDZIE PRZESTWORZA

Barwny wybo6r wspomnien najw”ybitniejszych lotnikéw réz-
nych wojsk w czasie wojny swdatowej. Wszystkie rodzaje
lotnictwa dochodza tu do glosu, a wiec lotnictwo linjowe,
mysliwskie, niszczycielskie i morskie. Ksigzka ta stanowi
niejako epopee, odtwarzajacg zycie wojenne i czyny bojowe
bohateréw' przestworzy, kazde z tych wspomnien budzi
dreszcz grozy i zachwytu nad bezprzyktadnem bohater-
stwem ludzkiem.
Cena zl. 10'—

Do nai)ycia

W GLOWNEJ KSIEGARNI WOJSKOWEJ
WARSZAWA, UL. NOWY SWIAT 69
i wszystkich wiekszych ksiegarniach w Polsce






