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SKRZYDLATA POLSKA

ISTUS 1939

Aeroklubowi Rzeczypospolitej Polskiej przypadt
w udziale zaszczyt zorganizowania w roku biezg-
cym Kongresu Miedzynarodowego Komitetu Stu-
diow nad Lotem Bezsilnikowym oraz zwigzanych
z Kongresem — miedzynarodowych zawoddw.

Uroczyste otwarcie Kongresu nastgpito w War-
szawie, w dniu 13 maja, w salonach ARP. Dalszy
cigg odbywa sie obecnie — we Lwowie.

W tegorocznym Kongresie ISTUS‘a biorg udziat
przedstawiciele 8 panstw. Oprocz Polski reprezen-
towane sg: Belgia, Francja, Finlandia, Jugostawia,
Litwa, Szwajcaria i Wegry. Nie przybyli delegaci
Niemiec i Witoch. Kongresowi przewodniczy wice-
prezes ISTUS", p. inz. P. Massenet.

Otwierajac Kongres, Pan Minister Komunikacji
Juliusz Ulrych przemoéwit jak nastepuje:
EKSCELENCJE, PANIE PREZESIE, PANIE | PANOWIE

DELEGACI!

Mam zaszczyt najserdeczniej przywita¢ pandéw uczestni-
kéw VIII dorocznego zjazdu Miedzynarodowego Komitetu
Studiéw nad Lotem Bezsilnikowym. Szybownictwo jest
jedng z najmtodszych, a zarazem najpiekniejszych gatezi
sportu. Jest nie tylko sportem, lecz zarazem wielkg szko-
ta charakteréw. Przez wartosci, jakich zada od tych, ktoé-
rzy je uprawiajg, wnosi bezcenne zalety do zycia spotecz-
nego.

We wspélnym wysitku przybliza i tgczy narody, ktore

w szlachetnej rywalizacji, zapominajac o rdznicach, dzie-
lacych je, daza wspolnie do jednego celu, ktorym jest
poznanie, opanowanie i wykorzystanie przestrzeni po-
wietrznej.

Szybownictwo jest rzeczg wielkg i rzeczg piekng. ta-
czy w sobie site czynu z czarem romantycznego, dostownie
nieziemskiego przezycia.

Ze szybownictwo tak wielkim, wrecz rewelacyjnym po-
stepem w tak krotkim czasie mogto sie wybi¢ — jest bez-
sprzecznie w znacznej czesci zastuga I1STUS(@, ktoéry nie-
strudzong, zgodng, taczng pracg wielu narodoéw kiadzie
fundamenty naukowe pod jego rozwdj. Doroczne
ISTUS(@ sa tej pracy etapami.

zjazdy

Zyczac panom, aby i ten zjazd odpowiedziat oczekiwa-
niom, chce na zakonczenie przytoczy¢ stowa prezesa
ISTUS(@, ktérego nie ma niestety dzi$ miedzy nami, a ktd-
re najlepiej charakteryzujg ducha, ktory winien cechowac
szybownictwo i waszg organizacje:

»Biato-niebieska szybowcowa oznaka wyczynowa
obowigzuje szybownikow catego $wiata do prawdziwe-
go kolezenstwa — tak samo, jak wieniec olimpijski.
Ten prosty znak szybowcowy wzajemnego zwigzania
sie naszych pilotow jest rowniez symbolem naszej
pracy i naszych obrad.
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C'est a TAeroclub de la Republigue de Pologne
quil est devolu Thonneur d‘organiser, en Tannee
courante, le Congres International du Comite d‘Etu-
des des Vols a Voile, aussi bien que les concours
internationaux y relies.

L‘Inauguration officielle du Congres a eu lieu
a Varsovie le 13 mai, dans les Salons de TAeroclub
Polonais, tandis que les travaux en cours se pour-
suivront a Lwow.

Les Representants de huit Etats y prennent part.
En dehors de la Pologne, la Belgique, la France, la
Finlande, la Yougoslavie, la Lithuanie, la Suisse
et la Hongrie y sont representees. L‘Allemagne et
ritalie se sont abstenues d‘envoyer leurs delegues.

Le Congres est preside par le vice-president de
kISTUS, Monsieur P. Massenet.

Inaugurant le Congres, le Ministre des Voies et
Communications de la Republique de Pologne, Mon-
sieur Juliusz Ulrych, a declare ce qui suit.

»EXCELLENCES, MONSIEUR LE PRESIDENT, MADAMES
ET MESSIEURS LES DELEGUES!

Jai Vhonneur de souhaiter la plus cordiale bienuenue
a Messieurs les Participants a la VIIl-ieme Conference
du Comite International d‘Etudes du Vol sans Moteur.

Le vol sans moteur est une des plus jeunes branches
du sport et — permettez moi de le dire — Vune des plus
belles. Il est non seulement un sport — mais encore une
grande ecole des caracteres. Par les exigences qu(il im-
pose il apporte d@immenses ualeurs a la vie sociale.

Dans la vie Internationale il rapproche et unit les na-
tions, qui dans un effort commun, oublient ce qui les di-
vise, tendent vers un meme but: connaitre, maitriser, ex-
ploiter le domaine de lair.

Le vol sans moteur est quelque chose de grand et quel-
que chose de beau. Il unit la puissance de Vaction au ro-
mantisme d(une experience quasi supra-terrestre.

Le developpement magnifique et sans precedent du vol
sans moteur dans une si courte periode de temps, est du,
sans contredit, en majeure partie au Comite International
d‘Etudes du Vol sans Moteur qui, par le trauail commun,
infatigable et harmonieux de tant de nations en a jete
les fondements scientifiques. Les conferences annuelles
de YISTUS constituent les etapes successiues de ce tra-
vail.

En vous souhaitant, Messieurs, que cette reunion repon-
de, elle aussi a vos attentes je desire terminer en citant
les paroles du President de TISTUS, qui malheuresement
n(est pas ajourd(hui avec nous, paroles qui rendent le
mieux Vesprit dans lequel le vol sans moteur ainsi que les

travaux de votre organisation trouuerent le meilleur
epanouissement:
~De meme linsigne olympique, ZIinsigne blanche

et bleue du vol a voile, cree aux pilotes des planeurs
du monde entier un devoir de mutuelle camaraderie.
Cette simple insigne, qui est le Hen unissant nos pi-
lotes, est en meme temps le symbole de nos travaux
et de nos deliberations.



Znak pilota szybowcowego, jednakowy dla wszyst-
kich krajow, jest dla nas symbolem szczerej, praw-
dziwej przyjazni i kolezenstwa W sporcie lotniczym,
w pracy technicznej i w badaniach naukowych™.

W tym duchu ogtaszam VIII doroczny zjazd Miedzyna-

rodowego Komitetu Studiow nad Lotem Bezsilnikowym
za otwarty".
W odpowiedzi Panu Ministrowi, przewodniczgcy

Kongresu, inz. P. Massenet, wygtosit przemdéwienie
nastepujacej tresci:

.EKSCELENCJE, PANI | PANOWIE.

Nie bez wzruszenia zabieram glos w imieniu ISTUS a
w pieknej Warszawie, gdzie Polska przyjmuje nas ze swg
od wiekow znang goscinnoscig oraz z obliczem, na ktérym
wyczyta¢ mozna potezng wole, dawng wielko$¢ oraz wiel-
kos¢ dzisiejszg, dla ktorej pracuje z niezachwiang ufnoscig
w przyszto$¢ caly nardd, ktéry widzieliSmy wczoraj zarli-
wie skupiony w ok6ét wspomnien o swym najukochanszym
Wodzu, Marszatku Pitsudskim.

Nasz przyjaciel i prezes, profesor Georgii, nie moze bhy¢
dzisiaj wsérod nas. Jestem pzekonany, iz dam wyraz jed-
nomysinym uczuciom delegatéiu ISTUS‘a, oswiadczajac, ze
jego nieobecno$¢ jest dla nas Zréddiem wielkiego zalu.

Zdaje sobie sprawe, ze zajmujgac jego miejsce, biore na

siebie trudne zadanie, ktore postaram sie wypetni¢ jak
najlepiej. Wspomaga¢ mnie bedzie moje umitowanie szy-
bownictwa, porywajgcego i szlachetnego sportu, oraz

Aeroklub Polski i cztonkoicie Kongresu, jak rowniez przy-
jazn, jaka odczuwam dla tego wspaniatego kraju, ktéry
nas tak goscinnie przyjmuje.

Znam juz Warszawe, ktorg odwiedzatem lat temu ja-
kie§ dwadziescia. Pomimo szczerego pragnienia, los nie
pozwolit mi powrdci¢ do tej Polski, do ktérej przywiagzy-
watem sie wszystkimi wiezami serca i mysli, jakimi zwig-
zana jest z Francjg, do tej Polski, ktorej rozlegte krajo-

brazy przemawiaja jednocze$nie gtosem poezji i pracowi-
tego zycia.

Polska wielokrotnie dowiodta swej wytrwatosci w wy-
sitku i swych wielkich zdolnosci technicznych. Dlatego
szybownictwo, w ktéorym ideat towarzyszy nieustannie
czynowi we wspolnym dziele, musiat znalez¢ tu nalezyte
zrozumienie.

W czasie zjazdu F. A. I. w Paryzu z poczatkiem biezg-
cego roku z rado$cig i podziwem przyznaliSmy medal Li-
lienthala polskiemu pilotowi Tadeuszowi Gorze. Przele-
cie¢c 577 km. i ladowa¢ w odlegtosci ponizej 30 km. od
obranego przy odlocie celu — jest wspaniatym wyczy-
nem, o ktéorym nie dawno jeszcze nie $mielibySmy ma-
rzy¢ i ktéry, wraz z lotem niemieckich pilotow na wy-
soko$¢ 8.000 metréw, otwiera nowe perspektywy co do
mozliwosci szybownictwa.

ISTUS jest wiec dumny i szczesSliwy z tego, ze kon-
gres jego odbywa sie w Polsce, ktéra z koncem 1938 r.
liczyta ponad 160 posiadaczy srebrnej odznaki wyczynowej.
Nie powinienem wreszcie pomingé osiagnie¢ panny Wandy
Modlibowskiej, ktéra na szybowcu wykonata lot diugosci
434 kim. oraz lot na czas, trwajacy 24 godziny 14 minut.

Lotnictwo szybowcowe w Polsce nie zadowolito sie je-
dynie wynikami w dziedzinie sportowej. Jego technika
i jego badania naukowe majg dobrg stawe i z zaintereso-
waniem oczekujemy na projektowang wizyte w Warszaw-
skim Instytucie  Aerodynamicznym pod kierownictwem
prof. Witoszyhnskiego, powszechnie znanego, oraz na wizy-
te w Politechnice Lwowskiej, jednej z rzadkich uczelni
w Swiecie, ktéra posiada instytut, specjalnie poSwiecony
lotom szybowcowym, kierowany przez prof. tukasiewicza,
ktéry otoczony gronem miodych inzynier6w — ogtasza tak
cenione przez nas prace.

Panie Ministrze, w imieniu ISTUS'a serdecznie dzie-
kuje za stowa powitania, ktore zechciat Pan wygtosic,
otwierajac nasz kongres. Zwracam sie do Aeroklubu Pol-
ski i do wszystkich przyjaciét polskich z wyrazami naszej
wdziecznosci oraz sktadam zyczenia, aby obrady i zawody,
uwienczone sukcesem, zapewnity szybownictwu oraz lot-
nictwu nowy rozkwit, stuzac nadal sprawie pokoju™.

Wydajac niniejszy numer bezposrednio po otwar-
ciu Kongresu, szczeg6towe sprawozdanie tak z inau-
guracji, jak i z obrad oraz z zawodéw odktadamy
do nastepnego miesigca.

Linsigne de pilote de planeur —Ila meme pour
tous les pays est I'embleme d‘une sincere fraternite
dans le sport aeronautigue, dans letrauail techni-
que, dans les recherches scientifigues'.

C'est dans cet esprit que j'ouvre la VIIl-eme Conference

Annuelle du Comite International d'Etudes du Vol sans
Moteur™".
En reponse, le President du Congres, Monsieur

Massenet, a prononce le discours suivant.

-EXCELLENCES, MADAME, MESSIEURS.

Ce n'est pas sans emotion que je viens parler au nom de
1'ISTUS dans cette belle ville de Varsovie ou la Pologne
nous accueille avec son eternel visage sur lequel se lisent
une hospitalite renommee, une puissante volonte, la gran-
deur d'autrefois et celle d'aujourd‘hui pour qui travaille,
avec une confiance obsolue dans I'avenir, tout un peuple
quenous avons vu, hier, rassemble avec ferueur autour
du souuenir d'un chef tres aime, le Marechal Pitsudski.

Notre ami et president, le professeur Georgii, ne peut
aujourd‘hui etre des notres. Je suis sur d'exprimer les sen-
timents unanimes des delegues le I'ISTUS en disant que
son absence est pour nous la source d'un grand regret.

Prendre sa place est une lourde tache que je m'efforce-
rai de remplir au mieux. J'y serai aide par mon amour pour
le vol a voile, spot passionnant et noble, par I'Aero-Club de
Pologne et les membres du Congres, et par I'amitie que je
porte a cet admirable pays qui nous recoit si genereuse-
ment.

Je connaissais deja Varsovie cu j'etais venu il y a quel-
ques vingt ans. Le sort n'avait pas voulu, malgre mon vif
desir, que je reuienne plus tot dans cette Pologne a la-
quelle je m'etais attache par tous les liens du coeur et de
la pensee qu'elle a noues avec la France et dont les vastes
paysages parlent a la fois de poesie et de vie laborieuse.

La Pologne par de multiples exemples a prouve sa tena-

cite dans I'effort et ses hautes capacites techniques. Et
c'est pourquoi le vol a voile ou l'idéal cdétoie sans arret
I‘action dans wune oeuvre commune ne pouvait man-

quer d'etre compris par elle.
Au cours de la Reunion de la F. A. I. a Paris au debut
de cette annee, c'est avec joie et admiration que nous avons

attribue la Medaille Lilienthal au pilote polonais Goéra
Tadeusz. Parcourir 577 kms et atterrir a moins de
30 kms d'un but fixe au depart etait un exploit remar-

quable entre tous, en lequel nous n'aurions pas ose esperer
il y a peu de temps encore et qui a fourni sur les possibi-
lites du vol a voile, une merueilleuse demonstration s'a-
joutant a celle des pilotes allemands qui ont su gagner
plus de 8.000 metres de hauteur.

L'ISTUS est donc fiere et heureuse de tenir son Con-
gres en Pologne, qui comptait a la fin de 1938 plus de 160
titulaires de I'insigne superieure d'argent. Je m'en vou-
drais enfin de ne pas citer les performances de Mile
Modlibowska Wanda qui sur planeur a effectue un vol de
distance de 434 kms et un vol de duree de 24 h. 14 min.

Mais le vol a voile de Pologne ne s‘est pas contente de
resultats dans un domaine sportif. Sa technique et sa
science sont reputees et nous attendons avec interet les
visites projetees a I'Institut Aerodynamique de Varsovie
dirige par le prof. Witoszynski, universellement connu et
I'£cole Polytechnique de Lwoéw, une des rares ecoles dans
le monde possedant un institut specialement consacre au
vol a voile, dirige par le prof. tukasiewicz qui, entoure
d'une pleiade de jeunes ingenieurs publie des travaux que
nous apprecions tant.

Monsieur le Ministre, au nom de I'ISTUS je vous remer-
cie profondement des paroles de bienvenue que vous avez
bien voulu prononcer en ouurant notre Congres. J'adresse
a I'Aero-Club de Pologne et a tous nos amis de Pologne le
temoignage de notre gratitude et je fais le voeu que les
Conferences et le Concours, avec un succes inegale mais
largement merite par les organisateurs, assurent un nouvel
essor au vol a voile et a l'aviation en continuant une fois
de plus dans la camaradarie aeronautique a servir la cause
de la Paix™.

Faisant paraitre notre edition, directement apres
Tinauguration du Congres, nous en remettons le
compte-rendu detaille, ainsi que celui des debats et
des concours au prochain numero.



Z uroczystos$ci otwarcia Kongresu ISTUS 1939 w Warszawie

Ryszard Adamowicz

Powstanie i rozw¢j ISTUS'a

Mniej wiecej lat temu dziesie¢, gdy ruch szybow-
cowy stawaé sie zaczatl we wszystkich krajach juz
nie miodzienczymi prébami pionieréw lotdw bezsil-
nikowych, lecz samodzielng gatezig sportu lotnicze-
go, na pierwsze miejsce zaczeto sie wybijaé szybow-
nictwo niemieckie, rosyjskie i polskie.

Szybownictwo rosyjskie byto zamkniete w swych
granicach panstwowych i nie utrzymywato w 0g6Inos-
ci kontaktéw zagranicznych. Do szybownictwa pol-
skiego zachodnie panstwa nie nabraty wowczas jesz-
cze zaufania, a szkolenie szybownikéw zagarnicz-
nych w Polsce byto dopiero w stadium poczatko-
wym.

Natomiast szybownictwo niemieckie byto juz nie
tylko zorganizowane i oparte na naukowych podsta-
wach, ale bedac zakonspirowang szkotg lotnictwa dla
celéw wojskowych i namiastkg tego lotnictwa ko-
rzystato w catej peini z pomocy rzadowej, ktorej to
pomocy w innych panstwach szybownictwu jeszcze
nie udzielano, uwazajac ten dziat sportu lotniczego
za ruch wylacznie sportowy, bez wartosci dla wy-
szkolenia lotniczego.

Znanymi zagranicg osrodkami Owczesnego ruchu
Szybowcowego w Niemczech byta szkota szybowco-
wa w Rhon koto Gersfeldu i instytut badan szybow-
cowych w Darmstadzie.

Obydwa wymienione osrodki, ktére zostaly zorga-
nizowane juz w r. 1925 byly dostepne dla zagra-
nicznych szybownikéw i chetnie demonstrowane

gosciom zagranicznym,
nictwem.

W tych os$rodkach nalezy szukaé zrdédta ruchu szy-
bowcowgo prawie we wszystkich panstwach. Tam
szkolono pierwszych instruktorow. Stamtad brano
pierwsze typy szybowcow. Te dwa osrodki przy-
czynity sie tez znacznie do rozwoju szybownictwa
w wielu panstwach. Niezaleznie od zrodet niemiec-
kich rozwijato sie tylko szybownictwo polskie i ro-
syjskie.

Ten wstep byt konieczny do zrozumienia genezy
ISTUSa i jego pierwotnego skiadu.

Miejscem narodzin Miedzynarodowej Komisji Stu-
diow nad Lotem Bezsilnikowym (Internationale Stu-
dien - Komission fur dem Motorlosem Flug —
,ISTUS*) byt Londyn, a datg rok 1930.

ISTUS zorganizowano pod wzniostym hastem za-
pewnienia mozliwosci korzystania ze zdobyczy nau-
ki i techniki szybowcowej w poszczegdélnych kra-
jach — wszystkim krajom reprezentowanym w tej
miedzynarodowej komisji. Inicjatywa wyszta od
Niemcoéw w czasie trwania obrad F. A. I. w Londy-
nie. Zostata ona przyjaznie powitang przez inne na-
rody, dazace do szczerej pokojowej wspotpracy inte-
lektualnej w roznych organizacjach miedzynarodo-
wych.

Do ISTUS‘a przystagpito w fazie poczatkowej 6
panstw, ktorych delegaci ukonstytuowali w roku
1930 omawiang Miedzynarodowg Komisje. Weszli

interesujgcym sie szybow-



mianowicie do niej delegaci: Niemiec, Francji, An-
glii, Wtoch, Holandii i Belgii.

Inicjatorzy mieli wszelkie dane od samego po-
czatku , aby byli w ISTUS‘ie czynnikiem najwaz-
niejszym. Nic tez dziwnego, ze w rekach niemiec-
kich od poczatku byto prezydium i sekretariat. Zna-
ny uczony na polu szybownictwa, profesor darmstac-
kiej politechniki, dr Georgii, piastuje od poczatku
urzad prezesa ISTUSa. W skiad prezydium
ISTUSa wchodzg od r. 1930 — oprocz prof. Goer-
gii‘gop — pp. Francuz — inz. Massnet, Belg — pitk
Masseaux, Anglik — lord Sempil i Holender — inz.
van der Maas.

Polskie szybownictwo zostato zaproszone do
ISTUSa w roku 1932, po pierwszym wystgpieniu
naszej ekipy szybowcowej na miedzynarodowych
zawodach szybowcowych w Rhdén. W uznaniu pol-
skich osiggnie¢ w szybownictwie ogdlne zebranie
ISTUSa odstgpito od przepisu regulaminowego, za-
strzegajgcego roczny termin od zgtoszenia do przy-
jecia. Delegaci nasi zostali wprowadzeni odrazu do za-
rzagdu i wszystkich podkomisyj
ISTUSa. Do rady zarzadzajacej
ISTUS‘a wybrano wowczas prof.
tukasiewicza i piszacego te sto-
wa. Do komisyj specjalnych we-
szli: pp. prof. kukasiewicz, ppik.

Skarzynski i inz. Grzeszczyk. Za-
wiadomienie z dn. 9.VIlI 1932 r.
brzmiato jak nastepuje:

»Z przyjemnoscig potwierdzamy Pa-
nom, ze zebranie cztonkéw Miedzyna-
rodowej Komisji Studiow Lotéw Bez-
silnikowych w dn. 3 sierpnia 1932 r. w
Gersfeldzie uchwalito przyjecie Pol-
skiego Aeroklubu do Komisji i ze za-
proponowani Panowie zostali uznani
jako cztonkowie delegacji polskiej.
CieszylisSmy sie specjalnie, ze Aeroklub
Polski przez sw6j udziat w tegorocz-
nych zawodach szybowcowych w Ro6hn
i w miedzynarodowych naukowych o-
bradach dowiédt, ze zamierza inten-
sywnie bra¢ udziat w pracach Komisji
i ze miat sposobno$¢ zademonstrowac
zebranym cztonkom Komisji duzg wie-
dze polskich pilotéw i doskonalg kon-
strukcje swych szybowcow.

Mamy nadzieje, ze zawigzane tu w
ostatnich tygodniach sportowo-kolezen-
skie zwigzki bedg sie ciggle zaciesnia-
ty i ze bedag przyczyniaty sie do obu-
stronnego rozwoju szybownictwa.

Z wyrazami petnego szacunku pole-
camy sie Panom

(—) Georgii — Prezes

(—) hr. Ysenburg
Sekretarz Generalny".

Obecnie nalezy do ISTUSa sze-
snascie panstw.

Od r. 1932 odbyty sie nastepu-

jace zjazdy:
w r. 1933 — w Londynie,
» » 1934 —w Paryzu,
» » 1935 — w Berlinie,
» » 1936 — w Salzburgu,
» » 1937 — w Budapeszcie,
» » 1938 — w Bernie Szwajc.

We wszystkich tych zjazdach braty juz udzial
delegacje polskie.

Jezeli chodzi o zadania ISTUSa, to jak gtosi art. 1
statutu:

»Miedzynarodowa Komisja Studiow nad Lotem
Bezsilnikowym ma na celu badanie, wedtug wspdl-
nie przyjetego programu, catosci zagadnien nauko-
wych technicznych, aeronautycznych i organizacyj-
nych, zwigzanych z szybownictwem™.

ISTUS utatwia wymiang wynikdéw doswiadczen
osiggnietych w poszczegdlnych panstwach i organi-
zuje ich wspotpracg na polu naukowym i sporto-
wym szybownictwa.

Aby da¢ mozno$¢ zapoznania sie delegatom posz-
czegllnych panstw nie tylko ze zdobyczami nauko-
wymi i teoretycznymi studiéw szybowcowych, lecz
réwniez z klasg wyszkolenia czotowych pilotow i
konstrukcjg wyczynowych szybowcoéw, od r. 1932
zjazdy i obrady ISTUS‘a sg #gczone 1z pokazami,
wzglednie zawodami pilotow szybowcowych.



Henryk Krasnodebski

Szybownictwo polskie

Poczatki szybownictwa polskiego przypadaja na
lata 1923 — 1925. Od roku 1928 rozwija sie¢ ono sy-
stematycznie i nieprzerwanie. W artykule niniej-
szym, majacym na celu dostarczenie gtdwnie danych
cyfrowych, zajmiemy sie przede wszystkim tym
drugim okresem. Interesujgcych sie poczatkami od-
sytamy do artykutu ,Pietnastolecie szybownictwa

polskiego"”, zamieszczonego w numerze 10 Skrzy-
dlatej z r. ub.
Odrodzenia szybownictwa w roku 1928 doko-

nali studenci Politechniki Lwowskiej. Nie majac za-
miaru pisa¢ historii (napewno znajdzie sie ktos, kto
kiedy$ to wdzieczne zadanie wykoina), przypomne
tylko, iz praca studentéw lwowskich rozpoczeta by-
ta prawie od nowa, kiedy juz stracono wiare w mo-
zliwosci rozwoju szybownictwa w Polsce. Pomijajac
historieg, nie mozna jednak nie wspomnieé¢ o 3 lu-

Zestawienie 1.

R ok

(Stan na dzien 31.XII.) 1928 1929 1930
1108¢ SZYbOWiSK.....ocoovvriicriiice, 2 2 3
HOSE K Ot 1 2 2
1108€ cZEONKOW .o, 20 37 57
llos¢ pilotow podkat. A, B i C

FAZEM s 1 3 15
llo$¢ pilotéw podkat. D. — — —
110$¢€ SZYDOWCOW .ovoveveecree 1 2 5
1H0SE 10tOW .o 4 58 686
Czas lotow (godzin)...ccovvvvvirnnne 0,8 35 19

Dtugos¢ przelotow w km

dziach, ktérych nazwiska w tym okresie pionier-
skich prac stale sie spotyka, bez wzgledu na to, od
ktérej strony do tego zagadnienia sie podejdzie. Sg
nimi: inz. Szczepan Grzeszczyk — pierwszy pilot
szybowcowy wedtug wymagan miedzynarodowych,
twdérca kierunku sportowego w szybownictwie i po-
Zniejszy konstruktor szybowcow; inz. Wactaw Czer-
winski — konstruktor pierwszych szybowcéw i na-
stepnych réznych typow; radca Ryszard Adamowicz
— opiekun miodego ruchu i pdZniejszy organizator
szybownictwa. Tych trzech kirowato catym ruchem,
kazdy w innej dziedzinie.

Stan obecny

Cyfrowy rozwo6j polskiego szybownictwa i jego
stan obecny ilustrujg nam najlepiej podane nizej
zestawienia.

Rozwdj szybownictwa polskiego w latach 1928—1938

1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938
10 13 22 37 59 75 98 108
12 25 50 86 112 120 130 150

200 1000 6000 8500 12000 13000 15000 25000
62 295 639 1191 3643 6000 10000 14000
— — — — 19 54 104 160
16 7 99 145 360 700 1000 1200

1460 14300 23000 41200 125600 140500 170000 200 000

115 415 968 1452 4380 5500 9000 11000

100 300 1 2000 4000 8000 30000 45000



Zainteresowanie szybownictwem — jak na nasze
stosunki spoteczne i gospodarcze — jest ogromne.
150 kot szybowcowych LOPP., 25.000 ich cztonkow,
14.000 pilotow i 108 szybowisk — S$wiadczg, ze ha-
sto LOPP ,szybownictwo sportem ludowym"™ jest
bardzo bliskie urzeczywistnienia.

Stan wyszkolenia

Pierwsi piloci szkolili sie wg systemu ,najlepiej
sie uczy¢ na witasnych bitedach". System bardzo do-
bry, lecz kosztowny i ditugi. Jednak innej drogi nie
byto. Zreszta dobrze sie stato, ze pionierzy poszli tg
droga. Z kadr wyszkolonych w ten sposéb pilotéw
wyszli pézniejsi instruktorzy i konstruktorzy, pra-
cownicy ITSM, ludzie o duzym doswiadczeniu szy-
bowcowym i ufni we witasne sity. Dato to w pdzniej-
szych pracach mozno$¢ prowadzenia szybownictwa
po drogach, odpowiadajgcych naszej rzeczywistosci
i unikniecia jakiejkolwiek pomocy ,zagranicznych
fachowcow". Przyczynito sie to poza tym do tat-
wiejszego przekonania wiadz panstwowych, zrazo-
nych poprzednim okresem, o realno$ci rozwoju szy-
bownictwa.

Pierwsi piloci byli nastepnie pierwszymi instruk-
torami. Obozy sezonowe zmieniaty sie powoli w sta-
te szkoty szybowcowe. Okres pionierski skonczyt sie,
zaczeta sie normalna praca. Pionierzy nie tylko szko-
lili pilotow. Wychowywali oni réwniez spoteczen-
stwo lotniczo. Pod ich wptywem urabiaty sie poje-
cia i dazenia; oni niejako wyznaczali kierunki roz-
woju. W tym to okresie powstat Polski Komitet Szy-
bowcowy, powotany jako instytucja doradcza Mi-
nistra Komunikacji.

Zaufanie do polskiego szybownictwa przenosi sie
zagranice. Juz po pierwszych miedzynarodowych
zawodach w Rhon 1933 r. oraz po pokazach harcer-
skich w Budapeszcie 1932, zaczynajg zjezdza¢ do
Polski cudzoziemcy. Z kazdym rokiem przyjezdza
ich coraz wiecej. Dotychczas wyszkolono na pol-
skich szybowiskach 320 cudzoziemcéw (Rumuni,
Butgarzy, Czesi, Wegrzy, Jugostowianie, Estonczy-
cy, Finnowie, totysze, Holendrzy, Anglicy, Ame-
rykanie z obu pdtkul). Dziesieciu szkolito sie na in-
struktoréw.

Szybownictwo jest sportem bardzo bezpiecznym,
moze najbezpieczniejszym z tej kategorii. Dzisiejsze
gwarancje, dajace uczniom 85% bezpieczenstwa,
opieraja sie na nastepujgcych osiggnieciach:

a) dobry sprzet tak pod wzgledem przeznaczenia
jak konstrukcji i wykonania;

b) dobra kontrola techniczna KSCP;

c) badania lekarskie kandydatow do lotow, doko-
nywane pod kontrolg IBLL;

d) bardzo dobrzy instruktorzy (nowi — szkoleni,
starzy — doszkalani na specjalnych kursach pan-
stwowych, organizowanych przez Min. Komunika-
cji).

5°/0 to nieprzewidziane, istniejgce w kazdej dzie-
dzinie, 10% to postuszenstwo wymagane od ucznia
i zalezne w 95% od niego.

W okresie pionierskim element ludzki, bardzo
wartosciowy pod kazdym wzgledem, nie tylko wy-
kluczat te 10%, ale wyréwnywat 6wczesne braki w
sprzecie oraz teoretycznych wiadomosciach z me-
chaniki i techniki lotu oraz meteorologii. Od czasu,
gdy zaczeto sie masowe szkolenie, poziom i wartos¢
kandydatow musiaty spas¢ do normalnego stanu,

te 10% odrazu sie musiato ujawni¢. Pdzniejsze wy-
padki spowodowane sg w wiekszo$ci niesubordyna-
cja. llustruje to podane nizej zestawienie. Jednakze
nawet i teraz, jezeli bedziemy poréwnywali staty-
styke wypadkow procentowo do ilosci lotéw, to licz-
ba ich bedzie bardzo mata:

0,12% uszkodzen szybowcéw,

0,043% uszkodzen cielesnych,

0,004% S$miertelnych.

Zestawienie 2. Wypadki szybowcowe
z uszkodzeniami ciata wg przyczyn

Lek- Sred- Ciez- Smie- Ra-
PRZYCZYNY kie nie kie rtelne zem
% % % % %

Btad pilotazu 134 14 179 333 159
N iepostuszenstwo 28 475 359 405 352
Techniczne 143 128 179 — 13,3
Atmosferyczne

(Nagte zmiany wiatru 6,5 94 128 '75 8,2
w chmurach)

Niezdolno$¢ do lotéw

(Ukrycie wad przed 378 164 155 112 26,7
lekarzem)

Niewyttumaczone — — — 7,5 0,7

Razem 100 100 100 100 100

*) Procent wypadkéw z tej przyczyny napewno jest wiek-
szy, gdyz wypadki spowodowane btedem pilotazu byty, przy-
najmniej cze$ciowo, wynikiem niesubordynacji.

Celm utrzymania nalezytej subordynacji w szy-
bownictwie, zostaty przedsiewziete kroki prawne,
dajagce duze prerogatywy w tym kierunku instruk-
torom.

Na podstawie niektérych danych mozna twierdzi¢,
ze stan bezpieczenstwa jest najwiekszy wiasnie w
szybownictwie polskim.

Wyniki sportowe

Sprawdzianem jako$ci wyszkolenia sg wyniki, do
jakich dochodzg poszczego6Ini piloci (zestawienia 3,
4, 6 i 7). Nalezy podkresli¢, ze witadze panstwowe
(Ministerstwo  Komunikacji) nalezycie oceniajac
warto$¢ szybownictwa w ogdélnym dorobku cywili-

Delfin



Zestawienie 3. Wyniki krajowych zawodéw szybowcowych

2 2 O & = o
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Zestawienie 4. Wyniki miedzynarodowych zawodoéw szybowcowych, w ktérych uczestniczyta Polska
llos¢ iy L . P - -
Rok  Uczestni- llos¢ zawodnikow oS¢ przele¢, kim.  Najlepsza wysok. mtr.  Najlepszy przelot  Nagrody zdobyte
0 czacych ) ) o brres ) ) ) przez Polakdéw
panstw Ogodlna Polakéw Ogolnie Polakow Ogolna Polska Ogolny Polski
1932 4 44 2 _ — nie notowano Il-za wysokosé

]1l-za czas

I-za odlegtosc
1937 7 32 2 14,584 3,417 2,816 2,816 351 351 I-za wysoko$¢
Il1l-za zadanie dn.

zacji, od trzech lat premiujg tak indywidualne jak rodowej szybowcowej za rok 1938 polskiemu pilo-
i zespotowe wyniki za dany rok kalendarzowy, towi, p. Tadeuszowi  Gorze. Wyczyn szybowcowy
Przyczynia sie to wydatnie do rozwoju szybowni- z roku 1938, uznany przez F. A. |. zanajlepszy —

ctwa wyczynowego. dokonany wiec zostat przez Polaka.
Na ogdlng liczbe 1200 dyplomow kat. D-srebrnej, Sprzet
wydanych przez ISTUS, szybownicy polscy uzyskali Jak w szkoleniu, tak i w konstrukcjach szybow-

162 (13,5%). Odznak D-ztotych wydat ISTUS do- GqW wszystko zawdzigczamy sobie. Wszelkie uzy-
tychczas 4. Z posrdéd Polakéw 10 pilotow ma  juz wane przez nas typy szybowcdéw sg konstrukcji pol-
warunek odlgtosci a 5 — wysokosci do tej kategorii skiej, w Polsce i z polskich materiatbw wykonane,
odznaki. Szybowce i sprzet pomocniczy (wozy transportowe,

Jednym z wyrazdw poziomu naszego szybowni- wadzki startowe itp.) produkujg u nas 3 duze wy-
ctwa jest przyznanie najwyzszej nagrody miedzyna- twornie:  Warsztaty Szybowcowe w Warszawie,

Mewa Komar i Sokot



Tabela 5.

Szkolne
Konstruktorzy
Wycofane | W uzyciu Wycofane
cw—1 Zaba
r el CW—2 Salamandra
W. Czerwinski CW—3
CWw—s8
Czerwinski i Jaworski CWJ
Sz. Grzeszczyk
Wrona Wrona—Dbis
A. Kocjan Czajka
Czajka—bis
Tarczynski
i Stepniewski
M. Blaicher B—1
Instytut
Techn. Szybow.
Naleszkiewicz NN—2
i S.p. Nowotny NN—2bis

Lwowskie Warsztaty Lotnicze oraz Warsztaty Szy-
bowcowe w Bielsku SI. Liny, przyrzady pokiado-
we (czeSciowo) sg takze polskiej produkcji. Zesta-
wienie 5 daje przeglad szybowcéw od najdawniej-
szych do najnowszych. Nalezy stwierdzié¢, iz wiek-
szo$¢ szybowcéw polskich jest produkowana za-
granicg na podstawie odstgpionej licencji. Ostatnio
mamy do zanotowania nowy sukces, jakim byt kon-
kurs na szybowiec olimpijski, do ktdrego staneta
Polska obok Niemcow i Wiochow. Konkurs rozegrat

B-38

Trening owe

Szybowce konstrukcji polskiej zbudowane w latach 1928 —1938 r.

Wyczynowe Specjalne

W uzyciu  Wycofane W uzyciu  Wycofane W uzyciu
Delfin CW—5 CW—4 CW—7
PWS—101
PWS—102

SG—21 SG—3
SG—28 SG 3 his
SG 3 bis/36
SG 7
Sroka Orlik 1 Sokot
Komar Orlik 11 (akr'&bacyjny)
i i ewa
Orlik-Olimp. (dwuosobowy)
TS—1
WOQOS
B—38
ITS
(dwuosobowy)
N—1
(bezogono-
wiec)

sie miedzy polskim ,Orlikiem" konstrukcji A. Ko-
cjana i niemieckim ,,Meise" DFS. PrzegraliSmy tyl-
ko z powodu duzej niemieckiej propagandy i to nie
w prébach, lecz w gtosowaniu. Orlik — wedtug zdan
fachowcow — jest duzo lepszym szybowcem. Kil-
ka jego sztuk zostalo odrazu zamoOwione tak przez
Ministerstwo Komunikacji, jak i LOPP. Juz niedtu-
go nasi piloci wyczynowi bedg mieli moznos$¢ po-
robwnania na olimpijskim obozie treningowym obu
typow.

Salamandra



Zestawienie 6.

Wyniki premiowanych wyczynéw szybowcowych

. I . 1los¢ llos¢ 1los¢ Liczba
Rok Lc'zcggiigz'logog‘r’] ”?S(t:, przebytych warunkéw warunkéw organizacji Ustalone rekordy
Y acy przelotow  ilometréw na srebrng D. na ztotg D. uczestnikow

Kobiecy,

1937 56 123 8,500 45 — 9 miedzynarodowy, dtugo-

trwatosci lotu 24h 14",

Krajowy

1938 94 207 25,385 60 10 10 odlegt. 577,8 km. Kobiecy

Zestawienie 7. Krajowe rekordy szybowcowe

Data Nazwisko pilota Szybowiec Wyniki
Rekord czasu z lgdowaniem na miejscu odlotu
25 X.28 Sz. Grzeszczyk Cw-1 4'13"
2. X1.29 Sz. Grzeszczyk CW-2 2h 11'05™
29. X 39 Sz. Grzeszczyk CW -4 2h 30'15"
19. X31 Sz. Grzeszczyk SG-21 7h 52'45"
30. X.33 P. Mynarski SG-3/34 Ilh 58'
15, X.34 K. Plenkiewicz SG-3 12h 06'
30. 1X35 Z. Olenski Komar 20h 13"
28. Y11.36 R. Dyrgata Komar 22h 15’
4. Y37 W. Modlibowska Komar 24h 14'

Rekord czasu lotu z pasazerem z

na miejscu odlotu

lagdowaniem

13. X1.30
5 X34

CW-4
Cw-4

Sz. Grzeszczyk
P. Mynarski

Ih 02'18"
9h 07

Rekord wysokos$ci lotu ponad miejsce m odlotu

13. X1.30 Sz. Grzeszczyk CwW-4 420 m
19. 1X.32 B. Stachon Czajka 470 m
21. V133 B. Baranowski SG-28 bis 1270 m
1. 1X.34 M. Offierski SG-21 2236 m
4, X35 Z. Zabski CW-5 2540 m
6. Y11.36 K. Antoniak SG-3/36 3435 m
Rekord przelotu zaglowego w linii prostej
7.VI11.32 B. topatniuk SG-21 17,3 km
19. YI11.33 P. Mynarski CW-5/33 84,2 km
1 1*.34 M. Offierski SG-21 210,0 km
7. VI11.36 B. Baranowski SG-3b/36 332,3 km
4. VI11.37 P. Mynarski PWS-101 351 km
18. Y.38 T. Gora PWS-101 577,8 km
Rekord przelotu zaglowego =z lgdowaniem
na miejscu odlotu
23. 1X.35 S. Brzezina CW-5/34 54  km
14. Y37 E. lwanow SG-3/35 62,2 km

Kobiece krajowe rekordy szybowcowe

Rekordy czasu lotu z lgdowaniem na miejscu
odlotu
Data Nazwisko pilotki Szybowiec Wyniki
26. Y.31 W. Olszewska Czajka 12'50""
22. Y11.33 D. Sikorzanka Komar 3h 50
5 X34 W. Modlibowska CW-5/33 9h 30"
14. Y.37 W. Modlibowska Komar 24h 14

Rekordy wysoko$ci lotu ponad miejscem odlotu

22. YI11.33 D. Sikorzanka Komar 300 m
5 X34 M. Younga SG-21 770 m
30. IX.35 M. Younga CW-5 2235 m
Rekordy przelotu zaglowego w linii prostej
12. YI1.34 M. Younga Komar 55 km
30. X.35 M. Younga CW-5 45  km
16.VI111.37 W. Modlibowska CW-5 133 km
19. VY.38 W. Modlibowska SG-3 343  km

krajowy odlegt. 343 km

Rekordy miedzynarodowe

Kobiecy rekord <czasu lotu z lgdowaniem
na miejscu odlotu
13-14.V.37 W. Modlibowska Komar 24h 14

Prace naukowe

Naukowo pracuje nad zagadnieniami szybowco-
wymi Instytut Techniki Szybownictwa i Motoszybo-
wnictwa we Lwowie oraz Instytut Aerodynamiczny
przy Politechnice Lwowskiej. ITSM pracuje w dzie-
dzinach: konstrukcji materiatow, wyszkolenia, me-
teorologii oraz przyrzadéw pokiadowych. Publika-
cje, tablice szkolne, radio szybowcowe — to ostat-
nie na zewnatrz widome znaki pracy. Duza polemika
toczyta sie w zwigzku z mapg termiczng dla przelo-
téw szybowcowych. Dyskusja ta to juz jeden do-
datni rezultat mapy. Drugi—to prace pilotow. | tych,
ktorzy chcieli udowodni¢ biedne zatozenie mapy
i tych, co ja bronili. Obie partie dostarczyty duzo
materiatu dr. Kocharnskiemu do dalszych prac. Trze-
ci dodatni punkt — to wydanie tej mapy. Jest to
pierwsza tego rodzaju mapa na S$wiecie. Nastepne
wydania bedg juz tylko jej udoskonaleniem w réz-
nych kierunkach.

Organizacyjnie osiggneliSmy duzy sukces wpro-
wadzajgc, pierwsi na S$wiecie, ustawe szybowcowsa,
ogtoszong w Dz. U. R. P. jako rozporzadzenie o lot-
nictwie szybowcowym oraz instrukcje o wyszkole-
niu w szybownictwie. Do prac tych przygotowat
grunt Polski Komitet Szybowcowy, rozwiagzany na-
stepnie, po spetnieniu swej roli.

Na terenie miedzynarodowym Polska brata udziat
w nastepujagcych imprezach sportowych i zjazdach
z wihasnymi szybowcami *).

— udziat polskiego szybownictwa w zlocie har-
cerskim na Wegrzech w i932 r. w Géd6lé — 3 szy-
bowce;

— udziat w wystawie sportowej
w 1934 r.;

— lot ciaggowy polskiego szybowca do panstw bat-
tyckich w 1935 r. (organizowat Aeroklub Warszaw-
ski);

— udziat w zlocie harcerskim na Wegrzech, zor-
ganizowanym w zwigzku z Istus‘em w 1936 r. —
3 szybowce polskie;

— udziat harcerstwa z 3 szybowcami na zlocie
miedzynarodowym harcerstwa w Holandii w 1937 r.;

— udziat harcerzy z 3 szybowcami na zlocie Po-
lakow z zagranicy w Sanach Zjednoczonych w
1937 r;

— raid Aeroklubu Warszawskiego do panstw bat-
kanskich w r. 1937 z 2 szybowcami (pokazy);

— wycieczka Aeroklubu Lwowskiego do panstw
batkanskich w 1938 r. z 3 szybowcami.

w Bukareszcie

* Wyprawy takie miaty charakter kolezenski i byty
wykorzystywane dla propagandy polskiego lotnictwa.
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Udziat Polski w dorobku Swiatowym szybownictwa

Polskie szybownictwo rozwijato sie od poczatku
zupetnie samodzielnie, nie korzystajac bezposrednio
z obcych wzoréw ani w dziedzinie konstrukcyjno-
naukowej, ani tez w dziedzinie pilotazowo-szkolenio-
wej. Moze witasnie dzieki temu stworzono wtiasne
tradycje, a wkiad Polski do ogdlnego dorobku szy-
bowcowego ma indywidualne cechy.

Nasz dorobek szybowcowy obejmuje nie tylko te-
ren Polski. Przenika on rowniez do innych panstw.
Jezeli chodzi o drogi, jakimi odbywa sie to przeni-
kanie, to trzeba wymieni¢ tu oddziatywanie bezpo-
Srednie oraz posrednig wymiane mysli i zdobyczy.
Formami bezpos$redniego oddziatywania na inne
kraje jest korzystanie z naszych konstrukcyj czy to
zakupionych w Polsce, czy tez zbudowanych zagra-
nicg na podstawie naszych licencyj. Przy tym nale-
zy zaznaczyé, iz z naszych szybowcoéw korzysta 12
panstw.

Druga postacig bezposredniego oddziatywania jest
szkolenie w Polsce pilotéw panstw obcych. W tej
dziedzinie mozemy sie poszczyci¢ udziatem w na-
szych szkotach szybowcowych przedstawicieli kilku-
nastu krajow i wyszkolenie w réznych kategoriach
pilota szybowcowego ponad 300 o0sob.

Posrednie oddziatywanie to nieraz trudne do usta-
lenia drogi przenikania mys$li konstrukcyjnej, czy
zdobyczy naukowych, lub wreszcie wiadomos$ci o
wyczynach sportowych i zdobyczach szkoleniowych,
ktére stajg sie bodzcem dla prac innych.

Jezeli chodzi o wymierno$¢ naszego udziatu w
og6lnych zdobyczach szybownictwa, to moze najta-
twiej da sie on okres$li¢ w dziedzinie sportowej,
gdzie mozna ustali¢ przynajmniej przyblizone kryte-
ria dla oceny. | tak ilos¢ pilotow szybowcowych ka-
tegorii wyczynowej, wynoszaca u nas 162 oséb, sta-
nowi liczbe wiekszg niz w catej — poza Niemcami
— reszcie dwudziestu kilku panstw nalezacych do
ISTUS .

Drugim kryterium dla sprawdzenia udziatlu w do-
robku sportowym moga by¢ miedzynarodowe zawo-
dy oraz te krajowe, ktore odznaczajg sie szczegOlnie
wysokim poziomem wynikow. Dotychczas niestety
ilo§¢ powaznych imprez sportowo-szybowcowych
byta niewielka, nie mniej jednak w dwu najpowaz-
niejszych imprezach, a m. w zawodach miedzynaro-
dowych w Rhon, Polska brata udziat bedac w roku
1932 jedyng konkurencjg Niemiec, a w roku 1937
przy 7 panstwach wuczestniczacych zajeta drugie
miejsce w klasyfikacji o0go6lnej, zdobywajgc poza
tym indywidualnie pierwsze miejsce w dziedzinie
wysokosci oraz dzielagc sie pierwszym miejscem w
dziedzinie przelotu z niemieckimi konkurentami.

Nasze krajowe zawody szybowcowe ze wzgledu na
poziom sportowy swych wynikéw staty sie wydarze-
niem o znaczeniu nie tylko wewnetrznym.

Bioragc jako kryterium ilos¢ przelecianych Kkilo-
metréw w odniesieniu do liczby dni trwania zawo-
déw oraz ilosci szybowcdéw biorgcych udziat, otrzy-
mamy dla konkursu w Inowroctawiu  cyfry
58 km/dzien/szybowiec, przy czym og6lna ilos¢ prze-
lecianych kilometrow siegata 17.5000. Dla porédwna-
nia dodamy, iz na rekordowych pod wzgledem prze-
lotowym krajowych zawodach w Ro6hn z 1937 r. od-

powiednia charakterystyka km/dzien/szybowiec by-
ta o pare km nizsza.

Loty premiowane, szczegllnie z ubiegtego roku,
przyniosty pare wyczynéw, Kktore stanowig tadng
pozycje nie tylko w naszym dorobku. Nalezy wymie-
ni¢ przeloty po 470 i 420 km oraz lot docelowy Gory
na odlegtos¢ prawie 580 km, ktdry przynidst piloto-
wi ztoty medal FAI imienia Lilienthala za najtad-
niejszy wyczyn przelotowy ubiegtego roku.

Sg dziedziny, w ktorych pierwiastek sportowy t3-
czy sie harmonijnie z badaniem naukowca sktadajac
sie razem na wyczyn. Przyktadem tej szczeSliwej
wspodtpracy moga by¢ zapoczatkowane u nas i wpro-
wadzone do statego programu szkoty w Bezmie-
chowej loty nocne na pradach wywotanych spty-
wem wieczorem i nocg mas powietrza z gor. W wy-
kryciu tego zrédia pragddw i ich wykorzystaniu zeszli
sie naukowiec meteorolog z pilotem uzytkownikiem.

Mdéwigc o zdobyczach sportowych naszego szy-
bownictwa nalezy podkresli¢, iz wszystkie wyczyny
zar6wno w Polsce jak i zagranicg zostaty dokonane
wytgcznie na szybowcach konstrukcji i wyrobu kra-
jowego.

Z biegiem czasu wyrobit sie specjalny charakter
konstrukcyjny wyrdzniajacy nasze szybowce. Pol-
skie wyczyndwki od samego poczatku dadzg sie
scharakteryzowa¢ zawsze staranng aerodynamika,
czystoscig linii konstrukcyjnej oraz zastosowaniem
w wiekszosci wypadkéw profili skrzydtowych ,,szyb-
kich", o matych wspdtczynnikach oporu profilowego.
Rowniez szybowce treningowe, jak Czajka i Komar,
Salamandra i Delfin mogg by¢ przyktadem staran-
nej aerodynamiki i posunietej daleko w racjonal-
nych granicach — walki z oporami i troski o wysoka
doskonatosc.

W dziedzinie szybowcow szkolnych, jak Wrona
lub Zaba, jako ceche charakterystyczng mozna
wysung¢ zerwanie z prymitywem konstrukcyjnym,
co jednak nie nalezy identyfikowaé z konstrukcja
droga i nieracjonalng. Dziedzina szybowcéw szkol-
nych jest obecnie terenem szczegétowych badan,
zmierzajagcych do zwiekszenia bezpieczenstwa, szcze-
go6lnie poczatkowej nauki pilotazu. Prace ida tu w
réznych kierunkach. Poczawszy od medycznych stu-
diow nad urazowoscig réznych organdéw pilota i
sposobom zapobiegania im, idagc nastepnie przez ana-
lize psychotechniczng zachowania sie ucznia, jego
odruchow i reakcji, konkretyzuja sie wreszcie w roz-
wigzaniach konstrukcyjnych, majacych zapewnié
maksymum bezpieczenstwa. Ostatnig zdobyczg w
utatwieniu nauki pilotazu, od lotéw poczatkowych
zaczynajac a na nauce termicznego zaglowania kon-
czac, jest przystosowanie radia do nauki szkolenia.
Celowos¢ i racjonalno$¢ tego zastosowania udowod-
nito ponad 1000 lotéw wykonanych w szkotach szy-
bowcowych.

Ostatnio uczestniczyliSmy w konkursie na szybo-
wiec olimpijski i chociaz Orlik nie stat sie monoty-
pem olimpijskim, jednak udziat nasz wniost trwaty
dorobek do szybownictwa og6lnego przede wszystkim
w postaci oryginalnych hamulcéw powietrznych.
Hamulce te, wyrdzniajace sie intensywnym dziata-
niem w locie nurkowym i stanach bliskich jego oraz



nieznacznym zwiekszeniem szybkosci opadania przy
normalnie uzywanych katach natarcia, moga sie sta¢
czynnikiem znacznego zwiekszenia bezpieczenstwa
lotow w chmurach nawet dla pilotow mniej zaawan-
sowanych. Nalezy tu bowiem podkresli¢, ze otwarcie
hamulcow pozwala na dalsze zaglowanie w chmu-
rach (mate zwiekszenie opadania), a dziatanie ich
poza profilaktycznym ograniczeniem szybkosci nur-
kowania do wartosci bezpiecznej, daje réwniez czyn-
ng pomoc pilotowi dzieki zwiekszeniu statecznosci
maszyny, co znakomicie utatwia prace pilota w wa-
runkach braku widocznosci zewnetrznej.

W dziedzinie badawczej i naukowej moze najlepiej
scharakteryzujg nasz dorobek stowa odczytu wieden-
skiego prof. Prélla w czasie ISTUSa w 1937 r.,
ktdry miedzy innymi powiedziat: ,,Do waznych do-
robkéw szybownictwa nalezy zaliczy¢ ogromne
popchniecie naprzéd zagadnien aerodynamiki eks-
perymentalnej i praktycznej oraz wielu zagadnien
mechaniki lotu, a przede wszystkim ogromne roz-
szerzenie naszych wiadomosci z aerologii, przy tym
udziat praktyczny aerologii zostatl gruntownie opra-
cowany szczegOlnie przez polskich uczonych".

W dalszym ciggu prof. Préll podkres$la, ze ,,0g6lna
technika pomiaréw w locie zyskata réwniez bardzo
wiele zaréwno w dziedzinie mechaniki lotu jak i
aerodynamiczne-wytrzymatosciowej, dzieki pomia-
rom na szybowcach. Wymieni¢ tu nalezy przede
wszystkim prace Polakéw, ktérzy bardzo systema-
tycznie badajg zagadnienia obcigzen szybowcow
i samolotéw w locie. Oni wykonali réwniez bardzo
wyczerpujace pomiary obcigzen we wszystkich mo-
zliwych stanach lotu szybowca".

Motoszybownictwo  znalazto najgruntowniejsze
opracowanie teoretyczne w Polsce. ROwniez wyniki
praktyczne, uwienczone zdobyciem dwu formalnych
miedzynarodowych rekordow motoszybowcow (czas
i wysokos¢) oraz rekordu odlegtosci, dotychczas nie-
zatwierdzonego formalnie sg ilustracjg postepu tu-

Ini. Tadeusz Cyga-KarplAski

taj osiggnietego. RoOwniez nalezy wymieni¢ szereg
raidow wykonanych na motoszybowcach, przy czym
trzeba zaznaczy¢, ze niektére z nich siegaly paru
tysiecy km.

Prace badawczo - konstrukcyjne w dziedzinie szy-
bownictwa szty ostatnio w kierunku podkreslenia
waznosci urzadzen zwiekszajgcych nosnos¢ i po teo-
retycznym przepracowaniu tego zagadnienia znalazty
rozwigzanie praktyczne w szeregu szybowcow, w
ktorych zostaly zastosowane takie urzadzenia, jak
klapy zwykte, klapy specjalne z przeptywem zamy-
kanym, jak wreszcie najtrudniejsze pod wzgledem
konstrukcyjnym, lecz bardzo pociggajace ze wzgledu
na swe zalety aerodynamiczne poszerzacze (fowlery).

Uznanie dla prac naszych w dziedzinie motoszy-
bownictwa wyrazajg najlepiej stowa cytowanego juz
prof. Prélla, ktéry powiedziat, ze do jasnego sfor-
mutowania wymogéw stawianych motoszybowcom
bardzo przyczynit sie ISTUS szczegdlnie przez wy-
rézniajgce sie prace przede wszystkim polskich,
francuskich i witoskich uczestnikéw oraz niemiec-
kich instytutéw.

W aerologii mamy do zanotowania kilka pozycyj
0 bardziej ogdélnym znaczeniu. Tak wiec zostaty u
nas zapoczatkowane juz wyzej wspomniane badania
nad sptywami mas powietrza w nocy.

Zjawiska towarzyszace halniakowi karpackiemu,
ktore byty powodem catego szeregu pieknych lotéw
wysokosciowych, staty sie przedmiotem badan i wy-
jasnien od 1935 roku. Moze jednak najoryginalniej-
sze staty sie nasze badania nad regionalizmem ter-
miki, czyli powigzaniem zjawisk powstawania ter-
micznych pragdéw pionowych z zagadnieniem terenu
1 jego charakterystyki. Badania te doprowadzity
ostatecznie do opracowania pierwszej w ogéle ma-
py termicznej Polski, wskazujacej regiony mniej
i wiecej uprzywilejowane ze wzgledu na mozliwo$é
powstawania termiki i wyznaczajacej najkorzystniej-
sze trasy przelotow szybowcowych.

ZBROJENIA LOTNICZE MOCARSTW K

Wydarzenia ostatnich miesiecy stawiajagc ludz-
kos¢ wobec bliskiej mozliwosci nowego, powszech-
nego konfliktu zbrojnego zaktualizowaly zagadnie-
nie potencjatu wojennego, jaki posiadajg mocar-
stwa, na Kktorychby przede wszystkim spoczywat
ciezar przysztych dziatan wojennych.

Podniesienie tego potencjatu do maksimum jest
celem olbrzymich zbrojern mocarstw, jakich jestes-
my Swiadkami w ostatnich paru latach.

Jednym ze skiladnikow potencjalu wojennego —
i to o nienajmniejszym ciezarze gatunkowym w
dzisiejszych warunkach prowadzenia wojen — jest
potencjat lotniczy danego organizmu panstwowego.

Jest on bardzo skomplikowang funkcjg catego sze-
regu najréznorodniejszych czynnikéw, z ktorych
najwazniejszymi (okreslajgc je tak z grubsza) sa:
czynnik ludzki i materialny (inne to np.: czynnik

ustrojowy, geopolityczny, wewnetrzno polityczny,
sojusze itp.).
Czynnikiem ludzkim i réznymi jego aspektami,

na jego postawie moralnej zaczynajac, a na stopniu
wyszkolenia i zdyscyplinowania konczac, nie be-

dziemy sie bezpos$rednio zajmowali pozostawiajac to
komus$, w tej materii kompetentniejszemu.

Czynnikami natury materialnej (lecz nie tylko
materialnej), stanowigcymi o potencjale lotniczym
panstwa sa:

1) zasoby finansowe panstwa, ktorych odbiciem
(cho¢ nie zawsze) jest jego budzet,

2) ramy organizacyjne, w jakich te zasoby sa
przetwarzane na narzedzia walki,

3) aparat produkcyjny odpowiednio rozbudowa-
ny, zaopatrywany w surowce i przygotowany
na wypadek mobilizacji (dostatecznie elastycz-
ne przejscie na zwielokrotniong produkcje wo-
jenna),

4) duza ilo$¢ i wysoka jako$¢ sprzetu seryjnego,
stanowigcego wyposazenie lotnictwa w stanie
pokoju,

5) sprawna i we wiasciwym czasie dokonywana
renowacja tego sprzetu,

6) wysoka jako$¢ sprzetu prototypowego i zdol-
no$¢ do szybkiego zamienienia go w sprzet se-
ryjny, realizowana w drodze wtasciwej polity-



ki porototypowej i sprawnej organizacji apa-
ratu produkcyjnego,

7) zabezpieczona produkcja wiasna lub dostawa
dostatecznych iloSci surowcoéw i paliwa w wy-
padku wojny wzgl. produkcja odpowiednich
Srodkow zastepczych.

Pod katem widzenia spetniania tych warunkow
rozpatrzymy porozrzucane po szeregu publikaciji,
artykutdw i notatek w prasie fachowej dane odnos-
nie tzw. panstw ,,0si“: Rzeszy Niemieckiej i Iltalii,
panstw ,,Bloku Demokratycznego": Anglii, Fran-
cji i Stanéw Zjednoczonych, oraz dwu mocarstw
stojacych jak dotad raczej nieco na uboczu narasta-
jacego konfliktu: Z. S. R. R. i Japonii.

Zrozumiate jest — bioragc pod uwage rodzaj te-
matu — ze wszystkie wiadomosci z tego zakresu
nalezy z reguty przecedza¢ przez geste sito wiasnej
krytyki, wytawiajgc sposréd cyfr i danych nieraz
krancowo rozbieznych, opinii czesto wprost prze-
ciwstawnych a podawanych do ,wierzenia" prze-
waznie z ukrytg tendencjg — te, ktére majg naj-
wieksze cechy prawdopodobienstwa, wzgl. sg naj-
bardziej przekonywujgco udokumentowane.

Okres wzmozonych zbrojen lotniczych  zostat
zapoczatkowany w 1935 roku, kiedy to Niemcy
ujawnity tajony dotagd fakt posiadania przez siebie
lotnictwa wojskowego i po zerwaniu wszystkich
klauzul wojskowych Traktatu Wersalskiego rozpo-
czety swéj marsz ku niemieckiej Mitteleuropie i od-
zyskaniu kolonii, znajdujgc na tej drodze sprzymie-
rzenica w postaci faszystowskiej Italii, stanowigcej
naturalnego wroga Wielkiej Brytanii w obszarze
Srédziemnomorskim.

Bardzo szybko drogi ekspansji obu miodych im-
perializméw $rodkowoeuropejskich skrzyzowaty sie
z tradycyjnymi szlakami rozwoju imperialnego
Wi ielkiej Brytanii, potrgcajac przy tym o zywotne
interesy Francji i Stanow Zjednoczonych. Kilka-
krotne bezowocne — wskutek ich stabosci militar-
nel — proby Wielkiej Brytanii i Francji przeciw-
wstawienia sie tej ekspansji (Abisynia, Hiszpania,
Czechostowacja) spowodowaty gwattowne przyspie-
szenie tempa zbrojen tych panstw, stawiajgc zbro-
jenia lotnicze na pierwszym planie i wysuwajgc w
Anglii jako motto chwili postulat, wyrazony przez
jej Owczesnego premiera (Stanley'a Baldwina):
»,0siagniecie parytetu sit lotniczych z najsilniejszym
panstwem kontynentu"”, tj. Rzesza Niemiecka.

Brutalne 1 bezceremonialne metody, stosowane
przez panstwa totalistyczne, budowania swych im-
periow na karkach kolonizowanych przez nie stab-
szych narodéw europejskich, budzac fale oburze-
nia w catym cywilizowanym S$wiecie utatwity row-
nocze$nie panstwom demokratycznym narzucenie
swym spoteczenstwom olbrzymich ciezaréw zbro-
jeniowych, przeciwko ktdrym do niedawna jeszcze
istniata silna opozycja w ich tonie.

Rozw0j tych zbrojen i ich rozmiary przesSledzimy
po kolei na przyktadach poszczegdlnych mocarstw,
zaczynajac od panstw osi Berlin — Rzym.

Rzesza Niemiecka

Budzet. O budzecie lotniczym Ill Rzeszy brak
jest danych w literaturze fachowej. Nie mozna
przeto ustali¢ jego wysoko$ci z dostateczng pewnos-
cig i doktadnoscia.

Biorgc jednak pod uwage
Niemcy na przestrzeni niewielu lat

dokonywang przez
rozbudowe

przemystu, ogromne tempo produkcji i wzrost efek-
tywow linii, nalezy przypuszczac, ze budzet ten mu-
si by¢ przynajmniej réwny ostatniemu budzetowi
angielskiemu (okoto 55 miliarda ztotych), a wy-
datki dokonane na lotnictwo w ciggu okresu 1935—
1939 prawdopodobnie znacznie przewyzszajg podob-
ne wydatki przez Wielkg Brytanie, w tym okresie
dokonane.

Ramy organizacyjne. Od 1935 roku posiadajg
Niemcy odrebne ministerstwo lotnictwa, a w ramach
organizacji wojskowej lotnictwo osiggneto stanowis-
ko réwnorzedne z armig lgdowg i flotg dzieki stwo-
rzeniu samodzielnej armii powietrza (Luftwaffe),
posiadajgcej swego wodza i wiasny sztab.

Fakt, ze stojacy na czele lotnictwa marszatek pol-
ny Géring jest najblizszym  wspdétpracownikiem
kanclerza Hitlera i rdwnocze$nie wyznaczonym
przez niego dyktatorem gospodarczym Rzeszy (ja-
ko realizator tzw. planu czteroletniego) rzuca do-
stateczne S$wiatto na to, jaki ciezar gatunkowy dla
realizacji zamierzen politycznych tego panstwa po-
siada w oczach jego wiadcow lotnictwo.

Przemyst lotniczy. Traktat Wersalski pozbawiajac
Niemcy prawa do posiadania lotnictwa wojskowego
stworzyt nad wyraz niekorzystne warunki egzy-
stencji dla przemystu lotniczego, ktory tym samym
pozbawiony zostat najpowazniejszego klienta, jakim
dla tego rodzaju przemystu z reguty jest panstwo.
Jedynym Kklientem przemystu niemieckiego byta
przez szereg lat Lufthansa (wzgl. przed jej powsta-
niem istniejagce w Niemczech towarzystwa komuni-
kacji lotniczej), obok ktérego istniat jeszcze tylko
eksport — w tych warunkach oczywiscie w niezbyt
duzych rozmiarach.

Owczesna Republika Wejmarska nie chciata jed-
nak zrezygnowac catkowicie ii na przyszto$¢ z po-
siadania lotnictwa wojskowego. Nie mogac przeto,
z obawy skutkéw takiego kroku (byle panstwa so-
jusznicze posiadaly jeszcze wowczas w Niemczech
organy kontrolujgce lojalnos¢ w dotrzymywaniu
warunkéw traktatowych), tamac¢ postanowien trak-
tatu pokojowego daty Niemcy swe btogostawiernstwo
i zapewne wiegksze subwencje firmom takim jak
Junkers ii Dornier, ktore zalozywszy wytwoOrnie na
terenie dawnych panstw neutralnych (Szwajcaria,
Holandia) o pare dostownie krokéw od granicy nie-
mieckiej, zaczety produkcje samolotow komunika-
cyjnych i wojskowych.

Wszystkie niemieckie samoloty bombowe, stano-
wigce kadry lotnicze ,Luftwaffe” pochodzity w
prostej linii od tych samolotéw komunikacyjnych.

W kraju natomiast wobec bardzo ograniczonej
pod wzgledem iloSciowym potrzeby sprzetu komu-
nikacyjnego poszczegdlne wytwdrnie, produkujgce
go najwyzej w matych seriach, miaty charakter ra-
czej warsztatow doswiadczalnych (prototypowych)
anizeli fabryk produkcyjnych. Charakteryzowaty sie
one bardzo silnie rozbudowanymi biurami studiéw
i biurami konstrukcyjnymi (byto to zresztg wyni-
kiem specjalnej polityki rozbudowywania kadr spe-
cjalistow dla przysztego, juz ,wyzwolonego" z pet
wersalskich przemystu) oraz stabo rozwinietymi
warsztatami produkcyjnymi.

Zastawszy taki stan rzeczy w poczatku 1935 ro-
ku, przystgpit min. Goring przede wszystkim do
rozbudowy przemystu lotniczego dla zwielokrotnie-
nia jego produkcji i przystosowania go do produk-
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cji wielkich serii. Zadanie to zostato wykonane w
przeciggu trzech lat, przy czym w okresie tym pro-
dukcja byta podnoszona tylko bardzo stopniowo dla
unikniecia przecigzenia nieprzygotowanych do tego
fabryk i spowodowania tym groznej w skutkach
dezorganizacji.

W chwili obecnej produkcja samolotow odbywa
sie ' w 51 fabrykach nalezacych do 29 firm, ktére
skoncentrowane sg gtownie w 3 osrodkach, a to: na
pobrzezu Battyckim, w okolicach Berlina i w $rod-
kowych Niemczech.

Najwiekszy rozrost wykazujg zakiady Junkersa,
Heinkla (trzykrotnie zwiekszyt ilos¢ swych fabryk)
i Dorniera (czterokrotnie zwiekszyt ilos¢ fabryk).
Junkers wybudowat od roku 1933 pie¢ nowych fa-
bryk, a tgczna ilos¢ robotnikdw zatrudnionych w tych
zaktadach — wraz z trzema wytworniami silnikéw
i wytwornig macierzystg w Dessau — wynosi 25 —
30 tys. ludzi. Charakterystyczne dla przemystu nie-
mieckiego jest rozdzielenie produkcji prototypo-
wej i seryjnej. Tak np. zaktady Heinkla w Rostoc-
ku i Warnemiinde zajete sg wytacznie produkcja
prototypow, a uruchomiona (wybudowania w ciggu
roku) w maju 1938 roku olbrzymia fabryka w Ora-
nienburgu wytwarza samoloty seryjne, korzystajac
przy tym w bardzo szerokiej mierze z produkcji
czeSci i zespotdw samolotow przez noddostawcow.
Produkcja wielkich serii samolotow ma w Niem-
czech wiele cech charakteryzujgcych zastosowang
np. w przemys$le samochodowym wytworczo$¢ ma-
Sowa.

0 rozmiarach zaktadéw Heinkla w Oranienburgu
Swiadczy ich produkcja, wynoszagca podobno w
chwili obecnej 10—12 samolotdw bombowych Hein-
kel 111 na tydzien, przy niepetnym wykorzystaniu
przepustowosci fabryki. Przy maksymalnym wy-
datku produkcja ta miataby siega¢ 40 samolotow
tego typu tygodniowo.

Produkcja silnikéw odbywa sie w 17 fabrykach.
0 rozmiarach zaktadéw silnikowych mozna na-
bra¢ wyobrazenia na podstawie cyfr podanych
(jeszcze w roku 1937) w artykule dyr. ameryk. fa-
bryki silnikow Wright A. Nutta odnosnie powierzch-
ni zabudowanej wytwdérni niemieckich.

1 tak, powierzchnia zabudowana zaktaddw silni-
kowych Junkersa w Koéthen wynosi¢ ma okoto pot
miliona metrow kwadratowych (co stanowi wiecej
niz taczna powierzchnia wszystkich amerykanskich
fabryk silnikéw), za$ powierzchnia czterech naj-
wiekszych fabryk silnikowych (Junkers w Kothen
1 Magdeburgu, B. M. W., Daimler-Benz i Branden-
burgische Motorenwerke) blisko milion m2

Wszystkie te fabryki sg wybudowane przewaz-
nie po 1934 roku, najnowoczesniej wyposazone,
rozrzucone w terenie (system pawilonowy) i przy-
stosowane do koniecznosci obrony przeciwlotniczej.

llos¢ robotnikéw zatrudnionych w catym prze-
mysle lotniczym (bez pomocniczego jednak) jest
w roznych zrddtach podawana w dos¢ szerokich
granicach, a mianowicie od 120 (starsze szacunki)
wzglednie 150 tysiecy do 208 tysiecy ludzi. Przy-
puszczalnie jaka$ cyfra, lezagca w S$rodku pomiedzy
tymi ekstremami, a wiec dajmy na to 170—180 tys.
bedzie najblizsza prawdy (pojawiajgca sie ostatnio
cyfra 400 tys. wydaje sie mocno przesadzona). Z tej
liczby 14 do 1s stanowig kobiety.

Catkowita produkcja samolotow wojskowych wy-
nosi obecnie okoto 600 sztuk miesiecznie, przy czym

zdolno$¢ produkcyjna fabryk nie jest w petlni wy-
korzystana. Produkcja silnikbw ma wynosi¢ okoto
1000 sztuk miesiecznie.

Przemyst walczy z duzymi trudno$ciami surow-
cowymi, rozwigzujagc je w miare moznosci stoso-
waniem materiatdw zastepczych.

Z tej strony mozliwe sg jednak w wypadku przej-
Scia na produkcje wojenng pewne, raczej niemite,
niespodzianki.

Do mozliwosci produkcyjnych przemystu nie-
mieckiego nalezy dorzuci¢ jeszcze wytwOrczose
przemystu lotniczego ,protektoratu™ czeskiego, kto-
ra po jego przejsciu w rece niemieckie stanowic¢ be-
dzie przez czas jaki$ przynajmniej (do momentu na-
stawienia jego na produkcje sprzetu niemieckiego
i zapewnienia sobie politycznie pewnej sity robo-
czej) wielko$¢ nieznang i stosunkowo nieznaczna.

Sprzet seryjny w linii. Stosunkowo bardzo mito-
dy wiek broni lotniczej w Niemczech ttumaczy du-
za nowoczesno$¢ posiadanego przez nig sprzetu
w poréwnaniu ze sprzetem innych panstw, obcig-
zonych balastem starzyzny nieraz z przed 7—8 lat.

Rozwo6j lotnictwa wojskowego zaczat sie w 1935
roku. W marcu tego roku posiadaty Niemcy 27 es-
kadr liniowych o tgcznej ilosci 250 samolotow, a
juz w potowie 1936 roku stan ten wzrést do 800 sa-
molotow | linii.

Na poczatku 1936 roku liczba eskadr wynosita
juz 115, na poczatku 1938 r. 250 eskadr, a na po-
czatku obecnego roku cyfra ta zblizyta sie do 300
(ponad 280) eskadr.

Przy stanie 9+ 3 (rezerwa) samolotdw na eskadre
daje to cyfre okoto 3500 samolotéw | linii. Po do-
liczeniu do tego kilkuset samolotow posiadajacych
warto$¢ bojowa, a znajdujacych sie w réznych szko-
tach i centrach wyszkolenia ilos¢ samolotéw nie-
mieckich  majacych rzeczywista warto$¢ bojowa
nie przekracza prawdopodobnie 4000 — 4500, w
czym okoto 60°/0 samolotéw bombowych. Biorgc pod
uwage duza produkcje niemieckg i nieduzy w sto-
sunku do niej stan liczbowy samolotow w linii, na-
lezy przyja¢, ze renowacja sprzetu odbywa sie w
przyspieszonym tempie.

Wedtug znanego publicysty francuskiego Henri
Bouche, w koncu ub. roku w skiadzie eskadr blisko
potowa samolotow pochodzita z produkcji okresu
1936—37 (samoloty te byty w stadium prototypo-
wym w latach 1933—34), reszte za$ stanowity sa-
moloty prototypowe z 1936 roku, wyprodukowane
seryjnie w latach 1937—38.

Obecnie renowacja objeta napewno juz i tg star-
sza potowe.

Dominujgca tendencjg w Niemczech jest budo-
wanie samolotow mysliwskich typu ciezkiego, a
samolotéw bombowych raczej S$redniej wielkosci
przy potozeniu nacisku na duze szybkosci w obu
wypadkach.

Tendencja ta zaznacza sie szczeg6lnie od chwili
objecia dyrekcji technicznej w min. lotnictwa przez
generata Udeta, od ktorej datuje sie zarzucenie w
Niemczech budowy wielkich czterosilnikowych
bombowcow o duzym zasiegu na rzecz mniejszych
maszyn dwusilnikowych o mniejszym zasiegu i
bardzo duzej szybkosci. Duze znaczenie przypisuje
sie tez w Niemczech bombardowaniu nurkowemu.
Istnieje tam wiecej typoéw samolotéw bombardowa-
nia nurkowego jak w jakimkolwiek innym Kkraju.



Samoloty niemieckie, bedgce aktualnie w linii,
lub do niej wprowadzane to:

mysliwskie i poScigowe — Messerschmitt Bf 109,
Heinkel He 112, dwusilnikowy Messerschmitt Bf
110 (v max 500—600 km/godz.);

bombowe lekkie (do bombardowania nurkowe-
go) — Henschel Hs 123, Heinkel He 108, Junkers
Ju 87 (v max okoto 400 km/godz.);

bombowe — Heinkel He 111,

Dornier Do 17,

Junkers Ju 86, Junkers Ju 88 (v max do 500
km/godz.);
rozpoznawcze — Henschel Hs 122, Heinkel He

70, Henschel Hs 126, Dornier Do 17 F (v max do
370 km/godz.).

Sprzet prototypowy. O prototypach samolotéw
wojskowych tylko skgpe dane przedostajg sie do
wiadomosci publicznej, a i te bardzo czesto sg odpo-
wiednio spreparowane zgodnie z niemieckim punk-
tem widzenia na znaczenie propagandy. Tak np. z
wielkg rezerwg nalezy sie odnosi¢ do okreslenia
dwu samolotow: Heinkla 112 U i Messerschmitta
Me 109 R, ktore kolejno podwyzszaly Swiatowy
rekord absolutnej szybkosci na 746,66 i 75511
km/godz., jako wojskowych samolotow uzytko-
wych (mysliwskich), gdyz caly szereg szczegdtow
wskazuje, ze wskutek koniecznoSci przygotowania
ich do tego wyczynu utracity one w duzej mierze
ten charakter.

Tym niemniej nalezy dostatecznie wysoko oce-
ni¢ ten wspaniaty wyczyn, Swiadczy o olbrzymim
postepie, jakiego dokonata w ostatnich latach tech-
nika lotnicza niemiecka zaréwno w budowie pta-
towcow jak i silnikdw lotniczych.

Jest to szczeg6lnie bijace w oczy w zakresie bu-
dowy silnikow, ktdére jeszcze dwa lata temu bytly
ponizej poziomu przecietnego (w kazdym razie w
porownaniu z silnikami angielskimi i amerykan-
skimi), obecnie za$§ najnowsze konstrukcje, jak
Daimler-Benz DB 601 i Junkers Jurno 211. W
1937 roku A. Nutt seryjne silniki niemieckie okres-
lat wprost jako przestarzate, o dwu ostatnich za§ —
wowczas jeszcze prototypach — wyrazat sie z
najwyzszym uznaniem] stojg na najwyzszym pozio-
mie.

Wracajac do prototypdw samolotow wojskowych,
nalezatoby obok obu wspomnianych samolotéw re-
kordowych, ktére w wersji rzeczywiscie uzytkowej
powinny jako mysliwskie wycigga¢ szybkosci maksy-
malne rzedu 650—700 km/godz. (cho¢ Heinkel za-
powiada ponad 700 km/godz.) wymieni¢ duzego
dwusilnikowego mysliwca Messerschmitt Bf 110,
osiggajacego przy mocy 2600 KM (2 X 1300 KM
siln. DB — 601) szybko$¢ maksymalng ponad 600
km/godz., dwukadtubowy samolot mys$liwski Focke-
Wulf, samolot mysSliwski Arado Ar 80, samolot
do bombardowania nurkowego Blohm-Voss Ha 137 B
i bardzo szybki samolot bombowy Junkers Ju 88
(zdaje sie, ze ten samolot witasnie jest posiadaczem
niedawno ustanowionego rekordu $wiatowego szyb-
kosci z obcigzeniem 2000 kg, na dystansie 1000
km — 517 km/godz.).

Ten ostatni samolot figuruje juz w podanym w ar-
tykule Mario Muratori‘ego (Ala dTtadia z kwietnia
br.) zestawieniu typéw wprowadzonych do es-
kadr do kwietnia br., co prawda z szybko$cig max.
tylko 450 km/godz.

W tej samej tabeli
wioskim,

(p. Muratori jest publicysty
dane jego moga by¢ zatem wuzgodnione

z niemieckimi czynnikami miarodajnymi) szybko-
§ci max. He 112, Bf 109 i Bf 110 wynoszg od-
powiednio 470, 520 i 560 km/godz., sg zatem jak
widzimy o wiele nizej oceniane od szybkoSci pro-
totypéw o tym samym oznaczeniu.

Zagadnienie paliwa. Stanowi ono osobny, ,czar-
ny" rozdzial w zagadnieniu potencjatu lotniczego (a
w ogoéle i wojennego) Niemiec i bez jego rozpatrze-
nia obraz mozliwosci niemieckich nie bytby kom-
pletny.

Wedtug zatozen planu czteroletniego, pokojowe
zuzycie roczne paliwa w Niemczech (wszystkie bro-
nie zmotoryzowane plus motoryzacja) wyniesie w
1940 roku 6,3 milionéw ton (dane z ,,The Econo-
mist* 15.1V.39), z czego tylko 1,2 miliona ton be-
dzie produkcji krajowej.

Zuzycie wojenne armii niemieckiej przy peinym
wykorzystaniu mozliwosci motoryzacyjnych powin-
no wynies¢ 15—20 miliondw ton rocznie, a wiec
zuzycie przekraczajace mozliwosci  produkcyjne,
ktoregokolwiek producenta  europejskiego (dla
orientacji zaznaczmy, ze produkcja ropy naftowej
w r. 1936 wynosita: Swiatowa — 246 milionéw ton,
USA — 149 miln. ton, ZSRR — 27 miln. ton, Rumu-
nia — 8,7 miln. ton, Polska 0,5 miln. ton).

Niemcy odciete wskutek obecnego ukitadu stosun-
kéw politycznych w Europie od produkcji rumun-
skiej, sowieckiej 1 perskiej, za$ blokadg morskg i
nieprzyjaznig Standéw Zjednoczonych od zamorskich
zrédet zaopatrzenia (USA, Meksyk, Wenezuela) ska-
zane sg na niechybng kleske w wypadku — jedynie

prawdopodobnej — wojny na przetrwanie.
O zwiekszeniu produkcji krajowej paliwa synte-
tycznego — wymagajacej ogromnego Wzrostu wy-

dobycia wegla — do takich rozmiarébw w warun-
kach wojennych, charakteryzujacych sie dotkli-
wym brakiem sity roboczej, trudno za$ marzyé.

Zapotrzebowanie pokojowe paliwa przez samo
lotnictwo przekracza obecnie podobno 2 miliony ton
rocznie, tj. blisko dwukrotng wielko$¢ produkcji
krajowej paliwa syntetycznego.

Wspomniane trudnos$ci paliwowe Ill Rzeszy thu-
maczg jej walke o wciagniecie w orbite swych bez-
posrednich wptywow Rumunii i Turcji (dostep do
ropy naftowej Iranu i sowieckiego Kaukazu) i po-
zwalajg wierzy¢, ze w obecnej konstelacji wojsko-
wo - politycznej nie zaryzykuje ona walki na
wszystkie fronty, dysponujac olbrzymimi iloSciami

broni zmotoryzowanej, ale .. bez paliwal
Italia
Budzet. Budzet lotniczy Italii w pordwnaniu z

wydatkami na ten cel innych mocarstw przedstawiat
sie zawsze raczej skromnie, zmuszajgc jego wykonaw-
cow do bardzo zracjonalizowanej gospodarki finan-
sowej. Nalezy jednak przypuszczaé istnienie dodat-
kowych i to chyba powaznych kredytéw pozabu-
dzetowych, nieuwzglednionych w zestawieniach do-
stepnych w literaturze fachowej. Kredyty takie
musiaty istnie¢ przede wszystkim w okresie kam-
panii abisynskiej.

Globalne cyfry tego budzetu za ostatnie cztery la-
ta budzetowe, obrazujgce wzrost zbrojen lotniczych
Italii w tym okresie, sg nastepujace:

Rok budz. 1936/37 990.000.000 lirow*)
1937/38 1,250.000.000 ,,

*) Lir wioski odpowiada 17,5 gr.



Rok budz. 1938/39 1,380.000.000
1939/40 2,190.060.000

Ramy organizacyjne. ltalia byta jednym z
pierwszych panstw, ktére zrozumiaty koniecznosc
stworzenia dla lotnictwa zupetnie odrebnych ram
organizacyjnych zarobwno w zakresie organizacji
wojskowej jak i panstwowej. Wyrazem tego byto
stworzenie juz w roku 1923 samodzielnej armii po-
wietrza oraz skoncentrowanie zagadnien zwigzanych
z lotnictwem w tonie oddzielnego ministerstwa lot-
nictwa, ktorego szefem przez szereg lat byt sam
Mussolini.

Przemyst lotniczy. Wtioski przemyst lotniczy roz-
wingt sie z dosy¢ skromnych poczatkéw, walczac w

ciggu catej swej egzystencji z dotkliwym bra-
kiem — charakterystycznym zresztg dla catego
przemystu wioskiego wogole — wiasnych surow-
cow.

W chwili obecnej przemyst ten, nie bedagc w za-
sadzie panstwowym, jest jednak catkowicie podpo-
rzgdkowanym panstwu i przez nie jednolicie kiero-
wanym. W roku 1937 podzielono przemyst lotni-
czy na cztery grupy regionalne z o$rodkami w Tu-
rynie, Mediolanie, Bolonii i Neapolu. Kierownictwo
tych zgrupowan sprawuje nadzor nad produkcjg i
zaopatrzeniem komérek przemystowych swego te-
renu, jego rozbudowg, budowg sktadow, lotnisk i
innych urzadzen lotniczych.

Gtéwnymi fabrykami produkujgcymi ptatowce sa:
Fiat, Savoia-Marchetti, Piaggio, Caproni, Macchi
i Cantieri Riunite dell‘Adriatico (CANT).

Wytwornie silnikow to: Fiat, lIsotta - Fraschini,
Piaggio i Alfa - Romeo. Przemyst pomocniczy nie
jest zdaje sie zbyt liczny, ale uniezaleznia Italie w
dostatecznej mierze od produkcji zagranicznej.

Ilos¢ robotnikéw zatrudnionych w przemysle lot-
niczym przekracza podobno 80.000 os6b. Wszystkie
wytwornie sg nowocze$nie wyposazone w laborato-
ria, warsztaty studiéw i wyekwipowane w nowego
typu maszyny produkcyjne. Duzg bolaczkg prze-
mystu wiloskiego jest sprawa zaopatrzenia w Su-
rowce odpowiedniej jakosci. Trudno$ci te przede
wszystkim pchnety konstruktoréw  wioskich  ku
szerszemu niz gdziekolwiek indziej stosowaniu
konstrukcji drewnianej i mieszanej w budowie pta-
towcow; trudnos$ci surowcowe dajg zdaje sie row-
niez odczuwa¢ w przemys$le silnikowym. Brakowi
wysokowartosciowych surowcow i wykwalifikowa-
nej sity roboczej przypisywat w roku 1937 znany
amerykanski konstruktor silnikow, wspomniany juz
Artur Nutt nienadzwyczajng—jego zdaniem—jakos¢
owczesnych wioskich silnikéw lotniczych.

W dziedzinie ptatowcow natomiast stworzyli Wio-
si caly szereg bardzo udanych pod kazdym wzgle-
dem konstrukcji. Produkcja samolotéw wojskowych
wynosi okoto 200 sztuk miesiecznie, przy czym zdol-
no$¢ produkcyjna fabryk nie jest w petni wykorzy-
stana.

Sprzet seryjny w linii. Italia znalazta sie w tej
»SzczeSliwej" sytuacji, ze renowacje sprzetu w linii
mogta przeprowadza¢ w przyspieszonym tempie
wskutek ,naturalnego ubytku" w wojnach: abisyn-
skiej 1 hiszpanskiej, przy czym w tym ostatnim
wypadku pozbycie sie przestarzatego sprzetu byto
prawdopodobnie wyjatkowo takze i nieztym intere-
sem handlowym. Dzieki tak sprzyjajacym okolicz-
nosciom stopien zmodernizowania sprzetu w linii

jest bardzo wysoki. 1lo$¢ samolotéw w I-ej linii
mozna prawdopodobnie bez popetnienia wiekszego
btedu przyja¢ w granicach 2000 — 2500, za$ re-
zerw l-ej linii w okolicy 50% powyzszej cyfry.

Najwazniejsze typy samolotow bedacych w linii %)
sg nastepujgce:

mysliwskie i poscigowe — Fiat CR—32 (prawdo-
podobnie zastgpione juz nowszymi po zbyciu duzej
czesci do Hiszpanii), Fiat G-50 i Macchi C. 200
V max. okoto 500 km/godz.;

bombowe lekkie (do bombardowania nurkowego
i szturmowe) — Breda 64 (starsze wycofywane)
i Breda 65 (V max — 430 km/godz.);

bombowe — Caproni Ca 135, Fiat BR-20, Savoia
Marchetti SM-79, Piaggio P-32 Il (wszystkie V max.
430 — 475 km/godz.);

rozpoznawcze — Romeo Ro0-37, Caproni Ca-134,
V max. 340 i 390 km/godz.

Stosunek ilosci samolotdw bombowych do catos-
ci lotnictwa witoskiego wynosi okoto 50%.

Z budzetu lotnictwa na rok 1939/34 przeznaczo-
no 400 000 000 lirow na zakup nowego sprzetu se-
ryjnego.

Sprzet prototypowy. Ze zrozumiatych wzgle-
déw uzyskanie doktadnych i rzeczywistych danych
0 sprzecie prototypowym jest niezmiernie trudne,
szczeg6lna za$ tajemniczo$¢ panuje w literaturze
fachowej w odniesieniu do najnowszych prototypow
wioskich. Wiadome jest tylko, ze prototypy te
przedstawiajg bardzo wysoki poziom techniczny i
bardzo dobre osiagi.

Wedtug oSwiadczen czynnikéw wtoskich, dokony-
wanych przy okazji oceny nowego sprzetu sgsiadow
Italii, najnowsze samoloty mysliwskie wtoskie maja
przekracza¢ szybkos$¢ rzedu 600—650 km/godz., a sa-
moloty bombowe szybkos¢ 500 km/godz. Prototypem,
ktorego pewne charakterystyki sg juz znane jest
Breda 88.

Jest to dwusilnikowy samolot o konstrukcji cat-
kowicie metalowej, przeznaczony do bombardowa-
nia nurkowego i do walki.

Wyposazony w dwa silniki Piaggio XI RC-40, o
tacznej mocy max 2.040 KM, rozwija on szybkosc
maksymalng ponad 460 km/godz. Jego zaloge sta-
nowi 2—3 ludzi.

Reszta szczegdtow nie zostata jeszcze ujawniona.

Zagadnienie paliwa. Sprawa zaopatrzenia lotnic-
twa Italii w paliwo w wypadku wojny przedstawia-
taby sie nie lepiej niz w Niemczech. Brak wtasnych
zrédet ropodajnych — produkcja Albanii jest tak
minimalna, ze nie moze by¢ powaznie brana pod
uwage — jak tez brak produkcji paliwa syntetycz-
nego nie stwarza dobrych perspektyw w wypadku
ewentualnej wojny, tym bardziej, ze mozliwosci
zaopatrzenia z zewnatrz sg nielepsze jak dla Rzeszy.

*)  Przyjete na podstawie stwierdzenia produkcji seryj-
nej tych samolotow.

(Dok. nast.).



Kpt. obs. Antoni Klimas

Zastosowanie fotografii lotniczej dla celéw wojskowych

Z chwilg wprowadzenia do dziatan wojennych sa-
molotu, wykorzystano jego wiasciwos$ci i przez bez-
posrednig obserwacje wzrokowg z powietrza uzyski-
wano bardzo cenne wiadomosci o ruchach i potoze-
niu wojsk nieprzyjaciela. Byto to, naturalnie, mozli-
we tylko w poczatkach i przez krotki okres czasu,
gdy pojawienie sie samolotu wywotywato zrozu-
miatg wowczas sensacje. Wkrétce jednak zrozumia-
no i doceniono wage nowego $rodka wywiadu i za-
czeto przeciwdziataé przez ostrzeliwanie lotnika
z karabindw maszynowych i artylerii. Ta reakcja
zmuszata lotnika do odbywania lotow na coraz wiek-
szej wysokoSci. Wraz z wysokoscig lotu zwiekszaty
sie i trudnosci obserwacji. Wprawdzie z wiekszej
wysokosci oko obserwatora ogarniatlo wiekszg prze-
strzeh terenu, ale za to w skali mniejszej i przy
mniejszej wyrazistosci szczegotdbw. Obserwator nie
byt w stanie zapamieta¢ i zanotowac¢ wielkiej ilosci
szczegdtow, wchodzacych w zakres jego obserwaciji.

Poza tym coraz trudniejsze warunki lotu (zwiek-
szona szybkos$¢, huk motoru, ped powietrza) powo-
dowaty zmniejszenie sprawnosci umystu i pamieci
lotnika. W tych warunkach obserwacja i notowanie
stawaty sie bardzo trudne.

Rozwigzaniem trudno$ci byto wprowadzenie do
uzycia w czasie lotu aparatu fotograficznego, ktéry
spetniat w tym wypadku role notatnika.

Wykonujgc zdjecia fotograficzne obserwowanych
przez siebie odcinkéw terenu, lotnik miat moznos¢
uzupetnienia swych meldunkéw przez zalgczenie
odbitek zdje¢, ktére byty w stanie zanotowac znacz-
nie wiecej szczeg6tow, niz pamie¢ i notatnik obser-
watora.

Z tg chwilg kamera lotnicza zyskata sobie prawo
statego obywatelstwa w lotnictwie i weszta w sktad
wyposazenia samolotu.

Jak samo rozpoznanie lotnicze, tak 1 zwigzana
z nim organicznie fotografia lotnicza, jest $rodkiem
uzyskiwania obiektywnych wiadomosci o duzej war-
tosci i w stosunkowo krdtkim czasie. Ten ostatni
wzglad, majacy szczeg6lne znaczenie dla sztabow
wojsk walczgcych, spowodowat, ze fotografia lot-
nicza, wystepujaca na poczatku wojny S$wiatowej
w roli pomocniczej, zostata przy koncu wojny uzna-
na za jeden z najwazniejszych i niezawodnych $rod-
kéw rozpoznania.

W okresie powojennym
metody uzytkowania zdjec
wojskowych.

Na rozw0j fotografii lotniczej w duzym stopniu
wptynety dziatania wojenne w Abisynii oraz ostat-
nio zakonczona wojna domowa w Hiszpanii.

Mozna $miato powiedzie¢, ze:

— bez rozpoznania dowddztwo i wojska sg Slepe;

— rozpoznanie ogélne bez rozpoznania lotnicze-
go, a rozpoznanie lotnicze bez zdje¢ lotniczych —
nie jest dzisiaj do pomyslenia.

rozszerzono
lotniczych

i ulepszono
dla celow

W dobie obecnej zastosowanie fotografii lotniczej
dla celéw wojskowych jest powszechne w armiach
wszystkich panstw i kamera lotnicza stanowi nie-
odtaczne wyposazenie prawie kazdego samolotu bo-
jowego.

W szczeg6blnosci fotografia lotnicza znajduje za-
stosowanie do celow:

1) rozpoznania lotniczego,

2) sprawdzania stopnia zniszczenia przez
bardowanie lotnicze oraz dziatania artylerii,

3) sprawdzania skuteczno$ci maskowania,

4) korektury i uzupeiniania planéw i map tere-
néw operacyjnych.

Zakres prac fotografii
na:

— cze$¢ techniczng i

— cze$¢ taktyczna.

Cze$¢ techniczna — obejmuje wszystkie tech-
niczne czynnosci, jakie trzeba wykona¢ od przygo-
towania sprzetu do zdje¢ az do chwili otrzymania
gotowej odbitki. (Wykonanie zdjeé, obrobka labo-
ratoryjna negatywéw, wykonanie odbitek).

Fotografia lotnicza, chociazby najlepiej wyko-
nana pod wzgledem technicznym, stanowi tylko su-
rowy materiat, z ktérego dopiero przez dalsze opra-
cowanie mozna wyciggnag¢ wilasciwe korzysci. To
opracowanie stanowi cze$¢ taktyczng, ktéra obej-
muje odczytanie i wykorzystanie zdje¢ lotniczych.

bom-

lotniczej mozna podzieli¢

Charakterystyka techniki fotografii lotniczej
0) Kamery lotnicze.

Zdjecia lotnicze wykonuje sie specjalnymi kame-
rami lotniczymi, przystosowanymi do warunkow
pracy w powietrzu. Przystosowanie konstrukcji ka-
mer fotograficznych do trudnych warunkéw pracy
w samolocie nadaje im specjalne cechy, r6znigce je
od zwyktych aparatéw fotograficznych.

Jedng z tych cech jest usztywnienie systemu
optycznego kamery i w zwigzku z tym zachowanie
statej odlegtosci ogniskowej.

Dalszg cechg jest zmechanizowanie czynnosci, po-
trzebnych do uzyskania zdjecia. Wspotczesne Kka-
mery lotnicze sg wytgcznie samoczynne, lub poét-
samoczynne. Cecha ta pozwala na odcigzenie obser-
watora od wykonywania mechanicznych czynnoSci
oraz pamietania kolejnosci ich wykonywania.

Konstrukcja kamery lotniczej powinna odpowia-
da¢ nastepujacym warunkom:

— pewnos$¢ dziatania i tatwos¢ obstugi,

— jak najmniejsze wymiary oraz skupienie cze-
§ci zespotu,

— minimalny ciezar.

Ze wzgledu na sposéb wykonywania zdje¢ ka-
mery dzielg sie na reczne i whudowane.

Reczne (fot. 1) pozwalaja na wykonywanie zdjeé
z reki przez skierowanie kamery na dowolny punkt.

Whbudowane (fot. 2) posiadajg specjalne podwie-
szenie w ptatowcu, ustalajgce ich potozenie i po-
zwalajgce na wykonywanie szeregowych z-dje¢ pio-
nowych lub skosnych.

Dtugosci ogniskowe kamer
ne od:

— przewidzianej wysokosci lotu,

— zadanej podziatki, umozliwiajacej odczytanie
najmniejszych szczeg6tow o okreslonej wielkoSci,

— od tego, czy zdjecie ma by¢ powiekszone, czy
nie.

lotniczych sa zalez-



Fot. 1 Reczna kamera lotnicza.
1 — obiektyw, 2 — celownik, 3 — spust migawki, 4 —
uchwyty, 5 — tadownik, 6 — korpus.

Format zdjeé¢ wspoOiczesnych kamer lotniczych
jest przewaznie kwadratowy. Jest on szczegdlnie
korzystny przy zdjeciach dla celow pomiarowych.

Jako material Swiatloczuty uzywana jest naj-
czesciej btona fotograficzna.

b) Obrébka laboratoryjna zdjec¢

Da¢ dobrze technicznie wykonang odbitke w jak
najkrétszym czasie — oto gtéwny cel techniki fo-
tografii lotniczej.

Wiadomos$¢ o zamierzeniach przeciwnika posiada
wowczas petng wartosé, gdy jest dostarczona w po-
re, umozliwiajagc dowddcy powziecie decyzji i wy-
danie rozkazow.

Odbitki zdje¢ lotniczych, dostarczone z opdznie-

niem, czesto tracg zupetnie swojg wartos¢ i wy-
sitek zatogi samolotu, wykonujacej swa prace
w ciezkich warunkach idzie na marne.

Dlatego tez techniczna strona obrobki laborato-

ryjnej zdje¢ musi by¢ tak rozwiagzana, by zapew-
ni¢ dostarczenie gotowych odbitek w jak najkrét-
szym czasie, niezbednie potrzebnym na obrobke.
Charakter wykonywania obrobki laboratoryjnej
zwigzany jest z pojeciem ciemni-laboratorium, a co
za tym idzie — z koniecznos$cig posiadania uszczel-
nionej ubikacji do przeprowadzania prac.
Przewidziana organizacyjnie komorka fotogra-
ficzna musi sie znajdowaé¢ w poblizu lotniska. Dla-
tego tez prace fotolaboratoryjne w warunkach po-
towych odbywajg sie w specjalnie dostosowanym
samochodzie-laboratorium, lub tez w samochodowej
przyczepce foto. Samochody te lub przyczepki, t. zw.

ruchome laboratoria polowe, posiadaja wewnatrz
kilka ubikacyj, przystosowanych do obrébki labo-
ratoryjnej i wyposazonych w potrzebny sprzet po-
mocniczy. Ruchome laboratoria polowe posiadajg

wiasng instalacje elektryczng i wodna.

Sprzet laboratoryjny (wywotywaczki, kopiarki,
suszarki do bton i papieréw) sg tak rozwigzane kon-
strukcyjnie, by zapewni¢ jak najszybszg obrobke
laboratoryjna.

Uproszczono rowniez w tym kierunku metody sa-
mej obrébki, uzyskujagc znaczne oszczednosci w cza-
sie.

Najwazniejszym czynnikiem szybkosci obrdbki
jest stopien wyszkolenia i sprawnos$¢ fotolaboran-
tdbw oraz sposdb organizacji pracy.

Czas trwania wszystkich proces6w obrobki la-
boratoryjnej jest skrocony do niezbednego mini-
mum.

Fot. 2. Kamera lotnicza wbudowana.
1 — tadownik, 2 — korpus, 3 — zawieszenie, 4 — naped,
5 — celownik i regulator pokrycia zdjec.

Rodzaje zdje¢ lotniczych

Technicznie mozna podzieli¢ zdjecia
pionowe i ukosne.

Zdjecia pionowe (fot. 3) otrzymuje sie przy pio-
nowym potozeniu osi optycznej kamery (z odchyle-
niem do % 5°. Zdjecia te sg najbardziej wydajne
w fotografii lotniczej. Uzywane sg do wszelkiego
rozpoznania oraz do sprawdzania, uzupetniania
i opracowywania nowych planéw i map.

Zdjecia ukosne (fot. 4) otrzymuje sie przy na-
chyleniu osi optycznej kamery pod pewnym katem.
Zdjecia takie podobne sg do obrazu wzrokowego,
ogladanego z punktéw wysoko potozonych. ldenty-
fikacja zdjecia oraz przeniesienie odczytanych obiek-
tdbw na mape jest utrudnione przez wypaczenie per-
spektywiczne.

Zdjecia ukosne stanowig czesto uzupetnienie zdjec
pionowych i sg pomocne przy rozpoznaniu szcze-

lotnicze na

Fot. 3. Zdjecie pionowe. Wysokos¢ 2100 m, ogniskowa
F — 21 cm. Zdjecie przedstawia cze$¢ osiedla.
(1) linia kolejowa, (2) przystanek kol.,, (3) stawy.



Fot. 4. Zdjecie uko$ne z wysokosci 3000 m.

Ogniskowa F =

26 cm. Mozna rozrézni¢ na pierwszym planie mia-

steczko oraz sie¢ drég rozchodzgcych sie i obszary les$ne.

gotéw niwelacyjnych, czy maskowanych, trudnych
przez to do odczytania na zdjeciach pionowych.

Zdjecia stereoskopowe. Fotografia przedstawia
nam teren w postaci dwuwymiarowej, t. zn. pta-
skiej. Przez zastosowanie stereofotografii uzyskuje

sie mozno$¢ badania uksztattowania terenu, wszyst-
kich jego wypuktosci i wgtebien.

Zdjecia stereoskopowe otrzymuje sie przez wy-
konanie zdje¢ tego samego odcinka terenu z dwdch
punktéw. Odbitki tych zdje¢, odpowiednio zoriento-

wane, odczytuje sie w specjalnych przyrzadach
optycznych, t. zw. stereoskopach.
Badanie stereoskopowe pozwala na ‘tatwiejsze

okre$lenie rozmieszczenia organizacji obrony w sto-
sunku do form terenowych.

Zdjecia lotnicze mogg tworzy¢ szeregi
spoty.

Szereg zdje¢ tworzy kilka lub kilkanascie zdjeé
(pionowych lub ukos$nych), #gczacych sie z sobg
w ten sposéb, ze dajg ciggtos¢ obrazu. Technika wy-
konania nalotu jest stosunkowo tatwa — jedyng
trudnos$¢ stanowi utrzymanie kierunku.

Zespoty zdje¢ powstajg przez potaczenie Kkilku
szeregobw. Technika wykonania zespotu jest trudna
i wymaga opracowania przed lotem.

Zdjecia szeregowe stosuje sie w wypadkach, gdy
chodzi o badanie obiektow wydtuzonych, jak np.
linij komunikacyjnych, rzek itp.

Zespoty nadajg sie szczegblnie do badania catoSci

lub ze-

poszczego6lnych odcinkéw frontu
gtebokosci.

Zespot zdje¢ lotniczych posiada pewne btedy i de-
formacje, powstate wskutek niemoznosci uzyskania
idealnie prostopadtych zdje¢ (réznica wysokosci
przy wykonywaniu poszczeg6lnych nalotéw — od-
chylenia osi optycznej kamery). Zesp6t taki nazy-
wamy fotoszkicem. Jezeli zdjecia zespotu sg opra-
cowane na specjalnych przetwornikach przez per-
sonel wojskowej stuzby pomiarowej, otrzymuje sie
t. zw. fotoplan, lub fotomape.

na pewnej jego

Odczytywanie i wykorzystanie
zdje¢ lotniczych

Zakres stosowania fotografii lotniczej w poszcze-
golnych fazach wojny uzalezniony jest od rodzaju
dziatan wojennych oraz od potrzeb jednostek, na
korzys¢ ktdrych lotnictwo pracuje.

W okresie mobilizacji i koncentracji zadaniem fo-
tografii lotniczej bedzie dostarczenie zdje¢ rejondw
koncentracji, wazniejszych weztéw kolejowych,
transportéw oraz wszelkich skupien wojsk i $rod-
kéw technicznych. Na podstawie ruchow kolumn
(ich kierunku) mozna bedzie wyciggnaé wnioski co
do gtéwnego kierunku natarcia nieprzyjaciela.

Z chwilg rozpoczecia witasciwych dziatan wojen-
nych, fotografia lotnicza staje sie cennym $rod-
kiem badania wszystkich sit i $rodkéw walki nie-
przyjaciela.



Fot. 5 Baraki ukryte w lesie. Maskowanie bezskuteczne

z powodu zachowania regularnosci wycia¢. 34 baraki, praw-

dopodobnie sktad amunicji. Zdjecie pionowe — wysokos$é
1500 m.y ogniskowa F = 50 cm.

Szczegolnie wazng role odgrywa fotografia lot-
nicza w czasie walk pozycyjnych, gdy nastapi cho-
ciazby kilkudniowa stabilizacja frontu. Wykonany
zesp6t zdje¢ na pewnej gtebokosci odcinka frontu
pozwoli na doktadne okreSlenie wszystkich elemen-
tbw umocnien przeciwnika, jak: zarys linii obron-
nej, gniazd k. m., stanowisk artylerii, odwodow itp.

Fotografia lotnicza wywarta wybitny wptyw na
rozwéj maskowania obiektéw wojskowych, jako
Srodka zabezpieczajacego przed lotnicza obserwacja
z powietrza i fotografig lotniczg. Uzycie fotografii
lotniczej dla sprawdzania zamaskowania obiektow
w terenie jest dzisiaj powszechnie stosowane.

Odczytywanie zdjec

Odczytywanie ma na celu okre$lenie tresci i ro-
dzaju obiektow, widocznych na zdjeciu. Czynnoscig
wstepng do odczytywania jest identyfikacja, ktora
polega na porownaniu zdjecia z mapg i okre$leniu,
jaki teren zdjecie przedstawia.

Odczytywanie zdje¢ lotniczych mozna oprzeé¢ na
dwoéch metodach:

1. odczytywanie techniczne lub bezposrednie,

2. odczytywanie taktyczne.

Odczytywanie techniczne polega na bezposrednim
okres$leniu formy zewnetrznej badanych obiektéw
w wypadkach, gdy skala zdjecia jest odpowiednio
duza. Ten spos6b odczytywania opiera sie na naste-
pujacych wskazéwkach:

— zarys obrazu przedmiotu,

— jego wymiary,

—1ksztatt i dtugos$é cienia,

— badania stereoskopowe.

Zarys obrazu przedmiotu pozwala nam wniosko-
wac¢ o formie samego obiektu.

Znajomo$¢ wielko$ci badanego przedmiotu jest
bardzo pomocna przy odczytywaniu. Jezeli znana
jest podziatka zdjecia, mozna okreslic wymiary

przedmiotéw.
Obecnosé cieni na zdjeciu w duzym stopniu uta-
twia odczytanie. Z ksztattu cienia wnioskujemy

0 ksztatcie obiektu. Na podstawie diugosci cienia
mozemy obliczy¢ wysoko$¢ przedmiotu.

Najskuteczniejszym jednak sposobem okre$lania
wiasciwej formy przedmiotu sg badania stereosko-
powe, gdyz dzieki otrzymanej plastyce dajg moz-
nos¢ doktadnego przestudiowania rzezby terenu
1 zwigzanego z tym rozmieszczenia wojsk, umoc-
nien, Srodkéw walki, odwoddéw itp.

Odczytywanie taktyczne. O ile zbyt mate wymia-
ry badanego obiektu nie pozwalajg na okreSlenie
jego formy, wtedy odczytujacy musi sie kierowac
przy odczytywaniu przestankami natury taktycznej,
ktore na podstawie: analizy terenu, sytuacji bojo-

Fot. 6. Zdjecie pionowe odcinka pozycji umocnionej w zi-

mie. Mozna rozr6zni¢ pasma drutéw kolczastych (1), sta-

nowiska czujek (2), stanowiska k. m. (3), pierwszag linie

okopdéw (4), schrony (5), stanowiska miotaczy min (6), ro-

wy komunikacyjne (7), zasypane $niegiem rowy komuni-
kacyjne (8). Wysoko$¢ zdjecia ok. 3500 m.

Fot. 7. Oddziatl kawalerii posuwajgcy sie skrajem drogi.

Mozna rozrézni¢ wyrazne cienie koni i jezdzcow oraz okre-

§li¢ kierunek posuwania sie. Zdjecie pionowe — wysokos$é
ok. 100 m.,ogniskowa F = 26 cm.



Fot. 8 Batalion pie-
choty na krétkim
odpoczynku. Mozna
rozrdzni¢ grupy zot-
nierzy (1) — 6 bie-
dek z k. m. — oraz
6 wozoéw taboro-
wych. Zdjecie pio-

nowe — wysoko$¢
600 m., ogniskowa
F = 26.

Fot. 9. Czynne stanowisko baterii
rézni¢ na tle $niegu 4 stanowiska dziat oraz schron w na-
sypie kolejowym (1). Przed bateria maska z krzakdéw, za-

artylerii.

Mozna roz-

krywajaca przed obserwacjg naziemng. Wydeptane S$ciezki
Swiadczg o ruchu i czynnos$ci baterii. Zdj. pion. wys. 1500 m.

Fot. 10.(1) czynne
stanowiska dwoch
baterii. Widoczne o-
znaki zycia przez
wydeptane Sciezki.
(2) opuszczone sta-
nowiska baterii —
brak oznak ruchu.
(3) schron. Zdjecie
pionowe — Wwys.
3000 m.

Fot. 11. Zdjecie pio-
nowe lotniska z wy-
sokosci okoto 4000 m.
F = 50 cm.
Mozna rozr6zni¢ 10
hangaréow wiek-
szych, 12 mniej-
szych, okoto 30 ba-
rakow roznej wiel-
kosci.  Widocznych
jest 46 samolotéw
typu mysliwskiego i
obserwacyjnego. W
dolnej czesci park
lotniczy. Dostrzeze-
nie szczeg6téw ta-
twe, ale wymaga u-
wagi; mozliwe tyl-
ko przy pomocy fo-
tografii.



Fot. 12. Liczny ob6z wojskowy na skraju osiedla. Mozna rozr6zni¢ obok zabudowan namioty,
liczne grupy zoitnierzy, koni oraz maszerujgcag kolumne piechoty.

wej, znajomosci technicznych S$rodkéw walki oraz
taktyki nieprzyjaciela pozwolg na wysuniecie pew-
nej hipotezy, wyjasniajagcej tre$¢ i znaczenie danego
obiektu. Ze wzgledu na maskowanie obiektow,
utrudniajgce ich dostrzezenie, ten sposéb odczyty-
wania bedzie najczeSciej stosowany.

OkreSlenie stanowisk bateryj nieprzyjacielskich,
gniazd k. m., odwoddw, central tgcznosci itp., bedzie
mozliwe przez wyciggniecie wnioskow ze szczego6-
téw, zwigzanych z istnieniem tych obiektow. Szcze-
goty te, jak np. wydeptane $ciezki przez obstuge
dziat, drogi dojazdowe do stanowisk, wydmuchy
przed wylotami dziat itp. oznaki zycia, stanowig
podstawe odczytania zdjec.

Odczytywanie taktyczne jest czynnos$cig trudna,
wymagajacg od odczytywacza znajomosci dos¢
obszernego zakresu wiedzy wojskowej — zdolnosci
do logicznego, systematycznego rozumowania i wy-
ciggania wnioskow.

Wykorzystanie zdjec

Fotografia lotnicza jest jednym z licznych $rod-
kéw wywiadu. Obowigzek zbierania wiadomosci
0 nieprzyjacielu spoczywa na catej armii; istniejg
jednak organy specjalne, majace na celu zbieranie
1 wzajemne przekazywanie zdobytych wiadomosci.

Zdobyta wiadomo$¢ moze by¢ wtedy uznana za
pewng, o ile zostanie potwierdzona przez informa-
cje z innych zrodet. Rzadko kiedy poprzestaje sie
na informacji jednostronnej.

Wykorzystanie zdje¢ lotniczych polega na wy-
ciggnieciu odpowiednich wnioskéw ze szczegétow,
wykrytych przez odczytywanie. Jest to praca syn-
tetyczna, polegajgca na tgczeniu i uzgadnianiu z fo-
tografiami  wszystkich  posiadanych  wiadomoS$ci
o danym odcinku, a majgca na celu przenikniecie

samochody ciezarowe,
Zdjecie skosne z wysokos$ci 250 m.

planéw przeciwnika. Prace te wykonujg oddziaty Il
sztabow. Cato$¢ pracy daje synteze wywiadu, ktéra
w nastepstwie jest uzytkowana przy ukiadaniu roz-
kazéw operacyjnych i instrukcyj specjalnych.

Zdjecia dla celéw pomiarowych

Aerofotogrametria stanowi dalszy rozwdj zasto-
sowania metod fotograficznych do celéw pomiaro-
wych.

Wojna $wiatowa zmusita sztaby armij walcza-
cych do korektury przestarzatych planow i map
terendbw operacyjnych, ktérych sytuacja ponadto
zmienita sie skutkiem dziatan wojennych. W tym
celu powstaty specjalne oddziaty kartograficzne,
zajmujgce sie tymi pracami.

W armii niemieckiej istniaty jednostki kartogra-
ficzne przy kazdej grupie operacyjnej, mieszczace
sie w osobnych pociggach kolejowych, zaopatrzo-
nych w potrzebny sprzet fotogrametryczny. Oddzia-
ty te, poza korekturg planow i map, wykonywaty
nadruk kazdorazowej zmiany sytuacji bojowej na
planach w przyjetym systemie oznaczania. Plany te,
t. zw. ,kierownicze", stanowitly podstawe dziatan
artylerii oraz dawaty jasny przeglad sytuacji bojo-
wej na danym odcinku, umozliwiajgc dowoddcom
wyzszych jednostek powziecie szybkiej decyzji.

W armiach koalicyjnych istniaty réwniez sekcje
pomiarowe, spetniajgc te same zadania.

W okresie powojennym rozw0j aerofotogrametrii
postapit znacznie naprzéd. Wptynat na to silny roz-
woéj lotnictwa i sprzetu fotogrametrycznego oraz
takie korzysci, jak:

— ekonomia czasu,

— ekonomia kosztow,

— wierno$¢ przedstawienia terenu.



Ostatnio fotografia lotnicza znalazta zastosowanie
w nowej dziedzinie. Pozwala ona sposobem stereo-
fotogrametrycznym obliczy¢ kubature laséw na pod-
stawie zdje¢ lotniczych.

Zastosowanie kamer lotniczych
do zdje¢ nocnych

Wykonywanie zdje¢ nocnych moze by¢ oparte na
dwoch zasadach:

1) zdjecia wykonuje sie przy uzyciu sztucznego
zrodia Swiatla,

2) do fotografowania uzywa sie rodzaju promie-
niowania, lezagcego poza zakresem widma widzial-
nego.

Ad 1. Préby wykonywania zdje¢ nocnych przy
uzyciu tadunku magnezjowego stosowano w Ame-
ryce juz w roku 1923. Pierwsze préby polegaty na
wyrzuceniu z samolotu bomby magnezjowej na spa-
dochronie, ktéra, spalajac sie, naswietlata zdjecie
w kamerze z otwartg migawka.

W roku 1937 firma amerykanska ,Fairchild" wy-
puscita na rynek kamery do zdje¢ nocnych, ktérych
dziatanie oparto na zasadzie komdrki fotoelek-
trycznej.

Przebieg fotografowania jest nastepujacy: w od-
legtosci okoto 200 m. przed punktem, ktéry ma by¢
sfotografowany, obserwator powoduje zrzut bomby;
bomba pocigga spadochron, ktérego otwarcie po-
woduje zapalenie bomby. W chwili zapalenia sie
bomby komorka fotoelektryczna daje impuls pradu,
ktéry przez odpowiednie wzmocnienie powoduje
spust migawki w chwili najsilniejszego natezenia
Swiatta. Dziatanie komdrki fotoelektrycznej obliczo-
ne jest na dziatanie impulsu btysku bomby.

Fot. 13. A. Fort czesciowo zniszczony przez artylerie.

Fot. 14. Dwa oddziaty kawalerii posuwajgce sie skrajem>

drogi. Rozroznienie koni i okreslenie kierunku posuwania

sie mozliwe z pomoca lupy. Oddziat (1) ze wzgledu na

ciemne tto jest trudniej dostrzegalny. Zdjecie pionowe —
wysokos¢ 800 m.

Ad 2. Uzycie promieniowania podczerwonego do
fotografii w nocy jest w toku prob.

B Ten sam fort zniszczony zupetnie.



Inz. B. Solek i Z. zabski (ITSM)

Pilotaz bez widocznosS$ci

(Dokonczenie)

Po opanowaniu poprzednio omoéwionych c¢wiczen
mozemy przystagpi¢ do rzeczywistego pilotazu bez
widocznodci, czyli do lotbw w chmurach.

Zaczynamy od prostego przebijania chmur ma-
tych. W ich rozmiarach orientujemy sie najlepiej
wg. cienia, rzucanego przez chmure na ziemie. Uwa-
ge nalezy skupi¢ na zakretomierzu, kulce i szybko-
sciomierzu, a busolg nie martwic¢ sie zupetnie. W cza-
sie tych pierwszych ¢wiczen nalezy unika¢ chmur
duzych, o czarnej podstawie, ze wzgledu na potezne
ruchy pionowe powietrza w ich wnetrzu. Juz na
chwile przed wejsciem w chmure nalezy prowadzié¢
samolot wg przyrzadow, by unikngc silnego wraze-
nia przy zderzeniu sie z biatg Sciang pary wodnej —
wrazenia utrudniajgcego przejScie z lotu normalne-
go na lot wg. przyrzaddw.

Po opanowaniu tego najprostszego ,Slepaka** na-
lezy starac¢ sie o przechodzenie chmur po zatozonym
kursie. Gdy otrzaskamy sie z obserwacjg zegarow
i minie napiecie nerwowe, towarzyszgce pierwszym
lotom w chmurach, przystepujemy do Cwiczenia
zmian kursu. Przed nim nalezy sprawdzi¢ dziatanie
zakretomierza w locie z widocznoscia, gdyz rozregu-
lowane zakretomierze spotyka sie b. czesto, zwla-
szcza na szybowcach. Odnosnie wskazan busoli, przy-
pominamy, ze korzysta¢ z nich mozemy tylko wow-
czas, gdy pochylenie samolotu w zakrecie nie prze-
kracza kata granicznego, wynoszgcego w Polsce
20° -f- 30°. Praktycznie najlepiej prowadzi¢ samo-
lot w ten sposob, by wskazéwka zakretomierza byta
odchylona ,na styk“ lub conajwyzej na dwie swoje
szerokosci. Musimy liczy¢ sie nawet w tak tagod-
nym zakrecie z btedem poinocnym busoli i wypro-
wadzaé z zakretu przy wchodzeniu na kurs N okoto
20° do 30° przed N, a przy wchodzeniu na kurs S
okoto 20° do 30° po S. Odczytywac¢ kurs na busoli
woéwczas, gdy zakretomierz jest posrodku a skala
busoli dtuzszy czas nieruchoma. (W rzucajacym po-
wietrzu bierzemy ,$rednig** z wahan busoli).

Z kolei ¢wiczymy krazenia i ,esy“ o pochyle-
niach nieprzekraczajgcych ok. 35°. Zaczynamy od
pochylen matych. W wielkos$ci pochylenia orientu-
jemy sie w ten sposob, ze przy kulce posrodku po-
chylenie jest proporcjonalne do wychylenia zakre-
tomierza. Cwiczymy zakrety i esy takie, by wska-
z6wka zakretomierza nie przekraczata potowy ma-
ksymalnego wychylenia. Gdy to opanujemy, C¢wi-
czymy zakrety i ,esy**, w ktdrych wskazéwka zakre-
tomierza jest prawie ze w maksymalnym wychyle-
niu. Na rys. 16 podano szereg charakterystycznych
wychylen przyrzagdow i sposob reagowania (vide
objasnienia).

Rys. 16.

U g6ry rysunku przedstawiono schematycznie orczyk
i drazek w odniesieniu do ptatowca. Na poszczeg6lnych ry-
sunkach a, b, ¢, d, e, f mamy kolejno, od lewej: potozenie

kulki i zakretomierza zamierzone, — potozenie kulki i za-
kretomierza zmienione, — sposob reakcji sterami, — powrot
przyrzadéw do pozycji zamierzonenj, — reakcje sterami po

osiggnieciu pozycji zamierzonej.

3)

b) Zakret prawidtowy; zbyt ostry — wycofujemy troche
nogi i dajemy przeciwng lotke; po osiggnieciu witasciwego
zakretu lotka wraca do neutrum.

c) Zbyt mato nogi — przez dodanie nogi sprowadzamy
kulke i zakretomierz do witasciwego potozenia.

d) Zbyt duzo nogi —e przez wycofanie nogi sprowadzamy
przyrzady do wiasciwego potozenia.

e) Za duze pochylenie — podnosimy ptatowiec lotkg; po
powrocie przyrzadow do witasciwego wychylenia lotka wra-
ca do neutrum.

f) Za mate pochylenie — pochylamy ptatowiec lotkg; po
powrocie przyrzadéw do wiasciwego potozenia lotka wraca
do neutrum.

Uwaga. Jezeli samolot ma tendencje do dalszego chyle-
nia sie, n. p. w zakrecie prawym, — za neutrum lotki
nalezy uwazaé¢ tyle lotki podtrzymujacej, by samolot krecit
zakret ustalony.

Rysunek przedstawia zasadniczy spos6b reagowania.

a) Zakret prawidtowy; zbyt tagodny — naciskamy lotkeW praktyce ,danie nogi“ powoduje takze mate pochylanie

i noge; po osiggnieciu witasciwego zakretu lotka wraca do
neutrum.

sie samolotu, a ,,danie lotki" wzrost zakrecania. Zjawiska te
sg jednak tatwe do uwzglednienia przy matej wprawie.



Nalezy zauwazy¢, ze czesto podawana recepta
»kulka tyle na zewnatrz, ile zakretomierz do $rod-
ka“ nie jest stuszna i nie nalezy jej stosowaé. Powo-
dy sg nastepujace:

1) tylko woéweczas, gdy kulka jest posrodku samo-
lot ,lezy na powietrzu" i ma maksimum swych za-
let aerodynamicznych i pilotazowych. Za powyzsza
regutg przemawia to, ze niektére chytomierze wra-
cajg do zera leniwie (aperiodycznie). Wynikajgce
stad spo6znianie sie wskazan moze powodowaé dal-
sze pochylanie sie w zakrecie bez reagowania kulki.
Nalezy stosowaé chytomierze, dajace raczej jedno
wahniecie, niz aperiodyczne — wowczas unikamy
opdznienia wskazan;

2) wszystkie trudnosci ,,$lepaka” zahaczajg o brak
niezawodnego chylomierza poprzecznego (np. co$ w
rodzaju horyzontu sztucznego, o czym dalej). Mamy
mozno$¢ oceny pochylenia tego w dwojaki sposob:

a) albo na podstawie wychylen kulki, gdy wska-
zowka zakretomierza znajduje sie na zerze, czyli
w czystym zwisie, czy $lizgu. Ten sposéb jest mato
potrzebny w praktyce;

b) albo na podstawie wychylen wskazéwki za-
kretomierza wowczas, gdy kulka znajduje sie w
Srodku, czyli w prawidtowym zakrecie. Gdy kulka
wychylona jest z potozenia $rodkowego, kontrola
pochylenia jest utrudniona.

3) Zakret z wyslizgiem daje stosunkowo najwiek-
szy biagd wskazan na sztucznym horyzoncie, o czym
dalej.

szallezy z kolei zwrdci¢ uwage na drugg, czestg
recepte ,Slepaka". Utarto sie przekonanie, ze nale-
zy w locie bez widocznosci uspokaja¢ przyrzady
i doprowadzaé¢ do witasciwych wskazan w nastepuja-
cej kolejnosci:

1) najpierw noga zakretomierz na zero,

2) po tym kulke lotkg do zera,

3) wreszcie szybkosciomierz sterem giebokosci do
wiasciwej szybkosci.

Sposéb ten nie jest wiasciwy. Po to prowadziliSmy
trening doskonalgcy w locie z widocznos$cig i bez
widocznosci, by w locie $lepym reagowa¢ na wska-
zania przyrzadow tak, jak w locie z widocznoscia,
a wiec pilotazem czystym, charakteryzujgcym sie
tym, ze kulka nie opuszcza S$rodka, samolot zacho-
wuje maksimum zalet i wraca do potozenia réwno-
wagi w sposob najskuteczniejszy i najszybszy. Obja-
$ni to przyktad:

Jezeli samolot znajduje sie w ostrym zakrecie,
wskazdwka zakretomierza jest w skrajnym wychy-
leniu, a kulka w S$rodku. Oczywiscie, prawidtowa
praca sterami przy wyprowadzaniu jest taka, jak
przy podnoszeniu z gtebokiego ,esu , a wiec nogi
w neutrum a petna lotka przeciwna. W ten sposob
nalezy tez reagowaé¢ w locie $lepym. Ustawié¢ nogi
na neutrum, da¢ petng lotke przeciwng i czekaé, az
wskazoéwka zakretomierza rozpocznie powrét. W
miare prostowania sie samolotu (powrét wskazowki
zakretomierza do S$rodka) oddawac ster giebokosci.
Niewolnicze stosowanie kolejnosci: najpierw zakre-
tomierz do zera noga, po tym kulka na $rodek lotka,
a wreszcie szybkosciomierz na zgdang szybkos¢ gte-
bokosciag — prowadzi w wypadku podnoszenia z za-
kretu ostrego do wprowadzenia samolotu w silny
$lizg, przy czym — jezeli samolot jest zbyt pochy-
lony — mozemy nieraz na powrdt zakretomierza
dtugo czekaé¢ (samolot zakrecajacy w gtebokim S$liz-
gu, np. RWD-8, — wskaz6wka zakretomierza wra-

ca do zera dopiero wowczas, gdy samolot spusci teb
silnie pod horyzont). Moze to doprowadzi¢ do zupet-
nego ,stracenia sie" pilota. Gdy juz uda nam sie
sprowadzi¢ wskazanie zakretomierza do zera naste-
puje druga cze$¢ pracy — podnoszenie lotkg z gtebo-
kiego $lizgu (sprowadzanie kulki na $rodek) — wresz-
cie zajecie sie szybkoSciomierzem, ktéry w miedzy-
czasie zdazyt juz wywedrowa¢ do b. duzych szyb-
kosci.

Podobne uwagi nasuwajg sie przy rozwazaniu lo-
tu prostego w rzucajgcym powietrzu. Jezeli z po-
wodu rzucenia kulka i zakretomierz wychyla sie nie-
znacznie w te samg strone, napewno samolot zakreca
z powodu zwisu i prosty ruch lotkg przywraca tak
kulke jak i zakretomierz do zera. Jezeli kulka i za-
kretomierz rozejdg sie nieznacznie w przeciwne stro-
ny, do przywrdcenia lotu prostego wystarcza ruch
noga.

Pilotowa¢ powinniSmy zatem w ten sam sposob,
jak w locie z widocznos$cig a na wskazania przyrza-
dow reagowaé tak, jak gdybySmy obserwowali ho-
ryzont, ktérego potozenie odtwarzajg przyrzady. Po-
s.tulatu ,kulka w $rodku" nie nalezy rozumie¢ ma-
tematycznie. Odchylenia kulki od $rodka, rowne po-
towie Srednicy kulki — nie sg duzym btedem.

Wszystko odbywa sie prawidtowo przy pochyle-
niach nieprzekraczajagcych — 35°a wiec woOwczas,
gdy wskazdwka zakretomierza nie jest jeszcze w
skrajnym wychyleniu. (Kulka w S$rodku). Zakrety
o0 wiekszym pochyleniu (z zamiang steréw) prowadzg
b. czesto do spirali na gtowe i tym samym zakre-
téw tych nalezy unika¢, traktujac je jako stan przej-
Sciowy, z ktérego nalezy sie wydosta¢. Takie sta-
nowisko jest racjonalne tak dtugo, dopdki technika
przyrzagdowa nie da nam taniego i niezawodnego
przyrzadu, pokazujgcego pochylenia boczne (co$ w
rodzaju sztucznego horyzontu).

Ze wzgledu na to, ze zakrety przy zakretomierzu
maksymalnie wychylonym konczg sie b. czesto
ucieczkag samolotu pod horyzont, podajemy in ex-
tenso sposéb wyprowadzenia samolotu z tej pozyciji.

Zakret pod horyzont poznajemy po nastepujgcych
danych: zakretomierz w skrajnym wychyleniu, kul-
ka wychylona w te samg strone co zakretomierz,
szybkosciomierz wskazuje b. duze szybkosci, ster
gtebokosci $ciggniety i mimo duzego nacisku nie
wptywajagcy na zmniejszenie szybkosci.

Wyprowadzenie wymaga dania catej przeciwnej
lotki, lekkiego nacisniecia gérnej nogi i oddania ste-
ru gtebokosci. Samolot pod wptywem lotki i nogi
rozpocznie podnoszenie sie a oddanie steru gteboko-
§ci rozluzni zakret i zmniejszy obcigzenie skrzydet.
Gdy zakretomierz wraca do zera, przytrzymujemy
wskazdwke na zerze sterem kierunkowym a lotka
wraca do neutrum. RoOwnocze$nie z powrotem” za-
kretomierza zauwazymy szybki powro6t szybkosScio-
mierza ku szybkosciom normalnym. Powody przy-
pominamy sobie z ¢éwiczen poprzednich — samolot
zadziera sie po wyjsciu z ostrego zakretu. Réwnole-
gle wiec z powrotem zakretomierza oddajemy dalej
ster gtebokosci i ruch ten osigga najwiekszg war-
tos¢ wolwczas, gdy zakretomierz i kulka™ sg juz w
Srodku. Z chwilg zatrzymania sie wskazéwki szyb-
koSciomierza w opadaniu nalezy ze sterem giebo-
kosci wréci¢ do neutrum.

Piloci szybowcowi, przyzwyczajeni do ciasnego
kragzenia w termice, bedg nawet w chmurze, gdzie
obszary wznoszen sg bez poréwnania wieksze, da-



zy¢ do ciasnego krazenia i w konsekwencji predzej
czy p6zniej dostang sie w spirale pod horyzont. Na
szybowcu taki lot konczy sie czasem negatywnie.
Dzieki duzej doskonatosci szybowiec rozpedza sie
do b. duzych szybkosci w czasie stosunkowo krot-
kim, zmusza wiec do pospiechu w pilotazu — szyb-
ka reakcja sterami prowadzi do duzych naprezen
konstrukcji. Poza tym rozpedzony szybowiec, dzigki
tej wiasnie duzej doskonatoSci, jest znacznie lep-
szym akumulatorem energii kinetycznej niz samo-
lot — wyprowadzenie go do lotu normalnego wy-
maga b. delikatnego i rozumnego pilotazu, chciazby
ze wzgledu na stosunkowo czestg niestatecznosé szy-
bowcéw na duzych szybkosciach. Temu ztu zaradza-
ja w zupetnosci zastosowane na ,,Orliku" olimpijskim
hamulce powietrzne (opisane w n-rze marcowym
Skrzydlatej r. b.) ograniczajace szybkos¢ maksymal-
ng do szybkoSci niezagrazajgcej catosci szybowca
nawet przy pilotazu stosunkowo brutalnym. Oczy-
wiscie nie za brutalnym — szybowce wytrzymujg
np. nieograniczenie brutalne $ciggniecie do 120
130 km/godz. a nawet mniej. Hamulce te, otwarte,
zwiekszajg szybkos$¢ opadania w locie na szybko-
§ciach normalnych tylko nieznacznie (ok. 0,3 m/s),
co wobec poteznych wznoszen w chmurze praktycz-
nie nie zmniejsza mozliwosci nabierania wysokosci.
Mozna zatem otworzy¢ hamulce i wowczas wejs¢ w
chmure bez obawy o konsekwencje, zwigzane ze
spiralg pod horyzont i nadmiernym rozpedzeniem
szybowca. W ten sposéb problem lotu w chmurach
pilota poczatkujgcego w ,Slepaku” szybowcowym
rozwigzano w Polsce zupetnie.

Korkocigg. Stosujgc pilotaz bez widocznosci z kul-
kg posrodku, a zwiaszcza unikajgc wychylen kulki
i zakretomierza w przeciwne strony, zmniejszamy —
jesli nie eliminujemy — szanse mimowolnego korko-
ciggu. Raczej ryzykujemy spirale pod horyzont, —
podczas* gdy przy locie z kulkg nazewnatrz ryzykuje-
my wiasnie korkocigg ze wszystkimi jego konsek-
wencjami, a wiec wyprowadzeniem z lotu nurko-
wego po wyjsciu z korkociggu.

Jak zaznaczono, unikamy korkociggu w ten spo-
séb, ze nie pozwalamy kulce opuszcza¢ Srodka. Jed-
nak w ciezkich warunkach lotu uwaga pilota skupi
sie przede wszystkim na zakretomierzu a kulki nie
potrafimy utrzymac stale posrodku. Nalezy wdwczas
nie dopuszcza¢, by kulka wychylata sie w kierunku
przeciwnym wychyleniom zakretomierza.

Korkocigg poznajemy po tym, ze zakretomierz
wychylony jest do skrajnego potozenia, kulka jest
rowniez w skrajnym potozeniu po przeciwnej stro-
nie, szybko$¢ r6zna, dla jednych maszyn duza, dla
innych mata, Scigganie drgzka nie daje rezultatu na
szybkosSciomierzu — a przede wszystkim S$cigganie
nie powoduje oporu na sterze. Moze nawet zdarzy¢
sie przypieranie steru do ciata pilota, ktéremu na-
lezy przeciwdziataé natychmiast przez oddawanie.

Wyprowadzenie wymaga zdecydowanego oddania
steru gtebokosci i dania petnej nogi przeciwnej wska-
zaniu zakretomierza. Oba ruchy muszg by¢ zdecy-
dowane i szybkie. Rezultat tego ustawienia steréw
bedzie taki, ze zakretomierz i kulka gwitatownie roz-
poczng powrdt ze swych skrajnych wychylen. Trze-
ba natychmiast wycofaé noge, aby utrzymac¢ wska-
zO6wke zakretomierza w $rodku. Korkocigg jest za-
konczony — samolot znajduje sie w ostrym nurku.
Specjalnie starannie nalezy zmniejsza¢ szybkos$é¢
stopniami — zatrzymujemy ruchami podwdéjnymi

steru gtebokosci szybkosciomierz na jakiej$ dziatce,
po czym zmniejszamy jego wskazanie np. o 40 km/h
itd.

Szybki ruch $ciggajacy moze spowodowa¢ mimo-
wolng akrobacje.

Przy tym sposobie wyprowadzania — jezeli nie
wycofamy na czas steru kierunku a drazka nie od-
damy dostatecznie — ryzykujemy przejscie w korko-
cigg przeciwny. Oddanie tak silne drazka, by tej mo-
zliwosci nie byto, moze spowodowac przejscie w lot
nurkowy na plecach po wyjsciu z korkociggu. Mozna
zatem wyprowadza¢ z korkociggu przy sterze kie-
runku w neutrum. Wowczas wyprowadzenie jest
mniej szybkie i samolot moze doda¢ zwitek. By usta-
li¢ najwiasciwszy sposob pracy sterami, musi sie
opanowa¢ wyprowadzanie z korkociggu na danym
samolocie w locie z widocznoscig.

Na szybowcu, w ktérym pilot siedzi przed S$rod-
kiem ciezkos$ci, wyrazenie maszyny zmienia sie w za-
leznoSci od ciezaru pilota. To tez korkociagg na tym
samym szybowcu rézni sie, zaleznie od ciezaru pi-
lota. Musi przeto kazdy pilot sam wytrenowaé ten
stan lotu na swym szybowcu, a nie polega¢ na infor-
macjach kolegéw.

Istnieje tez drugi spos6b wyprowadzania z kor-
kociggu przez wprowadzenie w zakret (wg Poin-

tis — nie sprawdzony przez nas). Sposob ten
ma pozwala¢ na szybkie przerwanie korkocig-
gu bez zbytniego rozpedzenia samolotu. Wypro-

wadzenie polega na matym stosunkowo oddaniu ste-
ru gtebokosci i sprowadzeniu kulki do $rodka przez
danie petnej nogi, przeciwnej wskazaniom zakreto-
mierza — oraz tej samej, co wskazanie zakretomie-
rza, petnej lotki. Z chwilg powrotu kulki do $rodka
stery wracajag do neutrum. Te ruchy, wykonane
szybko, przerywajg korkocigg, a samolot wprowa-
dzajg do normalnego zakretu, z ktérego podnosimy
go zwyczajnie przez réwnolegta prace nogi i lotki
oraz oddawanie steru gitebokosci w miare podnosze-
nia sie samolotu (powrotu zakretomierza).

Czasem pilot szybowcowy, dostawszy sie w zbyt
ciezkie warunki w chmurach, chce sie ratowac
ucieczkg korkociggiem. Nalezy przestrzec przed nie-
przytomnym wprowadzaniem maszyny w korko-
cigg przez Sciggniecie i kopniecie nogi bez wzgle-
du na szybkos$¢ lotu. Wykonanie tego manewru na za
duzej szybkosSci moze doprowadzi¢ do nieokreslonej
akrobacji, przejScia na plecy, i spowodowac¢ b. duze
naprezenia, ktérych skrzydta moga nie wytrzymac.
Do wprowadzania maszyny w korkocigg w locie bez
widocznosci nalezy mie¢ opanowany ten manewr w
locie z widocznoscig i z tego samego stanu lotu wpro-
wadza¢ maszyne w korkocigg w chmurach — oczy-
wiscie tylko takg maszyne, ktora ustalony korkocigg
kreci.

Masaz kulki. Dla kompletu nalezy wspomniec
0 b. dobrym ¢wiczeniu, t. zw. masazu kulki. Cwicze-
nie to polega na wolnym przeprowadzaniu kulki
z jednego skrajnego potozenia w drugie z tym, ze
wskazowka zakretomierza nie wychyla sie ze srodka
a szybkos$¢ utrzymuje sie mniejwiecej stata. Cwi-
czenie to daje b. dobry trening w obstugiwaniu kulki.

Na zakonczenie podkresli¢ nalezy, ze tylko przez
loty w chmurach mozna dojs¢ do wprawy w praw-
dziwym ,Slepaku". Opanowanie ¢wiczen w Link-
Trainerze lub samolocie z budg nie S$wiadczy
zupetnie o rzeczywistym opanowaniu lotu bez wi-



docznosci. Lot w chmurach rézni sie tak samo od
lotu w budzie, jak gimnastyka bokserska od walki.

Réznorodnos¢ wrazen, potezne rzucanie we wne-
trzu chmur, ogromne predkosci samolotu przebija-
jacego biate przeszkody i szybkie przejscia od osle-
piajagcego blasku do mroku a przede wszystkim ta
okolicznos¢, ze pilot nie moze juz ,asekurowac sie“
instruktorem, obserwujgcym horyzont — stwarza
zupetnie odrebne warunki pilotazowe.

To tez musimy jasno zda¢ sobie sprawe z tego, ze
warunkiem posiadania pilotéw - specjalistow od
»Slepaka” jest moznosé latania w chmurach, regulo-
wana przepisami, ale nie zakazana. Zakaz lotu w
chmurach oznacza zrezygnowanie ze ,Slepaka“.

Rzuémy okiem na lotnicza mape Niemiec, pokry-
tg ,,Blindfluggebietami".

Przyrzqdy

OmoéwiliSmy w zarysie pilotaz bez widocznosci,
opierajagcy sie na trzech zasadniczych przyrzadach:
zakretomierzu, kulce i szybkoSciomierzu.

Dziatanie kulki, zakretomierza i busoli omoéwilis-
my juz szczegbtowo. Pozostaje do omowienia pare
zasadniczych cech szybkoSciomierza, wysokoscio-
mierz i praca przyrzadow pomocniczych.

Szybkosciomierz. Poniewaz wskazania jego zale-
73 od gestosci powietrza, zasadniczy wplyw beda
mialy: wysoko$¢ lotu (ci$nienie barom.) i tempera-
tura otaczajagcego powietrza. Czytelnika odsytamy
do specjalnych tabel. Dla ilustracji podajemy, ze na
wysokosci lotu n. p. 5000 m pokazuje szybkoscio-
mierz tylko 3/4 prawdziwej szybkosci wzgl. powie-
trza. Btedy szybkoSciomierza wynikajg z niedosko-
natosci wykonania mechanicznego (zwykle ok. 3%),
z nieszczelnosci rurociggu statycznego (nawet 12%)
i ze ztego wyboru miejsca pobierania cisnienia sta-
tycznego. OpO6znienie wskazan — jak omdwiono wy-
zej — jest b. mate.

WysokoSciomierz. Pomiar doktadny wysokosci
stanowi problem, nad ktérego rozwigzaniem lub
obejsciem pracuje sie we wspodiczesnej technice po-
miarowej b. duzo. Jestesmy Swiadkami wyscigu,
zdazajacego do wypracowania metody, pozwalajacej
na ocene wysokosci z doktadnoscig do utamkow me-
tra. Na tej trudnoSci zatrzymat sie rozwoj techniki
Slepego lgdowania. Mimo wielu ciekawych konstruk-
cyj oraz pomocy radiotechniki stanowi ono dzi$ swe-
go rodzaju akrobacje. Bliscy rozwigzania sg Amery-
kanie, eksperymentujagcy zautomatyzowane catko-
wicie ladowanie, prowadzone przez radio oraz Ja-
ponczycy opierajacy pomiar wysoko$Sci na zasadzie
interferencji fal radiowych o zmiennej frekwencji,
nadawanej z samolotu i odbitej od ziemi. Ogromna
wiekszo$¢ lotnictwa uzywa przyrzadu, wykorzystu-
jacego do wskazan wysokosci ugiecie sie $cian na-
czynia prozniowego pod wptywem ci$nienia otaczajg-
cego powietrza. Wskazania wysokoSciomierza zalezg
wiec od cisnienia atmosferycznego, panujacego na
danym odcinku lotu. Wykorzystanie zatem wyso-
kosciomierza do lotu na matej wysokosci nad zie-
mig musi by¢ uzupeinione komunikatem radio-
wym z ziemi. Lotnik pozbawiony tgcznosci z ziemig
musi wiedzie¢, ze czasem w ciggu 20 minut cisnie-
nie barom, zmienia sie o 3 milibary, co odpowiada
réznicy wskazan wysokosciomierza ok. 23 m (1 mb
= ok. 8 m). Dalej musi lotnik wiedzie¢, ze skala
wysokosci oznaczona jest dla ,atmosfery normal-
nej". Jezeli temperatura otaczajgcego powietrza réz-

ni sie na danej wysokosci lotu od tej, ktérg na danej
wysokosci przewiduje rozktad temperatur w ,atmo-
sferze normalnej", moze powstaé ,btagd" wynoszg-
cy n. p. na wysokosci 5000 m nawet 300 m.

Btagd mechaniczny waha sie w zalezno$ci od tem-
peratury w granicach =2 4- 6%. Btgd ten wynosi
zwykle = 10 m.

Opo6znienie wskazan wynosi ok. 3 sek. a histereza
(pozostawanie wskazowki z tytu) rzadko przekracza
10 m.

Btedy moga réwniez powsta¢ z winy ztego poboru
cisnienia statycznego i nieszczelno$ci rurociggu sta-
tycznego. Przy szybkosci 200 km/h nieszczelno$¢ ru-
rociggu statycznego moze da¢ biad wskazan, wyno-
szacy ok. 40 m a przy szybkosci 400 km/godz. nawet
160 m.

Jak widzimy, nawet nad wiasnym lotniskiem
(ustawienie wysokosciomierza na zero przed lotem)
musimy liczy¢ sie po poélgodzinym locie z biedem
wskazania ok. 40 m [c> 10 m bigd mechan., oj 10 m
histereza, co 20 m zmiana ci$nienia], i to przy in-
stalacji bez zarzutu. Wniosek stad, ze lot przy ziemi
(wychodzenie z niskich chmur) nalezy przeprowa-
dza¢ nadzwyczaj ostroznie.

Przyrzqdy pomocnicze

W uzyciu jest caly szereg przyrzadéw pomocni-
czych, utatwiajgcych lot bez widoczno$ci, a nawet
zastepujacych pilota (pilot automatyczny). Omodwi-
my najwazniejsze z nich, dostepne dla pilota sporto-
wego, a mianowicie sztuczny horyzont, zyroskopowy
wskaznik kursu i wariometr.

Sztuczny horyzont

Jest to, w zasadzie, bgk swobodny, wirujacy po-
ziomo i zachowujacy te ptaszczyzne. OS$ jego jest
wiec niejako nieruchoma w przestrzeni, a samolot
pochyla sie podituznie i poprzecznie wzgledem tej
osi baka. Ruch ostony bagka wzgledem zawieszenia
wykorzystujemy do uzyskania wskazan. Azeby bak
chciat jednak zachowa¢ poziomg ptaszczyzne wiro-
wania mimo tarcia w tozyskach i innych sit, daja-
cych precesje i zmiane kierunku osi bagka, stosuje
sie urzadzenie antyprecesyjne, ustawiajgce oS baka
rownolegle do kierunku przy$pieszenia ziemskiego.
W krzywiznach o$§ bgka bedzie miata przeto tenden-
cje ustawienia sie po wypadkowej przyspieszen ciez-
kosci i odsrodkowych. Horyzont ma tendencje ,,po-
tozenia sie w zakret". Poniewaz jednak wystapienie
przyspieszen odsrodkowych zwigzane jest ze zmiang
kursu, o$ baka nie zdazy pochyli¢ sie w zakret, gdy
juz wypadkowa przyspieszen zmieni swoj kierunek
w przestrzeni i bedzie miata tendencje do wychyle-
nia osi bgka w inng strone. | tak w ustalonym kra-
zeniu o$ bagka opisuje stozek, ktérego rozwarcie jest
wiasnie btedem horyzontu. Biad ten jest najwiek-
szy po wykonaniu zakretu o 90°, nie zwieksza sie w
dalszym krazeniu, moze nawet po zwrocie o 360°
skompensowac sie, jezeli zakret jest wykonany czy-
sto. Btad ten zalezy od pochylenia zakretu i jest tym
wiekszy im mniejsze jest to pochylenie. Przy zakre-
cie o szybkosci katowej oj 10/sek. wynosi on oo 10°
Tak sie dzieje, gdy bagk ma przepisang ilos¢ obrotéw.
Przy sztucznych horyzontach, napedzanych dyszg
Venturi‘ego moze sie zdarzyé, ze cisnienie ssania
(wynoszace 85 do 100 mm Hg), zaleznie od kwadratu
szybkosci samolotu, spadnie b. powaznie (n. p. przy
zawieszeniu RWD-13 na slotach). Wowczas ptaski
zakret o 90°, zrobiony nogg, moze zupetnie horyzont



»przewrdci¢". Jezeli boczne pochylenie przekroczy
90° a pochylenie podtuzne 60° ostona baka uderza
0 ograniczenia ruchu i horyzont rozregulowuje sie
na kilka minut. Z tych powoddw sztuczny horyzont
jest przyrzadem pomocniczym, odcigzajacym pilota,
ale nie niezawodnym.

Zyroskopowy wskaznik kursu.

Jest to bak swobodny o poziomej osi obrotu, za-
chowujagcy ptaszczyzne wirowania. Calg jego zalety
jest zupeilny brak opdznien wskazan w przeciwien-
stwie do busoli magnetycznej. Jest to tatwe do zro-
zumienia — bagk jest ,nieruchomy” w przestrzeni
a porusza sie samolot wraz z kreskg kursowg wzgle-
dem nieruchomej skali, zwigzanej z ostong baka.
Utatwia on znakomicie utrzymanie samolotu na kur-
sie, — uzywa sie go wiec do diugich przelotéw i Ig-
dowania na przyrzady. Wadg jego jest to, ze na sku-
tek oporéw tarcia i wstrzagsow zmienia ptaszczyzne
wirowania, a co za tym idzie i kurs. Zmiana ta wy-
nosi ok. 5° na 15 minut. Obecnie stosuje sie kurso-
mierze zyroskopowe w potgczeniu z busolg magne-
tyczng odlegtosciowa, ktéra automatycznie utrzymu-
je kursomierz na zatozonym kursie. Jezeli jednak
zmienimy kurs, a nie zmienimy potozenia busoli od-
legtoSciowej, bedzie ona skreca¢ ptaszczyzne bagka
w kierunku poprzedniego kursu. Przy pochyleniach
w skrecie, przekraczajgcych 45° nastepuje zupetne
rozregulowanie przyrzadu =z powodu oparcia sie
0 obudowe.

Zyroskopowy wskaznik kursu traci swg wartos¢
w sasiedztwie bieguna, gdyz zachowujgc ptaszczyzne
obrotu, przecina kazdy potudnik pod innym kursem.
W naszych szerokos$ciach btgd ten jest do pominiecia.

Wariometr. Dziatanie jego polega na pomiarze
réznicy cisnien, pomiedzy cisnieniem statycznym
powietrza na danej wysokos$ci, a ciSnieniem powie-
trza, zamknietego w termosie rurkag kapilarng. Aby
ta roznica cisnien (a tym samym réznica wysokosci)
zaistniata, musi przez pewien czas odbywac sie ruch

pionowy. W zasadzie wiec swojej wariometr musi
spéznia¢ sie z wykazaniem maksymalnej wartosci
wznoszenia, a po ustaniu ruchu pionowego przez pe-
wien jeszcz czas wraca¢ do zera. OpOznienie to wy-
nosi 0o 6 sek. i ro$nie z wysokoscig lotu.

Wariometr jest przyrzadem delikatnym. Jezeli do-
puscimy do szybkosci pionowych, przekraczajacych
zakres przyrzadu, membrana, a tym samym i przy-
rzad ulega zniszczeniu. Przy nurkowaniu i akrobacji
nalezy przyrzad wytgcza¢. Barbarzynstwem jest
dmuchanie do przewoddéw wariometru.

Zrodta

Przy opracowaniu niniejszego artykutu korzysta-
lisSmy z doswiadczen w lotach cumulusowych Zab-
skiego — wowczas jeszcze samouka ,S$lepakowego”,
— oraz ze wspolnych doswiadczen w lotach $lepych
na samolotach motorowych. Wyszkolenie systema-
tyczne zawdzieczamy naszemu koledze z A. L., A.
Symowi, obecnemu pilotowi PLL. ,Lot". Znalezie-
nie potwierdzenia witasnych i nabytych doswiadczen
w pracach Pointis sktonito nas do napisania niniej-
szego artykutu.

Wiele zawdzieczamy p. kpt. pil. Pischingerowi,
dzieki ktéremu mozna byto prowadzi¢ loty bez wi-
docznosci w A. L. juz rok przed otrzymaniem seryj-
nego sprzetu, przeznaczonego do tego celu.
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KRONIKA
SZYBOWCOWA

Nowy polski szybowiec wyczynowy B~38

Podstawowym zatozeniem konstruk-
cyjnym nowego szybowca kpt. inz. M.
Blaichera B-38 jest rozpieto$¢ szybko-
§ci, dajgca moznos$¢ usuniecia fizjolo-
gicznych wptywdéw przyspieszen i wy-
korzystania minimow aerologicznych
przy zaglowaniu, a pozwalajgca w locie

prostym na duzg szybko$¢ przy mozli-
wie matym opadaniu. Zatozenia te daty
formy konstrukcyjne, rézne cze$ciowo
od rozwinietych w ostatnich latach.
Miedzy innymi szybowiec B. 38 posiada
klapy Fowlera, dwudzZwigarowe skrzy-
dto, jednostkowe obcigzenie ptatow 20
kg/m2 wydtuzenie 20 i lotke z klapa

Il Niemiecki lot etapowy

Tegoroczny lot etapowy szybowcow,
organizowany przez N. S. F. K, od-
bedzie sie w okresie od 18 czerwca do
2 lipca.

Rzeczg najistotniejszg jest niewat-
pliwie zmiana zesztorocznej trasy, do-
konana zgodnie ze stusznymi wnioska-
mi, jakie z poprzednich zawodéw wy-
ciggnat w r. ub. sprawozdawca Skrzy-
dlatej (zeszyt 10 1938). Biegnie ona o-
becnie z potudniowego zachodu na
p6tnocny wschéd, zaczynajgc sie we
Freiburgu, a konczac w Berlinie, bagdz
— w razie korzystnych warunkéw at-
mosferycznych — az w  Szczecinie.
Ten wyraz dostosowywania sie do po-
gdy, ale i do terenu, ma naturalnie
duze znaczenie jako nowe potwierdze-
nie pogladéw na temat waznosci wy-
boru drogi dla lotéw bezsilnikowych.

Tegoroczny regulamin  jest bardzo
interesujacy, tym bardziej, skoro po-
dobne imprezy miatyby sie odby¢ i u
nas.

Fletnera. Ksztatt kadtuba, ostona gto-
wy pilota, ruchome siedzenie i wyposa-
zenie kabiny jest dalszg ewolucjg do-
Swiadczen wiasnych konstruktora z lo-
tow wyczynowych, czesciowo juz wpro-
wadzonych do szybowca W.0.S./37 i na
tym szybowcu sprawdzonych.

Wobec tego, ze wyniki lotow prob-
nych wykazujg zgodno$¢ z zatozeniami
i obliczeniami, mozna sie spodziewac,
ze szybowiec B-38 jest prototypem no-
wej linii rozwojowej szybowca wyczy-
nowego, ktéra pozwoli na podniesienie
rekordéw polskich.

Do zawodéw dopuszczonych bedzie
najwyzej 20 szybowcéw, zgtoszonych
przez N. S. F. K, DFS, DVL i Luft-
waffe. Szybowce te moga by¢ dwuoso-
bowe i obsadzone petng zaloga, jed-
nakze wypadek taki nie pocigga za
sobg zadnych premii punktowych w
klasyfikacji. Jest to — innymi stowy—
stwierdzenie, ze szybowiec dwumiej-
scowy wyszedt juz z wieku dzieciecego
i nie potrzebuje zadnej sztucznej po-
mocy.

Cafa trasa podzielona bedzie na sze-
reg odcinkéw lotniskami etpowymi.
Odcinki te nalezy przebywa¢ w usta-
lonej kolejnosci. Klasyfikacja opiera
sie na iloSci punktow, uzyskanych w
sumie na poszczegbélnych  odcinkach.
Jako odlegtos¢ przebytg bierze sie
rzut przelecianej drogi na linie kursu.

Etap liczy sie za przebyty, jesli la-
dowanie nastgpito przynajmniej w pro-
mieniu 10 km. od wyznaczonego lot-
niska, badz o ile lotnisko to przeleciat

szybowiec na wysokosci nie wiekszej
oa 800 m., bedac z niego spostrzezo-
nym przez kontrole sportowa. Inne lo-
ty sg tez klasytikowane, lecz trzykrot-
nie nizej, przy czym minimum usta-
lono na 20 km. wzdtuz linii kursu. Za
wylgdowanie na lotnisku lub przelece-
nie nad nim otrzymuje sie specjalne
punkty; premia ta wynosi tyle co za
5 km. w locie z lgdowaniem na lot-
nisku etapowym.  Ostateczng liczbe
punktéw zawodnika wylicza sie w ten
sposéb, ze sume z poszczegblnych eta-
pow dzieli sie przez ilos¢ dni zuzyta
na calg podréz; do godziny 13-ej liczy
sie tylko po6t dnia. W razie nieukon-
czenia trasy liczy sie caly wyznaczo-
ny na zawody okres.

Dni ztej pogody, kiedy zaden z za-
wodnikéw nie wykona lotu Kklasyfiko-
wanego, kierownictwo zawod6éw zneu-
tralizuje. Podobnie mogag tez by¢ usu-
niete niektére lotniska etapowe.

Starty odbywaé sie muszag z lotnisk
etapowych. Oryginalne jest postano-
wienie, ze po wszelkich lgdowaniach
poza okregiem 100-kilometrowym
transport szybowca na miejsce nowe-
go startu musi sie odby¢ koniecznie
droga kotowa. Jako sposdb startu wy-
znaczono oczywiscie hol za samolotem;
wysoko$¢ odczepienia — 500 m., lecz
dopuszczalna i wyzsza za cene punk-
tow ujemnych: za kazde petne Ilub
rozpoczete 100 m. odejmie sie 5 km.
klasyfikowanej odlegtosci. Liczba star-
tow jest nieograniczona.

Ostatni szybowiec nie moze by¢ od
czotowego dalej, jak 200 km., liczac
wzdtuz trasy. W Skrzydlatej pisano
juz, o co tutaj chodzi. O ile odlegtosc
ta zostanie przekroczona, szybowiec
musi by¢ podhotowany do odpowied-
niego lotniska. Przepis ten nie stosuje
sie, o ile dotyczytby wiecej, niz 8
maszyn.

Regulamin ten nie
strzezen.

,budzi juz za-

Wielka Brytania

Przelot przez La Manche. W drugiej
potowie kwietnia ciekawego wyczynu
dokonat pilot London Gliding Club‘u,
p. G. H. Stephenson. Wystartowat on
z pomocg wyciagarki na szybowisku
Dunstable z zamiarem przelotu na
szybowisko Reigate-klubu Surrey Gli-
ding. Mimo do$¢ p6znej pory (3-a godz.
po potudniu) napotkat na tak dobre
warunki, ze zmienit plan i w trzy go-
dziny po6zniej znalazt sie we Francji,
kilkanascie kilometrow na wschéd od
Boulogne. Lot miedzy Folkenstone i
Calais trwat kwadrans. Szybownicy
angielscy pracujg w tym roku b. zy-
wo. Nieco wczesniej kolega klubowy
Stephensona, sguadron leader Mur-
ray ustanowit nowy rekord lotu tam i
spowrotem, przelatujac z Ratcliffe do
West Bromwich (80 mil).
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POLSKA

Nowa linia lotnicza Warszawa —
Gdynia — Kopenhaga

W planach rozwojowych polskiej
komunikacji powietrznej istniat od
dawna projekt potgczenia linig lotni-
czag Polski z panstwami skandynaw-
skimi. Obecnie wskutek rozbudowy
polskich szlakéw powietrznych  nad
Europg oraz przediuzenia linii na
Bliski Wschdéd, w ramach najblizszych
projektéw znalazto sie otwarcie od
dawna projektowanej linii, ktéra po-
taczy Polske ze stolicga Danii, Kopen-
haga. Przeprowadzone rozmowy mie-
dzy przedstawicielami obu  panhstw
oraz towarzystw lotniczych doprowa-
dzity do ustalenia terminu rozpoczecia
regularnych lotéw na trasie Warsza-
wa — Gdynia — Kopenhaga.

Otwarcie nowego potaczenia odbyto
sie ' w dniu 15 maja.

Jest to pierwsze potgczenie lotnicze
Polski z krajami skandynawskimi. Po-
trzeba szybkiego potaczenia, tgczacego
dwa kraje battyckie, utrzymujace ozy-
wione stosunki handlowe, dawata sie
odczuwac juz od dawna, to tez o pota-
czenie takie zabiegaly nasze sfery han-
dlowe i morskie. Rozw6j portu w Gdy-
ni $ciggngt na teren naszego miasta
portowego liczne przedstawicielstwa
handlowe i przewozow morskich, jak
réwniez powstaty tez tego rodzaju pla-
cowki polskie w krajach nadbattyc-
kich, a zwtaszcza skandynawskich. Ko-
munikacja, jak réwniez wymiana pocz-
ty byta dotychczas zbyt powolng i nie
nadgzata za szybkim tempem, jakie na-
rzuca zycie handlowe Gdyni.

Szybko postepujacy naprzéd rozwdj
sieci lotniczej, rozciggajacej swe nici
daleko poza granice Europy do krajow
zwigzanych z nami gospodarczo, jak
réwniez i coraz bardziej rozpowszech-
niajagca sie polska sie¢ lotnicza nad
Europa, wymagaty nawigzania linii do
panstw skandynawskich.

Z Danig, a w szczegolnosci z jej sto-
lica Kopenhaga, Polska juz jest po-
wigzana komunikacyjnie na szlaku
wodnym, gdyz do portu w Kopenha-
dze zawijajg wszystkie nasze trans-
atlantyki, jak rdéwniez inne statki pa-
sazerskie i towarowe, utrzymujace ze-
gluge na Battyku.

Dla wielkich linij okretowych stang
sie¢ zapewne samoloty ,Lotu" $rod-
kiem dowozgcym do Kopenhagi poczte
i pasazeréw, wudajacych sie droga
morskg. Moga oni opusci¢ Warszawe
0 1 dzien po6zniej i wsig$¢ na statek do-
piero w Kopenhadze, co w praktyce
oznacza skrécenie podrézy z Polski do
Stanéw Zjednoczonych o 1 dzien. To
samo odnosi sie i do przesytek poczto-
wych, ktére przesytane bedg po odej-
§ciu statku z Gdyni droga powietrzng
do Kopenhagi.

Nowa linia Warszawa — Gdynia —
Kopenhaga daje w naszej komunikacji
lotniczej nowe doskonate potaczenia.

Pasazer wylatujagcy z Katowic o godz.
7.05 rano, z Warszawy o godz. 830, a
z Gdyni o godz. 10.05, ma w Kopenha-

dze tego samego dnia potgczenri z Os-
lo, Sztokholmem, Amsterdamem, Rot-
terdamem, Brukselg, Paryzem i Lon-
dynem. W ten sposob ,Lot" uzyskuje
dublowane potaczenia ze stolicami
panstw zachodnio-europejskich, ktdre
w wielu wypadkach sg lepsze od potg-
czen dotychczas istniejgcych. Z pan-
stwami skandynawskimi mielismy do-
tychczas potaczenia przez Berlin, Kktore
byty jednak znacznie diuzsze i drozsze
od nowych.

Linia WARSZAWA — ATENY —
PALESTYNA — BEJRUT zyskuje przez
otwarcie linii WARSZAWA — GDY-
NIA — KOPENHAGA nowe zrddto pa-
sazero6w, udajacych sie na Bliski
Wschdéd. W ten sposob Warszawa staje
sie zbiornicg pasazeréw, udajacych sie
z zachodniej Europy, z panstw bat-
tyckich, a obecnie i skandynawskich
na Bliski Wschoéd. Pasazerski tranzyt
lotniczy przez Polske wzmaga sie obec-
nie niemal z kazdym dniem, czego do-
wodem sg raporty przewozowe, w kto-
rych przewazajg nazwiska cudzoziem-
cow.

Otwarcie nowej linii z Kopenhaga
uzna¢ nalezy jako najwazniejsze z o-
statnio uruchomionych potgczen.

Rozktad na nowej Inii przedstawia
sie nastepujaco:

odl. 8.30 Warszawa 17.10 przyl.
przyl. 9.45 Gdynia 15.55 odl.
odl. 10.05 Gdynia 15.35 przyl.
przyl. 11.30 Kopenhaga 14.10 odl.

Komunikacja odbywa sie codziennie
i w niedziele.

Optata za przelot z Warszawy do Ko-
penhagi wynosi zt. 200, a z Gdyni zi.
150. Trasa z Warszawy do Kopenhagi
liczy 725 km, za$ z Gdyni 395 km. Na
linii tej kursowa¢ beda najnowocze-
$niejsze samoloty typu Lockheed-14.

Uroczysto$¢ otwarcia Szkoty Pilotow
LOPP w Aleksandrowicach

Otwarcie tegorocznego okresu szko-
lenia w pilotazu motorowym w Szkole
Pilotow L. O. P. P. im. Marszatka Pit-
sudskiego w Aleksandrowicach nasta-
pito w dniu 1 maja, w wyjgtkowych o-
koliczno$ciach: w catym kraju rozpisa-
na subskrypcja Pozyczki Obrony Prze-
ciwlotniczej dobiega konca, zrozumie-
nie spoteczenstwa polskiego dla do-
zbrojenia armii, a w szczeg6lnosci lot-
nictwa okazuje sie w catej petni.

W szkole im. Marszatka Pitsudskiego
odbywajg sie co roku, w okresie od
maja do pazdziernika, trzy kursy pilo-
tazu motorowego, ktérych uczestnicy
w wieku przedpoborowym przechodzag
nastepnie do putkéw dla odbycia nor-
malnej stuzby wojskowej.

W uroczystosci otwarcia kursu wzigt
udziat prezes Slgskiego Okregu Woje-
wédzkiego L. O. P. P.,, wojewoda dr
Michat Grazynski, reprezentanci witadz
panstwowych, wojskowych i samorza-
dowych z p. starosta Bochenskim na
czele, przedstawiciele prasy i liczna
publicznosc.

Przed hangarem na tle kilku samo-
lotbw RWD ustawit sie oddziat juna-
kéw, ktdérzy rozpoczynaja kurs pilota-
zu motorowego. Po raporcie, ztozonym

przez komendanta Szkoty, kpt. Kuta-
kowskiego, Pan Wojewoda otwierajac
kurs. wygtosit przemoéwienie nastepu-
jacej tresci:

»Otwieram dzisiaj rowy kurs pilo-
tazu motorowego w Aleksandrowicach.
Chciatbym przy tej sposobnosci doko-
na¢ krotkiego chocby przegladu prac,
wykonanych tutaj, na Slasku, w zakre-
sie tych spraw lotniczych, ktore dzi-
siaj w Polsce na rozpisanej subskryp-
cji nabraty tak doniostego znaczenia.
Z prawdziwg radoscig trzeba stwierdzic,
ze Polska wspotczesna nie jest tylko
Polskg wielkich haset, ale i rzetelnej.
programowej roboty realizacyjnej.
Dzieki temu ostatnie wypadki, rozgry-
wajgce sie w Europie, nie stanowity
dla nas zadnego zaskoczenia, a spote-
czenstwo polskie mogto zachowa¢ po-
stawe spokoju i godnosci, ktérg daje
poczucie witasnej sity. Rzucone Kkilka
lat temu przez Naczelnego Wodza, Mar-
szatka Smigtego-Rydza, hasto wzmoc-
nienia obrony kraju znalazto odzew
nie tylko w ofiarnosci spoteczenstwa,
ale réwnocze$nie takze w pozytywnej
pracy na wszystkich odcinkach zycia
narodowego i panstwowego. Jest rze-
czg ogOlnie znang, ze w dziedzinie ob-
rony Panstwa sprawa lotnicza ma swa
olbrzymig pozycje. Ot6z jednym z gto-
wnych punktéw programowych Ligi
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej
jest rozbudowa polskiego lotnictwa we
wszystkich jego kierunkach. L.O.P.P.
w ciggu wielu lat istnienia swego wy-
konata olbrzymig prace. Nie bede jej
tu charakteryzowat w catosci. Chce o-
graniczy¢ sie tylko do tych rezultatow,
jakie w ostatnich latach uzyskalismy
na Slasku. Prace nasze szty w Kilku
kierunkach i obejmowaty:

1) budowe lotnisk i urzadzen
skowych,

2) budowe szkét szybowcowych,

3) zaktadanie i prowadzenie szkol pi-
lotbw motorowych oraz szkét i przed-
szkoli szybowcowych,

4) budowe wiez spadochronowych o-
raz zakladanie os$rodkéow wyszkolenia

lotni-

spadochronowego, a wreszcie popiera-
nie sportu lotniczego.
Wynikiem tych prac i dazen byto

wybudowanie lotniska w Katowicach
kosztem 1.400.000 zt oraz drugiego lot-
niska w Aleksandrowicach  kosztem
700.000 z+. Lotnisko w Katowicach u-
mozliwito nam wprowadzenie regular-
nej komunikacji lotniczej Katowice —
Warszawa, stworzyto punkt oparcia dla
pracy Aeroklubu Slaskiego oraz pod-
stawe dla zatozenia i prowadzenia |
Wyzszej Szkoty Szybowcowej na tere-
nie ptaskim, istniejgcej juz w Katowi-
cach od 2 lat.

W  Aleksandrowicach zatozylismy
pierwszg w Polsce szkote pilotow mo-
torowych L.O.P.P., traktujgc jg jako
pierwszg pozycje pracy pionierskiej i
dobry osrodek ksztatcenia pilotéw mo-
torowych. Szkota ta otwiera dzisiaj
czwarty z rzedu rok szkolny.

Wszyscy doskonale rozumimy, ze
sprzet wojskowy, a zatem i lotniczy,
ma wtedy tylko swa wartos¢, jezeli
stoi za nim odpowiednio przygotowany



P. Wojewoda Slaski Dr Michat Grazynski

mikrofonem w dniu uroczystego otwarcia tegorocznego sezonu

przemawia przed

szkolenia w Szkole Pilotéw LOPP w Aleksandrowicach.

zotnierz i lotnik. Jezeli lotnictwo ma
staC sie poteznym elementem naszej
obrony i ekspansji kidturalno-gospo-
darczej, to musimy dba¢ o to, azeby

kadra naszych pilotéw byta jak naj-
wieksza i stata na jak najwyzszym po-
ziomie. Szkota w Aleksandrowicach w
ciggu tych 4 lat swego istnienia zdo-
byta sobie odpowiednie imie, pracujac
prawie wytgcznie dla potrzeb zwigza-
nych z przygotowaniem kadry pilotow
dla obrony Panstwa. Wyszkolita do-
tychczas wielu pilotdw motorowych w
wieku przedpoborowym. Podkresli¢ na-
lezy, ze liczba szkolgcych sie uczniéw
z roku na rok coraz bardziej wzrasta.
Szkota ta jest dobrze postawiong pla-
coéwka z punktu widzenia technicznego
i personalnego wyposazenia; posiada
dwa nowoczesne hangary lotnicze, wta-
sne warsztaty, stacje benzynowa, sta-
cje meteorologiczng, budynek portowy
oraz internat dla ucznidéw szkoty z sa-
lami wyktadowymi, nadto za$ pomie-
szczenie dla pracownikow personelu la-
tajgcego i technicznego. Tabor lotniczy
szkoty sktada sie z 16 samolotéw szkol-
nych RWD-4, 4 samolotéw treningo-
wych RWD-13, 3 samolotow do nauki
i akrobacji oraz jednego samolotu sa-
nitarnego.

Jak wspomniatem, szkota ta miata
pewne znaczenie pionierskie, stwarza-
jac punkt wyjscia dla rozbudowy szkot
pilotbw motorowych Ligi w Polsce,
ktorych obecnie liczymy juz 5 Ucznio-
wie tych szkét to miodziez przedpobo-
rowa, odpowiadajgca wszelkim warun-
kom, wymaganym dla stuzby wojsko-
wej w lotnictwie.

Jak wielkie jest zrozumienie dla lot-
nictwa w spoteczenstwie $lgskim, do-
wodem moze by¢ ten fakt, ze kiedy w
latach 1937 i 1938 ogtosilisSmy zbidrke
funduszéw na zakupienie sprzetu lot-
niczego, zgromadziliSmy tylko na tere-
nie Slaska z go6rg milion ztotych, co
nam umozliwito zakupno 56 samolotow
szkolnych i treningowych oraz powaz-
ng ilos¢ sprzetu szybowcowego. Przy-
toczytem tych pare stow tylko z jednej
dziedziny naszych prac okoto rozbudo-
wy lotnictwa. Mogg one dziata¢ krze-
pigco na nas jako dowdd tego gtebo-
kiego zrozumienia dla spraw obrony
Panstwa, ktére sa zawsze konieczng
przestanka kazdej pozytywnej pracy.

Wy, mtodzi chtopcy, ktérzy macie od-
by¢é nowy kurs nauki w szkole w Ale-
ksandrowicach, musicie mie¢ nie tylko
duzy zapat i entuzjazm, ale wykazac
w tej szkole rzetelng obowigzkowos¢
i pracowito$¢. Do tego, byscie byli do-
brymi lotnikami, potrzeba nie tylko
Smiatosci i brawury, ale tych umiejet-
nosci, ktére zdobywa sie tylko praca.

Wyrazam zyczenie, azeby otwierany
przeze mnie kurs dat Polsce dobrych
lotnikéw, takich lotnikéw, ktérzy po-
trafig mnozy¢ triumfy polskiego lotnic-

twa w zawodach miedzynarodowych
i ktéorzy w razie potrzeby okazag sie
dobrymi zotnierzami lotnikami, umie-

jacymi wywalczy¢ zwyciestwo dla Pol-
ski. W tej mysli, mtodzi chtopcy, skia-
dam wam najlepsze zyczeniai(.

Panu Wojewodzie odpowiedziat jeden
z kandydatow na pilotow, Tadeusz No-
wak; ztozyt on imieniem kolegéw przy-
rzeczenie tej tresci:

»Panie Wojewodo!
ktérym rozpoczynamy pierwszy etap
naszej stuzby w polskim lotnictwie,
mam zaszczyt w imieniu kolegéw ju-
nakow, uczestnikéw pierwszego tego-
rocznego kursu pilotazu, ztozyé na rece
Pana Wojewody serdeczne podzieko-
wanie za to, ze danym nam jest stuzbe
te rozpoczal tutaj, w tej szkole, ktéra
jest pierwszg z tych Kkilku szkét pilo-
téw, ktére stworzyta Liga Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej.

Przed nami stoi ciezka i odpowie-
dzialna praca. Mamy wejs¢ w szeregi
polskiej armii powietrznej, od ktorej
zalezy catos¢ naszych granic, bezpie-
czenstwo i potega Rzeczypospolitej.
Pracy tej nie lekamy sie i wypetnimy
ja w miare naszych sit i moznos$ci jak
najlepiej.

Ta szkota da nam przygotowanie do
naszej stuzby lotniczej. Z niej pojdzie-
my do putkéw lotniczych juz jako prze-
szkoleni piloci. Bedzie to dla nas bar-
dzo wazng pomoca i umozliwi nam jak
najlepsze spetnienie naszych obowigz-
kow.

Patrzac na wspaniate wyposazenie
tej szkoty, na szeregi samolotéw, bu-
dynki, hangary i urzadzenia, zdajemy
sobie sprawe, ze wiozony w to zostat
wielki wysitek spoteczenstwa i LOPP-u.
Oceniajgc ten wysitek, mozemy dzisiaj
przyrzec, ze nic z tego, co dla naszego

W dniu tym, w

Junacy Szkoty Pilotéw LOPP w Aleksandrowicach na tle sa-
molotow w dniu uroczystego otwarcia kursu

pilotazu mo-
torowego.

przygotowania do lotnictwa zrobiono,
nie pdjdzie na marne. To, ca nam szko-
ta ta daje, to bedzie nasz dtug, ktéry
sptacimy narodowi naszg ofiarng pracg
w szeregach polskiej armii powietrz-
nej. Nasze samoloty i my sami two-
rzy¢ bedziemy mur u granic Rzeczypo-
spolitej, na ktdrym zatamaé sie musi
kazdy, kto zechce zagrozi¢ Polsce i na-
rodowi, ktory nas na lotnikéw wycho-
wat. Cate swoje zycie i wszystkie sity
wtozymy w prace nad ugruntowaniem
potegi Polski Skrzydlatej, ktorg dzi$
buduje caty naréd swojg wielka, pa-
triotyczng ofiarnoscig((.

Na zakonczenie uroczystosci trojfta
samolotéw wykonata loty pokazowe.

Xl Krajowe Zawody Balonéw Wol-
nych o puchar im. ptk. Wankowicza

Imieniem Aeroklubu Rzeczypospolitej
Polskiej Moscicki Klub Balonowy
urzadza w dniu 28 maja b.r. w Mosci-

cach XI Krajowe Zawody Balonéw
Wolnych o puchar im. putk. Wanko-
wicza.

Balony napetnione bedg gazem ziem-
nym (metanem) i wodorem, zaleznie od
ich pojemnosci.

W mys$l regulaminu zawody majg sie
odby¢ w granicach Polski na odlegtosc,
kierownictwo Zawodéw moze jednak
zarzadzi¢ lot do celu, je$li wiatr bedzie
wiat w Kkierunku bliskiej granicy na
potudnie od Moscie.

W pierwszym wypadku nagrode zdo-
bywa zatoga, uzyskujgca najdiuzszy
przelot w linii prostej od mejsca star-
tu — w drugim za$ ta zatoga, ktdra
wyladuje najblizej oznaczonego miej-
sca.

Termin zgtoszen poszczeg6lnych ba-
lonéw uptynat dnia 15 maja b. r. Zgto-
szono 13 balonéw, co stanowi liczbe
rekordowa.

Poza przechodnim pucharem dla klu-
bu zwycieskiej zatogi przewidziane sg
nagrody dla zatég, ktére zajmag 4 pier-
wsze miejsca.

Komitet organizacyjny poczynit sta-
rania w Ministerstwie Komunikacji o
udzielenie indywidualnych znizek Kkole-
jowych dla wszystkich uczestnikéw
zjazdu oraz w Ministerstwie Poczt |
Telegraféw o urzadzenie poczty balo-
nowej.



W. Brytania

Radioamatorzy w lotnictwie woj-
skowym. Ze wzgledu na brak odpo-
wiedniego personelu, Air Ministry o-
pracowato plan, wediug ktérego osoby,
posiadajgce odpowiednie kwalifikacje
fachowe, bedg mogtly znalezé pozada-
na przez nie zapewne praktyke, odda-
jac sie na ustugi stacji naziemnych R.
A. F. Bedg one zatrudnione tam jako
osoby cywilne, przy czym wiadze
troszczy¢ sie beda, aby zaofiarowacd
im stanowiska jak najblizej ich miej-
sca zamieszkania. Stuzba ta jest do-
browolna. Poczatkowe wynagrodzenie
oznaczono na 60 szylingbw tygodnio-
wo. Dla zdolnych do pracy w charak-

terze radio-elektrykoéw-monteréow po-
czatkowa zaptata wynosi 75 szylin-
gow.

Zbrojenia nie tamujg lotnictwa cy-
wilnego. Z réznych wzmianek o no-
wowybudowanych prototypach maszyn
komunikacyjnych angielskich wiemy,
iz okres wytezonych zbrojen W. Bry-
tanii  w powietrzu nie spowodowat
bynajmniej ostabienia tetna  rozwoju
jej lotnictwa cywilnego, — jakkolwiek
jeszcze do$¢ niedawno sprawa taki
witasnie zdawata sie przybra¢ obrot
(zakupy Lockheed‘dw i Junkerséow dla
angielskich linii  europejskich). Tej
kwestii poswieca osobny, bogato wy-
dany numer znany tygodnik ,,Flight*.

Ogolna argumentacja opiera sie na
dwu podstawach: ze goraczka wojenna
nie moze trwa¢ wiecznie (a zatym
producent musi mys$le¢ o zbycie na
przyszto$¢) oraz ze takze w czasie woj-
ny bedzie istniato zapotrzebowanie na
szybki transport, przy czym n. p. sy-
tuacja Imperium Brytyjskiego raczej
wzmoze zbyt na samoloty w pewnej
kategorii sprzetu (dalekodystansowej),
a rozw6j jego — przyspieszy (ewen-
tualno$¢ zastapienia obecnej drogi do
Australii trasg via Atlantyk, Ameryke
i Pacyfik, lub drogi do Potudniowej
Afryki — trasa wzdtuz wschodnich
wybrzezy Atlantyku).

W chwili obecnej — stwierdza pis-
mo — Anglia produkuje wiecej typow
maszyn handlowych, niz kiedykolwiek
przed tym. Zamieszczony skolei prze-
glad dostarcza dowodéw: mamy tam
az 10 wytworni, z takimi firmami, jak

Short, Armstrong-Whitworth, De Ha-
villand i Fairey na czele. Rozpietos¢
sprzetu — od 4-miejscowych ,,Perci-

vali“ do trzydziestokilko-tonowych to-
dzi Short klasy ,,G*.

Francja

Louis Breguet. W wieku 59 lat zmart
najstynniejszy z pozostatych ostatnio
przy zyciu konstruktoréow francuskich,
Louis Breguet. Jeszcze niedawno po-
wrocit z powodzeniem do swych prac
nad helikopterem (,,zyroplan™ Breguet-
Dorand), datujgcych sie az z r. 1908.
Breguet byt pierwszym, ktéry budowe
samolotéw poprowadzit w sposéb god-
ny inzyniera. Jego imie bedzie na-
zawsze nierozerwalnie ztgczone z epo-
ka narodzin i rozwoju lotnictwa.

Ministerstwo zaopatrzenia. RoOwno-
legle do stworzenia ministerstwa za-
opatrzenia wojska w Anglii ma po-
dobno nastgpi¢ utworzenie takiego sa-
mego resortu w rzadzie francuskim.
W zwigzku z tym chodzg stuchy o ma-
jacych jakoby nastgpi¢ zmianach w
resortach zwigzanych z obrong pan-
stwa.

Mowi sie zatem o przekazaniu agend
ministerstwa  wojny, sprawowanych
obecnie przez premiera Daladier, obec-
nemu ministrowi lotnictwa, panu Guy
la Chambre; nowym ministrem lotni-
ctwa miatby natomiast zosta¢ byly mi-
nister tego resortu, pan Marcel Deat.

Italia
Lotnictwo w zajmowaniu Albanii
miato swoéj bardzo powazny udzial
Umozliwito ono szybkie przetranspor-
towanie z Italii jednego putku piecho-
ty oraz drobniejszych oddziatow bro-
ni specjalnych i wykonato szereg lo-
tow propagandowo - pacyfikacyjnych,
rozrzucajac ulotki o ,,przyjacielskim™
charakterze dokonywanej okupacji.
W operacjach albanskich wzieto u-
dziat 384 samolotow wszystkich rodza-
jow.

Niemcy
Nowy rekord $wiatowy absolutnej
szybkosci zostat powtérnie podwyz-

szony w niespetna miesigc po pobiciu
przez Niemca Dieterle na samolocie
Heinkel 112 U istniejgcego od 5-ciu
lat rekordu Wiocha Agello. Dokonat
tego tym razem pilot Wendel na samo-
locie Messerschmitt Me 109 R, wyposa-
zonym w silnik Daimler-Benz DB-601
0 mocy 1175 km/godz., oraz w $migto
sterowane VDM.

Nowy rekord, ustanowiony na bazie
pod Augsburgiem, wynosi 755,11 km/
godz. Pobicie w krétkich odstepach
czasu tego rekordu przez dwa samo-
loty niemieckie typu lgdowego stano-
wi wraz z rekordem szybkosci lotu z
ciezarem uzytecznym 2.000 kg, ustano-
wionym na samolocie Junkers 88 (517
km/godz.), prawdziwy triumf techniki
niemieckiej.

Szczegblnie interesujgce jest opano-
wanie przez Niemcow gtéwnej trudno-
sci, jaka dotad sprawiato, przy tego
rodzaju rekordach, uzyskanie rozpieto-
§ci szybkosci umozliwiajgcej bezpie-
czny start i ladowanie samolotu.
Trudno$¢ ta byta przyczynag, dla kto-
rej poprzednie rekordy absolutnej
szybkosci byty ustanawiane na wod-
noptatach. Uzyskana przez to mozli-
wo$¢ odrzucenia pochtaniajgcych mase
mocy ptywakéw pozwolita (obok po-
lepszenia formy aerodynamicznej) na
osiggniecie szybkosci wiekszej o blisko
50 km/godz. przy uzyciu tylko niespet-
na 50% mocy zuzytej w wodnoptacie
Agello.

Stany Zjedn.

Eksport Swiatowy. Wedtug obliczen
amerykanskich (Civil Aeronautic
Authority)  warto$¢ Swiatowego eks-
portu sprzetu lotniczego wyniosta w r.
1938 150 milionéw dolaréw wykazujac
w stosunku do eksportu z 1937 roku
wzrost o 73%.

Udziat poszczegélnych panstw w eks-
porcie Swiatowym przedstawiat sie w
tym roku nastepujaco:

U.S. A. — 456%; Niemcy — 18,1%;

Wielka Brytania — 17,7%, byta Cze-
chostowacja — 6,4%; Italia — 4,9%;
Francja — 2,5%.

Charakterystyczne jest, ze w stosun-
ku do r. 1937 najwiecej, bo o 82%,
wzrost eksport niemiecki, podczas gcjy
amerykanski o 73% a angielski tylko
0 45%.

Najpowazniejszymi importerami w
ub. roku byty Chiny i Japonia oraz
kraje Ameryki tacinskiej.

Nowy, ciekawy samolot mysliwski.
W probach znajduje sie prototyp sa-
molotu mysliwskiego o niecodziennej
konstrukcji.

Jest to samolot Bell XP-39 z silni-
kiem Allison chtodzonym wodg, o mo-
cy 1270 KM. Charakterystyczng jego
cechg jest to, ze silnik nie jest umie-
szczony catkiem na przodzie kadtuba,
lecz jest cofniety do tytu, za$ $migto
napedzane jest walem, stanowigcym
przedtuzenie watu korbowego silnika.
Wolna przestrzen w kadtubie miedzy
silnikiem a $migtem wykorzystana jest
na pomieszczenie dwoch karabinéw
maszynowych i jednej armatki 37 mm.
Samolot jest catkowicie metalowym
dolnoptatem o podwoziu tréjkotowym,
chowanym (koto czotowe chowa sie w
przedniej czesci kadituba). Koniecznos¢
znalezienia miejsca na schowanie kota
czotowego jest prawdopodobnie przy-
czyng szczegbélnego umieszczenia sil-
nika. Samolot ten jest obok Curtiss‘a
XP-40 Lockheeda XP-38 i Severs-
ky‘ego XP-41 czwartym amerykanskim
samolotem mysliwskim, ktoérego szyb-
koS¢ maksymalna  przekracza 650
km/godz.

Katedra budowy autozyr. Na poli-
technice w Nowym Jorku utworzono,
pierwsza tego rodzaju, katedre budo-
wy wirowcow (autozyr), ktérg powie-
rzono Kleminowi.

Szwecja

Popieranie amatoréw. Rzad szwedz-
ki ogtosit szczegdéty o sposobach, jaki-
mi zamierza zwiekszy¢ liczbe pilotow.
Na ten rok wyznaczono dla nowoszko-
lacych sie 175 premii tak, ze koszt u-
zyskania dyplomu wyniesie dla nich
tylko 600—700 ztotych.

Z.S. S. R

1-szy maja w Sowietach byt i w
tym roku dniem obchodéw i defilad
wojskowych, w ktérych lotnictwo bra-
to zywy udziat.

W defiladach powietrznych nad 13
miastami Zwigzku Sowieckiego wzieto
udziat tacznie okoto 2.300 samolotow,
z tego 600 w samej Moskwie.

W Moskwie zauwazono w defiladzie
pie¢ nowych typéw samolotéw: cztero-
silnikowy samolot bombowy, stanowig-
cy ewolucje (zwiekszona szybkos$¢) zna-
nego T.B.6, jednomiejscowy samolot
mysliwski o statym podwoziu oraz dwa
mate dwusilnikowe jednoptaty liniowe.
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ZMIANA CHARAKTERU AEROKLUBU R. P.

Stosownie do nowego statutu, Aeroklub Rzeczy-
pospolitej Polskiej stat sie zwigzkiem istniejagcych
na obszarze R. P. aeroklubow regionalnych oraz
klubow, sekcyj ,két itp. do nich afiliowanych w za-
kresie ich dziatalnosSci sportowo-lotniczej.

Cele A. R. P. sg obecnie nastepujace:
a) ogblne kierownictwo sportem lotniczym w ra-
mach ustaw i przepiséw o zegludze powietrz-

nej, zarzadzen witasciwych wiadz lotniczych
oraz regulaminow, zatwierdzonych przez te
wiadze,

b) wspotudziat w rozwoju polskiego lotnictwa
sportowego oraz turystyki lotniczej we wszel-
kich ich przejawach,

C) reprezentacja lotnictwa sportowego oraz tury-
styki lotniczej w kraju i zagranicg.

Dla osiggniecia powyzszych celow A. R. P., wspot-
pracujac z wiadzami panstwowymi i opierajac sie
na opiniach Panstwowej Rady Sportu Lotniczego
oraz z zachowaniem obowigzujgcych przepiséw pra-
wa:

a) jednoczy i uzgadnia catos¢ dziatalnosci lotni-
czo-sportowej na obszarze R. P,

b) organizuje nowe placowki sportu i turystyki
lotniczej,

c) wspotdziata z wiadzami lotniczymi w organi-
zowaniu i rozwoju polskiego lotnictwa spor-

towego oraz turystyki lotniczej, jak rowniez
w wyszkoleniu i kwalifikowaniu cztonkéw za-
togi statkéw powietrznych sportowych i tury-
stycznych oraz w doborze odpowiedniego dla
tych celéow sprzetu lotniczego,

d) organizuje zawody lotnicze silnikowe, bezsil-
nikowe i balonowe krajowe i miedzynarodo-
we oraz lotnicze imprezy turystyczne,

e) zatwierdza rekordy lotnicze,

f) wydaje odznaczenia, dyplomy i nagrody spec-

jalne za wybitne zastugi na polu lotnictwa
sportowego,
g) wydaje licencje sportowe, tryptyki i legity-

macje lotnicze,

h) opracowuje regulaminy sportowe, jak réwniez
przepisy i instrukcje z dziedziny lotnictwa
sportowego i turystyki lotniczej,

i) urzadza wystawy i odczyty, zjazdy i zebrania,

j) wydaje witasny organ i popiera piSmiennictwo
lotnicze.

Przy A. R. P. istnieje Klub Senioréw Lotnictwa
na prawach aeroklubu regionalnego, zrzeszajacy

osoby uprawiajace lotnictwo lub zatrudnione w in-
stytucjach lotniczych, albo bedace sympatykami
lotnictwa.

Zarzad A. R. P. skiada sie z 12 cztonkdéw, wybie-
ranych przez Walne Zgromadzenie. Ponadto w o-
bradach Zarzadu biorg udziat po jednym delegacie:
Ministerstwa Komunikacji, Dowoddztwa Lotnictwa,
P. UL W. F. i P. W. oraz Zarzadu Gitéwnego L. O.
P. P.

Zarzad A. R. P. jest w stosunku do zarzadéw
swych cztonkéw zwyczajnych (aeroklubéw regio-
nalnych) instancjg kontrolujacg i jest uprawniony
do:

a) zwotywania ich walnych zgromadzen,

b) delegowania na nie swych delegatow z pra-
wem zawieszania waznos$ci tych zgromadzen,
lub poszczegdlnych ich uchwat w przypadku
naruszenia obowigzujgcych statutow Ilub re-
gulamindw do czasu ostatecznej decyzji Zarza-
du A. R. P. lub Walnego Zgromadzenia A.R.P.

c) rozwigzywania zarzaddw aeroklubow regional-
nych w przypadkach okreslonych w regula-
minie lub statucie,

d) mianowania komisarza dla prowadzenia agend
zawieszonych zarzadow do czasu wybrania
nowego zarzadu.

WALNE ZGROMADZENIE.

W dniu 22 kwietnia odbyto sie pierwsze po my-
§li nowego statutu walne zgromadzenie A. R. P.
Sprawozdanie z tego zebrania zamieszczone zosta-
to w czesci redakcyjnej poprzedniego numeru
»Skrzydlatej".

NOWY ZARZAD.

Nowy zarzagd wybrany na zgromadzeniu w dniu
22.1V, ukonstytuowat sie dnia 28.1V j. n.:

Prezes — pptk. pil. Stanistaw Skarzynski.

Wiceprezes zewn. — wicemin. Michat Wierusz-
Kowalski.

W iceprezes wewn. — inz. Marian Wodzianski.

Sekretarz generalny — adw. Jerzy Tereszczenko.

Zast. sekretarza — red. Jerzy Osinski.

Skarbnik — inz. Janusz KaliAski.

Zast. skarbnika — inz. Stefan Iwanowski.

Cztonkowie: — pptk. pil. Jozef Jungrav, pptk. pil.
Stanistaw Karpinski, inz. Stanistaw Rogalski, radca
Tadeusz Stopczynski, ppik. pil. Bronistaw Wojta-
rowicz.

KOMISJA SPORTOWA.

Komisja Sportowa A. R. P. ukonstytuowana zo-
stata w nastepujacym skiadzie:
Przewodniczagcy — pptk. pil. Jerzy Bajan.

Zast. przewodn. —inz. Stanistaw Prauss.
Cztonkowie: — kpt. pil. Andrzej Wtodarkiewicz,
inz. Stanistaw Rogalski, kpt. pil. bal. Antoni Ja-

nusz, inz. Romuald Szukiewicz.
Zastepcy: — B. Orlinski, dr. E. Przysiecki, kpt.
A. Sitencel i T. Derengowski.
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PRZYSTAPIENIE DO ZWIAZKU
ZWIAZKOW SPORTOWYCH.

Aeroklub R. P. — jako ogo6lnopolski zwigzek
sportu lotniczego — zgtosit swdj akces do Zwigzku
Zwigzkéw Sportowych.

UDZIAL
W ZAWODACH BALONOWYCH W ZtIRICHU.

W miedzynarodowych zawodach balonowych w
Ziirichu, zorganizowanych w dniu 14 maja przez
Aeroklub  Szwajcarii w zwigzku z 'wystawg pow-
szechng, wziety udziat 3 balony polskie: ,,Sanok"
z zatoga kpt. Koblanski i Z. Paciorkowski, ,,Wista*
— kpt. Stencel i inz. Nowacki oraz ,,Mestwin*“ —
inz. Szorc i inz. Lancucki.

WEGIERSKA NAGRODA SZYBOWCOWA
ZA PRZELOT WSPOLNEJ GRANICY.

Aeroklub wegierski pragnac upamietni¢ odzyska-
nie wspdlnej granicy polsko-wegierskiej, usta-
nowit nagrode dla polskiego pilota szybowcowego,
ktory na szybowcu polskiej konstrukcji pierwszy
przeleci przez wspolng granice i wylagduje na tere-
nie Wegier. Zasadniczym warunkiem zdobycia tej
nagrody jest przebycie conajmniej 200 km w linii
prostej od miejsca startu w Polsce do miejsca lg-
dowania na Wegrzech.

Przyjmujac ten mity objaw przyjaznych stosun-
kow polsko-wegierskich, Aeroklub R. P. postanowit
odwzajemnié¢ sie i ustanowit analogiczng nagrode
dla szybownika wegierskiego.

ZAPROSZENIE LITEWSKIE.

Aeroklub R. P. przyjat zaproszenie Aeroklubu
Litwy na Swieto lotnicze w Kowmie, zorganizowane
w dniu 20 sierpnia, na zakonczenie zawodéw szy-
bowcowych panstw battyckich i zamierza wydac
swg oficjalng reprezentacje.

NAJBLIZSZE ZAWODY.

W dniach 28 — 29 maja Aeroklub Krakowski
organizuje 1X Lot Potudniowo-Zachodniej Polski
im. kpt. Zwirki.

Rowniez w dniu 28 maja odbedg sie w Mosdcach
doroczne krajowe zawody balonowe o puchar im.
ptk. A. Wankowicza.

KOMISARZE SPORTOWI.

Aeroklub R. P. wyznaczyt dodatkowo pilotéw ba-
lonowych: por. St. Kotowskiego i ppor. Cz. Wrzes-
nia na stanowiska komisarzy sportowych.

(—) Adw. J. Tereszczenko
Warszawa, 15 maja 1939.  Sekretarz generalny

WARSZAWSKA USZCZELNIEN

JAN CZYZ

wt JAN CZYZ i FF STELMOWSKI

Spoétka Jawna

FABRYKA

Warszawa, ul. Skierniewicka 5, telefon 212-88

USZCZELKI do samochodéw i samolotéw oraz wszelkich
silnikéw spalinowych, maszyn parowych, pomp i kottow
oraz dla kolejnictwa

Numer opuscit prase
Wydawca i redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

WYTWORNIA
RADIOTECHNICZNA

2 AV A"

F z o.o0.
WARSZAWA 36

UL. STEPINSKA 25
TEL. 8-10-46 i 9-10-34

Krotkofalowe radio-
stacje nadawczo-od-
biorcze,  odbiorniki
i urzqdzenia radiowe
do celéw technicznych,
sprzet nadawczy i tp.

DZIAL OSCYLATOROW | REZONA-
TOROW PIEZOELEKTRYCZNYCH

EDAVMRD GRINOMKI VI r ° A rp

FABRYKA CHEMICZNA

Inz. LEK. GRONOMX | Ska, Sh zo. 0.

te|. 2.74-33

Surowce chemiczne dla wszelkich gatezi przemystu,
oleje, thuszcze, pokosty, sykatywy itp.

TELEFLEX

uniwersalne

przekazniki ruchu

do samolotow

Wylgczng eksploatacja na Polske

Tow. Przem. ,,KABEL" S. A.
Warszawa, Kacza 911, tet. 271-21

ZAKLADY RYMARSKO - SIODLARSKIE

,2DERMAPQOL"

Sp z o. o.

Warszawa, ul. Leszno 70. Tel. 11-36-12

i 17 maja 1939 r.

S. A. Z. G. ,Drukarnia Polska*2 Warszawa, Szpitalna 12
w dzierzawie Spotki Wydawniczej Czasopism, Sp.z 0. 0.



»POLTHAP«

POLSKIE TOWARZYSTWO TECHNICZNE
DLA HANDLU | PRZEMYSLU
Sp. z ogr. odp.

WARSZAWA, PANSKA 83

(dom wtasny)

Tel. 695-77, 209-27, 209-17, 530-65
Adres telegr. ,POLTHAP"— Warszawa

BLACHY, TASMY, KRAZKI, PASY, PRETY,
SZYNY, PROFILE | RURY Z MOSIADZU,
MIEDZI, BRAZU, TOMBAKU, NOWEGO
SREBRA, NIKLU, OLOWIU, ALUMINIUM,
ALUPOLONU, ANTIKORODALU | T. D.

SUROWG CE: MIEDZ CYNA, OtOw,
ALUMINIUM 1T P
BIALE METALE, CYNY DO LUTOWANIA

KUPNO | SPRZEDAZ STARYCH METALI

WARSZAWA, AL. NIEPODLEGLOSCI 120 m. 4
Tel. 4.53-08

taczy wiekszo$¢ przedsiebiorstw
przemystowych, pracujacych dla
lotnictwa polskiego

Generalny przedstawiciel eksportowy

SEPEWE, Sp. Akc.

W arszawa, ul. Mazowiecka 9

&UL

Spotka Akcyjna
POLSKIEZAKLADYELEKTROTECHNICZNE

FABRYKA i ZARZAD: Wtochy pod Warszawgq
Telefon centrala 548-88

produkujqg:

Samoczynne wytaczniki olejowe dla
zabezpieczenia silnikéw elektrycz-
nych przed przecigzeniem, biegiem
jednofazowym i zwarciem.

Elektryczne przyrzady pomiarowe:
woltomierze, amperomierze, wato-
mierze i omomierze, w wykonaniu
tablicowym, przenosnym i labo-
ratoryjnym.

Chromowanie, niklowanie, srebrzenie, miedzio-
wanie, kadmowanie i rodowanie. Doprowadzenie

do stanu pierwotnego zuzytych narzedzi.

Na zgdanie stuzymy prospektamil!

WARSZTATY
SZYBOWCOWE

SZNAHOTNISLOMOKOT<2WTel 9 it4S






