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SKRZYDLATA 
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M I E S I Ę C Z N I K  L O T N I C Z Y
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REDAKTOR -  JERZY OSIŃSKI 

A dres Redakcji i Administracji:
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WA R U N K I  P RE NUME RAT Y:
W kraju  zagranicą

Rocznie . . . . 10 zł. Rocznie . • • . 14 zł.
Półrocznie . . . 5 .50  Półrocznie . . . 7 .50
K w artalnie. . . 3 . — Numer . . . .  1.30

Numer pojed. w kraju 1 złoty

A K U M U L A T O R Y

DO NABYCIA W CAŁEJ POLSCE

FORD PREFECT
4-o cyl. 3 4  K. M.

FORD V 8
8-o cyl. 6 0  i 8 5  K. M.

MERCURY
8-o cyl. 9 5  K. M.

LINCOLN ZEPHYR
12-o cyl. 1 1 0  K. M.

WILLYS OVERLAND
4-o cyL 6 0  K. M.

COMMER (Rootes Ltd)
ciężarowe od 2-ch do 6-u ton 
na benzynę i na rope

FORDSON
ciqgniki przemysłowe i użytkowe

Bracia Stefan i Piotr

B E R G M A N
Inżynierowie

WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA 154
TEL.: 5 9 5 -0 2 , 3 3 6 -2 9 , 5 2 3 -6 0 , 2 0 3 -6 8  i 5 8 1 -6 6

ROMAN 
GRONIOWSKI

SPÓŁKA AKCYJNA

J E D Y N A  
SPECJALNA 
FABRYKA  
DŹWIGÓW 
W POLSCE

WARSZAWA I. EMILII PLATER 1 0
Adres te leg r.: ERGON-W ARSZAW A 

Telefon (centr.): 8 .0 0 -8 0



^ ^ lo w o c z e s n e  maszyny wym agajg  najlepszych materiałów 

pędnych  i olejów. Dlatego Polskie Linie Lotnicze LOT 

używajg w Polsce olejów AEROSHELL za  granicg zaś 

materiałów pędnych  SHELL jakoteż olejów AEROSHELL

PRODUKTY SHELL ZAPEWNIAJĄ SPRAW NOŚĆ I BEZPIECZEŃSTWO

L  I  G  W O  Z  A  2Ś
K a t o w i c e ,  D w orcow a 13, te l. 339-81

W y t w ó r n i e :
B ieruń Stary, W ojewództwo Śląskie Pniowiec, W ojewództwo Śląskie
K ryw ałd, „ „ Pustków, „ Krakowskie

D zia ł tw orzyw  sztucznych:

S  i  1 e  S  i  t  — m ieszanki do prasow ania jedno- i w ielobarwne dla celów elektrotechnicznych,
galanteryjnych itp.

S  i  1 e  S  i  t  S S  — szlachetna żywica do prasowania w  kolorach przeświecających, jednolitych, deseniowych

S i l e s i t a n  — sztuczna żywica lana do obróbki mechanicznej w  różnych kolorach

S i l e s i t o l  — sztuczna żyw ica w  proszku, kawałkach, roztworach, podstawowy surowiec do
produkcji lakierów, środków  im pregnacyjnych, lepiszcz, kitów itp.

S l l c S l t e k s t  P  — płyty prasowane z papieru impregnowanego, w ysokie własności m echaniczne1
elektryczne, tw orzywo do celów  elektrotechnicznych, budowlanych

S l l e s i  t e k s t  T — płyty  prasowane z tkan iny im pregnowanej, znajduje szerokie zastosowanie w  prze­
m yśle  elektrotechnicznym , m aszynowym , samochodowym itd.; specjalnie nadaje 
się do wyrobu trybów cichobieżnych

A c e t o l l t  — m ieszanki, na podstawie acetylocelulozy, do prasowania wtryskowego, jedno-
i wielobarwne, przezroczyste i prześw iecające

A k  a  1 i t — sztuczny róg dla celów  galanteryjnych

'J* ^  «• o  błona do klejenia dykt na sucho; klej łączący dyktę z płytam i m etalowym i;
®  m iejsca sklejone, t. zw. fugi, odporne na w odę, pleść, w pływ y atm osferyczne.



Pan P rezyden t Rzeczpospolitej na uroczystości 10-lecia P. L. L. „L o t“ zw iedza  samolot, na k tó rym  dokonany był w  roku uh. 
lot techniczny przez A tla n tyk

W 1929 r. „Lot“ posiadał zaledwie 2 placówki za­
graniczne, podczas gdy dzisiaj ma ich 16. Takie roz­
budowanie oddziałów zagranicznych zapewnia li­
niom nie tylko odpowiedni stopień bezpieczeństwa 
i fachową obsługę, lecz również pasażerom opiekę 
i wygodę.

Na specjalne podkreślenie zasługuje postęp w 
dziedzinie technicznej. „Lot“ od początku swej eg­
zystencji mógł się zawsze zaopatrzyć w najnow o­
cześniejszy i najbezpieczniejszy sprzęt; przechodząc 
od starych Junkersów  na Fokkery, a wreszcie na 
nowoczesne Douglasy i Lockheedy, ,,Lot“ stale do­
stosowywał do nich sposób eksploatacji linii.

W arto tu  przytoczyć 3 daty przełomowe:
Rok 1932 — wprowadzenie obsługi radiowej na 

samolotach, czyli stale utrzym any kontakt i prow a­
dzenie z ziemi.

Rok 1935 — w prowadzenie szybkich samolotów 
am erykańskich.

Rok 1939 — długodystansowe loty nocne na linii 
m iędzykontynentalne j .

Jako zjawisko równorzędne do ekspansji naszej 
sieci za granicą, należy mieć na uwadze eksploatację 
na obszarze Polski obcych tow arzystw  lotniczych.

I tak  podczas gdy w pierwszym  dziesięcioleciu by­
ło tylko towarzystwo francuskie A ir France, w d ru ­
gim dziesięcioleciu m am y tych tow arzystw  6, a m ia­
nowicie w kolejności chronologicznej: A ir France,

Deutsche Lufthansa, Lares, M alert, B ritish Airways 
i Avio Linne Italiano.

Działalność ,,Lotu“ zależy w dużym stopniu od 
stosunków politycznych m iędzypaństwowych. Tym 
się tłum aczy np. późne uruchom ienie linii na po­
łudnie, przez teren  b. Czechosłowacji, oraz słabo 
rozw inięta sieć na zachód. Należy stwierdzić, że 
nie zaniedbano jednak żadnej okazji. Obecnie pol­
skie samoloty dolatują do wszystkich (z w yjątkiem  
tureckiej Ankary) stolic państw  bałkańskich i bał­
tyckich, a poza tym  — do Berlina, Rzymu i Ko­
pę Ahagi. Szlaki nasze w ybiegają poza Europę, do­
cierając do Beyrutu. Jest już publiczną tajem nicą, 
że „Lot“ przygotowuje się do uruchom ienia linii 
przez A tlantyk Płn., do Chicago. W roku bieżącym 
otw arta została pierwsza, w ielka linia nocna, z 
W arszawy do A ten bez lądowania.

Nasze linie lotnicze m ają już na świecie swoją 
dobrą m arkę; szczególnie w państw ach bałkańskich 
i bałtyckich. N iektóre z tych państw  tworząc w łas­
ne lotnictwo kom unikacyjne korzystały z naszych 
doświadczeń i z naszej pomocy. Polscy piloci byli 
instruktoram i swych kolegów rum uńskich, prze- 
szkalając ich na nowoczesnym sprzęcie. Wszędzie 
też nasi kapitanow ie żeglugi powietrznej (czemu 
ten  term in  nie przyjął się oficjalnie?) — cieszą się 
szacunkiem i sym patią.





W pionierskiej służbie dla lotnictw a kom unika­
cyjnego zginęło dotąd w Polsce 12 członków za­
łóg st. p. Ku u trw aleniu  pamięci o nich w m urow a­
ną została w porcie lotniczym na Okęciu tablica.

W zakończeniu chcielibyśmy jeszcze zwrócić 
uwagę na miłe stosunki panujące między lotnic­
twem  kom unikacyjnym  i sportowym. Sieć „Lotu“ , 
obejm ująca 15 państw  posiada b. duże znaczenie 
dla tu rystyk i powietrznej. Piloci klubowi przedsię­
biorąc loty zagraniczne m ają możność korzystania 
z fachowej opieki placówek „Lotu“ . Placówki te 
stanowią nasze, rozsiane po świecie bazy lotnicze. 
Udzielają one zawsze z całą życzliwością pomocy 
aeroklubom.

Odwzajem niając się, aerokluby dają naszym li­
niom swoich najlepszych pilotów, posiadających 
zaprawę sportową. Dziś już nie ma porównania 
między kandydatam i surowym i i tymi, którzy przy­
szli do linii z aeroklubów.

Toteż lotnictwo sportowe brało żywy udział w 
uroczystościach ,,Lotur‘, dzieląc radość sym patycz­
nego jubilata.

U góry  — p. min. Ulrich dekoruje orderem  „Polonia Resti- 
tu ta“ naczelnego dyrektora „Lotu“ ppłk.' inż. W. Makowskiego  
(obok wicemin. Bobkowski,  płk. Domes i mjr. P ią tkowski). 
Na dole dekoracja pilotów i tablica ku czci lotników poleg­
łych w  służbie polskiego lotnictwa komunikacyjnego



Zabudowania dawnego cywilnego portu lotniczego na Mokotowie (od^ul. Wawelskiej) z roku 1931

Kronika XX-lecia komunikacji lotniczej w Polsce*)
28.VII. 1919 — U chw ała Rady M ini­

strów  przydziela spraw y kom unikacji 
lotniczej w  P olsce do M inisterstw a K o­
lei Żelaznych; M inisterstw o w łącza je 
do kom petencji W ydziału kolei w ą­
skotorowych.

18.IX. 1919 — Czasopismo „Polska 
Flota Powietrzna" Nr. 4, rok 1919, po­
daje w zm iankę o m ającym  się odbyć 
18.IX. 1919 locie z Poznania do War­
szaw y z 2 pasażeram i (w ykonania lo ­
tu n ie dało się stwierdzić).

13.X. 1919 — P olska podpisuje m ię­
dzynarodową konw encję lotniczą (CI- 
NA).

20.XII. 1919 — Przelot 2 sam olotów  ty ­
pu H andley-P age, w yposażonych każdy  
po 2 siln ik i R olls-R oyce a 350 KM (15 
m iejsc pasażerskich) z Londynu przez 
Kolonię, Berlin, Poznań do W arszawy.

K w iecień  1921 — Rząd P olski udzie­
la pierw szej koncesji tow. zagranicz­
nem u „Compagnie Franco-R oum aine  
de N avigation A erienne", na ob laty­
w anie lin i Paryż — Praga — War­
szawa.

Maj 1921 — Opracowano pierw szy  
projekt ustaw y lotniczej.

*) P ierw szy przewóz poczty samolo­
tami — w  r. 1912 — z Calais do Dover. 
Pierw sza regularna linia lotnicza, Paris- 
Lille, 1919.

M aj-czerw iec 1921 — Tow. „Aero- 
targ“ w ykonuje 28 przelotów  Poznań  
— W arszawa i 30 przelotów  Poznań —  
Gdańsk w  okresie Targów  P oznań­
skich, przew ożąc około 100 pasażerów.

l.IX . 1921 — Rozpoczęcie działalno­
ści przez tow. „Aerolloyd" Sp. z o. o.

l.IX . 1922 — Tow. „Aerolloyd" uru­
cham ia linie: W arszawa — Gdańsk i 
W arszawa — Lwów.

Junkers F-13

18. VII. 1923 — Tow. „Aerolloyd"
urucham ia linię: W arszawa — K ra­
ków.

21.IX. 1924 — „Aerolloyd" w ykonu­
je p ierw szy lot próbny z W arszawy 
przez K raków  do W iednia (Junkers 
F-13).

Zima 1924/25 — P ierw sze loty w  
obsłudze regularnej w  sezonie zim o­
w ym  w  Polsce.

1925 — Tow. „Aerolloyd" zm ienia  
nazw ę i charakter przedsiębiorstw a na 
„A erolot‘: Sp. Akc.

1925 — P ow stanie tow. „Aero" Sp. 
Akc. z siedzibą w  Poznaniu.

14.11. 1925 — „Aerolot" w ykonuje  
pierw szy lot próbny do Bukaresztu  
(Junkers F-13).

I.IV. 1925 — „Aerolot" urucham ia  
lin ię K raków  — Lwów.

23.V. 1925 — „Aerolot" urucham ia  
lin ię K raków  — W iedeń.

25.V. 1925 — „Aero" urucham ia li­
n ię W a r sz a w  — Poznań.

15.VIII. 1925 — „Aerolot" w ykonuje  
pierw szy lot próbny z Pucka do K o­
penhagi (Junkers G-23).

Lato 1925 — Tow. lotnicze w  P o l­
sce kończą pierw szy m ilion k ilom e­
trów  w  regularnej służbie kom uni­
kacyjnej.

Styczeń 1926 — T ow arzystw a lo t­
nicze w  Polsce przew iozły p ierw sze 
10.000 pasażerów.

Zima 1927 — T ow arzystw a lotnicze 
w  Polsce w ykonały  pierw sze 10.000 lo ­
tów.

II.X I. 1927 — „Aerolot" otw iera swój 
oddział w  Brnie, na lin i W arszawa — 
K raków  — Brno — W iedeń.

22—23.11. 1928 — Zjazd M iędzyna­
rodow ego Związku Tow. Lotniczych  
I. A. T. A. w  W arszawie pod prze­
w odnictw em  dyrektora „Aerolotu".

1.1. 1929 — P. L. L. „Lot" Sp. z o.
o. rozpoczyna działalność przejm ując 
agendy, sprzęt i prawo do kom unika­
cji lotniczej w  P olsce od zlikw idow a­
nych „Aero" i „Aerolotu".



1.1. 1929 — „Lot“ otw iera now e l i ­
nie: W arszawa — K atow ice i W arsza­
w a — Bydgoszcz.

1.1. 1929 — „Lot" w prowadza na l i ­
nie sam oloty 8-pasażerskie typu Fok- 
ker F VII (jednosilnikow e) oryginalne  
holenderskie.

Fokker FVI I

12.III. 1929 — Pierw szy lot fabrycz­
ny sam olotu kom unikacyjnego polskiej 
konstrukcji PW S-20.

W rzesień 1929 — „Lot“ w ykonuje  
pierw szy m ilion kilom etrów.

Zima 1929/1930 — 5-ciolecie „Pol- 
nisches Wetter" w  W iedniu. (Polscy  
piloci kom unikacyjni w sław ili się w  
W iedniu odlatując do W arszawy w  n ie- 
pogodne dni zim owe, w  które z Wie­
dnia nie startow ał żaden sam olot z 
w ielu  tam  dolatujących tow. lotn.k

6.XI. 1929 — Pilot Burzyński koń­
czy jako pierw szy pilot kom unikacyj­
ny w  Polsce V2 m iliona kilom etrów .

1930 — Zorganizow anie działu aero- 
fotogram etrycznego w  P. L. L. „Lot".

1930 — Pierw sze loty taksów kow e  
i okrężne „Lotu".

W iosna 1930 — „Lot" w prowadza na 
lin ie sam oloty lO-pgpśfeżerskie typu  
Fokker F VII, 3-silnjjjfowe, licencji pol­
skiej.

18.VII. 1933 — 10-ciolecie obsługi li­
nii W arszawa — Kraków.

l.IX . 1933 — Skasow anie obsługi l i ­
nii W arszawa — Bydgoszcz.

W rzesień 1933 — 100.000 pasażerów  
w  przew ozie kom unikacyjnym  w  P o l­
sce.

l.X I. 1933 — Przeniesienie lotniska  
z M okotowa na Okęcie.

l.V . 1934 — Otwarcie lin ii P. L. L. 
„Lot" z W arszawy przez Poznań do 
Berlina. P ierw szy „Pool" (w spólne ob­
latyw anie) z tow. n iem ieckim  D eutsche  
Lufthansa.

Zima 1934/35 — P ierw sze loty regu­
larne P. L. L. „Lot" w  obsłudze lot- 
niczo - kolejow ej W arszawa — K ra­
ków  (sam olot — z połączeniem  tor­
pedą K raków  — Zakopane).

l.V . 1935 — O twarcie oddziału P. L. 
L. „Lot" w  Gdyni.

23.V. 1935 — 10-ciolecie obsługi li­
nii W arszawa — W iedeń.

25.V. 1935 — 10-ciolecie obsługi li­
nii W arszawa — Poznań.

l.V I. 1935 — Skasow anie obsługi li­
nii K raków  — Brno — W iedeń w o­
bec trudności staw ianych przez rząd 
C zechosłowacji.

L ipiec 1935 — P. L. L. „I,ot“ prze­
wożą 100.000 pasażerów.

4.IX 1935 — „Lot" w ykonuje p ierw ­
szy próbny lot na lin ii Gdynia — M al- 
m oe (Fokker 3 M Wasp).

l.X I. 1935 — „Lot" w prowadza na
lin ie sam oloty 14-pasażerskie typu  
Douglas DC 2 (am erykańskie).

14.1. 1937 — „Lot" w prowadza na li­
nie 14 pasaż, sam oloty typu Junkers 
Ju 52 (niem ieckie).

Junkers Ju  - 52

4.IV. 1937 — Przedłużenie lin ii War ­
szaw a — A teny przez Rodos do P a le­
styny (Lydda).

29.IV. 1937 — Przedłużenie lin ii War­
szaw a — Tallinn do Helsinek.

13.V. 1938 — D okonanie na sam olo­
cie SP-LM K  (Lockheed 14 H) przelotu  
L os-A ngeles (Ameryka) — W arszawa 
(Załoga ppłk. M akowski, naczelny dy­
rektor P. L. L. „Lot", p ilot W ysiekier- 
ski, rdj. Piskorz, asyst. K rassowski).

3.VI. 1938 — „Lot“ w prowadza na li­
nie sam oloty 11-pasaż. typu Lockheed  
14 H (am erykańskie).

Lockheed 14 H

Fokker F VII 3 siln.

l.V I. 1930 — Przedłużenie lin ii „Lo­
tu" W arszawa — L w ów  przez Galac 
do Bukaresztu.

29.VI. 1931 — Przedłużenie lin ii P. 
L. L. „Lot" W arszaw a- Bukareszt o 
odcinek Bukareszt — Sofia — Salo­
niki.

17.VIII. 1932 — Otwarcie lin ii W ar­
szaw a — Wilno — Ryga — Tallinn.

l.IX . 1932 — 10-ciolecie obsługi lin ii 
W arszawa — Gdańsk i W arszawa — 
Lwów.

W rzesień 1932 — W prowadzenie ob­
sługi radiow ej na sam olotach P. L. L. 
„Lot".

Styczeń 1933 — 10.000.000 kilom etrów  
w  kom unikacji lotniczej w  Polsce.

l.V I. 1933 — „Lot" w prow adza na l i­
nie pierw sze sam oloty konstrukcji pol­
skiej, 4-osobow e PW S-24 z W right‘em.

Douglas D C - 2

Grudzień 1935 — 10.000.000 k ilom e­
trów  P. L. L. „Lot".

12.11. 1936 — Pilot Burzyński koń­
czy 1.000.000 km. jako p ierw szy z pol­
skich pilotów  kom unikacyjnych.

3.III. 1936 — P. L. L. „Lot" w prow a­
dza na lin ie sam oloty 10-pasaż. typu  
Lockheed Electra 10 A (am erykańskie).

l.V II. 1938 — Otwarcie lin ii P. L. L. 
„Lot" W arszawa — Budapeszt w spól­
nie z w ęgierskim  tow. lotniczym  „Ma- 
lert".

15.VII. 1938 — W łączenie K ow na do 
lin ii W arszawa — H elsinki.

l.X I. 1938 — Otwarcie lin ii W arsza­
w a — A teny — Lydda o długości sko­
ków  W arszawa — A teny 1674 km  i 
A teny — Lydda — 1311 km.

1.1. 1939 — 10-lecie działalności P. 
L. L. „Lot".

1.1. 1939 — 10-lecie obsługi lin ii P. 
L. L. „Lot" W arszawa — K atowice.

l.III. 1939 — Przedłużenie lin ii War­
szaw a — Lydda do Bejrutu.

15.V. 1939 — O twarcie lin ii P. L. L. 
„Lot" do K openhagi (przez Gdynię).

14.VI. 1939 — Otwarcie lin ii W arsza­
w a — Budapeszt — Beograd i B uda­
peszt — W enecja — Rzym.

P W S - 2 4

Lockheed 10 A

4.X. 1936 — Przedłużenie l i ­
nii P L. L. „Lot" W arszawa — 
Saloniki do Aten.

27.X. 1936 — „Lot" w ykonu­
je pierw szy lot do P alestyny  
(Haifa) na samolocie Douglas 
DC 2.



I n t .  T a d e u s z  C y g a - K a r p i ń s k i

ZBROJENIA LOTNICZE MOCARSTW 2)

Wielka Brytania
Szalone tempo, z jakim  w ciągu ostatnich paru  lat 

rosły zbrojenia lotnicze m ocarstw, charakteryzuje 
najlepiej wzrost budżetu lotniczego W ielkiej B ry ta­
nii w tym  okresie.

Do 1935 roku, stanowiącego, jak  już wspomniano, 
datę wymuszonego przez Niemcy s ta rtu  do m iędzy­
narodowego wyścigu zbrojeń, w ydaw ała W ielka B ry­
tania na zbrojenia lotnicze sumy stosunkowo nie­
wielkie, niew spółm ierne do swego mocarstwowego 
stanow iska i związanych z nim  potrzeb.

Ostatni ,,normalny'" budżet lotniczy Anglii z roku 
1934/35 wyniósł niewiele ponad 20 milionów funtów. 
Dopiero ujaw nienie przez Rzeszę Niemiecką jej ol­
brzym ich zbrojeń i sm utne doświadczenia z okresu 
wojny abisyńsko-włoskiej zmusiły Anglię do podję­
cia wysiłku w kierunku podniesienia swego poten­
cjału wojennego.

Od tej chwili budżet lotniczy Anglii rośnie z roku 
na rok, osiągając:

31 milionów funtów  w r. budż. 1935/36 
88V2 „ „ „ 1937/38

134V2 „ „ „ 1938/39
220V2 „ „ „ 1939/40
W ciągu zatem  5-ciu lat wzrost budżetu 7-krotny.
Jak  wzrosło zrozum ienie znaczenia lotnictw a jako 

czynnika obrony im perium  ,,królowej mórz" świad­
czy fakt, że w roku 1939/40 wysokość budżetu lotnic­
tw a przekroczyła zarówno wielkość budżetu arm ii 
lądowej (161 milionów funtów), jak i floty (149 m i­
lionów). Większość sum w poszczególnych pozycjach 
budżetu pochodzi przy tym  z wpływów nadzw yczaj­
nych, uzyskanych w drodze w ew nętrznych pożyczek 
dozbrojeniowych, k tóre w ciągu ostatnich dwu la­
tach społeczeństwo angielskie subskrybow ało w w y­
sokości ponad 1 m iliarda funtów.

Najpoważniejsze pozycje w ostatnim  budżecie lo t­
nictw a stanowią: w ydatki na zakup nowego sprzętu 
w wysokości 93.640.000 funtów, w ydatki na budowę 
i wyposażenie fabryk państw owych (,,shadow indu- 
s try “) oraz baz lotniczych w wysokości 48.250.000 
funtów  i w ydatki na organizację obrony przeciw lot­
niczej k raju  w wysokości 42 milionów funtów  (te 
ostatnie zwiększono przeszło czterokrotnie w stosun­
ku do ostatniego budżetu).
Ram y organizacyjne.

W ielka B rytania była pierwszym  państw em  na 
świecie, które w roku 1918, tj. bezpośrednio po w oj­
nie światowej, dokonało w yodrębnienia lotnictw a 
z ram  do tego czasu istniejącej organizacji wojsko­
wej przez stw orzenie niezależnej arm ii powietrznej, 
tzw. R.A.F. (,Royal A ir Force). W krótce po tym  stw o­
rzono odrębne m inisterstw o lotnictwa, w którego 
resortach skoncentrow ane zostały wszystkie sp ra­
wy z lotnictw em  związane.

Możliwie wczesne uzyskanie tak  spoistej organi­
zacji lotnictw a było szczególnie ważne wobec olbrzy­
miej rozległości tery torialnej im perium  bry ty jsk ie­
go i różnorodności zadań, jakie lotnictwo miało do 
spełnienia naw et w okresie pokojowym dla poparcia 
polityki im perialnej W ielkiej B rytanii czynnikiem 
siły w ybitnie ruchliw ej i zdolnej do bardzo szybkiej 
koncentracji.

Przem ysł lotniczy.
W roku 1935 przem ysł lotniczy, pracujący na po­

trzeby wojska, stanowiło 17 w ytw órni płatowców 
i 6 w ytw órni silników. Liczba zatrudnionych robot­
ników wynosiła 30 tysięcy osób. Produkcja samolo­
tów w związku z niskim  stanem  liczbowym RAF nie 
przekraczała 100 samolotów miesięcznie.

Z chwilą ustalenia program u rozbudowy lotnic­
tw a (zwiększenia efektywów RAF i renow acji sprzę­
tu) przystąpił rząd angielski również do rozbudowy 
przem ysłu i m odernizacji jego urządzeń produkcyj­
nych w celu podniesienia gotowości mobilizacyjnej 
aparatu  produkcyjnego.

W r. 1936 przystąpiono do tw orzenia tzw. ,,prze­
m ysłu cieniowego" (shadow industry), którego roz­
budowę doprowadzono w ciągu ostatnich trzech lat 
bardzo daleko.

Przy rozbudowie przem ysłu lotniczego zostały w 
szerokim zakresie uwzględnione postulaty obronno­
ści, łatwości zaopatrzenia i dopływu nowej siły ro­
boczej, racjonalnego rozdziału produkcji itp.

Postulatom  tym  uczyniono zadość m. in. przez bu­
dowę nowych, wzgl. częściową translokację starych 
fabryk do okręgów przemysłowych, bardziej odleg­
łych od przyszłych terenów  wojny (Szkocja, Półn. 
Anglia, Walia).

Największym  osiągnięciem w tym  zakresie jest 
stworzenie przem ysłu cieniowego, które spowodo­
wało wciągnięcie 11 wielkich fabryk samochodowych 
do produkcji lotniczej.

Zadaniem  przem ysłu cieniowego jest szybka pro­
dukcja wielkich serii samolotów lub silników przez 
szereg w ytw órni w spółpracujących w ten  sposób, że 
każda z nich w ytw arza tylko jakiś zespół konstruk­
cyjny lub pewne elem enty standartow e, z których 
dopiero w ytw órnia ,,m acierzy sta" — która jedynie 
posiada biuro konstrukcyjne — zestawia cały pro­
dukt i przeprowadza jego próby.

Przykładem  pracy takiej grupy w ytw órni cienio­
wych na rzecz właściwej w ytw órni lotniczej jest 
obecna produkcja silników Bristol. W produkcji tej 
obok zakładów ,,m acierzystych" BristoPa, k tóre do­
konują tylko m ontażu ostatecznego i prób, bierze 
współudział 5 w ytw órni samochodowych.

Podobna sieć w ytw órni cieniowych została obec­
nie zorganizowana dookoła drugiej w ytw órni silni­
ków lotniczych Rollce-Royce.

Wobec dużej łatwości w przystosowywaniu w y­
tw órni samochodowych do bardzo zbliżonej typem  
produkcji silników lotniczych, udało się tą ostatnią 
bardzo szybko i w ydatnie podnieść. W ynosiła ona na 
początku bieżącego roku około 120 silników BristoPa, 
40 silników Rolls-Royce^ i 20 silników innych ty ­
pów (Napier, Arm strong) tygodniowo, tj. ponad 8000 
silników rocznie.

Obecnie, wobec dalszej rozbudowy przem ysłu cie­
niowego, a w szczególności sieci fabryk pomocni­
czych Rollce-Royce‘a, produkcja jeszcze w zrasta i 
wynosi według ostatnich danych już ponad 1000 sil­
ników miesięcznie, czyli że zrów nała się praw dopo­
dobnie z niemiecką.

P rodukcja samolotów w roku 1938 wynosiła około 
260—300 sztuk miesięcznie i w zrastała stosunkowo



wolniej od produkcji silników ze względu na w ięk­
sze trudności uruchom ienia w fabrykach samo­
chodowych produkcji cieniowej samolotów aniżeli 
silników.

Stan głównych zamówień wojskowych w w ytw ór­
niach płatowcowych wynosił w końcu ubiegłego ro­
ku: 800 samolotów m yśliwskich H aw ker „H urricane" 
i 1400 Superm arine — „Spitfire" oraz 1500 dw usil­
nikowych samolotów bombowych Bristol „Blen­
heim ".

Zamówienia te pochodziły z końca 1936 roku i by­
ły dopiero w małej części wykonane, gdyż w linii do 
tego czasu znajdowało się podobno dopiero 200 H ur- 
ricane‘ów i 400 Blenheimów. Należy więc przypu­
szczać, że reszta zamówienia została w ykonana do­
piero w ostatnich miesiącach, wzgl. jest jeszcze w y­
konywana. Obecnie do wspom nianych zamówień do­
szły podobno dalsze, na 5000 samolotów m yśliw­
skich i podobną ilość samolotów bombowych.

Produkcja pozostałych fabryk płatowcowych w y­
nosiła na początku bież. roku wg redaktora am ery­
kańskiego m iesięcznika „A viation“ :

Samoloty bombowe Bristol 40 sztuk miesięcznie 
w w ytw órni własnej w Filton i 80 sztuk miesięcznie 
w w ytw órni cieniowej (samochody Rootes) w Speke.

Samoloty bombowe Fairey  „B attle" — 48 sztuk 
miesięcznie, w w ytw órni własnej w Stockport i 60 
— 80 samolotów miesięcznie w olbrzym iej w ytw ór­
ni cieniowej (przystosowanej do produkcji masowej 
samolotów) Austina, wykończonej dopiero w po­
czątku ubiegłego roku.

Ciężkie samoloty bombowe H andley-Page „Hamp- 
den" — około 24 sztuk miesięcznie w w ytw órni 
własnej w Cricklewood.

Samoloty bombowy Vickers „W ellington" — oko­
ło 15 sztuk miesięcznie w w ytw órni własnej w W ey- 
bridge.

Oprócz tego produkowało się w tym  czasie dla 
RAF około 60 samolotów miesięcznie w różnych 
m niejszych w ytw órniach samolotów (Avro-Anson, 
A irspeed Envoy i Oxford, A rm strong ,,W hitley“ , 
Boulton-Paul, B lackburn, Gloucester, W estland itd.).

Z danych powyższych wynikałoby, że produkcja 
angielska samolotów wynosiła na początku bieżącego 
roku już około 400 samolotów miesięcznie, tj. około 
2/3 produkcji niem ieckiej.

P rodukcja ta  jest jednak w stadium  ciągłego wzro­
stu  głównie w skutek zwiększania się wydajności no- 
w ootw artych w ytw órni cieniowych i według ostat­
nich doniesień m iała już w m aju osiągnąć poziom 
600—800 samolotów miesięcznie, równy praw dopo­
dobnie obecnej produkcji niemieckiej.

Obok budowania coraz to nowych w ytw órni samo­
lotów będą prawdopodobnie Anglicy próbowali dal­
szego zwiększenia produkcji w drodze masowego bu­
dowania samolotów drew nianych (tańszych i ła t­
wiejszych do uruchom ienia wielkich serii) i konstru ­
kcji mieszanej. Obecnie podobno 8 w ytw órni samo­
lotów ma w opracowaniu prototypy drew niane lub 
mieszane.

Z jakim  rozmachem przystępują Anglicy do re ­
alizowania swych zam ierzeń świadczyć może fakt 
wybudow ania nowej w ytw órni cieniowej, specjalnie 
przeznaczonej do jak  najszybszego w yprodukowania 
serii 1000 samolotów „Spitfire", czego dokonano w 
ciągu niespełna roku (1938) kosztem 3 milionów 
funtów.

Podobny rozmach cechuje niedawno zapoczątko­
w aną budowę nowej, olbrzymiej w ytw órni silników 
Rollce-Royce‘a, m ającej zatrudnić 20.000 robotników.

W związku z dokonującą się rozbudową przem ysłu 
rośnie też stale ilość robotników zatrudnionych w 
fabrykach lotniczych. Z 30.000 robotników w roku 
1935 wzrosła ona do 63.000 w roku 1937, 90.000 w 
roku 1938 — obecnie zaś powinna wynosić 120 — 
150 tysięcy ludzi.

Obok rozbudowy przem ysłu w m etropolii prze­
prowadza W. B rytania obecnie również rozbudowę 
przem ysłu (b. słabego dotąd) w Kanadzie i Australii, 
m ającą na celu odciążenie przem ysłu angielskiego 
od konieczności zaopatryw ania RAF w dominiach 
i koloniach.

Sprzęt seryjny I linii.
Na początku 1938 roku stan liczbowy I linii w y­

nosił w m etropolii 123 eskadr posiadających 1542 
samolotów bojowych.

Samoloty te były typów pochodzących z produk­
cji 1934 — 1936, a więc raczej przestarzałych. Taki 
był też w przybliżeniu stan lotnictw a w okresie Mo­
nachium.

Istniał już wówczas program  rozbudowy ilościo­
wej i renow acji sprzętu, znany jako tzw. ,,plan L", 
przew idujący uzupełnienie do końca 1939 roku I li­
nii do liczby 2370 samolotów bojowych najnow o­
cześniejszych typów. Przew idziane w powyższym 
planie renow acji samoloty pochodziły od pro to ty­
pów, które weszły do produkcji seryjnej w 1936 
— 1937 roku.

Bezpośrednio po M onachium ,,plan L “ został zmo­
dyfikow any przez podniesienie przewidywanego 
stanu I linii do 4000 samolotów na początku (l.IV) 
1941 roku. Na jesieni ubiegłego roku lotnictwo an­
gielskie posiadało zaledwie 200 H urricane‘ów i 400 
Blenheim ów oraz trochę Fairey „Battle", resztę sta­
nowiły typy starsze, jak: m yśliwskie Haw ker „Fu­
ry"  Vmax =  404 km/godz. i G loster „G ladiator" 
(407 km/godz.) bombowe Handley - Page, Harrow 
(320 km/godz.) i Fairey „Hendon" (310 km/godz.), 
rozpoznawcze Haw ker „H art" (296 km/godz.) i We­
stland „W allace" (255 km/godz.).

Od końca ubiegłego roku jest lotnictwo w bardzo 
szybkim tem pie wyposażane w następujące typy sa­
molotów: m yśliwskie H aw ker ,,Hurricane" (Vmax 
=  540 km/godz.) i Superm arine „Spitfire" (580 
km/godz.), bombowe lżejsze Bristol „Blenheim " (470 
km/godz.) i Fairey „B attle" (420 km/godz.), bombo­
we cięższe Handley Page „Ham pden" (425 km/godz.) 
i Vickers „W ellington" oraz rozpoznawcze W estland 
„Lysander" (380 km/godz.).

Oba angielskie samoloty m yśliwskie stanow ią n a j­
wyższą klasę samolotów tego typu, zarówno pod 
względem uzbrojenia (8 k.m.) jak  osiągów i własno­
ści lotnych, przewyższając pod tym  względem se­
ry jne  samoloty niemieckie.

Również i samoloty „Blenheim " są bardzo do­
brym i bombowcami, podobnie jak  „Lysandry" są 
wysokiej klasy samolotami rozpoznawczymi.

W szystkie samoloty m yśliwskie są wyposażone w 
wyśm ienite silniki chłodzone cieczą Rollce-Royce 
„M erlin II", pozostałe typy  w silniki chłodzone po­
w ietrzem  B ristol‘a.

Na najnowszych typach bombowców zaczynają 
być m ontowane silniki bezzaworowe Bristola „Per- 
seusz" i „Taurus", stanowiące według opinii am e­



rykańskiego konstruktora N utta ostatnie słowo lot- 
niczej techniki.

W końcu ubiegłego roku zamówiła W. B rytania 
dla przyśpieszenia swych zbrojeń w Stanach Zjed­
noczonych 650 samolotów, w czym większość sa­
molotów bombowych Lockheed „Hudson" i tren in ­
gowych North Am erican Aviaton.
Sprzęt prototypowy:

Obecnie już i wym ienione typy samolotów bojo­
wych zostały zdeklasowane przez najnowsze proto­
typy samolotów angielskich. Tak np. przechodzi 
obecnie próby samolot m yśliwski przekraczający 
szybkość 650 km/godz., w serii zaś jest już budo­
wany samolot bombowy Bristol „Beaufort", stano­
wiący ewolucję „Blenheim a", o szybkości przekra­
czającej 500 km/godz.

Poza tym  opracowywane są podobno prototypy 
dużych czterosilnikowych samolotów bombowych 
przez H andley Page‘a i F airey‘a.
Surowce i paliwa.

Z głównych surowców strategicznych posiada A n­
glia w dużych ilościach węgiel i rudę żelazną, musi 
natom iast sprowadzać ropę naftową, boksyt, kau ­
czuk i bawełnę (ropę i kauczuk co praw da z w ła­
snych kolonii).

Szczególne położenie Anglii w Europie, jej ol­
brzym ie i przebogate w surowce im perium  oraz jej 
panowanie nad m orzami stanow ią a tu ty  w grze
0 surowce, potrzebne do prowadzenia wojny, da­
jące jej przewagę potencjalną nad każdym  europej­
skim przeciwnikiem.

Francja
Budżet lotniczy. — Francja wydała w ciągu ostat­

nich lat ogromne sumy (od 1932 do 1938 roku po­
nad 30 m iliardów franków) na swoje lotnictwo osią­
gając bardzo m ały efekt w skutek błędnych założeń, 
leżących już u samych podstaw  jej polityki lo tn i­
czej *).

N ajjaskraw iej rozrzutność, z jaką zaprzepaszcza­
no przez szereg lat te m iliardy, w ystępuje na jaw  
przy porównaniu osiągnięć dokonanych w tym  okre­
sie przez F rancję i Italię, która nie dysponując po­
łową naw et tych środków potrafiła — tylko dzięki 
racjonalnem u ich zużytkow aniu — prześcignąć F ran ­
cję w dziedzinie lotniczej.

Rok 1938 i przejścia „pomonachijskie" stały się 
punktem  przełomowym dla lotnictw a francuskiego
1 dziś jest ono — zdaje się — na drodze do odzy­
skania stanow iska godnego jego św ietnych tradycji.

Budżet lotniczy francuski obracał się do roku 
1935 w granicach 2 m iliardów  franków  francuskich, 
od tego czasu rośnie zaś stale, by poprzez 4 m iliar­
dy w r. 1936/37, 5,5 m iliardów  w r. 1937/38 i 11,5 
m iliardów  w roku 1938/39 osiągnąć w roku budże­
towym  1939/40 sumę blisko 24 m iliardów  franków  
(wraz z kredytam i nadzwyczajnym i, uzyskanym i 
w drodze w ew nętrznej pożyczki dozbrojeniowej).

Charakterystyczne przy tym  jest wyasygnow a­
nie z tegorocznego budżetu aż 12 m iliardów  franków  
na zakup nowego sprzętu seryjnego, co w dobitny 
sposób uw ypukla zaległości, jakie powstały w tej 
dziedzinie.

Ram y organizacyjne. — W roku 1928 zostało we
*) Patrz artykuł tego sam ego autora pt. „Kryzys i od­

rodzenie lotn ictw a francuskiego" w  num erze z października
1933 r.

Francji stworzone m inisterstw o Lotnictwa, zaś w r. 
1933 odrębna Arm ia Pow ietrza. W specyficznych 
w arunkach ustro ju  parlam entarnego Francji nie za­
pewniło to jednak ani koniecznej jednolitości kierow ­
nictwa i ciągłości polityki, ani też potrzebnej n ie­
zależności nowego resortu  od przebiegu różnych 
zmian i gier parlam entarnych.

Jak  dalece sama form a organizacyjna lotnictw a 
była w pew nych okresach objektem  różnych roz­
gryw ek parlam entarnych, świadczy fakt, że w czte­
ry  lata po jego utw orzeniu zostało m inisterstw o lot­
nictw a w roku 1932 zniesione, by w rok później zo­
stać znów reaktyw ow anym . W ciągu 9-letniego ist­
nienia m inisterstw a zmieniło się 9 m inistrów.

Dopiero z chwilą objęcia rządów przez obecnego 
prem iera p. Daladier (równocześnie m inistra resor­
towego obrony narodowej) ustał wpływ polityków 
na wojsko, a w końcu ubiegłego roku jak  gdyby 
zakończone zostały ciągłe zm iany szefów, organiza­
cji, program ów itp. — tak  charakterystyczne dla 
okresu 1935 — 1938 roku.

Przem ysł lotniczy. — Przem ysł lotniczy francu­
ski był bezpośrednio po wojnie światowej praw do­
podobnie najbardziej rozbudow anym  tego rodzaju 
przem ysłem  na świecie (wyprodukował on w latach 
1914 — 1918 51 000 samolotów i 92 500 silników). 
W pierwszych latach pow ojennych żył on rozpędem 
nabranym  w swym okresie świetności, borykając 
się już jednak z trudnościam i, w ynikającym i z wspo­
m nianej poprzednio błędnej polityki **).

W roku 1935 sytuacja francuskiego przem ysłu 
lotniczego stała się w prost dram atyczna. Przem ysł 
ten, w k tóry  od lat zaprzestano inwestować, posia­
dający urządzenie w większości całkowicie prze­
starzałe, niezdolny do właściwie postawionej pro­
dukcji seryjnej, wyniszczający swe siły na podą­
żanie za wiecznie zm ienną polityką prototypow ą 
min. lotnictwa, popadł w końcu — w poszukiwaniu 
możliwości utrzym ania się przy życiu ,,za wszelką 
cenę" w całkowitą zależność od czynnika spekula- 
cyjno - finansowego reprezentow anego przez, nie- 
związane niczym z lotnictwem , banki.

Gdy w roku 1934 przystąpiono do realizacji p ro ­
gram u ,,1023 samolotów" gen. Denain, duże zamó­
wienia, które spadły na przem ysł, spowodowały w 
tych w arunkach niemożność dotrzym ania przez fa­
bryki term inów  (wskutek czego ten plan renow a­
cyjny zam iast w 2 latach został wykonany w 4 la­
tach), co spowodowało załam anie się finansowe prze­
m ysłu i dalsze zadłużenie się jego w bankach oraz 
szereg upadłości firm  lotniczych.

Nacjonalizacja przem ysłu lotniczego, zapoczątko­
wana w 1936 roku, stała się w tych w arunkach je ­
dynym  bodaj możliwym środkiem  wyzwolenia go 
z niezdrowej zależności od banków.

Błędem jaki jednak popełniono już przy kładze­
niu podwalin pod nacjonalizację było rzucenie zbyt 
m ałych kredytów  na w ykup fabryk, w skutek czego 
przeciągnął się niepom iernie okres przechodzenia 
tego przem ysłu w ręce państw a.

Drugim  błędem, jaki popełniono było narzucenie 
przem ysłowi znacjonalizowanem u z m iejsca zadań 
produkcyjnych, przerastających w danej chwili je ­
go możliwości zam iast przystąpienia najp ierw  do 
wyposażenia w ytw órni w nowoczesne urządzenia 
produkcyjne i przygotowanie planowej produkcji 
seryjnej. Program  tak i podjęto dopiero z dw ulet­
nim opóźnieniem, w 1938 roku, odciążając w celu
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umożliwienia jego realizacji w łasny przem ysł za­
mówieniami sprzętu w Ameryce.

Narazie jednak przem ysł francuski pracował w 
możliwie najgorszych w arunkach równoległego in­
westowania się, organizowania produkcji i produ­
kowania.

Nacjonalizacja nie oznaczała całkowitego upań­
stwowienia fabryk a jedynie uzyskanie przez pań­
stwo decydującego w pływ u na rozwój przem ysłu 
w drodze zapew nienia sobie większości udziałów 
w każdym  przedsiębiorstwie.

Znacjonalizowanie przem ysłu i zgrupow anie go 
w 6-ciu ośrodkach regionalnych, ma za zadanie 
przede wszystkim  podniesienie do m aksim um  moż­
liwości produkcji w ielkoseryjnej sprzętu lotniczego 
oraz zwiększenie jego pogotowia mobilizacyjnego.

Dla badań i w yrobu prototypów  ,,z urzędu" oraz 
przeprow adzania prac ściśle tajnych  zostały stw o­
rzone, wzgl. będą tworzone dalsze, państwowe w y­
tw órnie doświadczalne, tzw. ,,arsenały państwowe".

Prócz tego poza nawiasem  przem ysłu znacjonali- 
zowanego pozostała część w ytw órni mniejszych, 
k tóra będzie mogła się poświęcić opracow ywaniu 
prototypów, kw alifikow anych do ew entualnej pro­
dukcji seryjnej na tych samych zasadach co proto­
typy »arsenałów " i w ytw órni znacjonalizowanych. 
Taki ,,arsenał państw ow y" dla budowy samolotów 
istnieje już w Villacoublay-Velizy, drugi podobny 
ma powstać w Tuluzie.

Od chwili dokonania nacjonalizacji przem ysłu 
lotniczego wybudow anych zostało już szereg no­
wych, całkowicie nowocześnie rozplanowanych i w y­
posażonych wytw órni. Przy budowie nowych w y­
tw órni uwzględnione zostały w szerokiej m ierze 
wym agania obronne, prowadzące m. in. do decentra­
lizacji przem ysłu. W szczególności przystąpiono do 
rozbicia skupiska, jakie stanow ił okręg paryski (gru­
pujący do niedaw na około 70%> fabryk samolotów 
i 100% fabryk silników) i wyzyskania korzystnego 
pod wielu względami (odległość od frontu, możli­
wość kom unikacji drogą wodną itp.) pobrzeża a tlan ­
tyckiego,

W chwili obecnej istnieją następujące ugrupow a­
nia regionalne dla budowy samolotów:

1. S.N.C.A.C. (Societe N ationale de Construction
A eronautiąue du Centre) grupujące 
w ytw órnie: H anriota w Bourges,
Farm ana w Boulogne - Billancourt 
i nową w ytw órnię w Clerm ont- 
Ferrand.

2. S.N.C.A.M. (Midi) grupujące w ytw órnie: De-
woitine i Latecoere w Tuluzie 
i Francazals.

3. S.N.C.A.N. (Nord) grupujące wytw órnie: Po-
tez‘a w M eaulte, CAMS‘a w Sar- 
trouville, Am iot‘a SECM w Cau- 
debac-en-Caux, ANF M ureaux w 
Les M ureaux i B reguet‘a w Hawrze.

4. S.N.C.A.O. (Ouest) z w ytw órniam i B reguet‘a
w Nantes - Bouguenais, Loire w 
Saint - Nazaire i N ieuport‘a w Issy 
les M oulineaux.

5. S.N.C.A. SE (Sud Est) z w ytw órniam i: Liore
Oliyier w A rgenteuil i Clichy, 
Potez‘a w Berre, CAMS‘a w Vi- 
trolles, Romano w Cannes i Socie­
te Proyenęale w M arsylii.

6. S.N.C.A. SO (Sud Ouest) z wytw órniam i: Bre- 
guet‘a w Courbevoie i C hateau- 
roux Deols, B loch-Potez‘a w Bor- 
deaux — Bacalan, UCA Farm an 
Bleriot w Bordeaux Begles, Bie- 
r io t‘a w Suresnes i Liore - Oliyier 
w Rochefort.

Poza ram am i przem ysłu znacjonalizowanego po­
zostały następujące w ytw órnie:

Amiot - SECM, Breguet, Caudron - Renault, La­
tecoere, Levasseur, M orane - Saulnier i Societe 
Francaise de Construction A eronautiąue.

Każde ze zgrupow ań regionalnych posiada jedną 
w ytw órnię w okręgu paryskim , dysponującą możli­
wością korzystania z centralnych urządzeń badaw ­
czych, której zadaniem  jest opracowywanie proto­
typów.

Nacjonalizacja przem ysłu silnikowego była dużo 
trudniejsza do przeprow adzenia ze względu na tru d ­
ności rozgraniczenia tu ta j produkcji wojennej od 
produkcji dla potrzeb cywilnych, jakoteż ze wzglę­
du na częste związanie produkcji silników lotniczych 
z produkcją samochodów jak to zachodzi np. w w y­
padku w ytw órni Hispano-Suiza, Renault, Salmson 
i innych.

Nacjonalizacji poddano więc tylko zbankrutow a­
ne zakłady Lorraine, poza tym  zaś stworzono no­
we towarzystwo z mniejszościowym udziałem  pań­
stw a p. t. Societe d ‘Exploitation des M ateriels Hi­
spano-Suiza (studia i budowa prototypów  pozostaje 
przy dawnej Soc. Francaise Hispano-Suiza) i zaku­
piono pakiet akcji (mniejszość jednak) Gnome- 
Rhóne‘a.

Przem ysł silnikowy uległ przy tym  dalszej roz­
budowie przez powstanie zdecentralizowanej w y­
tw órni Hispano-Suiza w Tarbes i Gnome-Rhóne w 
Mans, oraz naskutek podjęcia produkcji licencyjnej 
silników P ra tt-W hitney  przez TalboPa oraz silni­
ków B ristol‘a przez f-m ę Alston-Thompson.

Poza tym  dla prac badawczych i budowy proto­
typów ma powstać arsenał państw owy w Limoges.

Łączna ilość robotników pracujących w przem y­
śle lotniczym  na początku roku 1938 wynosiła oko­
ło 40 000 ludzi, obecnie po U /2 rocznym okresie 
ciągłego wzrostu produkcji powinna ona być bliska 
cyfry 100 000 lub ją naw et przekroczyć.

Co do wielkości produkcji istn ieją dokładne cyfry 
ilustru jące jej katastrofalny upadek w okresie lat 
1934/38 i następny wzrost począwszy od połowy 
1938 roku oraz tempo tego wzrostu.

W okresie najgorszego rozprzężenia i dekoniunk­
tu ry  przem ysł lotniczy produkował około 30 — 40 
samolotów miesięcznie. Jeszcze w pierwszych trzech 
kw artałach 1938 roku produkcja ta wynosiła prze­
ciętnie 41 samolotów miesięcznie. Już jednak w 
ostatnim  kw artale ub. roku podniosła się ona na 70 
sztuk miesięcznie, w styczniu 1939 osiągnęła 80 
sztuk, obecnie zaś wynosi praw dopodobnie 200 — 
250 sztuk miesięcznie.

Ostatnio obowiązujący plan renow acyjny sprzę­
tu  w linii przew iduje osiągnięcie w kw ietniu 1940 
roku stanu 2617 samolotów I linii, co wym aga w y­
produkow ania w okresie 1.X I.1938 — 1.IV .1940 ro­
ku wraz z rezerw am i 4 650 samolotów i 12 000 sil­
ników. Odpowiadałoby to produkcji średnio około 
260 samolotów miesięcznie, wobec jednak nieunik­
nionej s tra ty  czasu na rozkręcenie produkcji do



pełnej wydajności (np. po pierwszych 3-ch m iesią­
cach tego okresu osiągnięto dopiero 80 samolotów 
miesięcznie) stanie się konieczne podwyższenie jej 
do około 300 — 400 samolotów miesięcznie, o ile w 
międzyczasie nie zostanie podwyższona ilość zamó­
wień.

Produkcja silników, k tóra w końcu 1938 roku 
wynosiła 200 sztuk miesięcznie, m usiałaby być do­
prowadzona do około 1000 silników na miesiąc, co 
powinno leżeć w granicach możliwości przem ysłu 
silnikowego naw et w obecnym stanie jego rozbu­
dowy.

Jeśli się porów nuje cyfry produkcyjne roku 1938 
z cyfram i produkcji koniecznej dla w ykonania pro­
gram u zbrojeń, można by sądzić, że uzyskanie 
wzrostu produkcji w stosunku 1:6 dla samolotów 
a 1:5 dla silników mogłoby być zadaniem  nadm ier­
nie trudnym  do zrealizowania w tak  krótkim  okre­
sie czasu w w arunkach produkcji pokojowej.

Spraw a ta przestaje jednak wyglądać tak  groź­
nie, gdy się weźmie pod uwagę, że cyfry produk­
cyjne dla roku 1938 odnoszą się do produkcji w y­
korzystującej zaledwie około 25°/o możliwości prze­
m ysłu płatowcowego przy 40-godzinnym tygodniu 
pracy. W edług oceny jednego z „oficielów" min. 
lotn., p. Corniglion - Molinier, zdolność produkcyj­
na przem ysłu płatowcowego wynosiła około 140 — 
160 samolotów miesięcznie wtedy, gdy produkcja 
rzeczywista nie przekraczała 40 samolotów na m ie­
siąc.

Nie istniał zatem  właściwie kryzys produkcji, 
lecz kryzys zamówień i kredytów , związany zresztą 
ściśle z kryzysem  ogólnym francuskiej polityki lo t­
niczej, charakteryzującym  się złymi m etodami i z ły ­
m i doktrynam i.

W ielką bolączką przem ysłu francuskiego był 
zawsze niezm iernie długi czas, jaki upływ ał po­
między puszczeniem prototypu do serii a w ypu­
szczeniem pierwszej serii. Obecnie udało się czas 
ten, k tóry  do niedaw na jeszcze wynosił przeciętnie 
19 miesięcy, obniżyć do 11 miesięcy przez zwróce­
nie szczególnej uwagi na uproszczenia konstruk­
cyjne prototypów, um ożliw iające szybkie przejście 
do produkcji wielkich serii.

W związku z tym  podnieść należy, że na zmo­
dernizowanie wyposażenia znacjonalizowanych fa­
bryk przew idzianych dla produkcji seryjnej sprzę­
tu  wydano dotąd około 3 m iliardów franków.

Dla dalszego zwiększenia możliwości produkcyj­
nych przem ysłu i skrócenia czasu przejścia z pro­
to typu do serii, planow ane jest równoległe opraco­
wyw anie konstrukcji drew nianych i mieszanych 
obok dom inującej obecnie konstrukcji całkowicie 
m etalowej.

Sprzęt sery jny  w linii. — Sprzęt będący obecnie 
w linii pochodzi w przew ażającej części z wyko­
nania program u renow acyjnego z 1934 roku a za­
tem  jest przestarzały w stosunku do sprzętu, jaki 
posiadają Niemcy, Italia, czy Anglia, pochodzące­
go w większej części od prototypów  1936 roku.

Samoloty francuskie, pochodzące z program u 
1934 roku, są przeciętnie wolniejsze od seryjnych 
samolotów niemieckich, czy angielskich o 60 — 100 
km/godz.

Stan ilościowy samolotów w I linii, k tóry po 
ukończeniu wojny światowej wynosił 4000 samo­
lotów najnowocześniejszego wówczas typu spadł w

r. 1932 do około 1560 samolotów w 156 ekadrach, 
a w jesieni 1938 roku ilość samolotów bojowych 
w I linii nie wynosiła więcej jak  1200 — 1300 sztuk.

Samoloty I linii starszego typu są to przede 
wszystkim: myśliwskie Dewoitine 500 i 510 (Vmax 
=  372 i 404 km/godz), bombowe Bloch 210 i 131 
(310 km/godz.) oraz rozpoznawcze M ureaux 113 
(315 km/godz.) i Breguet 27 (310 km/godz.).

W okresie od połowy 1937 do połowy 1938 prze­
mysł otrzym ał zamówienia na 2677 nowych samo­
lotów. W dużych seriach zostały zamówione: m y­
śliwskie M orane 406 (Vmax=r 510 km/godz.), Dewoi­
tine 520 (560 km/godz.) i Potez 63 (50 km/godz.); 
w seriach mniejszych: myśliwski Bloch 150 (490 
km/godz.), bombowy Liore 45 (500 km/godz.), bom­
bowy Amiot 340 (560 km/godz.); w małej serii m y­
śliwski wielomiejscowy H anriot 220 (540 km/godz.) 
i B reguet 690 (500 km/godz.).

Równocześnie dla przyspieszenia tem pa renow a­
cji sprzętu bez potrzeby przeciążania zamówienia­
mi swego własnego przem ysłu zakupiono w S ta­
nach Zjednoczonych 765 samolotów bojowych nastę­
pujących typów: m yśliwskie Curtiss P-36, bombo­
we dwusilnikowe Douglas B-19 i Glenn M artin 
167, bom bardowania nurkowego Chance Vought 
156 i treningow e N orth Am erican Aviation BT-9.

O ile samoloty stanowiące do dziś jeszcze gros 
lotnictw a francuskiego są zdecydowanie przesta­
rzałe, o tyle nowowprowadzone do linii stoją na 
poziomie najlepszych seryjnych samolotów zagra­
nicznych.

Gorzej aniżeli w zakresie płatowców przedstaw ia 
się dotąd spraw a zaopatrzenia linii w silniki, gdzie 
dwie narodowe w ytw órnie Hispano-Suiza i Gno- 
me-Rhóne cofnęły się jakby naw et nieco w swym 
rozwoju.

Zmusiło to rząd do szukania rozwiązania sytuacji 
w drodze zakupienia licencji P ra tt W hitney‘a (Twin 
Wasp) i Bristola (Perseusza) oraz poważnych zaku­
pów w Am eryce (1200 P ra t W hitney‘ów) i w Anglii 
(Rollce-Royce‘ó w).

Sprzęt prototypow y. Dane, jakie spotkać można 
w prasie fachowej odnośnie najnowszych pro to ty­
pów wskazyw ałyby raczej na to, że Francuzi nie 
posiadają obecnie rew elacyjnych prototypów  samo­
lotu myśliwskiego, odpowiadających osiągami pro­
totypom, które posiadają Niemcy, Włosi, Anglicy 
i Am erykanie.

Pokazane na jesiennym  salonie paryskim  w po­
staci m akiet myśliwce Arsenał G-30 i N ieuport 
CAO-200, są już oblatywane, ale dają one szyb­
kości rzędu 560 km/godz., czyli zaledwie dorówny- 
wujące szybkościom H aw ker-H urricane‘a, czy Su- 
perm arine - „Spitfire‘a“, k tóre były jednak pro­
totypam i już w roku 1936.

W próbach ciągle się jeszcze znajduje prototyp 
„kieszonkowego" samolotu myśliwskiego Caudron 
Cyclone C-713 (wzgl. 714), osiągającego z silnikiem 
450-konnym szybkość m aksym alną w pobliżu 500 
km/godz i posiadającego siłę ognia odpowiadającą 
w zupełności tej, jaką posiadają norm alnie samolo­
ty  dużo cięższe. Samolot ten  jest konstrukcji drew ­
nianej.

Należy przypuszczać, że Francuzi posiadają tak ­
że prototypy szybszych samolotów myśliwskich, 
opracowywane jednak w całkowitej tajem nicy.

W zakresie samolotów bombowych bardzo cieka­
we możliwości przedstaw iałaby ewolucja samolo-



tów Amiot 340. Przew idziane jest wyposażenie tych 
samolotów w silniki Rollce-Royce‘a „M erlin".

W opracowaniu znajdują sie dwa nowe bombowce 
N.C. 150-B.4 i N.C. 110-B.5.

Samolot N.C. 150-B.4 ma posiadać z obciąże­
niem  1500 kg bomb zasięg 2500 km i szybkość m a­
ksym alną 640 km/godz (obliczeniową), samolot N.C. 
110-B.5 natom iast przy obciążeniu 2500 kg bomb 
i zasięgu 3000 km m aksym alną szybkość 550 km/ 
godz. Gdyby zostały przez rzeczywistość potw ier­
dzone, byłyby to rew elacyjne wyniki.

Trzecim prototypem  samolotu bombowego jest du­
ży, czterosilnikowy Breguet o wyglądzie zbliżonym 
do Albatrosa De H avilland‘a. Żadnych danych te ­
go samolotu nie opublikowano.

Obie wielkie w ytw órnie silnikowe Hispano-Suiza 
i Gnome-Rhóne pracują nad rozwojem silnika o mo­

cy około 2000 KM dla nowych samolotów m yśliw­
skich i dwusilnikowych bombowych.

Hispano-Suiza ma już naw et w próbach 24-cylin- 
drow y silnik o mocy 2600 KM.

Surowce i paliwo. Pod .względem surowcowym 
jak i paliwowym  położeniu Francji, podobnie jak 
Anglii, jest dużo lepsze od położenia państw  „osi“ .

Jeśli chodzi o węgiel kam ienny, rudy żelaza 
i alum inium  posiada je  Francja pod dostatkiem  (du­
że złoża własne boksytów). Nie posiada Francja 
kauczuku i bawełny.

Paliw a Francja nie ma. Jej położenie jednak nad 
oceanem A tlantyckim  i morzem Śródziem nym  (dwie­
ma głównymi drogami transportow ym i ropy nafto­
wej) w połączeniu z przew agą m orską flot angiel­
skiej i francuskiej powinno Francji zapewnić w y­
starczające zaopatrzenie jej lotnictw a w czasie w oj­
ny. (dok. nast.)

Amerykański plan 2 0  tysięcy pilotów-słudentów

Już niejednokrotnie można było znaleźć na ła­
mach prasy fachowej wzm ianki o am erykańskim  
planie wyszkolenia rocznie 20.000 pilotów tu ry s­
tycznych.

W kw ietniu bieżącego roku Civil A eronautic Au- 
thority  rozpoczęło próbną realizację tego projektu. 
Sam pro jek t został zaaprobowany dnia 27.XII. 1938 
roku przez Prezydenta Stanów  Zjednoczonych A. P.

Plan ten przew iduje rzeczywiste roczne wyszko­
lenie 20.000 studentów  z uniw ersytetów  oraz innych 
wyższych uczelni Stanów Zjednoczonych A. P. i ma 
na celu nie tylko zapewnienie personelu latającego 
oraz przygotowanie wielkich mas lotników rezerw y 
dla celów wojskowych, w odniesieniu do zamierzo­
nego w najbliższej przyszłości wielkiego rozrostu 
lotnictw a — lecz także przygotowanie wielkich 
kadr specjalistów  techników - pilotów oraz pilotów 
zawodowych o wysokiej ku lturze ogólnotechnicznej, 
którzy w przyszłości zapewnią zdrowy impuls w 
dziedzinie postępu technicznego i konstrukcyjnego, 
co zostało dodatkowo szczegółowo przestudiow ane 
przez Civil A eronautic A uthority  z kierow nikam i 
przem ysłu lotniczego.

W ten  sposób pojm uje A m erykanin pow ietrzną 
obronę narodową i trzeba mu przyznać, że tym  
samym przygotow uje się do posiadania najw artoś­
ciowszego lotnictw a świata, tak pod względem po­
ziomu intelektualnego personelu latającego jak  
i w artości sprzętu.

W spominaliśm y już w num erze styczniowym  o za­
m ierzonym  rozroście lotnictw a cywilnego w najbliż­
szych latach.

A oto cyfry ostatnie. W ydano 23.828 licencyj pilo­
ta sportowego, ważnych na 1939 rok, przedłużono 
1.164 pilotom licencję pilota kom unikacyjnego. W 
cywilnych szkołach pilotażu znajdowało się, w toku 
szkolenia, 38.557 uczniów - kandydatów  na pilotów.

Ilość zarejestrow anych cywilnych statków  po­
w ietrznych wynosiła 11.500. Stosunkowo do liczby 
samolotów w Am eryce znajduje się m ała ilość 
sprzętu szybowcowego, bo tylko 210 szybowców 
szkolnych i wyczynowych, z których jedynie 41 
posiadały świadectwo zdolności do lotu. Pilotów 
szybowcowych było — 164.

N ieproporcjonalny stosunek między szybownict­
wem a lotnictw em  m otorowym  należy tłum aczyć

tym, że koszt samolotów turystycznych jest stosun­
kowo niski (ok. 5.000 zł), a cena paliwa niewspół­
m iernie niższa niż u nas.

Dyplomowanych m echaników lotniczych posiadały 
S tany Zjednoczone w 1938 roku — 9.981. Z atrud­
nieni oni byli w 205 w arsztatach samochodowych 
oraz w 23 pryw atnych szkołach upoważnionych do 
nauki pilotażu motorowego.

Na obszarze ok. 9,4 mil. km 2, t.j. przeszło dw a­
dzieścia razy większym niż nasze państwo, zamie­
szkałym przez 120 milionów obywateli posiadają 
i u trzym ują A m erykanie 2.388 lotnisk, z których 
721 z urządzeniam i do nocnego lądowania. 790 lot­
nisk znajduje się pod adm inistracją władz kom unal­
nych (m agistratów  miast), 437 u trzym ują tow arzy­
stwa kom unikacji powietrznej, 267 utrzym yw anych 
jest przez Civil Aeronautic A uthority, 60 jest w łas­
nością lotnictw a wojskowego, 26 — lotnictw a m ary­
nark i w ojennej, 95 lotnisk należy do pryw atnych 
osób i 26 — u trzym ują  władze rządowe.

Gigantyczny plan 20.000 poprzedzono planem  do­
świadczalnym. W ybrano w tym  celu 13-cie wyższych 
uczelni, które w ykazały najw iększą aktywność i za­
interesow anie lotnictw em  i rozpoczęto szkolenie 
studentów  z roku szkolnego 1938/39 w wieku od 18 
do 25 lat.

K ursy pilotażu zorganizowane są środkam i sto­
sunkowo bardzo skrom nym i. Szkolenie odbywa się 
przeważnie na tanich samolotach sportowych z sil­
nikam i o małej mocy — 40—50 KM. (Aeronca 50 
KM kosztuje ca 5760 zł., Cub 40 KM i 50 KM kosz­
tu je  ca 4500 — 6660 zł., Rearvin z silnikiem  70 KM 
— ca 7560 zł.).

Przypom nieć warto, że typy samolotów turystycz­
nych, używane do planu 20.000, są w Am eryce Płn. 
bardzo rozpowszechnione.

Np. Aeronca z silnikiem  50 KM przeleciał w roku 
1938 cały kontynent am erykański 4.485 km bez 
międzylądowań, z Los Angeles do New Yorku, m a­
jąc na pokładzie zapas paliwa 530 litrów , z prze­
ciętną szybkością 146 km/godz. (30 godz. 47 min. 
lotu), czyli koszt przelotu wyniósł 1,98 zł. na 100 km.

Szkolenie w pilotażu oddano w ręce cywilnych 
szkół pilotażu, już istniejących lub teraz zorganizo­
wanych drogą przetargu.



Przetarg  dał rozpiętość kosztów szkolenia jednego 
ucznia od 150 do 250 doi. am. Jeśli do tego doliczy­
my 70 doi., które płaci uczeń, otrzym am y, że koszt 
wyszkolenia jednego pilota turystycznego wynosić 
będzie 220 — 320 doi. am.

Nie znamy dokładnie elementów, k tóre zostały 
objęte tą kalkulacją (czy zawiera ona również am or­
tyzację hangarów, konserw ację lotnisk i urządzeń 
przyziem nych, nawigacyjnych, służbę meteo, pań­
stwową kontrolę techniczną statków  powietrznych, 
it.d.) i które obciążają wszystkie gałęzie lotnictwa, 
pracujące na lotniskach i tym  samym  szkoły pilotów. 
Trudno jest więc robić porównania kosztów wyszko­
lenia objętych planem  20.000 ze szkoleniem pilotów 
np. w naszych aeroklubach, czy szkołach LOPP. 
Mimo to stanowczo stw ierdzić należy, że bogata 
Am eryka o wiele taniej i ekonomiczniej szkoli pilo­
tów turystycznych. Już to z tego powodu, że sprzęt 
na którym  odbywa się nauka jest 2—4 razy tańszy 
niż nasz sprzęt szkolny (RWD-8). W dodatku silniki 
używane w szkołach pilotażu am erykańskich m ają 
połowę mocy naszych, co daje znaczne obniżenie 
zużycia paliwa, k tóre zresztą jest u nas o wiele 
droższe.

Civil Aeronautic A uthority  uzgodniło z tow arzy­
stw am i asekuracyjnym i w arunki ubezpieczenia od 
nieszczęśliwych wypadków. Za podstawę przyjęto 
50 godzin szkolenia dla każdego z 20.000 uczniów. 
Staw ki ubezpieczeniowe wynoszą 5 dolarów za każ­
de 1.000 dolarów świadczeń.

Każdy student, kandydat na pilota, za opłatą 
70 dolarów ma praw o do:

— polisy ubezpieczeniowej opiewającej na 4.000 
dolarów w razie nieszczęśliwego wypadku.

— badań lotniczych lekarskich,
— brania udziału w ćwiczeniach aeronautycznych 

w laboratoriach wyższych uczelni,
— uczęszczania na 80-godzinny kurs teoretyczny,
— praktycznego szkolenia w pilotażu w ogólnym 

czasie 35—50 godzin.
K urs praktyczny pilotażu obejm uje następujący 

m inim alny program :
17 godzin lotu na dw usterze z instruktorem ,
5 godzin lotu samodzielnego (szkolenie podsta­

wowe),
13 godzin lotu doszkalającego do w arunków  uzy­

skania licencji pilota turystycznego.
Razem więc co najm niej 35 godzin, które w razie 

potrzeby mogą być przedłużone do maks. ilości 
50 godzin lotu.

Program  kursu pilotażu wzorowany jest na sto­
sowanym w szkołach pilotażu wojskowego i w m a­
rynarce wojennej.

Szkoły są pod kontrolą inspektorów  C. A. A. Mu­
szą być oni obecni przy przepisowych próbach 
i egzaminach.

O ile doświadczenia zdobyte w tych 13 centrach 
wydadzą spodziewane, pozytyw ne rezultaty , pro­
gram  zostanie w całości zrealizowany jeszcze do 
września 1939 roku.

Do koncepcji planu 20.000 nie mało przyczynił 
się fakt, że w lotnictw ie sportowym  bardzo wysoki 
procent w ypadków lotniczych spowodowany był 
niedostatecznym  wyszkoleniem oraz niej ednolitym  
program em  wyszkoleniowym w szkołach p ryw at­
nych.

W yszkolenie teoretyczne zaniedbane było zupeł­
nie. Zresztą podobne doświadczenia mieliśmy

i w naszym  szybownictwie do 35 roku, tj. przed 
unifikacją szkolenia.

Civil Aeronautic A uthority, jako władza odpo­
wiedzialna za bezpieczeństwo lotnictw a turystycz­
nego, chce tym  planem  przeprowadzić radykalną 
kam panię przeciw dotychczas istniejącej anarchii 
w szkoleniu w szkołach pryw atnych, k tórym  zale­
żało na jak  najszybszym  pozbyciu się swych ucz­
niów.

Przeprowadzenie tego planu budowane jest na 
wielkim zamiłowaniu młodzieży do każdego sportu, 
a przede wszystkim  do lotnictwa.

Civil Aeronautic A uthority  spodziewa się liczne­
go przypływ u ochotników z pośród studentów, k tó­
rzy będą mieli możność korzystania z praw ie bez­
płatnego wyszkolenia lotniczego. C. A. A. w zoruje 
się tu ta j zresztą na doświadczeniu zdobytym  w ak­
cji m otoryzacji kraju.

Obecna frekw encja studentów  obojga płci na wyż­
szych uczelniach osiąga cyfrę 1.200.000. Z nich 
przew ażającą ilość stać na posiadanie (w naszym 
zacofanym pojęciu — to luksus) samochodu w mniej 
lub więcej dobrym  stanie użytkowym, mimo ograni­
czonych, skrom nych środków, k tórym i studenci ca­
łego świata rozporządzają.

Używane samochody, które liczne agencje samo­
chodowe przyjm ują od swych klientów  celem za­
m iany za dopłatą na typy nowoczesne, zaopatrzone 
w najnowsze ulepszenia techniczne, zakupywane są 
przez studentów  za kilka dolarów, napraw iane w ła­
snymi siłami i nakładem  m inim alnych kosztów, za 
zużyte części w ym ienne — i używane jako własne 
środki lokomocji. Konserwację wozu i utrzym anie 
go w stanie użytkow ym  pokryw a student robocizną 
własną, benzyna jest bardzo tania, a koszt garażo­
wania odpada, bo wóz stoi zawsze pod gołym nie­
bem.

Plan 20.000 pilotów zagroził istnieniu dobrze w y­
posażonych, pryw atnych szkół pilotażu. Rozpoczęto 
w prasie ostrą kam panię przeciwko konkurencji 
planu 20.000 pilotów.

Po pierwszych alarm ach zaspokojono pryw atne 
szkoły pilotażu nowym projektem , gw arantującym  
zaprawę na koszt państw a wszystkim  wyszkolonym 
pilotom.

Na pokrycie kosztów realizacji ,,p lanu 20.000“ 
uchwalono k redy t w wysokości 9.800.000 dolarów 
am. Nie ulega wątpliwości, że plan ten  musi przy­
czynić się do znacznego podniesienia ogólnej ku ltu ry  
lotnictw a am erykańskiego, już w najbliższej przy­
szłości.

Podwyższenie poziomu wartości lotnictw a przez 
obowiązkowe, masowe zaciąganie studentów  na wyż­
szych uczelniach daje się zaobserwować dziś oprócz 
Stanów Zjedn. także i w innych mocarstwach.

Na przykład w Niemczech zaciągniętych zostało 
do wyszkolenia lotn. w 1939 r. przez M inisterstwo 
Oświaty 40% studentów. Zaszeregowano ich w róż­
nych dziedzinach, związanych ze służbą lotniczą. 
Żaden student nie otrzym a już w przyszłości dyplo­
mu, o ile nie wykaże się, że podczas swych s tu ­
diów specjalizował się równocześnie w jednej z ga­
łęzi lotniczych.

Również i u nas studentom  Sekcji Lotniczej Polit. 
Warsz. przyznane zostały w r. b. specjalne u łatw ie­
nia w uzyskaniu wyszkolenia pilotażowego w aero­
klubach.



P r z e m y s ł a w  K o w a l s k i

Pierwszy Międzynarodowy Kongres Prasy Lotniczej
W dniach 4— 13 czerwca odbył się 

w  R zym ie P ierw szy M iędzynarodow y  
Kongres Prasy Lotniczej. W kongre­
sie tym  w zięło udział stu k ilkudzie­
sięciu  dziennikarzy zagranicznych, re­
prezentujących 23 państw a oraz 200 
dziennikarzy w łoskich. N ie zabrakło 
wśród kongresistów  naw et i przedsta­
w icieli obu A m eryk oraz egzotycz­
nych gości z Indii.

P olskę reprezentow ało 10 dziennika­
rzy, w  tym  3 z fachow ych pism  lo t­
niczych, pozostałych siedm iu byli to 
członkow ie K lubu Spraw ozdaw ców  
Lotniczych, pracujący w  pism ach co­
dziennych.

Grupa polska była, po n iem ieckiej, 
najliczniejszą. Prócz tego na Kongres 
przybyliśm y z dw om a sam olotam i, nic 
w ięc dziwnego, że od pierw szego dnia 
kongresu dziennikarze polscy skupili 
na sobie uw agę w szystk ich  jego uczest­
ników. W yrazem tego było pow ołanie  
red. Strum pf-W oytkiew icza na jedne­
go z w iceprzew odniczących kongresu.

U roczyste otw arcie kongresu odbyło 
się w  obecności podsekretarza stanu w  
min. lotn ictw a gen. Valle, w  sali Ju ­
liusza Cezara na Kapitolu. W łaściw e 
obrady kongresu rozpoczęto dopiero 
dnia następnego, w  stanow iącej siedzi­
bę kongresu, pięknej w illi A ldobran- 
dini.

Przez p ierw szych parę dni obrady 
toczyły się dość len iw ie. R eferaty w y ­
głaszane przez przedstaw icieli różnych  
narodow ości, dotyczące spraw  ogólnie 
znanych w e w szystk ich  krajach, nie 
w yw oływ ały , bo w yw ołać n ie m ogły, 
żadnej dyskusji i kończyły się stereo­
typow o skąpym i oklaskam i znudzo­
nych czterojęzycznym i tłum aczeniam i 
słuchaczy.

W m iędzyczasie delegacja nasza n a­
w iązyw ała kontakty z przedstaw icie­
lam i różnych krajów, a nasz rzym ski 
kolega, Leonard K ociem ski — kore­
spondent „Polski Zbrojnej", przygoto­
w yw ał się do referatu o działalności 
polskiego Klubu Spraw ozdaw ców  Lot­
niczych.

Czwartek 8 czerwca, nazw any zre­
sztą później przez prasę „polskim  
dniem", w yrw ał kongres z nudy i od­
rętw ienia. Po obszernym  referacie, w  
którym  zobrazow ane zostały w ynik i 
pięcioletniej pracy K lubu Spraw ozda­
w ców  Lotniczych w  W arszawie, red. 
K ociem ski postaw ił bow iem  w niosek  o 
stw orzenie w e w szystk ich  krajach ta ­
kich klubów , które zajęłyby się fa ­
chow ym  dokształcaniem  dziennikarzy  
piszących w  prasie codziennej, a na­
stępnie o stw orzenie m iędzynarodo­
w ej federacji, która by zjednoczyła  
w szystk ich  dziennikarzy piszących o 
lotn ictw ie. Zadaniem  takiej federacji 
byłoby zorganizow anie m iędzynarodo­
wej w ym iany w iadom ości, organizo­
w anie przyszłych kongresów  m iędzy­
narodow ych itp.

Po tym  w niosku, pierw szym  posta­
w ionym  w  czasie kongresu, sala obu­
dziła się z przejm ującej nudy. Na 
gw ałt poczęli ściągać do sali obrad 
rozproszeni po ogrodzie i kuluarach  
kongresiści, szef ekipy n iem ieckiej dr 
O rlovius kazał naw et posłać sam ocho­
dy po zapóźnionych w  hotelach. W za­

cienionej sali obrad zaczęło się robić 
gorąco.

P rzew odniczący obradom, twórca fu ­
turyzm u i akadem ik W łoch M arinetti 
w  dłuższym , b łyskotliw ym  przem ów ie­
niu poparł gorąco w niosek  „naszych  
przyjaciół" — Polaków . W sukurs nam  
skoczył drobny H olender red. Rusman. 
Poparli nas Jugosłow ianie, Węgrzy, 
B elgow ie, Francuzi, A nglicy. Przedsta­
w iciel grupy am erykańskiej ośw iad­
czył naw et wręcz, że poniew aż w n io­
sek został zgłoszony przez Polskę, i to 
po interesującym  referacie obrazują­
cym  jak św ietn ie  zorganizow ani są 
dziennikarze zajm ujący się lotn ictw em  
w  Polsce, w ięc siedzibą m iędzynaro­
dowej organizacji pow inna być War­
szawa, a jej prezesem  Polak.

N iem cy zachow ali cały  czas m ilcze­
nie, by w reszcie po naradzie ośw iad ­
czy ć, że w ypow iedzieć się w  spraw ie  
w niosku polskiego mogą dopiero na­
stępnego dnia. Na tym  w  ęc przecią­
gającą się daleko poza zakreślone ra­
m y dyskusję przerwano.

N astępnego dnia po n ara iach  grupy  
niem ieckiej i w łoskiej złożono ośw iad­
czenia, popierające całkow icie w niosek  
polski. Zaraz po tym  posypały się 
zaproszenia na przyszłe kongresy . A 
w ięc w roku 1940 do Berlina, w  ro­
ku 1911 do A m sterdam u i w  r. 1942 
znów  do Rzymu.

Przyszłą federację m iędzynarodową  
dziennikarzy lotniczych, w  m yśl w n io­
sków  belgijsk ich  i holenderskich, po­
stanowiono zorganizow ać jeszcze w  ro­
ku bieżącym . Siedzibą organizacji ma 
być Rzym. Prezesam i organizacji bedą 
przedstaw iciele w szystk ich  grup naro­
dowych. Sekretarzem  generalnym  — 
Włoch. Szczegółam i organizacji zająć 
się m ają organizatorzy pierw szego kon­
gresu.

W zw iązku z tw orzeniem  w  poszcze­
gólnych państw ach klubów  dziennika­
rzy lotniczych, b. w ielu  dziennikarzy  
zagranicznych zw róciło się do naszego  
kiuou z prnśbą o przesłanie im statu­
tów  i regulam inów  stow arzyszenia pol­
skiego.

Tak w ięc w nioski delegacji polskiej 
w yrw ały  kongres z m artw oty i spra­
w iły, że owo p ierw sze zgrom adzenie 
dziennikarzy lotniczych z całego św ia­
ta dało konkretne owoce.

Jeszcze w iększym  sukcesem  „kon­
gresowym", jaki odnieśliśm y tego sa­
m ego dnia, był sukces — na lotnisku, 
gdzie dem onstrow aliśm y przybyłym  
dziennikarzom  „Bąka" i „trzynastkę".

„Bąk", którym  interesow ali się n ie ­
zm iernie w szyscy  fachow cy, zachw yce­
ni w yczynem  D erengow skiego, w y w o ­
łał na lotnisku ogólny podziw  dla p i­
lota, który zam knięty w  n iew ygodnej 
kabinie zdołał przelecieć ponad 4000 
km. Starty i lądow ania „małego pola­
ka" w zbudziły  zaś w ielk ie  zaintereso­
w anie.

N asza „trzynastka", na której p. O- 
staszew ski dokonał k ilkunastu lotów  
pasażerskich, była dosłow nie otoczona 
różnojęzycznym  tłum em . Wśród pasa­
żerów  nie zabrakło przedstaw iciela ani 
jednej z 23 reprezentow anych na kon­
gresie nacji. W oziliśm y naw et i p ię­
ciu... N iem ców . Lądowania na slotach

stały  się przedm iotem  zazdrości p ilo­
tów  niem ieckich, którzy próbow ali 
siadać podobnie krótko, jednak bez 
powodzenia. A by nie dać się zaćmić, 
urządzili w ięc pokazy szybkości m a­
ksym alnej pikując ostro ponad sa­
m ym  lotniskiem . Skończyło się to 
w strzym aniem  w  pow ietrzu przez k il­
kanaście m inut sam olotów  kom unika­
cyjnych, które nie m ogły lądow ać i... 
odebraniem  paru licencji za niedozw o­
lone popisy nad lotniskiem .

Poza tym  najciekaw szym  „polskim  
dniem" i oddźw iękam i jakie znalazł 
nasz w niosek  w  czasie następnych dni 
obrad kongres n ie przyniósł nic c ieka­
wego. W iele zato rzeczy ciekaw ych o- 
bejrzeli jego uczestnicy.

W łosi przygotow ali bow iem  kongres 
z całym  w łaściw ym  im rozmachem. A  
w ięc, poza niezm iernie licznym i ban­
kietam i, w ydaw anym i przez w szystk ie  
zw iązane choć cokolw iek z lotn ictw em  
w ładze, odbyło się w ie le  b. interesują­
cych im prez zorganizow anych z okazji 
kongresu.

Otwarto w ięc „1 w ystaw ę lotu w  
sztuce włoskiej". Na w ystaw ie tej o- 
bejrzeliśm y dzieła najznakom itszych  
m istrzów  w łoskich  zw iązane z lotem. 
B yły  w ięc tam  i skrzydła Leonarda  
da V inci i m alow idła z kaplicy syk -  
styńskiej i obrazy przedstaw iające  
w zloty  legendarnego Ikara. W szystkie 
te dzieła sztuki, zebrane i pokazane z 
w ielk im  sm akiem , zestaw iono z ostat­
nim i m odelam i siln ików  i sam olotów, 
co daw ało nieraz b. n ieoczekiw any, 
ale i p iękny efekt.

M ieli swój dzień i fila teliści oglą­
dając też „pierwszą" (każda z tych  
w ystaw  była w łaściw ie pierwszą) w y ­
staw ę aerofilatelistyki. A m atorzy f i l­
m ów  m ogli przez 3 dni oglądać najcie­
kaw sze film y lotnicze przysłane przez 
Francję, A nglie, N iem cy, H olandię i 
Italię (szkoda niezm ierna, że zabrakło  
na tej rew ii film ow ej tak udanych, 
naszych film ów  lotniczych PATa). N aj­
ciekaw szy film -dokum ent pokazali tu  
Francuzi przedstaw iając autentyczne  
zdjęcia z lotów  W rightów i Farmana, 
przelotu B leriota przez la M anche itp.

N iezm iernie ciekaw ie przedstaw iała  
się rów nież w ystaw a fotografii lo tn i­
czej, na której najciekaw szą była se ­
ria zdjęć w łoskich, przedstaw iających  
w sposób niezm iernie pom ysłow y  
w rażenia z akrobacji.

Z okazji kongresu odbył się rów nież  
konkurs m odeli z siln ikam i spalino­
wym i. W konkursie tym  w zięło udział 
kilkudziesięciu  m odelarzy.

Teatr artystów  w ystaw ił na cześć 
kongresu sztukę napisaną specjalnie  
przez Stefana Pirandella  dla ucze­
stn ików  Kongresu. Sztuka ta p. t. 
„Ikar", w zbudziła żyw e zainteresow a­
nie. W spaniale w ypadł też koncert 
„m uzyki zw iązanej z lotem", który dała  
królew ska orkiestra sym foniczna.

Ściśle lotniczych w rażeń dostarczyła  
uczestnikom  kongresu w ycieczka do 
centrum  eksperym entalnego lotnictw a  
w łoskiego — Guidonii. W czasie zw ie­
dzania tego „m iasta lotniczego" zjaw ił 
się m iędzy dziennikarzam i lotniczym i 
b. dziennikarz i pilot, a obecnie wódz  
narodu w łoskiego — M ussolini.



P rzy lo t  do R zy m u  p. T. D erengowskiego, k tó ry  — jako p rzedstaw ic ie l  R edakcji  „S k rzyd la te j  Polsk i(e — zają ł w  M ię­
d zyn a ro d o w ym  Zlocie P ra sow ym  II miejsce, prze la tu jąc  na „Bąku“ 4.035 km. Spraw ozdanie  z  tego interesującego lotu

po da m y w  n a s tępn ym  numerze.

„Duce" asystow ał przy niezm iernie  
ciekaw ych pokazach lotn ików  m yśliw ­
skich i bom bowych, po czym  sam p i­
lotując potężną trójm otorową „Savoię"

przew iózł ponad A prilią zaproszonych  
dziennikarzy zagranicznych.

Owo zw iedzanie G uidonii było m oc­
nym  akcentem  końcow ym  kongresu. W

dwa dni później rozstaw aliśm y się z 
now opozyskanym i przyjaciółm i z ca łe­
go św iata. Do zobaczenia na przyszłym  
K ongresie!

Otwarcie dwóch nowych szkół pilotażu LOPP
Społeczeństw o zrzeszone w  LOPP u- 

fundow ało dw ie now e szkoły pilotażu.
W dniu 2 m aja otw arta została Szko­

ła im. Żwirki i W igury w  Łodzi, zbu­
dow ana dzięki ofiarnej akcji przemj'- 
słu łódzkiego, który na ten cel zebrał 
około 1 m iliona złotych.

Dnia 4 czerw ca pośw ięcona została  
Szkoła P ilotów  im. M arszałka Śm igłe­
go-R ydza w  Św idniku pod Lublinem . 
Szkoła ta, będąca najw iększą i najle­

piej urządzoną, ufundow ana została  
przez pracow ników  w szystk ich  K.K.O. 
w  Polsce. Zebrali oni 730 tys. zł. W 
trakcie budow y zaszła konieczność roz­
szerzenia pierw otnych planów  tak, że 
ogólny koszt będzie znacznie w iększy. 
Mimo to, szkoła słusznie nosi nazw ę u- 
fundow anej przez pracow ników  K.K.O., 
którzy zdobyli się na najw iększy w y ­
siłek.

Szkoła odznacza się b. estetycznym ,

europejskim  w yglądem . W zniesione zo­
stały już 2 w ie lk ie  hangary oraz budy­
nek szkolny i adm inistracyjny. Lotni­
sko ma w ym iary 800X750 m.

U roczystość pośw ięcenia Szkoły od­
była się w  obecności N aczelnego W o­
dza, Pana M arszałka Śm igłego-R ydza, 
który zgodził się dać jej sw e imię.

Na uroczystości tej Prezes Zarządu 
G łównego LOPP, p. gen. broni B erbec- 
ki, w ygłosił następujące przem ów ienie:

Szkoła pilotażu im. Marszałka Śmigłego-Rydya w  Lublinie



Pan Marszałek Śm igły  R y d z  i gen. br. L. Berbecki na uroczystości poświęcenia szkoły

„W odzu Naczelny.
P rzed  trzem a  la ty  w skaza łeś  całemu  

narodow i n a jw ięk szy  w sp ó ln y  cel dla  
w szys tk ich  w ys i łk ó w  każdego o b y w a ­
tela: obronę państwa, w skaza łeś  m e to ­
dę i sposób działania: „ K a żd y  dobry  
o b yw a te l  polski pow in ien  ująć za j e d ­
no z  ogniw łańcucha i ciągnąć Polskę  
w z w y ż  chociażby w  krzyżach  t r ze sz ­
czało

T w órcze  hasło przeniknęło  głęboko  
w  m asy  polskiego spo łeczeństw a  i d a ­
je  coraz pow szechnie jsze ,  coraz w ię k ­
sze rezulta ty .  D w u m ilion ow a  rzesza  
społeczeństwa, zorganizowana w  L idze  
O brony P ow ie tr zn e j  i P rzec iw g azow e j  
ujęła na T wój,  Wodzu, rozkaz jedno z 
ogniw łańcucha, k tó ry m  jes t  p r zy g o to ­
w anie  do opanowania  żyw io łu , o k tóry  
toczy  się w a lka  w  chwili obecnej  —  
do opanowania  Polski w  przes tw orzach  
podniebnych. Liga O brony P ow ie tr zne j  
i P rzec iw g a zo w e j  p row a dz i  w  t y m  z a ­
kresie p lanow ą pracę. Z aczyn am y od  
n ajp ierw szych  lat w ych o w a n ia  młodego  
pokolenia, od szkół powszechnych. W 
około stu n iższych  szkołach, w  20-tu  
szkołach średnich i 5-ciu szkołach w y ż ­
szych  szyb o w n ic tw a  o d b y w a  m łodzież  
rodzaj przeszkolenia  lotniczego i n a ­
s tępnie  po skrupula tnej eliminacji pod  
nadzorem  w o jsk o w y c h  w ła d z  lo tn i­
czych przechodzi m łodzież  p rzed p o b o ­
row a do jedn ej z  p ięciu szkół p ilo tów  
LOPP., k tóre mogą rocznie dać w o jsk u  
około tysiąca p ilo tów  przedpoborow ych .

O fiarny odłam  spo łeczeństwa p o l­
skiego  — pracow n icy  i za rządy  K o m u ­
nalnych K as  Oszczędności  — podję l i  
in ic ja tyw ę  zbu dow an ia  i w yposażen ia  
na n a jp iękn ie jszym  z 40-tu lotnisk, u fun ­
dow anych  p rzez  LOPP. szko ły  p ilo tów  
LOPP w  Ś w idn iku  pod  Lublinem, k tó ­

rej łaskaw ie  zezwoliłeś  nadać T w e  imię.
J es tem  głęboko w d z ięczn y  Ci, Wodzu,  

za dopuszczenie  społeczeństwa, zorgani­
zowanego w  LOPP, do w sp ó łpracy  w

te j  uznanej przez  Ciebie za bardzo  
w ażną dziedzin ie  obrony państwa.

Jes tem  rów nież  w d z ięczn y  d o w ó d z­
tw u  w o jsk  lotniczych, k tóre p rzez  
zw iększen ie  żądań pobudzi ły  nas do 
zw iększen ia  w ys i łkó w .  A  w ięc  ciągnie­
m y  tak, że w  krzyżacfi trzeszczy. W ła­
śnie dzięk i t y m  żądaniom szkoła w  
Ś w idn iku  przechodzi od jesieni do  
w yższego  ty p u  szkół lotniczych i jak  
doszło do m o je j  wiadomości, obecni tu  
przedstaw ic ie le  K om unalnych  K as O- 
szczędności tw ierdzą , że  ich ofiarność  
nie ustanie i że zbiorą, a n a w e t  już  
częściowo zebra li  dalsze fundusze celem  
um ożliwienia  b u do w y  następnej szko ły  
pilotażu m otorow ego w  Zamościu.

Już w  p rz y sz ły m  reku  ilość szkół lo t­
n iczych L O P l \  zw ię k s zy  się o dalsze  
dwie, a m oże o tr z y  s z k o ły , a ty m  sa­
m y m  i ilość przeszkolonych przek ro czy  
o w ie le  tys iąc p ilo tów  p rze d Ly:boro-  
w ych  rocznie.

K iero w n icy  i in s tru k torzy  szkół p i lo ­
tów  LOPP  sq wy?;naczam p rzez  d o ­
w ó d z tw o  lo tn ic tw a i dają pełną g w a ­
rancję program ow i go i celowego szk o ­
lenia. Już od 15-iu lat hasłem LOPP  
je s t  p ra w da  dzieje wa: „M ocarstwa p o ­
w s ta ją  drogą harm onijnej w spó łpracy  
całego narodu z  rządem  p a ń s tw a (e.

Liga O brony P ow ie trzn e j i P rze c iw ­
gazow ej k ieruje  przeszło dw u m ilion ow ą  
rzeszę o b yw a te l i  pań s tw a  polskiego na 
drogę te j  w sp ó łp racy  w  zakresie  obro­
n y  przec iw lo tn icze j  czynnej i biernej.  
W imieniu tych  2 milionów o b yw a te l i  
dziś, W odzu Naczelny, sk ładam  Ci n a j ­
serdecznie jsze  i posłuszne dzięk i za p o ­
zw olen ie  w spółdz ia łania  w  w ie lk ie j  m i ­
sji d z ie jo w e j  budow ania silnej m ocar­
s tw o w e j  Polski.

W ódz N aczelny  M arszałek E dward  
Ś m ig ły -R y d z  niech ż y j e ((.

Stoisko lotnicze w pawil. polskim na W ystawie w New  Yorku

Tło w y p u k łe j  ściany, w yk o n a n e j  w  sz lachetnym  drzewie , s tanowią zdjęc ia  lo t ­
nicze chmur. Na m apie  Europy oznaczono szlaki kom u n ikacy jn e  P.L.L. LOT. 
Napis: Polska leży  na szlaku p rzysz łe j  kom unikacji  naokoło świata. G łów n ym  
eksponatem  je s t  s zybow iec  „Orlik IT{. Obok na ścianie umieszczono szereg p o ­
w ięk szeń  fotograficznych. Z najdu je  się tu ta j  rów nież  m odel samolotu „Wicher



Z y g m u n t  C z y ż o w s k i

IX Loł Południowo-Zachodniej Polski im. kpł. pil. Fr. Żwirki
Z awody lotnicze, urządzane przez 

A eroklub K rakow ski pod nazw ą „Lot 
Południow o - Zachodniej P olski im. 
kpt. Franciszka Ż w irki“, m ają już w  
kołach lotniczo -  sportow ych dobrze 
ustaloną tradycję. Przede w szystkim  
są to- najstarsze zaw ody lotnicze w  
kraju; tytułow ej liczby porządkowej 
„dziewiąty" nie osiągnęła dotychczas 
żadna im preza sam olotowa. Po drugie 
konkurs ten rozm aitością i oryginal­
nością sw ych poszczególnych prób rów ­
nież staje w  rzędzie najciekaw szych  
i najlepiej pom yślanych sportowych  
zaw odów  lotniczo - turystycznych, a 
ciekaw e tereny południow o - zachod­
niej połaci naszego kraju dają dużo 
satysfakcji zam iłow anym  turystom  po­
w ietrznym .

W zględy te spraw iały, że w  ubiegłe  
lata im preza krakow ska zaw sze była  
obsyłana przez najm ocniejsze ekipy  
aeroklubów  całej Polski.

W alka o zw ycięstw o tegoroczne za­
pow iadała się bardzo zacięcie, tym  w ię ­
cej, że w  dw u ostatnich zawodach  
zw yciężyły  załogi krakow skie i puchar 
przechodni dla zw ycięskiego zespołu  
klubow ego kokietow ał już n iedw uzna­
cznie gospodarzy, którzy postanow ili 
zdobyć go w reszcie na w łasność i przy­
szłoroczny, jubileuszow y „X Lot" u- 
św ietnić fundow aniem  now ego pucha­
ru (chyyba, że która z redakcji w ięk ­
szych pism  przychylnych sportow i lo t­
niczem u w yręczy w  tym  Aeroklub  
Krakowski... Szlachetny ten uczynek  
poleca się, zresztą, w szystk im  P.T. fir­
mom i przedsiębiorstw om  oraz C zytel­
nikom  niniejszego artykułu).

W tym  celu K raków  w ystaw ił żela­
zo - betonow ą ekipę z sześciu  pilotów , 
oblatanych na w ielu  zawodach, z ze­
szłorocznym  zw ycięzcą D ecem  oraz 
R ojkiem  — trium fatorem  zaw odów  lu ­
belsko -  podlaskich na czele. Poza tym  
w  ekipie krakow skiej znaleźli się: P ie ­
trzyk, Klein, R utkow ski i autor n in iej­
szego reportażu.

K iedy jednak nadeszły zgłoszenia in ­
nych klubów , stało się jasnem , że pu ­
char bez w ielk iego w ysiłku  może zm ie­
nić naszą krakow ską gablotkę na ja­
kąkolw iek inną na przeciąg całego ro­
ku. N ajbardziej nęciła go chyba ga­
blotka śląska, do której grzecznie za­
praszał zespół K asprow ski — Wojnar 
— Kolbuszow ski. A le i Gdańsk z ruty­
now anym  P etrusew iczem  m ógł spraw ić 
niespodziankę, czy też zgrana trójka 
w ileńska Św ietlikow ski, Chorąży i 
M ackiewicz. Z W arszawy najgroźniej­
szym  konkurentem  w ydał się Osta­
szew ski, zaś z Pom orza — L ew andow ­
ski.

N ie w spom inam  na razie o obser­
watorach, poniew aż rola ich w  tych  
zaw odach była ijuż w  założeniu dość 
nikła a w  rzeczyw istości w łaściw ie  
żadna.

Handicap „gospodarski", w ynikający  
ze znajom ości terenu został w  regula­
m inie zredukow any do m inim um  przez 
zrezygnow anie z lotu okrężnego, który  
zabiera zaw odnikom  dużo czasu, k lu ­
bom benzyny, pow iększa niepom iernie  
ram y całej imprezy... a w  rezultacie  
n iew iele  dodaje zaw odom  w artości; 
raczej tracą one w łaśn ie przez faw o­
ryzow anie p ilotów  - gospodarzy.

Jedyną receptą na zdobycie pucharu  
przy tak silnej konkurencji pozostał 
solidny, in tensyw ny trening pilotów ; 
mimo fatalnych w arunków  atm osfery­
cznych, załogi krakow skie z m ałym i 
w yjątkam i ćw iczyły  codziennie i w szy­
stkie konkurencje przez dwa tygodnie  
przed zawodam i.

W przeddzień zaw odów  pogoda po­
praw iła się znacznie i w  oznaczonym  
term inie staw iło się na uroczyste ot­
w arcie zaw odów  21 załóg. N ie były  
w cale reprezentow ane kluby: Poznań­
ski, Łódzki i Lwow ski.

Na odpraw ie zaw odników , którą 
m iał k ierow nik zaw odów  mjr Biały, 
był obecnym  jako delegat A eroklubu  
R. P. ppułk. Bajan. Po objaśnieniu  
prób w  pierw szym  dniu zaw odów, na­
stąpiło losow anie kolejności, po czym  
zaw odnicy rozjechali się na kw atery. 
W iadomo już było, że „z przyczyn od 
nas niezależnych" nie odbędzie się 
pierw sza próba, obejm ująca lot K ra­
ków  — Cierlicko D olne — punkt w  
terenie — Kraków.

N adszedł pierw szy dzień Zielonych  
Św iąt i p ierw szy dzień licznych prób. 
O szóstej rano przyw ozi autobus za­
w odników  z m iasta do hangaru w  Czy- 
żynach. W ysiadam y w  hum orach po­
nurych, jak ponurym  jest ten poranek. 
Deszcz leje jak z cebra, pułap bardzo 
niski, za to w iatru ani m etra na se­
kundę. S iadanie w  prostokącie, próba 
stosunkow o łatw a, przem ienia się n ie­
spodzianie w  jedną z najtrudniejszych. 
R zeczyw iście okazała się ona bardzo 
elim inacyjną i odrazu w yłon iła  „czoło" 
zaw odników .

Prostokąt 30 na 100 m etrów  daw ał 
zaw odnikom , którzy się w nim  szczęśli­
w ie zm ieszczą, przy norm alnym  polo- 
w ym  lądow aniu na gazie, okrągło set­
kę punktów. P rzekołow anie za końco­
wą lin ię  poprzeczną odejm ow ało 2 
punkty za każdy metr, a w ięc w ybieg  
50 m etrów  za lin ię przynosił w  zysku  
zero, podobnie jak dotknięcie ziem i 
przed pierw szą lin ią lub w ykołow anie  
poza lin ie boczne.

Punktualnie o siódmej startuje p ier­
wsza maszyna. Robi krótką rundę i 
podchodzi do lądow ania. Siada nieźle  
tuż za linią, ale toczy się szybko i 
chcąc zakręcić i przyham ow ać w yjeż­
dża z w dziękiem  z boku prostokąta; 
klapa... na początek kółeczko m usi w y ­
starczyć.

Leci następny, L ew andow ski, z A e­
roklubu Pom orskiego. O bserwujem y u- 
w ażnie, aby w yciągnąć konsekw encję  
na w łasny  użytek. Podprowadza bar­
dzo pow oli do białej taśm y i rąbie 
twardo ze znacznej w ysokości. W łaś­
ciw ie zm ieścił się wśród białych linii, 
ale punktów  nie zainkasuje, bo m a­
szyna m elancholijn ie przechylona ce­
luje praw ym  płatem  w  chmury, kiedy  
lew e w ala się w  błocie; złam ane pod­
w ozie napraw i się jeszcze do następnej 
próby...

Jeszcze jedno zero, znow u zero... Mi­
ny zaw odników  przeciągają się sm ut­
nie. Prostokąt w yznaczony jest o k il­
kaset m etrów  od hangaru, w ięc nie 
w idzim y dobrze w  u lew nym  deszczu, 
ale następnym  dw um  odm ierzają coś 
poza taśmą, zapew ne zarobili trochę 
punktów.

Autor tego reportażu leci jako szósty, 
ze złym i przeczuciam i po w ynikach  
pierw szych zaw odników . D eszcz tak  
zlew a okulary, że dolatując do prosto­
kąta m uszę je zdjąć, aby w  ogóle roz­
różnić taśm y. Przelatuję za szybko dwa 
m etry nad taśm ą i z przykrością w i­
dzę, z jakim  gazem  zbliżają się chorą­
giew ki i taśm y końcow e a m oja m a­
szyna, m im o kopania orczyka, toczy  
się beztrosko, om al że nie coraz szyb­
ciej. Z rozpaczą przejeżdżam  taśm ę, 
mimo zakręcenia ślizgam  się bokiem  
po mokrej traw ie i nagle znajduję się 
o kilka m etrów  przed boczną linią. Już 
w idziałem  duże zero w  karnecie, ale  
jakoś los był na m nie łaskaw  i zatrzy­
m ałem  się kołam i na sam ej linii... n ie- 
spalony. Odm ierzają mi 27 m etrów  po­
za lin ią i w ściek ły  na siebie zaw ożę  
do hangaru 46 punktów.



Okazuje się jednak po chw ili, że 
nie jest to zły w ynik  jak na złe w a­
runki i w  pierw szym  okresie „desz- 
czow ym “ tylko Dec i K asprow ski m a­
ją lepsze rezultaty (62 i 58 punktów).

W połow ie tej próby przestał padać 
deszcz i zerw ał się lekki w iaterek; 
prostokąt obrócono o 90 stopni i jakoś 
skończyła się passa zerow ych lądowań. 
Pada jeszcze ofiarą podw ozie Osta­
szew skiego, B ław dziew icz m ieści się  
w  prostokącie spalając jednak zacze­
p ieniem  płozą o pół metra przed taś­
mą. P ietrzyk usadaw ia się na drugim  
m iejscu 60 punktam i.

Jako ostatni leci Rojek, który ta ­
lent pilota łączy z bardzo sum iennym  
przygotow aniem  do zawodów. Podpro­
w adza m aszynę bardzo pew nie i spo­
kojnie w  sam  kąt, w yłącza odrazu 
kontakt i w ykołow uje tylko dziesięć 
m etrów  za linię, zarabiając 80 punktów  
i w ysuw ając się na czoło przed Deca, 
Pietrzyka, K asprow skiego i C zyżow ­
skiego. N astępny, M ackiew icz i Chorą­
ży, nie sięgają 30 punktów. Jeszcze  
trzech zaw odników  ma ok. 10 i aż 
dziesięciu  nie zarobiło nic w  tej pró­
bie. K raków  odniósł duży sukces, zaj­
mując trzy p ierw sze i p iąte m iejsce. 
Jedynie K asprowski narazie pow ażnie  
zagraża czołówce.

R ozpoczynam y drugą próbę: lot p ilo­
tów  na orientację. K ażdy z zaw odni­
ków  dostaje na cztery m inuty przed  
startem  m apę z w yrysow aną trasą 
K raków  — Kielce. Trasa w ije  się  
śm iałym  esem  przez Kocm yrzów, Pro­
szow ice, Słom niki, M iechów, Książ 
W ielki, W odzisław, Sędziszów, C hęci­
ny do Kielc. O busoli n ie ma m owy, 
kierunek zm ienia się bez przerwy. 
Chcąc znaleźć krzyże kontrolne, na le­
ży dokładnie odczytyw ać m apę „trzech- 
setk ę“ i bacznie przeszukiw ać teren.

Autor tym  razem rezygnuje z repor­
tażu osobistego, gdyż na w łasnych  
śm ieciach w ykazał w  łatw ej próbie 
zupełne n iedołęstw o Przepuścił jeden  
punkt koło Proszow ic, przelatując do­
kładnie nad nim, w  Słom nikach z 
dw uch chytrze um ieszczonych jeden  
zaraz po drugim  — zanotow ał tylko  
jeden (już sto punktów  przepadło), 
w reszcie gubi m apę i po dłuższym  b łą­
dzeniu przyczepia się do konkurencji, 
rzuca m eldunki, jeszcze na dwóch  
krzyżach, obładow uje się punktam i 
karnym i za spóźnienie pięciom inutow e  
do K ielc (lu, pół setki) i na domiar 
złego z pośpiechu zapom ina przelecieć  
nad taśmą, co jeszcze przynosi jakieś 
karne dodatki. Jak na jedną próbę 
w cale nieźle. W szelkie szanse pogrze­
bane, zam iast 250 m ożliw ych punktów  
niecałe sto

Tylko pięciu zaw odników  znalazło  
w szystk ie punkty kontrolne w  liczbie 
pięciu, ale z tych P etrusew icz i L e­
w andow ski stracili dużo na spóźnieniu, 
tak, że pełne 250 punktów  otrzym ali: 
Rojek, Dec i Klein. P ietrzyk z czte­
rema punktam i nadal utrzym uje trze­
cie m iejsce, zaś C zyżowski z piątego  
m iejsca zjeżdża do środka tabeli.

W próbie tej rzucanie m eldunków  
nie spraw iało trudności (sto m etrów  
od krzyża kontrolnego), gorzej przed­
staw iała  się spraw a z czasem, gdyż 
ani połow a zaw odników  nie przyleciała  
do K ielc w  sw oim  term inie a kilku  
straciło pow yżej 100 punktów, jeden  
aż 310.

Szczurow ski z W arszawy, na skutek  
defektu silnika, ląduje przym usowo

koło Ojcowa w  terenie tak n iefortun­
nym, że rozbija doszczętnie sam olot; 
sam  na szczęście w yszedł bez szwanku.

N ieprzyjem ny m om ent nastał, kiedy  
okazało się, że dw u zaw odników  w  
zbytniej gorliw ości dorzuciło jeszcze 
m eldunki w  drodze pow rotnej z Kielc, 
już po ukończeniu próby. Mimo całej 
pobłażliw ości i gościnności, kom isja 
sportowa w yelim inow ała obu z zaw o­
dów.

Skutkiem  niskiego pułapu, nie dało 
się w ykonać lotu na w ysokości. Próba 
tego rodzaju jest now ością na zaw o­
dach i — sjak w ykazały treningi — 
nie należy do łatw ych. R egulam in  
przew idyw ał przelot z K ielc do K ra­
kow a na w ysokości 2500 m etrów. To­
lerancja dla barografu w ynosiła  150 
m etrów  w  górę i w  dół, to znaczy lot 
był dozw olony m iędzy 2350 a 2650 m e­
trów, jednakże stale na tej sam ej w y ­
sokości. D ozwolone były  w ahania w y­
sokości do 30 m etrów, zaś różnice do 
50, 100, 200 i pow yżej 200 m etrów
były  karane 20, 30, 40 i 50 punktam i. 
Czas przelotu i czas w znoszenia się 
były ściśle w yznaczone, m inuta spóź­
n ienia kosztow ała dziesięć punktów. 
Za próbę tę m aksym alnie można było  
zyskać 60 punktów. N iestety  trzeba ją 
sobie zarezerw ow ać dopiero na przy­
szłe zaw ody krakow skie.

Zam iast próby w ysokości odbył się 
zw yk ły  przelot term inow y do Krakow a  
na dow olnej w ysokości, co nie prze­
szkodziło kilku zaw odnikom  z Decem  
w  pierw szym  rzędzie złapać po trzy 
punkty karne za 1 m inutę spóźnienia.

Próbę lądow ania w  ograniczonym  te ­
renie z przeszkodam i, jej oryginalne  
założenia p ierw otne i zaprzepaszcze­
nie jej w artości przez niezręczną pop­
raw kę m usim y om ów ić dokładniej.

D uży czworobok m iał wyobrażać 
ograniczone pole przym usow ego lą ­
dow ania (np. polanę w  lesie). Wąski 
bok od strony nalotu m ierzy zaledw ie  
20 m etrów  i jest ustaw iony skośnie do 
w iatru. W połow ie w ybiegu sterczą 
dwa pnie po ściętych drzewach w  od­
ległości 15 m etrów  od sieb ie (m odele 
z tektury o średnicy 30 cm i w ysokości 
30 cm, przypom inające białe pudełka  
na kapelusze).

K ilkadziesiąt m etrów  za tym i pniam i, 
tuż przed krańcow ym  pasem  terenu  
leży m ały, okrągły staw ek o średnicy  
15 m etrów. Cały teren jest z tego 
końca szeroki na 60 m etrów, tak że 
po obu stronach staw ku pozostaje spo­
ro m iejsca dla kołow ania sam olotu. 
Staw ek oznaczony gęsto białym i cho­
rągiew kam i.

Siadanie przym usow e w  takim  tere­
nie, w  rzeczyw istości jest oczyw iście  
m ożliw e, ale nie należy bynaijmniej do 
łatw ych, w ym agając zręczności i zim ­
nej krwi.

Otóż co do tej próby nastąpiło jakieś 
zasadnicze nieporozum ienie i cały p ię­
kny projekt spalił na panew ce.

Założenie regulam inu przew idyw ało  
lądow anie przym usow e, a w ięc z m a­
szyną uszkodzoną, niezdatną do dal­
szego lotu. Projekt tej próby żądał 
w yłączenia śm igła i planow ania z w y ­
sokości 800 m etrów  do czworoboku. 
W tedy praw idłow e doprow adzenie sa ­
m olotu przy lekko bocznym  w ietrze 
do w ąskiego boku i w ylądow anie z o- 
m inięciem  pni i zatrzym aniem  się 
przed staw em , w zględnie objechanie go 
dookoła, staw iało pilota przed m ane-

Prezes A. K . płk. M. Ocetkiewicz i przew.
Kom. Sport A R P  pp łk  J. Bajan.

w rem  skom plikow anym  i pełnym  pre­
cyzji, o kilku m ożliw ych rozwiązaniach  
(siadania w zdłuż kraw ędzi krótszej, 
lecz bardziej w  łożu wiatru, po lew ej 
stronie drzew  i staw u; po prawej stro­
nie, dalej od przeszkód, lecz w ięcej 
bokiem  wiatru, w reszcie przekołow anie  
pom iędzy pniam i i w ykręcenie przed 
staw em  lub zatrzym anie się przed  
nim).

N iestety  kom isja sportowa A RP w y ­
kreśliła z projektu tylko dwa słowa: 
zatrzym uje śm igło i to w ystarczyło, 
aby cała próba straciła na wartości 
Pow ód tej popraw ki pozostał narazie 
niezrozum iały, bo przecież siadanie ze 
stójącym  śm igłem  w  zam kniętym  te­
renie praktykow ało się nieraz na za­
wodach i św ieżo zaw ody pom orskie 
przew idują takie lądow anie w  prosto­
kącie o długości 100 m etrów, co prze­
cież znacznie zw iększa szanse rozbi­
cia m aszyn przez upartego pilota, któ­
ry postanow i usiąść za w szelką cenę 
krótko, naw et przy złym  naleceniu na 
taśmę.

9 ^ ^  jeszcze doszła była do skutku  
próba lotu na w ysokość z K ielc do 
K rakowa, może piloci zm ęczeni takim  
przelotem  potraciliby punkty za to 
lądow anie, ale poprzednia próba od­
padła, w iatru praw ie nie było, tak 
że skośne ustaw ien ie czworoboku oka­
zało się czysto sym bolicznym . W re­
zultacie praw ie w szyscy (z w yjątkiem  
czterech) piloci gładko lądują pom ię­
dzy przeszkodam i, w ielu  z nich nie 
dojeżdża naw et do drzewek, inni w y ­
soko przelatują nad krótkim  bokiem , 
siadają z dużym  „szusem “, kołują m ię­
dzy drzewa lub po prawej stronie i za­
w racają na gazie przed stawem . Skom - 
plikaw ane daw kow anie punktów  kar­
nych za dotknięcie płozą bocznych li­
nii, pni drzew  lub staw ku okazuje się 
w  tych w arunkach chybionym , ponie­
w aż w szyscy otrzym ują pełną setkę, 
zaś w yjątki w ybiegają z czworoboku  
lub w jeżdżają w  przeszkody kołam i i 
dopisują w  tablicy tylko kółko.



Dość niespodzianie utopił się w  sta­
w ie Petrus awicz; pilot nadm orski, w i­
docznie na m ałe staw ki nie zw raca u- 
wagi.

Na tej próbie, która nie zm ieniła ko­
lejności w  czołów ce tabeli, kończy się 
pierw szy dzień zawodów.

W szystkie próby odbyw ały się n ie­
zw ykle spraw nie, w  w yznaczonym  cza­
sie, a w ynik i odrazu były podaw ane 
na tablicy, tak że załogi były zaw sze  
poinform ow ane o sw oich lokatach.

P rzew aga K rakow a zaznaczyła się 
już w  pierw szym  dniu zupełnie p ew ­
nie, trzy pierw sze m iejsca i w szystk ie  
sześć m aszyn w  pierw szej połówce, 
przy czym  R ojek i Dec prow adzili z 
olbrzym ią przew agą punktów  przed  
zaw odnikam i innych klubów. W alne 
zw ycięstw o gospodarzy nie u legało już 
w ątpliw ości, w alka zaczynała się ra­
czej od czw artego m iejsca w  dół, poza 
ryw alizacją „ząb za ząb“ o p ierw sze 
m iejsce, gdzie Rojek w yprzedzał Deca 
zaledw ie o 20 punktów.

Drugi dzień zaw odów  obejm uje lot 
kluczów  i lot na orientację pilotów  
i obserw atorów .

W locie zespołów  regulam in odbiegł 
znacznie od szablonow ych przelotów  
długodystansow ych, które często są 
niespraw iedliw e, pozw alając trójce 
słabszej przelecieć akurat nad punk­
tem  kontrolnym  w e w zorow ym  szyku, 
co przynosi zaw odnikom  punkty, pod­
czas kiedy cały lot na trasie w ygląda  
o w ie le  gorzej.

A by uniknąć tej loterii, regulam in  
zaw odów  krakow skich w yznaczył k lu­
czom krótki lot koło sam ego lotniska  
z w ykonaniem  „ósem ki“ ponad star­
tem. W ten sposób sędziow ie nie tracili 
klucza z oczu ani na chw ilę, zaś za­
w odnicy m ieli pole do popisu zarówno  
w  starcie i lądow aniu, Ijak też w  lo ­
cie prostym  i skrętach obustronnych. 
W odróżnieniu od innych konkurencji 
kluczow ych, rola prow adzącego nie 
ograniczyła się do obserw ow ania tra­
sy przelotu, ale w ym agała dokładnego  
obliczenia nalotu i precyzyjnego w ią ­
zania ósem ki, aby w ypadła óna nad 
lotniskiem , nie rozciągając się kilka  
kilom etrów  na prostych odcinkach.

Jeszcze jedną inow ację w prow adził 
tegoroczny regulam in. Sądzę, że przyj­
m ie się ona w  innych im prezach lo t­
niczych. Jest nią losow anie m iejsc za­
w odników  w  szyku. Zmusza to p ilo ­
tów  do trenow ania lotu  na różnych  
pozycjach w  kluczu i kończy okres 
niezdrowej specjalizacji (autor np. la ­
tał od czterech lat na w ielu  zaw odach  
stale po lew ej stronie i dopiero teraz, 
w  czasie treningu odczuł, jak to n ie­
miło, k iedy jeden z tow arzyszy upiera  
się, aby go koniecznie stuknąć płatem  
po głow ie, podczas kiedy drugiego w  
ogóle nie w idać na horyzoncie). Poza 
tym  w yrów nuje to znakom icie szanse 
trójek kom binowanych.

Próbę punktow ało pięciu sędziów  
jury, przy czym  odrzucało się najlep­
szą i najgorszą ocenę. Oddzielnie były  
punktow ane start, ósem ka i lądow a­
nie system em  0—25 punktów  przez 
każdego sędziego. Przeciętne oceny  
doliczano każdem u zaw odnikow i k lu ­
cza; m aksym alna ilość punktów  za 
klucz w ynosiła  w ięc 75 punktów.

W tej konkurencji zw yciężyła  trójka 
gdańska, prowadzona przez B ław dzie- 
w icza, osiągając sto procent punktów  
za start i ew olucję oraz 73 punkty za 
lądow anie — w  sum ie 74 punkty. Ład­
ny sukces odniosła trójka kom binow a­
na B ohuszew icz — Grom — L ew an­
dowski, która zainkasow ała jako druga 
w  klasyfikacji 68 punktów , m imo że 
każda m aszyna należała do innej „staj­
ni" i piloci n igdy dotychczas nie le ­
cieli razem. Trzecie m iejsce z 62 pun­
ktam i zajęli gospodarze: C zyżowski — 
Pietrzyk — Rojek, o jeden punkt w y ­
przedzając drugą trójkę krakowską  
(Dec — K lein—Rutkowski), a w ięc bez 
przew ażenia szali pom iędzy Decem  i 
Rojkiem .

Duże zainteresow anie sędziów  i pu­
bliczności w zbudził jeden z kluczów, 
który po w ykonaniu  olbrzym ich óse­
m ek (jak tw ierdzili znaw cy, były to 
praw ie dziew iątki), m im o najlepszych  
chęci prowadzącego, nie m ógł się zm ie­
ścić na lotn isku przy lądow aniu i przy­
m usowo pow tarzał cały program w y ­
jąw szy ósem kę. P oniew aż był to ze­
spół kom binowany, a podejście było

najtrudniejsze, nie bierzem y im tego  
za złe.

Skoro klucze nie w niosły  nic now ego  
do k lasyfikacji, kulm inacyjny punkt 
zainteresow ania w szystk ich  zaw odni­
ków  przeniósł się oczyw iście na ostatni 
lot, obejm ujący aż trzy próby i dający  
w reszcie pole do popisu statystującym  
dotychczas obserwatorom .

W pierw szej części lotu  należało  
przelecieć trójkąt, którego pierw szy  
w ierzchołek stanow ił punkt kontrolny 
z w yłożonym  kołem  o prom ieniu 5 m e­
trów. W tym  punkcie obow iązyw ało  
rzucenie m eldunku w  obrębie koła. 
K ażdy rozpoczęty m etr poza kołem  
przynosił w  prezencie 5 punktów  kar­
nych. N astępny w ierzchołek znajdow ał 
się w  centrum  koła o prom ieniu 5 k i­
lom etrów , w  obrębie którego należało  
znaleźć radiostację, rzucić na nią m el­
dunek z podaniem  czasu odnalezienia  
radiostacji oraz dokładnym  zaznacze­
niem  jej na mapie, oddawanej na star­
cie w  K rakow ie, gdzie kończył się lot 
w  trójkącie.

Cały lot m iał odbyć się na w ysokości 
nie w iększej od 100 m etrów, przy czym  
każda m inuta lotu ponad sto m etrów  
(w edług plom bow anego barografu) ko­
sztow ała zaw odnika 5 punktów  kar­
nych. N ieznalezienie radiostacji obcią­
żało hipotekę zaw odnika setką punk­
tów, złe oznaczenie na m apie po 20 
punktów  za m ilim etr na „trzechsetce". 
Czas przelotu był liczony bardzo ściśle  
i skąpo, zaś m inuta spóźnienia do K ra­
kow a odbierała 10 punktów. Na szuka­
nie radiostacji, przedstawionej sam o­
chodem  i w yłożoną literą „R“ został 
przeznaczony czas 10 minut.

Co do celow ości te(j próby, można 
m ieć pew ne zastrzeżenie. O statecznie 
szukanie z w ysokości 100 m etrów  zna­
ku w  terenie o pow ierzchni 80 k ilo ­
m etrów  kw adratow ych jest w  dużym  
stopniu loterią, naw et kiedy zw iązanie  
radiostacji z sam ochodem  daje pew ną  
nić A rjadny w  postaci dróg.

Startuję jako dziew iąta m aszyna, 
w łaśn ie  po pow rocie Petrusew icza, 
który lecia ł jako pierw szy i nie odna­
lazł radiostacji, m imo że m iał za to ­
w arzysza pierw szorzędnego Bachledę.

Chcąc zarobić choć dw ie m inuty re­
zerw y, lecę na dużym  gazie do p ierw ­
szego punktu, leżącego koło N ow ego  
Brzeska. Z naw igacją nie ma na razie 
w iele  kłopotów, poniew aż do Brzeska 
prowadzi szosa prosta jak z bicza 
strzelił. Jeszcze mniej kłopotu ze zna­
lezieniem  chorągiew ki i koła, o które 
jak w yraził się jeden z zaw odników  
„można było się przewrócić".

T owarzysz mój rzuca meldunek, 
który jednak nie chce się rozw inąć i 
czm ycha po traw ie niczem  zając, przy­
sparzając mi 5 punktów  za każdym  
m etrow ym  skokiem . Trudno, nie w y ­
gram tych zaw odów , lećm y dalej. Tra­
sa w iedzie do w si Podolany. Poniew aż  
teren w yraźnie się podnosi i staje 
się pagórkow aty, a barograf — jak  
wiadom o — lubi płatać figle zaw od­
nikom, lot nasz zm ienia się w krótce na 
koszący (w rzeczyw istości om al nie 
kosim y jednej zdradliw ie rozciągniętej 
m iędzy drzew am i anteny). Przy ciąg­
łym  przeskakiw aniu  pagórków  busola  
pokazuje fantastyczne kursy, zaś teren  
przem yka szybko pod nam i i n ie spo­
sób znaleźć punktów  orientacyjnych. 
D latego rezygnuję w krótce z Podolan, 
celując na w idoczną z dala białą cu­
krow nię w  K azim ierzy W ielkiej, leżą­JJczestnicy zawodów.



cej na obw odzie terenu, który należy  
przeszukać.

Badam  dokładnie szosę w iodącą z 
K azim ierzy przez Podolany i przecina­
jącą obwód koła. N ie w idzę nic godne­
go uwagi. Zapuszczam się w  boczne 
drogi polne. Znowu nic. Przetrząsam  
drugą szosę, rów nież od K azim ierzy  
W ielkiej, lecz na północ od Podolan. 
Ani śladu radiostacji... Czas ucieka  
z niesłychaną szybkością. Jeszcze k il­
ka bezow ocnych poszukiw ań i w resz­
cie kom binuję, czy nie opłaci się stra­
cić trochę punktów  i nabrać na chw ilę  
pięćset m etrów  w ysokości, aby znaleźć 
w reszcie ten nieszczęsny sam ochód i li­
terę.

Po raz trzeci przelatuję nad dw or­
kiem  w  Podolanach i rozpoczynam  
w ąską siparlę do gróy. Z aledw ie w y ­
konałem  ćw ierć zw itki, k iedy spod  
drzew  w  parku b łysły  dw a białe pun­
kty. P odlatuję bliżej i z radością kon­
statuję, że są to końce „nóżek“ litery  
„R“, która kryje się tak doskonale w  
głębokiej niszy utworzonej z drzew, 
że m ożna ją dostrzec tylko nadlatując  
z północy.

Rzucam y m eldunek, w ykreślam y po­
łożenie radiostacji i co koń w yskoczy  
w racam y do Krakowa, aby odbyć os­
tatnią próbę i zakończyć zawody.

Przelatuję nad taśm ą znacznie przed  
czasem  i nabieram  w ysokości do lą ­
dow ania ze stojącym  śm igłem .

Ląduję dość szczęśliw ie niedaleko  
dziesięciom etrow ego koła, ale przejeż­
dżam jeszcze 26 m etrów  poza białe  
chorągiew ki. Od m ożliw ych stu punk­
tów  za zatrzym anie się w  sam ym  kole 
odejm uje się dwa punkty za każdy  
metr nadm iaru, w zględnie niedom iaru.

O ddajem y m apę i udajem y się do 
m ałego obozu koncentracyjnego, gdzie 
gromadzą się zaw odnicy po odbytej 
próbie, aby tajem nica położenia radio-? 
stacji nie dostała się do publicznej w ia ­
domości.

D ow iaduje się, że ijestem drugim  do­
piero zaw odnikiem , który w ykonał za­
danie w  całości. Poza nam i jedynie  
para krakow ska Pietrzyk — W ierzbic­
ka odnalazła radiostację. K rótkie ob­
liczenie punktów  pozw ala mi m ieć je ­
szcze nadzieję na jedno z punktow a­
nych m iejsc, zaś P ietrzyk m oże naw et 
znaleźć się na czele, jeżeli Rojek i Dec 
nie znajdą radiostacji. Z opow iadań  
w ynika, że w szyscy szukali w  Podola­
nach w e dworze i nalatując w zdłuż  
drogi nie m ogli oczyw iście zobaczyć 
litery.

W kole nie usiadł dotychczas nikt. 
N ajlepsze w ynik i m ieli: Petrusew icz,
M ackiewicz, Grom i P ietrzyk — poni­
żej 10 m etrów  poza kołem ; inni po­
w yżej 20.

K olejno przylatują zaw odnicy i w i­
dzę jak m oje szanse znow u spadają. 
Jeden po drugim  znajduje radiostację  
i wraca bez m inut spóźnienia. W szyscy  
doskonale ją oznaczają, tak że moja 
setka przew agi staje się coraz mniej 
w arta a także P ietrzyk traci nadzieję  
na zajęcie jednego z dw u m iejsc; stare 
w ygi Rojek i Dec znajdą literę na p e­
wno.

N iespodzianie rozchodzi się najpierw  
szeptem , po tym  coraz głośniej, że po 
przylocie pierw szej załogi, która zna­
lazła radiostację, położenie litery  pod 
drzew am i w  Podolanach stało się ta ­
jem nicą Poliszynela. Podobno po po­
w rocie z lotu, obserw ator dum ny z su ­
kcesu rozw odził się publicznie i zbyt

głośno nad św ietnym  schow kiem  ra­
diostacji i w ielk im i trudnościam i jej 
znalezienia w  parku. Chociaż rzekomo 
nie padła sam a nazw a wsi, nic jednak  
dziw nego, że każda załoga zaczynała  
szukanie od dworku w  Podolanach, w  
sam ym  centrum  koła. Jak niektórzy  
tw ierdzili, kilku ostatnich zaw odników  
tak już było dobrze poinform ow anych, 
że aby pozbyć się w szelk ich  kłopotów  
w  m aszynie, jeszcze przed odlotem  
znaczyli w yraźne krzyżyki na mapie.

G adatliw y obserw ator zaszkodził w  
pierw szym  rzędzie sobie: cóż robić?... 
kobieta, la fem me...

T ym czasem  pięknie siada w  kole inż. 
Wojnar, zaw odnik śląski. Jako przed­
ostatni leci Rojek, ostatni Dec. Z aw o­
dy rozstrzygną się dosłow nie w  ostat­
niej sekundzie. Po pierw szej próbie, 
odkąd Rojek jako ostatni w  kolejce  
zrobił najlepszy w ynik  przed Decem, 
obaj ci zaw odnicy w ynoszą z każdej 
próby sto procent punktów , w  locie 
grupow ym  różnica w yniosła zaledw ie  
jeden punkt.

W łaśnie leci Rojek. Zatrzym uje śm i­
gło i lekko odchodzi w  stronę W isły, 
po czym  łagodnym i esam i podchodzi 
do lądow ania. Podczas treningów  u- 
siadł chyba dw adzieścia razy na cho­
rągiew ce, w ięc jesteśm y zupełnie spo­
kojni, że i teraz dobrym lądow aniem  
zapew ni sobie zw ycięstw o.

Pew nie i spokojnie celuje na chorą­
giew kę, n iesie sie tuż nad ziem ią, je­
szcze kopnie raz i drugi i usiądzie na 
sam  punkt... W szyscy piloci -  kibice  
widzą to doskonale, krzyczą z daleka  
„nogaaaa“... tylko Rojek jakoś nie 
kw api się do m anew ru i z zim ną krw ią  
przesm arow uje koło o całe 31 m etrów, 
tracąc na tym  62 punkty. Jednak ner­
w y naw aliły  mu i zabrakło zim nej krw i 
w  ostatniej próbie. Jest to dopiero  
dw unasty z rzędu w ynik  dzisiejszy, 
trochę m ało na pilota prowadzącego  
w  klasyfikacji.

Już pojaw ia się Dec, przelatuje nad  
taśmą w  przepisow ym  czasie i pcha 
się pod górę. W ięcej jak pew ne, że 
znalazł radiostację; w ięc w szyscy ob­
liczają jak blisko m usi usiąść przy  
chorągiew ce, aby w yprzedzić Rojka. 
Idą w  ruch ołów ki i suw aki i okazuje 
się, że Dec ma aż 22 m etry tolerancji 
poza kołem , aby w yjść m istrzem  o 
punkt przed Rojkiem .

Dec ląduje n ieefektow nie. P rzym ie­
rza się raz i drugi, w reszcie dotyka  
kołam i daleko od chorągiew ki. W szy­
scy są pew ni, że będzie dużo „za kró- 
tk i“, o czym  zresztą pow iadam ia już 
z góry publiczność speaker przez m e­
gafon.

A le m aszyna w ciąż się toczy, w resz­
cie ledw ie posuw a się i pow olutku, jak  
ślim ak w pełzła pom iędzy białe chorą­
giew ki, gdzie zam iera bez ruchu. Dec 
zostaje zw ycięzcą. Podobnie jak w  
pierw szej próbie, zaw odnik ostatni w  
kolejce ustanaw ia najlepszy w ynik

dnia. R adiostację oczyw iście znalazł i 
naniósł bezbłędnie, m eldunek rzucił w  
środku koła.

Zawody skończono w  rekordow ym  
czasie, bez żadnych opóźnień, mimo 
zm iennej aury. R egulam in i organiza­
torzy zdali egzam in na celująco. W iele 
ciekaw ych prób, dobrze skondensow a­
nych, daw ało pilotom  dużo pracy i 
w ym agało praw dziw ej w szechstronno­
ści i spraw ności, n ie nużąc bezw ar­
tościow ym i lotam i okrężnym i, które 
niepotrzebnie handicapują gospodarzy. 
Tym  razem i bez tego piloci krakow ­
scy odnieśli duży sukces, zajm ując  
trzy pierw sze, siódm e i ósm e m iejsce  
i to w ykazując przew agę głów nie w  
próbach czystego pilotażu.

Wieczorem, po uroczystym  bankiecie  
nastąpiło rozdanie nagród, przy czym  
nie obeszło się bez niespodzianki. O- 
tóż kom isja sportowa, przekonaw szy  
się niezbicie, że „tajna radiostacja" nie 
była od pew nego m om entu tajem nicą, 
uniew ażniła tę całą próbę. Trudno 
oczyw iście tw ierdzić, że Dec, czy Ro­
jek nie znaleźli by jej także, ale w  
każdym  razie P ietrzyk stracił w iele  
na tej n iedyskrecji, a autor n in iejsze­
go pogrzebał ostatnią szansę na doj­
ście do czołówki.

Puchar przechodni w padł ostatecznie  
w  ręce krakow ian na zawsze. Szereg  
pięknych i cennych nagród rozebrali 
m iędzy sieb ie g łów nie gospodarze, ale 
dalsi zaw odnicy, aż do szóstego m iej­
sca, też nie w rócili do domu z próż­
nym i rękami.

Ostateczne rezultaty przedstaw iają  
się następująco:

1) Dec - Zgłobik (Kraków) na AZX  
pw s 830 punktów  (na 885 m ożliw ych), 
2) Rojek - P iegłow ski (Kraków) na 
BGW pw s 785, 3) P ietrzyk — W ierzbic­
ka (Kraków) ANR dw l 759, 4) inż. 
W ojnar — Paw elczyk (Śląsk) A PN  
pw s 712, 5) Św ietlikow ski — Osucho­
w ski (Wilno) BKZ dw l 649, 6) Petru­
sew icz — B achleda (Gdańsk) ANB 638, 
7) R utkow ski — Janocik (Kraków) 
BGW pw s 632, 8) K lein  — K ubicki 
(Kraków) BH X  pw s 629, 9) L ew andow ­
ski — Strzyżew ski (Pomorski) BLE dw l 
575, 10) B ław dziew icz — K ukucki — 
(Gdańsk) BKE dw l 564, 11) M ackiewicz  
— K rzyw iec (Wilno) BBC pw s 555, 12) 
Czyżowski — Faulhaber (Kraków) 
BCB dw l 538, 13) Chorąży — Gedroyć 
(Wilno) BKM  dw l 515, 14) C iastuła — 
M atławski (W -wa) B K X  dw l 486, 15) 
O staszew ski — Szukiew icz (W -wa) 
BKK dw l 483, 16) K ow alew ski — P ie- 
chaczek (Gdańsk) BKF dw l 451, 17) 
Bohuszew icz — M olenda (Lublin) BJW  
pw s 415, 18) Grom — W alaszyk (pod­
lasko - poleski) BKD dw l 363; 3 zało­
gi nie ukończyły zaw odów, w  tym  je­
dna z pow odu w ypadku (Szczurowski 
z W arszawy).

Zespołow o pierw sze m iejsce zajął 
Kraków, następnie Wilno, trzeci 
Gdańsk.



XI Krajowe Zawody Balonów Wolnych o puchar im. Wańkowicza
Po raz drugi z rzędu M ościcki Klub  

B alonow y organizow ał K rajowe Zawo­
dy B alonów  W olnych im. płk W ańko­
wicza. To, że i w  roku bieżącym  zasz­
czyt organizow ania Zawodów  przy­
padł K lubow i M ościckiem u, stało się 
nie dzięki może odniesionem u zw y­
cięstw u, ile raczej zaw ażyły tu na 
szali dogodne w arunki lokalne: obec­
ność na m iejscu gazów  nośnych, w o­
doru i m etanu, oraz pow odzenie tej 
im prezy w  roku ubiegłym  na terenie  
Moście.

Do Zawodów  zgłoszone zostało 14 
balonów  — ilość w  tej konkurencji re­
kordowa. Balon 14-ty — „M ościce 111“ 
— ze w zględu na sw ą małą ppjem ność 
(450 m 3) tylko w arunkow o dopuszczo­
ny został do Zawodów.

Zawody w  tym  roku przedstaw iały  
się interesująco, a to nie tylko ze 
w zględu na ilość startujących balonów, 
lecz także na w ysoką klasę zaw odni­
ków  (kpt. Pom aski, kpt. Brenk — 
słynni z zaw odów  o puchar Gordon- 
B ennett‘a).

Z ram ienia M ościckiego Klubu B a lo ­
now ego uczestniczyły: „Mościce 1“ z
załogą pp. Szorcowa Halina i por. U r­
baniak Józef, „Poznań" —pp. Kasprzak  
Bronisław, Pelc Józef, „M ościce III" —  
p. inż. Szorc Leon. Z A eroklubu War­
szaw skiego balon „Wisła" z załogą pp. 
Paciorkow ski Zygmunt, M azurkiewicz 
Dym itr, „Syrena" pp. W ojtulanis Bar­
bara, R ym aszew ski W ładysław ; z f i­
lii A. W. w  L egionow ie — balon „Le­
gionowo" z pp. W ilkoszew skim  Fran­
ciszkiem  i Paczkow skim  Feliksem . 
Z Batalionu Balonow ego w  Toruniu—  
balon „Gryf ‘ z załogą pp. kpt. P asz­
kiew icz W itold, ppor. Parfus S tan i­
sław , „Pomorze" — pp. kpt. W irszyłło  
Edward, por. N arkiew icz A ntoni i 
„Łódź" — pp. kpt. Brenk Stanisław , 
kpt. F ilipkow ski Michał. Z B atalionu  
Balonow ego w  Jabłonnie — balon „Ka­
towice" z załogą pp. por. K otow ski 
Stanisław , ppor. Siem aszkiew icz K azi­
mierz, „Mazowsze" — pp. kpt. P tasiń - 
ski Michał, ppor. W rzesień Czesław  
i „Lublin" pp. kpt. Pom aski W łady­
sław  i ppor. K alisz Kajetan. Z Klubu  
„Guma" filii A eroklubu Lw ow skiego  
balon „Sanok" z załogą pp. Kojder 
W ładysław  i M ikler A lfred oraz z A e­
roklubu Pom orskiego balon „Mestwin" 
z załogą pp. podchor. P ietraszew ski 
i Tatarski.

D nia 28 maja, od rana, m im o n ie ­
sprzyjających w arunków  atm osferycz­
nych (padał deszcz) boisko sportowe  
nad Białą poczęły w ypełniać liczne 
rzesze publiczności. M iędzy godz. 9— 
11 nastąpił G w iaździsty Zjazd Sam o­
chodow y i M otocyklowy, a m iędzy  
14— 16 konkurs baloników.

Ze w zględu na deszcz i zm ienne k ie­
runki w iatrów  istniała obawa, że lot 
na odległość zastąpiony będzie lotem  
do celu. Jednakże w  godzinach połud­
n iow ych nastąpiło rozpogodzenie, a 
kierunek w iatru  ustalił się na W i 
WNW, o szybkości bardzo m ałej, prze­
w ażnie od 8 do 12 km/godz. Lot balo­

nów  przew idyw any był zatem  w  k ie­
runku granicy w ęgierskiej, w zdłuż pa­
sm a Karpat.

O godz. 12, w  atm osferze n iezw ykłej 
serdeczności i gościnności, odbył się 
w spólny obiad dla zaw odników  i za­
proszonych gości. P. inż. R. W ow kono- 
wicz, dyrektor Z. F. Z. A. w  serdecz­
nych słow ach pow itał zaw odników , 
poczym  przem aw iali p. mjr K am ieński 
i p. inż. L. K rzyszkowski, prezes Mo­
ścickiego K lubu Balonow ego.

O godz. 16 nastąpiło otw arcie Z aw o­
dów na terenie boiska sportowego nad 
Białą. W zięli w  nim  udział m. in. pp. 
— w ojew oda krakow ski dr Tym iński, 
gen. Mond i d-ca pułku lotniczego  
płk Lew andow ski.

Po odegraniu hym nu państw ow ego, 
o godz. 17 nastąpił start pierw szego  
balonu; następne startow ały w  odstę­
pach 5-m inutow ych. B alony zostały  
w ypełnione wodorem  i m etanem , sto­
sow nie do handicapu.

W szystkie balony poszybow ały w  
kierunku w schodnim  i południow o- 
w schodnim , ku zarysow ującym  się w  
oddali górom.

W ramach Zawodów  zorganizow ana  
została podobnie jak i w  roku ub ie­
głym  poczta balonowa.

D. M.

W yniki tegorocznych zaw odów  o pu­
char im. płk. W ańkowicza są na ogół 
słabe.

Z pośród 14 balonów  biorących u- 
dział w  zaw odach 2 zostały zdyskw a­
lifikow ane z pow odu przekroczenia  
granicy, 12 w ypełn iło  warunki, prze­
byw ając od 10,5 do 164 km. Z dyskw a­
lifikow ane zostały balony: „Katowice" 
i „Gryf".

P ierw sze m iejsce zdobyła załoga ba­
lonu „Lublin", pp. kpt. Wł. Pom aski 
i K. K alisz z Batalionu Balon, w  Ja­
błonnie, przebyw ając 164,3 km.

Drugie m iejsce — pp. B. Kasprzak 
i J. Pelc z K lubu M ościckiego, na 
balonie „Poznań" — 135,1 km.

Trzecie m iejsce — „Legionowo", pp. 
W ilkoszew ski i Paczkow ski (filia A 
W.) — 132,7 km.

Czwarte — „Pomorze", kpt. Wi.rszyl 
ło i por. N arkiew icz — 116,6. P iąte - 
załoga balonu „Mazowsze" — 116 km. 
Szóste — „Sanok" — 115 km, siódm e 
— „Syrena" (112,3), ósm e — „Mościce 
I" (111,6), dziew iąte — „Wisła" (103), 
dziesiąte — „Łódź" (92,8), jedenaste — 
„Mestwin" (70,6) i dw unaste — „Moś­
cice III" (10,5 km).

M ięd zyn arod ow e Z aw od y  Balonow e w Zuriehu

Z okazji W ystaw y Narodowej w  Zii- 
richu, Aeroklub Szw ajcarii zorganizo­
wał m iędzynarodow e zaw ody balonów  
w olnych, które odbyły się w  dniu 
14 m aja br. w  Zuriehu. W tym że dniu  
m iały odbyć się w ielk ie  pokazy lo tn i­
cze. Z pow odu ulew nego deszczu  
Szw ajcarzy zadem onstrow ali bezna­
dziejną akrobację na szybow cach oraz 
b. interesujące skoki spadochronow e 
do jeziora Zurichskiego.

Na starcie, który rozpoczął się o go­
dzinie 4 po poł. przy u lew nym  deszczu, 
zgrom adziło się czternaście balonów: 
3 polskie, 3 n iem ieckie, 3 szwaljcarskie, 
2 francuskie, 1 belgijski, 1 holenderski 
i 1 w łoski. B alony o w iększej sile pod- 
nośnej były  handicapow ane do siły  
podnośnej najm niejszego balonu, w  re­
zultacie w szystk ie lepsze balony do­
stały w iększą lub m niejszą ilość plom ­
bow anego balastu. R egulam in z góry 
przekreślał zatem  przew agę konstruk­
cyjną polskich balonów , faw oryzując  
ciężkie balony niem ieckie. W zaw o­
dach w zięły  udział tylko balony o po­
jem ności 900, 1200 i 1600 m3.

Pom im o olbrzym iego w ysiłku , jaki 
gospodarze w łożyli w  organizację im ­
prezy, pod w zględem  sportowym  za­
w ody należy uznać za nieudałe. P rzy­
czyną tego stanu były  fatalne w arun­
ki atm osferyczne, gdyż w  dniu startu  
padał w ielk im i strum ieniam i deszcz, 
a w  górze grad i śnieg. N iesprzyjają­
cy był rów nież kierunek wiatru, któ­
ry zapędził biorące udział w  zawodach

balony w  w ysokie góry. W w yższych  
w arstw ach pow ietrza balony om arzły  
i by ły  zm uszone do lądow ania po 
upływ ie krótkiego okresu czasu. Stąd  
też średni czas lotu w ynosił około 2 
godzin (najkró.tszy lot trw ał 20 m i­
nut!) zam iast eonajm niej 20, a w szy­
stkie balony, z w yjątk iem  jednego, lą ­
dow ały w  obrębie Szw ajcarii. Różnice 
pom iędzy dystansam i, jakie przebyły  
poszczególne balony, są m inim alne.

W ogólnej punktacji pierw sze m iej­
sce zajął balon niem iecki „Schlesien‘ 
.(Buschman i Trapmann) przebyw ając  
przestrzeń 88,586 km. Drugie m iejsce  
zajął balon szw ajcarski „Helvetia"  
(Huber i D ietschi), przebyw ając 56,518 
km. Balon ten, produkcji W ojskowej 
W ytwórni Bal. w  L egionow ie, odbył 
swój p ierw szy lot. Trzecim  był rów ­
nież balon szw ajcarski (również pol­
skiej produkcji) „Louis Wohlgroth" 
(Tilgenkam p i Schaeti). Na czw artym  
m iejscu znalazł się balon polski „Sa­
nok" z pil. kpt. K oblańskim  i Z. P a- 
ciorkow skim , osiągając dystans 55,802 
km. P iątym  był znow u balon polski 
„Wisła" (A eroklubu W arszawskiego) 
z pil. kpt. Stenclem  i inż. N owackim , 
przelatując 55,430 km. Balon M ościc­
kiego K lubu B alonow ego „Mestwin" z 
inż. Szorcem  i inż. Łańcuckim  usado­
w ił się na m iejscu 9-tym  z 47,303 km  
przebytej odległości.

Z zaw odów  Szw ajcarzy w yciągnąć  
m ogą jeden w niosek: n ie należy urzą­
dzać zaw odów  balonow ych w  maju.



$/ Z/  Y / B /O / W / IN Il/l/C /T/.W /O
I n i .  W. S t ę p n i e w s k i  (i T S M)

I S T U  S 1 9 3 9  
Nauka i technika

Pomimo wycofania niem ieckiej ekipy sportowej 
oraz naukowej włoskiej i niem ieckiej, ogólny bi­
lans ostatniego ISTUS‘a, nie wyłączając strony nau­
kowej i technicznej, należy uważać za dodatni. 
W praw dzie z powodu nieprzybycia Niemców i Wło­
chów odpadło 11 uprzednio zgłoszonych referatów
0 niew ątpliw ie bardzo ciekawej treści, lecz na ich 
m iejsce weszło 9 nowych (5 zagranicznych i 4 pol­
skie pracowników ITSM), wypełniając powstałą 
lukę.

Na powodzenie ISTUS‘a i na możliwość rozszerze­
nia jego ram  wpłynęło również przeniesienie go do 
Lwowa. A tm osfera historycznie pierwszego na zie­
miach Polski i wciąż naukowo silnego ośrodka szy­
bowcowego, poza tym  bliskość głównych centrów 
wyszkoleniowych i sportowych pozwoliły na w pro­
wadzenie uczestników zjazdu w najbliższy kontakt 
z naszym  szybownictwem  i jego dorobkiem.

Osobna uwaga należy się pokazom naukowym
1 technicznym , które ze względu na swą obfitość 
i aw angardow y charak ter dorobku, stanow iły no­
wość bardzo cenną i pożądaną na przyszłość dla te ­
go rodzaju zjazdów ..

W W arszawie, po inauguracyjnym  odczycie Cz. 
Bieńka o fotografow aniu przepływów powietrza ilu ­
strow anym  bardzo ciekawym filmem, słuchacze mieli 
możność zapoznania się na miejscu w Instytucie 
Aerodynam icznym  (gdzie był odczyt) z oryginalną 
instalacją IA czyniącą w idzialnym i opływy powie­
trza dokoła ciał i profili. Zwiedzenie całego Insty ­
tu tu  oraz możność zapoznania się z szeregiem prac 
i badań tak  ważnych dla całego lotnictw a jak  i szy­
bownictwa dało wiele cennych im presji technicz­
nych. Między innym i można było widzieć ciekawe 
studium  nowego urządzenia do badań aerodyna­
m icznych pobudek drgań skrzydeł.

Skoro mowa o insty tu tach  aerodynam icznych, 
trzeba wspomnieć, że również Lwowski Insty tu t 
Aerodynam iczny zapoznał ISTUS‘owych naukowców 
z ciekawym i badaniam i praktycznym i nad w arstw ą 
przyścienną przy opływie profili, co stanowiło p rak ­
tyczny podkład dla później wygłoszonego referatu  
dr. Fuchsa na ten tem at.

Pokazy techniczne zostały zainaugurow ane ba r­
dzo efektowną dem onstracją w locie (w dniu o tw ar­
cia zawodów) motoszybowców konstrukcji Insty tu tu  
Techniki Szybowe, i Motoszybowc. ITS-8W  (pilot 
Żabski) i ITS-8 (pilot inż. Solak). Na czw arty dzień 
ISTUS‘a przyleciały z W arszawy 2 Bąki (pilotowa­
ne przez A. Kocjana i St. W acnika), z których je ­
den został następnego dnia dobrze zaprezentowany 
w locie przez Szukiewicza. W ten  sposób uczestnicy 
zjazdu mieli możność bezpośredniego otarcia się 
o nasz bardzo poważny dorobek motoszybowcowy.

Z aw angardą konstrukcyjną w dziedzinie szybow­
nictwa zapoznał ISTUS kpt. inż. Blaicher, dem on­
stru jąc  w locie swój szybowiec B-38, zaopatrzony 
w jedne z najintensyw niejszych urządzeń do zwię­
kszania nośności w postaci poszerzaczy. Obraz na­

szego postępu technicznego uzupełniał udział w za­
wodach najnowszej polskiej wyczynówki — „Reki­
na" inż. Czerwińskiego.

Już na poprzednich zjazdach ISTUS‘a uczestnicy 
stykali się ze szkoleniem i treningiem  zwiedzając 
szkoły szybowcowe. Również i w Polsce zorganizo­
wane zostały wycieczki do głównych szkół szybow­
cowych, mianowicie do Ustjanowej i Bezmiecho- 
wej. W yw arły one jak  najlepsze wrażenie. W U stja­
nowej miano możność oglądnąć bodaj że najw iększy 
w Europie ośrodek masowego szkolenia początkowe­
go (szkoda, że jeszcze nie zaczął się sezon). Bezmie- 
chowa, dzięki doskonałym warunkom  i wielkiej ilo­
ści m aszyn w powietrzu, zaprezentowała się jak  naj­
lepiej. Nawet zderzenie się dwu szybowców w po­
wietrzu, zakończone szczęśliwym lądowaniem  obu 
pilotów na spadochronach, dzięki zachowaniu się 
skaczących jak  również reakcji tych, co byli w po­
w ietrzu i na ziemi, stało się czynnikiem  jak  n a j­
lepszej propagandy polskiego szybownictwa. Za­
graniczni goście pół żartem  pół serio pytali, czy nie 
jest to z góry obm yślana dem onstracja polskiej zim­
nej krw i i dobroci polskich spadochronów. Duże za­
interesow anie wzbudziło szkolenie przy pomoey ra­
dia, którego wprowadzenie, jako normalnego sprzę­
tu dla pewnych okresów nauki pilotażu jest naszym 
aw angardow ym  dorobkiem  w dziedzinie wyszkole­
nia. Dem onstracja ta stanow iła cenny podkład dla 
późniejszego refe ra tu  B. Łopatniuka i inż. B. So- 
laka o pracach ITSM nad zastosowaniem radia w 
szybownictwie.

Przeprowadzone w Bezmiechowej pokazy przy­
stosowanej do początkowego szkolenia „W rony" 
stanowiły praktyczną ilustrację do referatu  R. Ma- 
tza o pracach ITSM nad sterownością szybowca 
tego typu.

R e f e r a t y ,  poza omówionymi osobno z dzie­
dziny aerologii, dadzą się podzielić na następujące 
grupy: 1) z dziedziny fizjologii i psychotechniki, 2) 
z aerodynam iki i m echaniki lotu, 3) z w ytrzym a­
łości, 4) z dziedziny wyszkolenia i wreszcie 5) ogól- 
no-inform acyjne.

Pierw sza z tych grup, z wyłączeniem  fizjologii 
i m edycyny, stanowi novum  i to bardzo szczęśliwe 
dla zebrań ISTUS‘a. Na podstawie tej próby moż­
na wycignąć wniosek o pożytku, a naw et koniecz­
ności współpracy lekarza fizjologa i psychotechnika 
z konstruktorem  i instruktorem .

Kpt. dr. Knappe (Warszawa) w referacie pt. ,,Szy­
bownictwo jako metoda selekcji kandydatów  do 
służby w pow ietrzu" wskazuje na usługi, jakie ono 
oddaje w w ykryw aniu cech psychicznych, stanow ią­
cych o wartości pilota. ,,Aby być dobrym  pilotem  
nie wystarczy nauczyć się zręcznego w ładania ste­
rami, trzeba również umieć pokonywać emocje lę­
kowe, związane z lataniem , a w ciężkich chwilach 
lotu zdobyć się na potężny wysiłek w ytrw ania w lo­
cie mimo napotykanych trudności".



P i ę k n a  j e s t  P o l s k a  z l otu  
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W szkoleniu szybowcowym uczeń od początku la­
ta sam, dzięki czemu łatwo daje się poznać in struk ­
torowi nie tylko ze strony uzdolnień do latania, ale 
i odporności psychicznej. Stała opieka instruk tora  
w lotach na dw usterze w szkoleniu m otorowym  nie 
sprzyja ujaw nieniu się tych cech psychicznych. A u­
tor omawia poszczególne okresy szkolenia na szy­
bowcach z uwzględnieniem  momentów szczególnie 
interesujących ze stanowiska selekcji kandydatów  
do służby w lotnictwie.

Mjr. dr. Sawicz (Warszawa) w referacie pt. 
,,Uszkodzenie ciała w szybownictwie i sposoby za­
pobiegania im", po zanalizowaniu w ypadków 
i uszkodzeń ciała, jakie one spowodowały, opierając 
się o dziesięcioletnią statystykę (1928 — 1938) do­
chodzi do szeregu wniosków praktycznych, z któ­
rych najw ażniejsze dadzą się streścić następująco:

1) E lem enty takie, jak  pedały, orczyki, fotele itp. 
powinny być w}^konane ze spółczynnikam i obciąże­
nia łamiącego niższymi niż tymi, jakie zostały w y­
znaczone dla kośćca ludzkiego.

2) Ze względu na m niejszy nacisk jednostkowy 
pedały są korzystniejsze od orczyka. Odległość ste­
rownicy nożnej powinna być taką, by noga pilota 
była w lekkim  zgięciu w staw ie kolanowym.

3) Drążek sterow y powinien być zabezpieczony 
u góry nakładką z elastycznego m ateriału.

3) Siedzenie w szybowcach szkolnych powinno 
być płaskie, natom iast w wyczynowych może mieć 
kształt „anatom iczny".

5) W kabinach zam kniętych powinna być za­
stosowana odpowiednia w entylacja.

6) W szystkie szybowce powinny być zaopatrzone 
zarówno w pasy biodrowe jak  i plecowe.

7) Koniecznym jest zaopatrzenie szybowców, 
szczególnie szkolnych, w skuteczną am ortyzację pło­
zy a naw et siedzenia.

Dr. Moers (Belgia) przedstaw ił w swym referacie 
szereg praktycznych uwag i wskazań z higieny 
lotnika. Pełny tekst tego refera tu  ukaże się w na­
szej prasie lotniczo-lekarskiej.

W drugiej grupie, refera ty  aerodynam iczne za­
równo Cz. Bieńka jak  i dra Fuchsa cechowała jed ­
na tendencja naocznego-widzialnego wniknięcia 
w zjaw iska aerodynam iki. Aerodynam ika ma rów ­
nież swoje zjaw iska makroskopowe i m ikroskopo­
we. Opływy ciał, ich m echanika to m akroskopia zja­
wisk aerodynam icznych, badania co się dzieje w pa- 
rom ilim etrow ej w arstew ce przyściennej otaczają­
cej ciało opływane w bezpośrednim  jego sąsiedz­
tw ie to zagłębianie się w m ikroskopię aerodynam iki. 
O siłach aerodynam icznych decyduje charak ter opły­
wu, ale m ikro-zjaw iska przebiegające w w arstew ­
ce przyściennej mogą wpływać z kolei na charak ter 
opływów, na opór profilow y itp. Unaocznienie jed ­
nych i drugich procesów, uczynienie ich w idzialny­
mi, a przez to bardziej dostępnym i dla badacza, jest 
zadaniem  mocno pociągającym...

Cz. Bieniek (Warszawa) w referacie pt. ,,0  foto­
grafow aniu przepływ u powietrza z pomocą instalacji 
optycznej In sty tu tu  Aerodynamicznego w W arsza­
wie" omawia, jak  tam  pokonano wspólną wadę do­
tychczasowych, wszystkich środków uwidaczniania 
opływów (np. przy pomocy dymu), a mianowicie m a­
ły zakres w jakim  mogą one być w ykorzystyw ane 
do celów badawczych. Po latach badań w IAW po­
wstała instalacja optyczna, rzucająca na m atówkę

aparatu  fotograficznego obraz opływu. Dla otrzym a­
nia tego obrazu posłużono się faktem , że powietrze 
o różnej gęstości ma różny spółczynnik załamania, 
ogrzewa się więc (np. palnikam i gazowymi) szereg 
strug w badanym  przekroju, które znaczą wyraźnie 
swą drogę na matówce aparatu. Obraz opływu po­
w stający na matówce posiada dostateczną in tensyw ­
ność naświetlenia, co pozwala na sfilmowanie opły­
wów. W ten sposób powstał piękny film ilustru jący 
odczyt, nagrodzony rzęsistym i oklaskam i w czasie 
wyświetlania.

Dr. Fuchs (Lwów) w referacie pt. „Prosta metoda 
badania okolicy przejścia w w arstw ie przyściennej 
na profilach lotniczych", omawia, jak usypanego na 
powierzchni profilu paska likopodium można w ska­
zać na profilu miejsce, w którym  w arstw a przy­
ścienna z lam ilarnej przechodzi w burzliwą. Tą pro­
stą m etodą można badać, jak w pływ ają różne czyn­
niki (np. liczba Reynoldsa, kąt natarcia, burzliwość 
strugi itp.) na położenie na profilu m iejsca tego 
przejścia. Samo zagadnienie w arstw y przyściennej 
oraz opanowanie zjawisk z nią związanych będzie 
prawdopodobnie miało duży wpływ na kierunki 
przyszłego rozwoju lotnictwa.

Referaty z m echaniki lotu, należące do omawianej 
obecnie drugiej grupy, łączyły się z zagadnieniami 
w ysuniętym i bezpośrednio przez p rak tykę szybow­
cową.

R. Matz (Lwów) w referacie pt. „Sterowność szy­
bowca szkolnego W rona bis" omawia fragm ent prac 
ITSM z zakresu badań nad bezpieczeństwem szko­
lenia. Omówienie tego zagadnienia wraz z w ynika­
mi prób w locie znajdzie czytelnik w artykule  B. 
Łopatniuka w następnym  numerze.

Treść refera tu  pp. Szukiewicza i Szwarca (W ar­
szawa) pt. „Osiąganie m aksym alnej szybkości prze­
lotowej na szybowcach", jako zbliżona do artykułu , 
umieszczonego pod tym  samym  tytułem  w Nr. 4 
„Skrzydlatej" z roku ub., znana jest już naszym 
czytelnikom.

Również kom unikat inż. Stępniewskiego (Lwów) 
o „Ham ulcach pow ietrznych Insty tu tu  A erodyna­
micznego w W arszawie" zawierał rzeczy znane z a r­
tykułu  o wyborze szybowca olimpijskiego (Skrzy­
dlata Nr. 3/1939).

Dział wytrzym ałościow y zawierał refera t z ogól­
nych zagadnień wytrzym ałości — dwa refera ty  do­
tyczące płatów  i jeden z dziedziny obciążeń w locie 
ciągowym szybowca.

Prof. dr. Kuhelj (Jugosławia) przedstaw ił w do­
skonale m atem atycznie u jętym  referacie m etody ob­
liczania p łyt zakrzywionych. Nowość stanowiło 
w prowadzenie przez niego analizy wektorow ej, dzię­
ki czemu została uproszczona ścisła m etoda obliczeń.

Inż. Krzywobłocki (Warszawa) w referacie pt. 
„Uwagi o wpływie wydłużenia skrzydeł na pow sta­
wanie drgań" omawiał z punktu  widzenia jakościo­
wego wpływ w ydłużenia p łata na skłonność do 
drgań. W rezultacie referen t dochodzi do wniosku, 
że stosowanie dużych w ydłużeń nie w ydaje się po­
ciągać za sobą groźnej skłonności do powstawania 
drgań skrzydeł.

Inż. Maksymowicz (Warszawa) poruszył spraw ę 
tak  ważnego dla właściwego obliczenia obciążeń 
skręcających p łata wyznaczania osi sprężystej p ła­
tów. R eferat ten, wygłoszony zastępczo przez inż. 
Koskę, zaznajomił z m etodam i i techniką pomiarów



stosowaną w Laboratorium  W ytrzymałości M ateria­
łów Politechniki W arszawskiej.

Inż. B. Solak (Lwów) w referacie pt. „Praca lin 
ciągnących szybowiec" rozważał, jaki rodzaj lin jest 
najlepszy do lotów ciągowych ze względu na ,,m ięk­
kość" holowania. Wnioski znajdzie czytelnik w a r­
tykule  pod tym  samym tytułem  w m arcowym  nu­
merze ,,Skrzydlatej" z br.

Dział wyszkolenia reprezentow ał referat B. Ło- 
patniuka i inż. B. Solaka o użyciu radia do szkolenia 
szybowcowego. WT referacie tym  p. Łopatniuk rozpa­
tryw ał m etodykę użycia i dotychczasowe wyniki do­
świadczeń, natom iast inż. Solak omawiał stronę te­
chniczną problem u. Pierw sza część tych wywodów, 
jak również niektóre zagadnienia techniczne znane 
są czytelnikom  ,,Skrzydlatej" z artyku łu  B. Łopat- 
niuka w lutow ym  num erze ,,Skrzydlatej" z b. r. 
Dane techniczne, wchodzące w  zakres refera tu  inż. 
Solaka, będzie można znaleźć w jego artykule, który  
ukaże się niedługo w ,,Technice Lotniczej".

Dział ogólno-inform acyjny w ypełniły 3 zagranicz­
ne referaty  o rozwoju i zdobyczach szybownictwa w 
krajach  referentów . Dr Eichenberger w referacie pt. 
,,Rozwój i k ierunki szybownictwa w Szwajcari" od­
m alował jego dziej od 1926 r. (najlepszy wyczyn ów­
czesny: czas — 1 min. 42", odległość — 1780 m) do 
czasów obecnych (czas 26 godz., odległość -209 km, 
wysokość 2397 m). Prelegent przedstaw ił przy oka­
zji ciekawe próby przeszkalania szybowników na 
jednoosobowym samolocie o skrzydłach w tandem  
,,Taupin", praw ie samostatecznym  w w ypadku prze­
ciągnięcia. Mała szybkość lądowania 40 km/godz. 
i wspom niane cechy wielkiej stateczności pozwalały,

że szybownik tanim  kosztem (moc 30 KM), bo zale­
dwie po 8— 10 lotach 40—45-minutowych, był przy­
gotowany do otrzym ania dyplomu pilota m otorowe­
go I. kategorii.

Nasz wielki przyjaciel, inż. Boris Cijan (Jugosła­
wia) w swym referacie o zdobyczach szybownictwa 
jugosłowiańskiego poza odmalowaniem rozwoju 
sportowego przedstaw ił jak obok seryjnej budowy 
sprzętu szybowcowego, głównie na podstawie pol­
skich licencji (Wrona, Komar, Salam andra itd.), na­
rasta  w łasna myśl konstrukcyjna. Kończy się budo­
wę prototypu autora ,,Galeb" — m aszyny kategorii 
Delfina, szybowce szkolne reprezentuje „Skaka- 
wiec", a z wyczynowych zapoznano nas z konstruk­
cją biorącej udział w zawodach „Utwy", charakte­
ryzującej się użyciem ,,krokodyla" jako ham ulca 
powietrznego do lądowania.

Inż. Jervenpaa (Finlandia) poza omówionymi w 
artykule d-ra Kochańskiego uwagam i o osiąganiu 
niskiej term iki oraz poza ogólną charakterystyką 
rozwoju szybownictwa fińskiego, zadem onstrował b. 
prosty i bardzo czuły w ariom etr własnego pomysłu, 
składający się z kołowo wygiętej ru rk i szklanej, po­
łączonej trójnikiem  z term osem  i kapilarą. Kropla 
cieczy w rurce reaguje natychm iast na wznoszenie 
lub opadanie.

Zebraniom  referatow ym  grupy meteorologicznej 
przewodniczył prof. Arctowski, lekarskim  — pułk. 
dr. Sołtysik, a wszystkim  innym  grupom  wiceprezes 
ISTUS‘a inż. Massenet. W szelkie trudności językowe 
w dyskusji z miejsca usuwał, sam zresztą biorąc 
gorący w niej udział, — inż. E. Kosko.

Dr. A d a m  K o c h a ń s k i

Meteorologia na Zjeździe ISTUS 1939

Z części meteorologicznej ostatniego ISTUS-a 
można było wynieść dwa bardzo dodatnie wrażenia.

Rozszerza się więc przede wszystkim  ilościowo 
grupa badaczy posiadających specyficzny, praktycz- 
no-szybowcowy punkt patrzenia na zjaw iska m e­
teorologiczne. Już na ISTUS-ie w Berlinie w r. 1938 
dało się zauważyć zwiększenie ilości meteorologów 
z urzędowych insty tutów  meteo, zajm ujących się 
zagadnieniam i par excellence szybowcowymi. ISTUS 
lwowski stw ierdził, że ilość ta  ustaliła się. Nie jest 
to sukces mały, gdyż specjalny sposób patrzenia 
na atm osferę, jako na m otor szybowca, — nie miał 
przez długi czas uznania meteorologii — że tak  po­
wiem — oficjalnej. Meteorologia ta, m eteorologia 
teoryj, synoptyki i klim atu, przełam ała jednak 
wreszcie swoją izolację i zaczyna pracować w  za­
gadnieniach nawskroś praktycznych. Można i trze­
ba śmiało stwierdzić, że jest to sukces odosobnionej 
przez szereg la t pracy kilku zaledwie badaczy. Tych 
paru  ludzi, posiadających specyficzny kąt „widzenia" 
powietrza, postawiło nie tylko szereg nowych za­
gadnień, ale dało też sporą sumę zupełnie konkret­
nych wyników. M usiały one, z racji swej praktycz- 
ności, wzbudzić same przez się zainteresowanie 
szerszego grona meteorologów.

Jak  się te spraw y odzwierciadlały na ostatnich 
pięciu zjazdach ISTUS-a, w ykazuje poniższa tabela.

R efera ty  m e te o r o lo g ic z n e  na z ja z d a c h  IS T U S -a f 
w których  c zy n n ie  u c z e s tn ic z y ła  P o lsk a

ISTUS  

nr. kol. i rok

Ilość w ykładów
Ilość państw  re­
prezentowanych  

w  wykładach  
z meteo.

m eteorolo­
gicznych

w  tym  z m e­
teo. czysto 
szybow co­

wej

IV 1935 3 3 2
V 1936 5 4 4
VI 1937 7 5 4
VII 1938 8 6 5
VIII 1939 6*) 6*) 5

*) W lym  jeden niewygłoszony.

Jak  widzimy, ilość referatów  meteorologicznych, 
„akomodowanych" rzec można do prak tyk i lo tni­
czej wolno, ale stale wzrasta.

Druga, bardzo ważna właściwość kw estyj m ete­
orologicznych, poruszanych na ostatnim  ISTUS-ie, 
to ujednolicenie tem atów  wraz z ujednoliceniem  spo­
sobów ujm ow ania zagadnień. Tak np. w ubiegłym  
roku m iałem  sposobność przedstaw ić w Bernie 
skrom ne w yniki swoich prac nad regionalizmem  
term iki oraz prowizoryczne, a więc próbne w yda­
nie t. zw. m apy szybowcowej Polski. W roku bie­
żącym dr. Berger (Berno) i G. Tóth (Budapeszt) 
przedstaw ili refera ty  zupełnie tego samego ,,gen- 
re ‘u": oba dotyczyły regionalnej „klimatologii szy-



bowcowej“ Szw ajcarii i W ęgier. Ta bardzo pocie­
szająca zgodność kierunków  prac, plus wiadomość 
udzielona mi jeszcze zeszłego roku przez prof. Ge- 
orgi‘ego, że ma on podobną koncepcję odnośnie 
tery torium  Niemiec, świadczą, że w tej dziedzinie 
meteorologia szybowcowa znalazła właściwą dro-
gę-

Ujednolicenie tem atów  zaznaczyło się też w zain­
teresow aniu ruchami falow ym i. Ruchy te to, jak  
wiadomo, najm łodszy pupil szybownictwa. Nic dziw­
nego: k ilkakrotne osiągnięcie wysokości ponad 6000 
m, a raz 8600 m nad poziom morza (w Riesen- 
gebirge, 100 km. od Wrocławia), prądy w stępujące 
i opadające do 10 m/sek. — to w ystarczające racje, 
by zająć się tym  zjawiskiem  tak  praktycznie jak  
i teoretycznie. O zagadnieniu tym  wspominali dr. 
Berger i G. Tóth, sam zaś przedstaw iłem  w yniki 
badań ITSM (patrz niżej). Dużo zapewne mieliby 
do powiedzenia na ten tem at Niemcy, niestety je ­
dnak z ty tu łu  referatu  dr. F. H ohndorfa  (Nowe 
możliwości lotu szybowcowego na dużych w yso­
kościach) nie można być pewnym, czy chodzi tu  o 
ruchy falowe, czy też o loty w w ypiętrzonych, bu­
rzowych Cunb, jak  to miało m iejsce na ostatnich 
zawodach w Rhón.

Przechodząc do krótkiego omówienia referatów , 
należy wymienić przede wszystkim  pasjonujący jak  
zwykle, choć im prowizowany w ykład prof. Kampe 
de Feriet p. t. „Prace aerologiczne francuskiej K o­
m isji do badań turbu lencji" . Bardzo ciekawie przed­
staw iała się om awiana przez prelegenta tu rbu len- 
cyjność powietrznego stożka opływowego regu lar­
nej góry Puy de Dóme (koło Banne d‘Ordanche) oraz 
turbulencyjność granicy plaża — morze. W tym  
ostatnim  w ypadku okazało się, że morze oraz pas 
plaży szerokości 100 — 200 m charakteryzują  się 
niem al brakiem  tu rbulencji w głębi lądu (nieregu­
larne i ostre rzucania samolotu, dające w rezultacie 
zmienne i spore chwilami wartości przyspieszeń.

G. Tóth zaprezentował ciekawy refera t pt. Wa­
runki meteorologiczne W ęgier z punk tu  widzenia  
możliwości szybow cow ych". R ozpatryw ane pod ką­
tem  widzenia t. z w. klim atologii szybowcowej, m u­
szą one być — jak  wiadomo — bardzo różne nie 
tylko w rejonach zróżnicowanych geograficznie, ale 
także nad obszarami pozornie zupełnie m onoton­
nymi. Nic też dziwnego, że W ęgry w ykazują pod 
tym  względem urozm aicenie, podział na rejony 
itd. Tóth wychodzi ze słusznego założenia, że każdy 
obszar posiada swoje specjalne w arunki, k tórych po­
znanie jest niezbędnie konieczne do osiągnięcia od­
powiednich wyczynów". Na tym  tle jasnym  jest, 
że W ęgry, w pewnych sytuacjach synoptycznych 
np., dzielą się na 3 rejony o zupełnie różnych szyb­
kościach i k ierunkach w iatru.

Odnośnie term iki, stw ierdzić można, że jest ona 
w yjątkow o korzystna w centrum  rozległej niziny 
węgierskiej. Termice tej przeciw staw ia się jednak 
pewna reakcja, prawdopodobnie dynamicznego po­
chodzenia. Jest to bardzo ciekaw y fakt. Można m ia­
nowicie stwierdzić, że w samym  ,,sercu" term icz­
nego niżu węgierskiego pojawia się obszar względnie 
ubogi w opady. Jest to zdaje się w yw ołane dyna­
micznym opadaniem  powietrza. Nizina węgierska, 
okolona na swych brzegach zewsząd górami, po­
siada prawdopodobnie tę właśnie niekorzystną ce­
chę, że skądkolwiek byłby ruch powietrza, to za­

wsze przepłynie ono nad jakim iś górami, a nad cen­
trum  niziny zacznie opadać. Zjawisko to nie zm niej­
sza jednak zbytnio intensywności suchej, bezchm ur­
nej, słonecznej term iki kontynentalnego niżu wę­
gierskiego.

Szczególnie silnie ma się zaznaczać na W ęgrzech 
zróżnicowanie w pojaw ianiu się frontów  burzowych. 
Fronty  zachodnie przychodzą osłabione i osiągają 
tylko t.zw. m ałą nizinę w ęgierską (zachodnie Węgry). 
Istn ieją  natom iast, choć rzadko, wolnoposuwające 
się fronty  NE, prowadzące najczęściej do pow sta­
wania burz term icznych. Dużym nasileniem  odzna­
czają się fronty  SW, ale praktycznie są one ważne 
też tylko dla SW części W ęgier. I wreszcie można 
wspomnieć, że stw ierdzone zostały na W ęgrzech 
możliwości lotów falowych, przy huraganow ych w ia­
trach  SW (osiągnięte wysokości 2000 m).

Analogicznym ujęciem  odznaczał się refera t dr. 
B erger‘a pt. „N iektóre w p ływ y  orograficzne A lp  
i Jury  na pogodę w Szwajcarii". Jak  sam ty tu ł 
wskazuje, w arunki szybowcowe Szwajcarii (specjal­
nie północnej i środkowej części), były również w 
tym  referacie rozpatryw ane pod kątem  widzenia 
m odyfikacji przez teren. Dr. B erger opisał m. in. 
szereg zjaw isk ważnych bezpośrednio dla tak tyki 
lotu. Tak np. w sytuacjach pięknej pogody wyżowej 
głębokie, doliny alpejskie posiadają co praw da in ten ­
sywnie rozw iniętą term ikę, ale w ykorzystanie jej 
jest ponoć technicznie bardzo utrudnione. W niż­
szych partiach dolin kom iny m ają bowiem przylegać 
do zboczy górskich i są wówczas — jak tw ierdzi 
B erger — nie szersze niż 50 — 100 m. W tych w y­
padkach musi się więc korzystać tylko z holu. Cie­
kawym  jest tw ierdzenie istnienia w pewnych sy tu ­
acjach t.zw. w iru przedniego, tzn. w iru  usadaw iają- 
cego się na stoku powietrznym . Jeśli jednak w arstw a 
silnego w iatru  usadaw ia się kilkaset m etrów  nad 
szczytem zapory, to wówczas może powstać t.zw. 
w ir przedni, na stoku dowietrznym.

Interesujące były też cytaty, stw ierdzające do 
jakich wartości dochodzą prądy  w stępujące dyna­
micznego pochodzenia (wymuszone terenem ). Tak 
np. przy w iatrach NE, sytuacja w Szwajcarii przed­
staw ia się w ten sposób, że powietrze zostaje 
wciśnięte m iędzy północną barierę Alp a barierę 
Ju ry . Te dwie ściany górskie zbliżają się system a­
tycznie do siebie, idąc od NE ku SW tak, że w 
połudn. - zachodniej Szwajcarii schodzą się już 
zupełnie. To też w tej partii gór gwałtowne, dyna­
miczne wznoszenia powietrza dochodzą do szybkości 
8— 10 m/sek (zmierzone 25—35 km na SW od Mt. 
Vache, na wysokości 3000 m).

Z polskich referentów  m gr Rafałowski wygłosił 
odczyt pt. „M apa szybowcowa w przygotowaniu  
przelotu". A utor zebrał szereg trafnych  dezyderatów, 
którym i należałoby się kierować przy wyznaczaniu 
stałych kominów term icznych. Jednym  z nich jest 
np., by mapa kominów uwzględniała różne w arunki 
pogodowe, czyli żeby była opracowaną oddzielnie 
dla charakterystycznych sytuacyj atm osferycznych. 
Jak  bowiem pisałem  w Nr. 3 „Skrzydlatej" z r. 1937 
(str. 70), „opracowanie trasy  wym aga orientacji 
w przeciętnych, regionalnych zróżnicowaniach te r­
miki oraz posiadania inform acyj o aktua lnym  stanie 
pogody na możliwie dużym obszarze, gdyż chwilowy 
stan  pogody może zniszczyć term ikę nad n a jbar­
dziej naw et aktyw nym  regionem, lub wzmocnić 
ją", w obszarach aterm icznych. Toteż przy pu­



blikow aniu pierwszej próby tego rodzaju, jaką jest 
m apa szybowcowa Polski, zaznaczone zostało, że 
„w m iarę narastania m ateriałów , okaże się zapewne 
właściwszym inne ugrupow anie danych, ...np. dla 
pewnych sytuacji synoptycznych. Narazie ITSM 
oddaje do użytku zupełnie ogólne wydanie prowizo­
ryczne" (Lwowskie Czasop. Lotnicze 1938, Nr. 13).

Drugi refera t polski, wyżej podpisanego, dotyczył 
ruchów jałow ych nad terenam i płaskimi. Jeśli z ja­
wisko fal wym uszonych przez teren  górski (Moaza- 
gotl, halniak) zostało już dość szeroko wyzyskane 
do lotów wysokościowych, to druga odmiana ru ­
chów falowych, a mianowicie fale rodzące się na 
rozległych polach inw ersyjnych w wolnej atm osfe­
rze („fale wolne“), nie były dotychczas brane pod 
uwagę. Na zjawisko to zwrócił uwagę ITSM, prze­
prowadzając w r. 1938 w Aleksandrowicach szereg 
pomiarów, wykazujących, że w istocie nad terenam i 
zupełnie płaskim i w ystępuje zjawisko mniej lub 
więcej regularnych falowań powietrza. Falowania 
te pojaw iają się w całej w arstw ie przynajm niej do 
2000 m (wyżej pom iarów nie przeprowadzano) i są 
względnie częste. Przeciętna wartość prądów piono­
wych, towarzyszących tym  falom, wynosi 1 do 2 
m/sek. Jest to, jak  widzimy, wartość zupełnie w y­
starczająca, by fale wolnej atm osfery mogły być 
zużytkow ane do lotów żaglowych. Specjalnie przy­
stosowane szybowce, jak  również odpowiednia tak ­
tyka lotu, pozwoliły by, być może, w yzyskać rozległe

pola inw ersyjne, na których pow stają te fale. I to 
wyzyskać do dalekich przelotów, a nie jedynie do 
uzyskiw ania wysokości, jak  to ma miejsce w w y­
padku fal typu halniaka. Można by w ten  sposób 
eksploatować (za pomocą holu) w ielką ilość dni bez 
term iki, — dni, k tóre — jak dotychczas — są do 
przelotów szybowcowych zupełnie bezużyteczne.

Z krótkich wzmianek o charakterze meteorologicz­
nym, zasługują na uwagę ciekawe relacje F inland- 
czyka, P. Jervenpaa. Dotyczą one ustalenia najniż­
szych wysokości, na których można jeszcze w yzyski­
wać term ikę, startu jąc  z pomocą wyciągarki. Na 
podstawie 400 próbnych lotów stwierdzono, że przy 
w yciąganiu na 200 m, co trzeci lot jest już udany, 
t.zn., że z tej wysokości można już wyzyskać kom iny 
term iczne. Ustalona w ten  sposób krzyw a możliwo­
ści ,,doczepienia się“ do term iki ma kształt paraboli, 
czyli że na wysokościach powyżej 200 m szanse 
wyzyskania term iki zwiększają się.

W zakończeniu trzeba zaznaczyć, że prof. F. Ere- 
dia (Rzym) zgłosił wykład p.t. „Pionowy gradient 
tem peratury w  niższych warstwach atm osfery(<. W 
słonecznej Italii kw estia term iki będzie zapewne dla 
tam tejszego szybownictwa jeszcze długo kwestią 
główną — a i innych szybowników interesowało by 
porównanie term iki północnej z term iką krajów  
południowych. Szkoda więc, że nie usłyszeliśmy 
tym  razem  tak  sum iennych zawsze wywodów prof. 
Eredii.

H e n r y k  K r a s n o d ę b s k i

Międzynarodowy Zlot Szybowcowy we Lwowie
Zawody szybow cow e, tak krajow e  

jak i m iędzynarodowe, m ają za zada­
nie w yk azać:

a) poziom  w yszkolenia pilotów ,
b) postęp w  poznaniu atm osfery,
c) rozwój techniczny szybow ców ,
d) rozpiętość m iędzy w iadom ościam i 

teoretycznym i a um iejętnościam i 
ich w ykorzystania.

Jeżeli organizacja zaw odów  jest do­
bra lub średnia, m ożna przekonać się 
o postępie i rozpiętości poszczególnych  
działów, jeśli jest niedostateczną — 
m ożna uzyskać obraz fa łszyw y lub  
żaden.

W krajow ych zaw odach w szystko  
jest łatw iej zauw ażyć; obserw acje m o­
żna łatw iej posegregow ać i w yciągnąć  
z nich wnioski. Przed obserw atorem  
stoi tw ór znanych ludzi. W zaw odach  
m iędzynarodow ych część ludzi (pilot, 
konstruktor, m eteorolog, obsługa) jest 
m ało znana, a w ięc ich tw ór jest już 
pew ną zagadką. Jeżeli poziom  ekip w  
zaw odach m iędzynarodow ych choć w  
części działów  jest rów ny, to ijest już 
zaw sze m ożliw ość niespodzianek. W 
tym  w ypadku zaw ody stają się cieka­
we, podniecają n iew iadom ością roz­
strzygnięć. A le jeśli jedna z ekip pod 
każdym  w zględem  dom inuje nad po­
zostałym i, to przestają być one kon­
kurencją ekip, stając się rozgryw ką  
członków  jednej ekipy.

Taki w łaśn ie charakter m iał Zlot 
Szybow cow y ISTUS 1939.

Gdy na A eroklub RP przyszedł czas 
zorganizow ania u siebie kongresu i za­
w odów  ISTUS, udział tak w  Zjeździe 
naukow o - organizacyjnym  jak i w  
zlocie zapow iadał się bardzo licznie, 
a konkurencja zlotu b. silnie.

W styczniu b.r. n ieoficjaln ie zgłoszo­
ne były ekipy: szw ajcarska, francuska, 
niem iecka, w łoska, w ęgierska, cze­
chosłowacka, jugosłow iańska, litew ska, 
no i polska. O ficjalnie, w  term inie  
zgłoszone zostały zespoły: niem iecki,
w ęgierski, (jugosłowiański, litew sk i i 
polski.. Rozwój w ypadków  politycznych  
spow odow ał w ycofanie się ekipy litew ­
skiej *) i na tydzień przed rozpoczę­
ciem  zlotu — ekipy n iem ieckiej. Za­
m iast projektow anych 17, a zgłoszo­
nych 12, startow ało tylko 7 szybow ców.

Ekipa polska składała się z 3 p ilo ­
tów  w ysokiej k lasy, m ających za sobą 
liczne, długodystansow e przeloty w  
różnych w arunkach. Szybow ce — to 
2 znane PW S-101, w ysokiej klasy w y ­
czynow ej, oraz 1 nieoblatany PW S-102.

Ekipa w ęgierska staw iła  się o sk ła­
dzie niejednolitym , zarów no jeśli cho­
dzi o pilotów , jak i o szybow ce. W y­
starczy nadm ienić, że jeden z pilotów  
m iał około 30 godzin żaglow ych, a z 
szybow ców  tylko jeden m ógł zabiegać 
o klasę w yczynow ą; pozostałe 2 to 
treningowe.

Ekipę jugosłow iańską stanow ili p ilo­
ci dobrej k lasy oraz szybow iec kon­
strukcji i w ykonania am atorskiego. 
B yła ona bez w idoków  na uzyskanie  
jakiegokolw iek  punktow anego m iejsca, 
w skutek niedostatecznego sprzętu. K ie­
row nictw o zaw odów  chciało dla w y ­
rów nania szans dać ekipie jugosło­
w iańskiej drugi szybow iec polski typu  
PW S-101, stało to się jednak niem oż­
liw e w skutek form alnego sprzeciwu  
W ęgrów.

W takim  to składzie stanęły ekipy

*) Przybyli obserwatorzy.

do konkurencji. W spółzawodnictw o  
było ciężkie. Regulam in zlotu, układa­
ny  w g regulam inu najbliższej o lim ­
piady szybow cow ej, przew idyw ał bar­
dzo trudne, ale i bardzo ciekaw e prze­
lo ty  docelowe. Przypom nę je:

Próba I.
Przelot docelow y, w  którym  punkto­

w ana jest tylko szybkość przelotowa. 
(Czas liczony od chw ili odczepienia się 
od sam olotu do chw ili lądow ania na 
w skazanym  lotnisku, w  m inutach z 
zaokrągleniem  do m inut całkow itych). 

Próba II.
Przelot docelow y, w  którym  punkto­

w ana jest tylko w ysokość osiągnięta  
ponad w ysokością odczepienia.

Próba III.
Przelot docelow y na odległość ponad  

250 km.
P unktow ane były:
a) O dległość w  lin ii prostej od m iej­

sca startu do m iejsca lądow ania, je ­
żeli p ilot w ylądow ał w  w ycinku koła  
o prom ieniu =  L (L — odległość od 
m iejsca startu do m iejsca celu), które­
go kąt w ynosi 10°, a dw usieczną jest 
linia, łącząca m iejsce startu z lo tn is­
k iem  docelow ym .

b) Odległość i szybkość przelotowa  
w  w ypadku lądow ania na lotn isku do­
celow ym .

c) Czas był liczony analogicznie Ijak 
w  Próbie I, odczytany z barografu  
przy odliczeniu czasu ciągnięcia szy­
bow ca od chw ili startu do chw ili od­
czepienia.

W razie lądow ania poza lotniskiem , 
lot liczy ł się jako odbyty i drugi raz 
do tej próby pilot startow ać nie m iał 
prawa.
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słow. Stanojevic UTVA — — — — — — . I —
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Tasnadi Nemere — — 720 *) 52 10,4 IV V 10,4 IV

3 Szokolya M-22 — 138 27,6 III IV 27,6 III

4 Tariska Szittya — 6 — Nie
startował — —

5

P
ol
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a

Góra PWS-101 — — 580 19,4 II 167 33,4 I III 52,8 II

6 Plenkiew icz PWS-101 38,2 37,5 I 680 20,1 I 158,5 31,7 II Nie
startow ał 89,3 I

7 Kasprzyk PW S-102 — — 48 9,6 V II 9,6 V

*) w y so k o ś ć  n ie p u n k to w a n a  n a  s k u te k  lą d o w a n ia  40 k m  za  lo tn is k ie m  B ro d y .
* * )  P r ó b a  , . lą d o w a n ie  n a  p u n k t ” — d la  r o z e g ra n ia  n a g ro d y  n ie z d o b y te j  w  I p ró b ie .  S ta r to w a ł  tu  ja k o  szó s ty  J u g o s ło w ia n in  L e k ie .  

W  p ró b ie  b r a ło  u d z ia ł  p o  2 p ilo tó w  z k a ż d e j  e k ip y .

Podany poniżej opis w arunków  at­
m osferycznych w  dni lotne oraz trasy 
przelotów  dają w yobrażenie o trudnoś­
ciach, jakie m usieli pokonać piloci, aby  
dotrzeć do celu.

Dnia 14.V.1939 r.
Zachm urzenie na ogół duże. Z rana 

chm ury w arstw ow e i w arstw ow o-k łę- 
biaste o podstaw ie 300 — 400 m oraz 
drobne deszcze. W ciągu dnia sk łębia- 
nie się chmur. Chmury Cu i Cb o pod­
staw ie 600 — 800 m. Po południu — 
burze. W ciągu dnia w ystępow anie  
ław ic chmur w yższych, tam ujących lo ­
kalnie rozwój prądów  pionow ych. 
W iatry S i SW; dolne słabe, górne o 
szybkości ok. 35 km/godz.

W dniu tym  rozegrano próbę I —  
szybkości — do lotniska docelow ego  
Brody; odległość 95 km od Lwow a, 
w ysokość odczepienia 800 m. Start ot­
warto o godz. 11.30.

Dnia 16.V.1939 r.

Zachm urzenie około połow y pokry­
cia nieba, w  ciągu dnia stopniow o  
w zrastające. Chmury Cu i Cb o pod­
staw ie 1200 — 1500 m. Po południu  
gdzieniegdzie przelotne deszcze. W ia­
try górne z rana SW, obracające się 
w  ciągu dnia na W, o szybkości 45 
km/godz, jednak stopniow o m alejącej.

W dniu tym  rozegrano próbę II —  
w ysokości — do lotn iska docelow ego  
Brody, odległego o 95 km; w ysokość  
odczepienia 1000 m, start otw arto o 
godz. 10,30.

D nia 18.V.1939 r.

Rano pogodnie. W ciągu dnia od 
do V2 pokrycia nieba przez chm ury  
kłębiaste o podstaw ie około 1200 m. 
W iatry do 2000 m SW, w yżej — S o 
szybkości około 20 km/godz. W ciągu  
dnia stopniow y obrót w iatrów  na tra­
sie do Lublina na S.

W tym  dniu rozegrano próbę III — 
szybkość i odległość — lotnisko doce­

low e Lublin — Św idnik, 180 km. W y­
sokość odczepienia 800 m. Start o go­
dzinie 11-tej. Przelot docelow y do Lu­
blina m usiał być w ykonany z bocznym  
w iatrem  (szybkość ok. 30 km/godz.), 
co przy tak stosunkow o późnej m ożli­
w ości lotu, było dla zaw odników  zada­
niem  bardzo trudnym .

D okładne przestudiow anie pow yż­
szych danych pozw ala na ustalenie, co 
następuje:

— Z całych zaw odów  tylko lot doce­
low y w  pierw szej próbie, dokonany  
przez pilota K. P ienkiew icza jest na 
praw dę pirew szorzędnym  w yczynem  
na m iarę zaw odów, pom im o słabej 
szybkości przelotoweij, ale w obec b. 
ciężkich w arunków  atm osferycznych, 
staw iających pod znakiem  zapytania  
m ożliw ość przelotu docelow ego w  tym  
kierunku.

— Drugi lot interesujący — to prze­
lot poza cel pilota w ęgierskiego T as- 
nadi. W skutek n iew yp ełn ien ia  w arun­
ku regulam inu stracił on punkty i 
pierw sze m iejsce w  drugiej próbie 
„w ysokość ponad start“. Lądow anie 
w  w yznaczonym  celu zm ieniłoby zu­
pełn ie w ynik i zawodów.

— L oty w  próbie III — „lot doce­
low y do L ublina“, z bocznym  w iatrem  
o sile 30 km/godz, należały  do bardzo 
trudnych tak pod w zględem  taktycz­
nym  jak i pilotażow ym . Jednakże w o­
bec faktu, że niekoniecznie należało  
osiągnąć cel, aby m ieć lot punktow a­
ny, m ają one m niejszy w alor niż prze­
lot pil. P ienkiew icza w  próbie I.

Przechodząc do organizacji należy  
podkreślić brak opóźnień w  nap ływ a­
niu m eldunków  o przygodnych lądow a­
niach. Zaw odnicy cudzoziem scy, pom i­
mo ponurych przew idyw ań, nie m ieli 
żadnych trudności w  porozum ieniu się 
z ludnością i w ładzam i, a to dzięki od­
pow iednim  form ularzom  i instrukcjom , 
jakie każdy z nich otrzym ał. Organi­
zacja transportu pow rotnego oraz star­
tu dobra. Drogi kołow e boczne złe, 
głów ne trakty — średnie. Połączenia

telefoniczne dobre. Stosunek ludności 
i w ładz bardzo życzliw y.

Ten krótki przegląd pozw ala stw ier­
dzić, że w ynik i Zlotu Szybow cow ego  
ISTU S 1939 są słabe tak w  stosunku  
do dzisiejszych m ożliw ości szybow co­
w ych, jak też do w łożonej pracy i p ie­
niędzy.

Jednakże tylko podczas zaw odów  
m ożna m ieć m iarodajną ocenę postępu  
szybow nictw a. Żadne w yczyny spora­
dyczne, żadne w yczyny prem iowane, 
trw ające rok cały, n ie dają możności 
oceny rzeczyw istej w szystk ich  p ier­
w iastków , w ym ienionych na w stępie, 
a to dlatego, że poszczególne loty  od­
byw ają się w  różnych w arunkach tak  
technicznych (warunki meteo.), jak i 
psychicznych.

KRONIKA

Rekordy jugosłow iańskie na polskim  
szybow cu. P ilot jugosłow iański, p. L e- 
m esic ze szkoły szybow cow ej Vrśac 
ustanow ił w  dniu 21 m aja dw a krajo­
w e rekordy: odległości — 362 km i w y ­
sokości 3.600 m uzyskujjąc zarazem  
złotą odznakę w yczynow ą. Lot odby­
w ał się na „Komarze", budow anym  w  
Jugosław ii z licencji.

470 km. Por. Paselak z L uftw affe  
w ykonał w  kw ietn iu  przelot z W asser- 
kuppe na Pomorze, długości 470 km. 
W yczynu tego dokonano na starym  
„Rhónbussard‘zie“.

205 km na dw um iejsców ce. 23 k w iet­
nia por. Colin i p. M elleton przelecieli 
na w zm iankow anej tu kiedyś dw u­
m iejsców ce inż. Castello „Castel 24“ 
z Etam pes do Barsur - Aube, co sta­
now i 205 km. W ten sposób pobity  
został dotychczasow y rekord francus­
ki, który w yn osił niespełna 100 km.

Jubileuszow e zaw ody w  Elmira. Od
24 czerw ca do 9 lipca odbędą się 10-te 
am erykańskie doroczne zaw ody szy­
bowcowe. Spodziew any jest udział go­
ści zagranicznych.



BIULETYN Nr. 2 (1 3 8 )

NADZW YCZAJNE WALNE ZGROMADZENIE.

W dniu 24 czerwca odbyło się w W arszawie Nad­
zwyczajne W alne Zgrom adzenie A eroklubu R. P. 
z następującym  porządkiem  dziennym:

1. Inform acyjne spraw ozdanie Prezesa z dotych­
czasowych prac Zarządu.

2. W ytyczne działalności aeroklubów.
3. W arunki pow staw ania nowych aeroklubów re ­

gionalnych.
4. Rozgraniczenie terenów  działalności aeroklu­

bów regionalnych.
5. Zatw ierdzenie regulam inu Zarządu A. R. P.
6. K rajow e Zawody Lotnicze.
7. Zlot do morza.
8. W olne wnioski.
W Zgrom adzeniu wzięli udział delegaci wszyst­

kich aeroklubów. Obradom przewodniczył prezes 
A eroklubu Śląskiego, p. dyr. inż. A. W yleżyński.

WARUNKI POWSTAW ANIA NOWYCH 
AEROKLUBÓW REGIONALNYCH.

Na W alnym  Zgrom adzeniu w dniu 24.VI. uchw a­
lone zostały w arunki pow staw ania nowych aeroklu­
bów regionalnych w następującym  brzm ieniu:

1. Aeroklub regionalny może powstać w zasadzie 
tylko w mieście wojewódzkim, w którym  istnieje 
czynny ośrodek lotniczy wojskowy lub cywilny, jak  
pułk lotniczy, w ytw órnia płatowców lub silników, 
szkoła pilotów itp.

2. A eroklub regionalny m usi być dostępny dla 
ogółu obywateli R. P. z terenu  swojej działalności. 
Jego głównym  zadaniem  m usi być upraw ianie spor­
tu  lotniczego samolotowego.

3. O zalegalizowanie aeroklubu mogą się ubiegać 
organizacje lub grupy osób, które posiadają w  swym 
gronie przynajm niej 10 pilotów i są w stanie zapew­
nić, iż roczne w pływ y aeroklubu, powstałe ze skła­
dek członkowskich oraz subw encji m iejscowych 
władz i organizacji w ystarczą na pokrycie najn ie­
zbędniejszych w ydatków  adm inistracyjnych klubu 
i nie będą niższe od 15.000 zł.

Poza tym  w chwili przyjęcia do Aeroklubu R. P., 
a co za tym  idzie rozpoczęcia korzystania z fundu­
szów centralnych, nowy aeroklub regionalny musi 
posiadać:

a) przynajm niej 3 samoloty typów  używ anych w 
lotn. sport, do szkolenia i treningu,

b) co najm niej 50 członków, w  tym  15 pilotów sa­
molotowych,

c) zapewnione stałe poparcie finansowe lokalnych 
insty tucyj społecznych (okręgu LOPP).

4. Organizacje sportowo-lotnicze nie odpowiadają­
ce powyższym w arunkom  mogą istnieć wyłącznie 
jako filie aeroklubów regionalnych.

5. Na teren ie województwa może istnieć tylko je­
den aeroklub regionalny.

W dyskusji stwierdzono, że najw ięcej szans do 
pow stania aeroklubów regionalnych m ają obecnie 
m iasta: Kielce i Łuck (Aeroklub Kielecki i Aeroklub 
Wołyński).

TERENY DZIAŁALNOŚCI AEROKLUBÓW.

Dokonany na W alnym  Zgromadzeniu w  dniu 24.VI. 
podział obszaru R. P. pomiędzy poszczególne aero­
kluby regionalne przedstaw ia się jak  następuje:

Aeroklub W arszawski ma przydzielony teren  m. 
stoł. W arszawy, całe wojew. W arszawskie oraz po­
wiaty: Szczuczyn, W ysokie Mazowieckie, Bielsk Po­
dlaski i B iałystok z wojew. Białostockiego i powiaty: 
Radom, Kozienice, Iłża, Kielce, Opatów z wojew. 
Kieleckiego.

Aeroklub K rakow ski posiada wojew. Krakowskie 
oraz powiaty: Olkusz, Miechów, Pińczów, Włoszczo­
wa, Jędrzejów , Stopnica i Sandomierz — woj. Kie­
leckiego.

Aeroklub Lw ow ski — województwa: Lwowskie, 
Stanisławowskie, Tarnopolskie i W ołyńskie.

Aeroklub Poznański — województwo Poznańskie.
Aeroklub W ileński — wojew. W ileńskie, Nowo­

gródzkie oraz powiaty: Grodno, Wołkowysk, Suw ał­
ki, Augustów i Sokółka z wojew. Białostockiego.

Aeroklub Śląski — wojew. Śląskie oraz powiaty: 
Będzin, Sosnowiec, Zawiercie i Częstochowa z woj. 
Kieleckiego.

Aeroklub Gdański — teren  Wolnego M iasta oraz 
powiaty: Morski wraz z Gdynią, K artuzy, Kościerzy­
na, Chojnice, S tarogard  i Tczew z wojew. Pom or­
skiego.

Aeroklub Pomorski — wojew. Pom orskie z w y­
jątk iem  6 powiatów północnych, przydzielonych Ae­
roklubow i Gdańskiemu.

Aeroklub Łódzki — województwo Łódzkie.
Aeroklub Lubelski — powiaty: Lublin, Puław y,

Lubąrtów , W łodawa, Chełm, Janów, K rasnystaw , 
Biłgoraj, Zamość, Tomaszów Lub. i Hrubieszów woj. 
Lubelskiego.

Aeroklub Podlasko-Poleski w  Białej Podl. — po­
wiaty: Biała, Siedlce, Łuków i Radzyń wojew. Lu^ 
bełskiego oraz całe województwo Poleskie.

LOT DO TEHERANU.

W dniu 10 czerwca A eroklub R. P. podejm ował 
lam pką wina pilotów pp. kpt. S tefana Kryńskiego



i dr Eugeniusza Przysieckiego z okazji ich lotu do 
Teheranu na uroczystości zaślubin króla.

UDZIAŁ W ZLOCIE DO RZYMU.

W organizowanym  w dn. 4.VI. przez R. U. N. A., 
z okazji Kongresu P rasy  Lotniczej, Zlocie do Rzymu 
wzięli udział z Polski 2 samoloty, przy czym p. T. 
Derengowski, reprezentujący ,,Skrzydlatą Polskę“ 
zajął na samolocie „Bąk“ n  miejsce, przelatu jąc 
4.035 km, zaś p. St. Ostaszewski z delegatam i K lubu 
Sprawozdawców Lotniczych, pp. St. W ojtkiewiczem 
i P. Kowalskim, na RWD-13 — VII-e.

Sekretarz generalny 
(—) adw. J. Tereszczenko.

W arszawa, dnia 26 czerwca 1939.

Centralne Biuro Sprzedaży  Przewodów

„CEN TROPRZEW ÓD "
Spółka z ogr. odpowiedz. W a r sz a w a , ul. K ró lew sk a  2 3  
telefony: 3 4 0 -3 1 , 3 4 0 -3 2 , 3 4 0 -3 3 , 3 4 0 -3 4 , 3 4 0 -4 2

P rzew o d y  izo lo w an e
w  w ykonaniu przepisowym  oznaczone żółtą nitką S.E.P.

z n a s tę p u ją c y c h  f a b r y k  k ra jo w y c h :
Fabryka Kabli i Drutu w  Będzinie, Sp. z ogr. odp., 
Kabel P olski S. A. w  Bydgoszczy,
Fabryka Kabli C lem ent Zahm w  Dziedzicach, Sp. z o. o.
Fabryka Kabli S. A w  K rakow ie
Polskie Fabryki K abli i W alcownie Miedzi S. A.

w  Ożarowie Warsz.
Tow. Przem. „K abel“ S. A. w Warszawie,
Warszawska W ytwórnia Kabli S. A. w  W arszawie.

T O W A R Z Y S T W O
ZAKŁADÓW--------------------

ŻYRARDOWSKICH
SPÓŁKA AKCYJNA

WARSZAWA, TRAUGUTTA 8

W Y R O B Y  L N I A N E :

Bielizna stołowa, ścierki i ręcz­
niki, b ie lizna poście lowa lniana 
i półln iana, tkaniny oponowe, 
płachty, brezenty impregnowane, 
tkaniny ubraniowe, wsypy i worki

WYROBY BAWEŁNIANE:

B i e l i z n a  s t o ł o w a ,  p o ś c i e ­
l o w a  i a r t y k u ł y  k ą p i e l o w e

P R Z Ę D Z A  I N I C I  

WYROBY TR Y K O T O W E

WYTWÓRNIA SILNIKÓW I WARSZTATY MECHANICZNE

HENRYK LIEFELDT
■

STEFAN SCHIFFNER
SP. z  O G R . O D P .

WARSZAWA, WOLNOŚĆ 5. TEL. 640-28, 523-86, 241-37

SILNIKI PRZEMYSŁOWE •  MOTOPOMPY •  CZĘŚCI METALOWE 
DO PŁATOWCÓW •  CZĘŚCI DO SILNIKÓW LOTNICZYCH •CZĘŚCI  
DO SAMOCHODÓW•  PODGRZEWACZE POWIETRZA DO SILNIKÓW 

LOTNICZYCH I SAMOCHODOWYCH

N um er o p u śc ił p r a sę  dn. 2 8  c z e r w c a  1 9 3 9  r.
W ydawca I redak tor odpowiedzialny: J e r z y  O siń sk i. s - Ą. Z. G.  „Drukarnia^Polska”, Warszawa, Szpitalna 12

w dzierżawie Spółki Wydawniczej Czasopism, Sp. z o. o.



Spółka Akcyjna J • J O  H  N  w Ł o d z i
TOKARKI do m etali najnow szej konstrukcji 9-ciu typów
WIERTARKI do  m etali słupow e i k a d łu b o w e
PRZEKŁADNIE ZĘBATE i m otoreduktory, p rze k ład n ie  ślim akow e w skrzyn iach  oliw­

nych, m otoreduktory  słupow e do n a p ę d u  indyw idualnego  zelektryfikow anych o b ra ­
b ia re k  i p rze k ład n ie  o bezstopniow ej zm ianie obrotów

KOŁA ZĘBATE czołow e z zębam i frezow anym i prostymi, [skośnymi i daszkow ym i, oraz 
koła  z ę b a te  stożkow e z zębam i heb low anym i

PĘDNIE (transmisje), n a p rę ż a c z e  pasów , sp rzęg ła  cierne, kłowe, sprężyste  itd. Koła z a ­
m achow e

NAPĘDY PASKAM I KLINOWYMI (texropy)
POSTAW Y W A LC O W E  (mlewniki) typu^ MIAGA i części do  nich. Z ap a so w e  w al­

ce  żeliw no-utw ardzone
GŁADZIARKI (kalandry) różnych typów  d la  przem ysłu w łókienniczego i pap ie rn iczego . 

Z a p aso w e  w alce  z pow łoką: p a p ie ro w ą , jutow ą, b a w e łn ia n ą
KOTŁY ŻELIWNE oryg. S trebel'a  o raz  rad ia to ry  (grzejniki) do  o g rzew ań  cen tra ln y ch
ODLEW Y zw ykłe m aszynow e i z żeliw a w ysokow artościow ego, w ytw arzanego  m etodą  

bezkoksow ą, o raz  odlew y d la  przem ysłu  chem icznego  z żeliw a kw aso-, ługo- i ogn io ­
o d p o rn eg o

PIECE ŻELIWNE szybkogrzejne cyrkulacyjne

B I U R A  W Ł A S N E :
W A R S Z A W A .  K R A K Ó W .  P O Z N A Ń .  K A T O W I C E

W A RSZAW A , AL, N IE PO D L E G Ł O ŚC 11 2 0  m. 4  
Tel. 4 .5 3 -0 8

Łqczy większość przedsiębiorstw 
przemysłowych, pracujących dla 

lotnictwa polskiego
•

G eneralny przedstaw iciel eksportowy

SEPEWE, Sp. Akc.
W arszaw a, ul. M azow iecka  9

PTE
POLSKIE TOWARZYSTWO ELEKTRYCZNE

Spółka Akcyjna

Zarzqd: Warszawa, Marszałkowska 137
Fabryka: Warszawa, Terespolska 46/48

T R A N S F O R M A T O R Y  O L E J O W E  
do 2 500 kVA i 3 5 0 0 0  V

T R A N S F O R M A T O R Y  S U C H E  
do 160 kVA i 6 000 V

S I L N I K !  A S Y N C H R O N I C Z N E  
do 750 KM i 6 0 0 0  V

S I L N I KI  A S Y N C H R O N I C Z N E  —
S Y N C H R O N I Z O W A N E  

do poprawy co s  <p sieci

M A S Z Y N Y  P R Ą D U  S T A Ł E G O  
do 100 KM

SILNIKI KRANOWE i TRAKCYJNE

M A S Z Y N Y  S P E C J A L N E




