SKRZYDLATA
- POLSKA -

LOPP-LOTNIKOM

BEZPLATNIE SILNIK
DOGODNE SPLATY

KOMITET ZWIRKI | WIGURY PRZY ZARZADZIE Gi. LOPP

WARSZAWA. WIERZBOWA 9. TEL 648-48

RWD-16

SAMOLOT
2-MIEJSCO
WY Z SILNI
KIEM 60 KM

SZYBKOSC PODR.
150 KLM NA GODZ.

ZUZYCIE PALIWA
10 LTR NA 100 KLM

CENA PO OD
LICZENIU
PODATKU

Z+OTYCH

9.500



OWSZECHNY
AKLAD
BEZP1ECZEN

ROK ZAt. 1803

ZAJEMNYCH

INSTYTUCJA SEUZACA WYLACZNIE DOBRU PUBLICZNEMU

ZAPEWNIA NAJTANSZA KALKULACJE SKLADEK
SOLIDNA LIKWIDACJE SZKOD, SPRAWNA OBStUGE

przy ubezpieczeniu

OD OGNIA, GRA-
DOBICIA, KRADZIEZY
i RABUNKU, ODPOWIE-
DZIALNOSCI CYWILNEJ,
NASTEPSTW NIESZCZE-
SLIWYCH WYPADKOW
i AUTO-CASCO

UBEZPIECZENIA LOTNICZE

W ZAKRESIE NASTEPSTW NIESZCZESLIWYCH WYPADKOW
| ODPOWIEDZIALNOSCI CYWILNEJ

NAJKORZYSTNIEJ PRZEPROWADZA
POWSZECHNY ZAKLAD UBEZPIECZEN WZAJEMNYCH

INFORMACJI UDZIELAJA | PRZYIJMUJA WNIOSKI UBEZPIECZENIOWE:
W WARSZAWIE: ODDZIAEL GEOWNY UMOWNYCH UBEZPIECZEN
ul. Kopernika 36/40, tel. 341-70, 523-05

NA PROWINCJI INSPEKTORATY PZUW we wszystkich miastach wojew. i powiatowych



SKRZYDLATA

POLSKA

MIESIECZNIK LOTNICZY
ORGAN AEROKLUBOW
REDAKTOR - JERZY OSINSKI

Adres Redakcji i Administracji:

Warszawa 12, al. Niepodlegtosci 163
(Aeroklub Warszawski)
Telefon 431-00. Konto czekowe P, K O. 9511

WARUNKI PRENUMERATY:

W kraju zagranicag
Rocznie . . .. 10 zt Rocznie . ¢ ¢ . 14 zt
Pétrocznie . .. 5.50 Pétrocznie . . . 7.50
Kwartalnie. .. 3.— Numer . . .. 1.30

Numer pojed. w kraju 1 zioty

AKUMULATORY

DO NABYCIA W CALEJ POLSCE

FORD PREFECT

4-0 cyl. 34 K. M.

FORD V 8

8-0 cyl. 60 i85 K M.

MERCURY

8-0 cyl. 95 K M.

LINCOLN ZEPHYR

12-0 cyl. 110 K M.

WILLYS OVERLAND

4-0 cyL 60 K M.

COMMER (Rootes Ltd)

ciezarowe od 2-ch do 6-u ton
na benzyne i na rope

FORDSON

ciggniki przemystowe i uzytkowe

Bracia Stefan i Piotr

BERGMAN

Inzynierowie

WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 154
TEL: 595-02, 336-29, 523-60, 203-68 i 581-66

ROMAN
GRONIOWSKI

SPOLKA AKCYJNA

JEDYNA
SPECJALNA
FABRYKA
DZWIGOW
W POLSCE

WARSZAWA |I. EMILII PLATER 10

Adres telegr.. ERGON-WARSZAWA
Telefon (centr.): 8.00-80



ANlowoczesne maszyny wymagajg najlepszych materiatow
pednych i olejow. Dlatego Polskie Linie Lotnicze LOT
uzywajg w Polsce olejow AEROSHELL za granicg za$
materiatbw pednych SHELL jakotez olejow AEROSHELL

PRODUKTY SHELL ZAPEWNIAJA SPRAWNOSC | BEZPIECZENSTWO

L1 G WO Z A 2S

Katowice, Dworcowa 13, tel. 339-81
Wytwodrnie
Bierun Stary, Wojewd6dztwo Slaskie Pniowiec, Wojewddztwo Slaskie
Krywatd, , ” Pustkéw, ” Krakowskie

Dziat tworzyw sztucznych:

S i 1 e S i t — mieszanki do prasowania jedno- i wielobarwne dla celéw elektrotechnicznych,
galanteryjnych itp.

S i 1le S it S S — szlachetna zywica do prasowaniaw kolorach przeswiecajacych, jednolitych, deseniowych
Silesitan — sztuczna zywica lana do obrébki mechanicznej w réznych kolorach
S | | e S | to | — sztuczna zywica w proszku, kawatkach, roztworach, podstawowy surowiec do

produkcji lakierow, srodkéw impregnacyjnych, lepiszcz, kitow itp.

SllcSIltekst P — plyty prasowane z papieru impregnowanego, wysokie wasnosci mechanicznel
elektryczne, tworzywo do celdéw elektrotechnicznych, budowlanych

S | | es | te k st T — ptyty prasowane z tkaniny impregnowanej, znajduje szerokie zastosowanie w prze-
mysle elektrotechnicznym, maszynowym, samochodowym itd.; specjalnie nadaje
sie do wyrobu trybéw cichobieznych

Acetollt — mieszanki, na podstawie acetylocelulozy, do prasowania wtryskowego, jedno-
i wielobarwne, przezroczyste i przeswiecajace

A k a 1 I t — sztuczny rég dla celow galanteryjnych

‘J* n «e 0 btona do klejenia dykt na sucho; klej taczacy dykte z pitytami metalowymi;

® miejsca sklejone, t. zw. fugi, odporne na wode, ples¢, wpltywy atmosferyczne.



Pan Prezydent Rzeczpospolitej na uroczystosci 10-lecia P. L. L.

lot techniczny przez Atlantyk

W 1929 r. ,Lot* posiadat zaledwie 2 placowki za-
graniczne, podczas gdy dzisiaj ma ich 16. Takie roz-
budowanie oddzialdw zagranicznych zapewnia li-
niom nie tylko odpowiedni stopien bezpieczenstwa
i fachowg obstuge, lecz rowniez pasazerom opieke
i wygode.

Na specjalne podkreslenie zastuguje postep w
dziedzinie technicznej. ,Lot“ od poczatku swej eg-
zystencji mogt sie zawsze zaopatrzy¢ w najnowo-
cze$niejszy i najbezpieczniejszy sprzet; przechodzac
od starych Junkersow na Fokkery, a wreszcie na
nowoczesne Douglasy i Lockheedy, ,,Lot* stale do-
stosowywat do nich sposdb eksploatacji linii.

Warto tu przytoczy¢ 3 daty przetomowe:

Rok 1932 — wprowadzenie obstugi radiowej na
samolotach, czyli stale utrzymany kontakt i prowa-
dzenie z ziemi.

Rok 1935 — wprowadzenie szybkich samolotow
amerykanskich.

Rok 1939 — dtugodystansowe loty nocne na linii
miedzykontynentalnej.

Jako zjawisko rownorzedne do ekspansji naszej
sieci za granicg, nalezy mie¢ na uwadze eksploatacje
na obszarze Polski obcych towarzystw lotniczych.

I tak podczas gdy w pierwszym dziesiecioleciu by-
to tylko towarzystwo francuskie Air France, w dru-
gim dziesiecioleciu mamy tych towarzystw 6, a mia-
nowicie w kolejnosci chronologicznej: Air France,

»Lot“ zwiedza samolot, na ktérym dokonany byt w roku uh.

Deutsche Lufthansa, Lares, Malert, British Airways
i Avio Linne Italiano.

Dziatalno$¢ ,,Lotu* zalezy w duzym stopniu od
stosunkéw politycznych miedzypanstwowych. Tym
sie ttumaczy np. pdézne uruchomienie linii na po-
tudnie, przez teren b. Czechostowacji, oraz stabo
rozwinieta sie¢ na zachdéd. Nalezy stwierdzi¢, ze
nie zaniedbano jednak Zzadnej okazji. Obecnie pol-
skie samoloty dolatuja do wszystkich (z wyjatkiem
tureckiej Ankary) stolic panstw batkanskich i bat-
tyckich, a poza tym — do Berlina, Rzymu i Ko-
peAhagi. Szlaki nasze wybiegaja poza Europe, do-
cierajac do Beyrutu. Jest juz publiczng tajemnica,
ze ,Lot“ przygotowuje sie do uruchomienia linii
przez Atlantyk Pin., do Chicago. W roku biezacym
otwarta zostata pierwsza, wielka linia nocna, z
Warszawy do Aten bez lgdowania.

Nasze linie lotnicze majg juz na Swiecie swoja
dobrg marke; szczeg6lnie w panstwach batkanskich
i bahttyckich. Niektore z tych panstw tworzac wias-
ne lotnictwo komunikacyjne korzystaty z naszych
doswiadczen i z naszej pomocy. Polscy piloci byli

instruktorami swych kolegow rumunskich, prze-
szkalajagc ich na nowoczesnym sprzecie. Wszedzie
tez nasi kapitanowie zeglugi powietrznej (czemu

ten termin nie przyjat sie oficjalnie?) — cieszg sie
szacunkiem i sympatiag.






W pionierskiej stuzbie dla lotnictwa komunika-
cyjnego zgineto dotagd w Polsce 12 cztonkdw za-
t6g st. p. Ku utrwaleniu pamieci o nich wmurowa-
ng zostata w porcie lotniczym na Okeciu tablica.

W zakonczeniu  chcielibySmy
uwage na mite stosunki
twem komunikacyjnym i sportowym. Sie¢ ,Lotu“,
obejmujaca 15 panstw posiada b. duze znaczenie
dla turystyki powietrznej. Piloci klubowi przedsie-
biorgc loty zagraniczne majg mozno$¢ korzystania
z fachowej opieki placowek ,Lotu“. Placowki te
stanowig nasze, rozsiane po S$wiecie bazy lotnicze.
Udzielaja one zawsze z calg zyczliwo$cia pomocy
aeroklubom.

jeszcze  zwrocié
panujagce miedzy lotnic-

Odwzajemniajac sie, aerokluby dajg naszym li-
niom swoich najlepszych pilotéw, posiadajacych
zaprawe sportowg. Dzi$ juz nie ma poréwnania
miedzy kandydatami surowymi i tymi, ktérzy przy-
szli do linii z aeroklubdw.

Totez lotnictwo sportowe brato zywy udziat w

uroczystosciach ,,Lotur’, dzielac rado$¢ sympatycz-
nego jubilata.

U gory — p. min. Ulrich dekoruje orderem ,Polonia Resti-
tuta“ naczelnego dyrektora ,,Lotu* pptk.' inz. W. Makowskiego
(obok wicemin. Bobkowski, ptk. Domes i mjr. Piagtkowski).
Na dole dekoracja pilotéw i tablica ku czci lotnikéw poleg-
tych w stuzbie polskiego lotnictwa komunikacyjnego



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

Kronika XX-lecia komunikacji lotniczej w Polsce*)

28.VIIl. 1919 — Uchwata Rady Mini-
strow przydziela sprawy komunikacji
lotniczej w Polsce do Ministerstwa Ko-
lei Zelaznych; Ministerstwo wtacza je

do kompetencji Wydziatlu kolei wa-
skotorowych.
18.1X. 1919 — Czasopismo »Polska

Flota Powietrzna™ Nr. 4, rok 1919, po-
daje wzmianke o majacym sie odby¢
18.IX. 1919 locie z Poznania do War-
szawy z 2 pasazerami (wykonania lo-
tu nie dato sie stwierdzic).

13.X. 1919 — Polska podpisuje mie-
dzynarodowg konwencje lotniczg (ClI-
NA).

20.X11. 1919 — Przelot 2 samolotéw ty-
pu Handley-Page, wyposazonych kazdy
po 2 silniki Rolls-Royce a 350 KM (15
miejsc pasazerskich) z Londynu przez
Kolonig, Berlin, Poznan do Warszawy.

Kwiecien 1921 — Rzad Polski udzie-
la pierwszej koncesji tow. zagranicz-
nemu , Compagnie Franco-Roumaine
de Navigation Aerienne', na oblaty-
wanie lini Paryz — Praga — War-
szawa.

Maj 1921 — Opracowano pierwszy
projekt ustawy lotniczej.

*) Pierwszy przew6z poczty samolo-
tami — w r. 1912 — z Calais do Dover.
Pierwsza regularna linia lotnicza, Paris-
Lille, 1919.

Maj-czerwiec 1921 — Tow. ,Aero-
targ“ wykonuje 28 przelotow Poznan
—Warszawa i 30 przelotbw Poznan —
Gdansk w okresie Targéw Poznah-
skich, przewozac okoto 100 pasazerow.

1.IX. 1921 — Rozpoczecie dziatalno-
§ci przez tow. ,,Aerolloyd”™ Sp. z o. o.

I.I1X. 1922 — Tow. ,Aerolloyd”™ uru-
chamia linie: Warszawa — Gdansk i
Warszawa — Lwow.

Junkers F-13

18.VII. 1923 — Tow. ,Aerolloyd”
uruchamia linie: Warszawa — Kra-
kow.

21.1X. 1924 — ,Aerolloyd”™ wykonu-
je pierwszy lot prébny z Warszawy
przez Krakéw do Waiednia (Junkers
F-13).

Zima 1924/25 — Pierwsze loty w
obstudze regularnej w sezonie zimo-
wym w Polsce.

1925 — Tow. ,Aerolloyd” zmienia

nazwe i charakter przedsiebiorstwa na
»Aerolot: Sp. Akc.

1925 — Powstanie tow. ,Aero™ Sp.
Akc. z siedzibg w Poznaniu.

14.11. 1925 — ,,Aerolot™ wykonuje
pierwszy lot probny do Bukaresztu
(Junkers F-13).

1.IV. 1925 — ,Aerolot" uruchamia
linie Krakéw — Lwow.

23.V. 1925 — ,Aerolot" uruchamia
linie Krakéw — Wieden.

25.V. 1925 — ,Aero" wuruchamia li-
nie Warszaw — Poznan.

15.VIIl. 1925 — ,Aerolot™ wykonuje
pierwszy lot prébny z Pucka do Ko-
penhagi (Junkers G-23).

Lato 1925 — Tow. lotnicze w Pol-
sce konczag pierwszy milion kilome-
trow w regularnej stuzbie komuni-
kacyjnej.

Styczen 1926 — Towarzystwa lot-
nicze w Polsce przewiozty pierwsze
10.000 pasazeréw.

Zima 1927 — Towarzystwa lotnicze

w Polsce wykonaty pierwsze 10.000 lo-
tow.

11.X1. 1927 — ,,Aerolot” otwiera swdj
oddziat w Brnie, na lini Warszawa —
Krakéow — Brno — Wieden.

22—23.11. 1928 — Zjazd Miedzyna-
rodowego Zwigzku Tow. Lotniczych
I. A. T. A, w Warszawie pod prze-
wodnictwem dyrektora ,Aerolotu®.

11. 1929 — P. L. L. ,Lot"™ Sp. z o.
0. rozpoczyna dziatalno$¢ przejmujac
agendy, sprzet i prawo do komunika-
cji lotniczej w Polsce od zlikwidowa-
nych ,Aero™ i ,Aerolotu™.



1.1. 1929 — ,Lot“ otwiera nowe li-
nie: Warszawa — Katowice i Warsza-
wa — Bydgoszcz.

1.1. 1929 — ,Lot" wprowadza na li-

nie samoloty 8-pasazerskie typu Fok-
ker F VII (jednosilnikowe) oryginalne
holenderskie.

Fokker FVII

12.111.
ny samolotu komunikacyjnego polskiej

konstrukcji PWS-20.

Wrzesien 1929 »Lot“ wykonuje
pierwszy milion kilometréow.

Zima 1929/1930 — 5-ciolecie ,,Pol-
nisches Wetter” w Waiedniu. (Polscy
piloci komunikacyjni wstawili sie w

Wiedniu odlatujagc do Warszawy w nie-
pogodne dni zimowe, w ktore z Wie-

dnia nie startowal zaden samolot z
wielu tam dolatujgcych tow. lotn.k
6.X1. 1929 — Pilot Burzynski kon-

czy jako pierwszy pilot komunikacyj-
ny w Polsce V2 miliona kilometrow.

1930 — Zorganizowanie dziatu aero-
fotogrametrycznego w P. L. L. ,Lot"

1930 — Pierwsze loty taksowkowe
i okrezne ,Lotu".

Wiosna 1930 — ,Lot" wprowadza na
linie samoloty |0-pgps$fezerskie typu

Fokker F VII, 3-silnjjjfowe, licencji pol-
skiej.

Fokker F VII 3 siln.

I.VI. 1930 — Przedtuzenie linii ,,Lo-
tu” Warszawa — Lwow przez Galac
do Bukaresztu.

29.VI. 1931 — Przedtuzenie linii P.
L. L. ,Lot" Warszawa- Bukareszt o
odcinek Bukareszt — Sofia — Salo-
niki.

17.VIIl. 1932 — Otwarcie linii War-
szawa — Wilno — Ryga — Tallinn.

I.1X. 1932 — 10-ciolecie obstugi linii
Warszawa — Gdansk i Warszawa —
Lwow.

Wrzesien 1932 — Wprowadzenie ob-
stugi radiowej na samolotach P. L. L.
,Lot™.

Styczen 1933 — 10.000.000 kilometréow
w komunikacji lotniczej w Polsce.

I.VI1. 1933 — ,Lot"™ wprowadza na li-
nie pierwsze samoloty konstrukcji pol-
skiej, 4-osobowe PWS-24 z Wrightem.

PWS-24

1929 — Pierwszy lot fabrycz-

18.VII. 1933 — 10-ciolecie obstugi li-

nii Warszawa — Krakdw.
I.1X. 1933 — Skasowanie obstugi Ili-
nii Warszawa — Bydgoszcz.

Wrzesien 1933 — 100.000 pasazerow
w przewozie komunikacyjnym w Pol-
sce.

I.X1. 1933 — Przeniesienie lotniska
z Mokotowa na Okecie.

V. 1934 — Otwarcie linii P. L. L.
,Lot" z Warszawy przez Poznan do

Berlina. Pierwszy ,Pool" (wspdlne ob-
latywanie) z tow. niemieckim Deutsche
Lufthansa.

Zima 1934/35 — Pierwsze loty regu-
larne P. L. L. ,Lot" w obstudze lot-
niczo - kolejowej Warszawa — Kra-
kéw (samolot — z potaczeniem tor-
peda Krakéw — Zakopane).

I.V. 1935 — Otwarcie oddziatu P. L.
L. ,Lot" w Gdyni.

23.V. 1935 —10-ciolecie obstugi li-
nii Warszawa — Wieden.

25.V. 1935 — 10-ciolecie obstugi li-
nii Warszawa — Poznan.

I.V1.1935 — Skasowanie obstugi li-

nii Krakéw —Brno — Wieden wo-

bec trudnosci stawianych przez rzad
Czechostowaciji.
Lipiec 1935 — P. L. L. ,l,0t“ prze-

wozg 100.000 pasazeréw.

4.1X 1935 — ,Lot" wykonuje pierw-
szy prébny lot na linii Gdynia — Mal-
moe (Fokker 3 M Wasp).

I.X1. 1935 —,,Lot™

linie samoloty 14-pasazerskie
Douglas DC 2 (amerykanskie).

wprowadza na
typu

Douglas DC-2

Grudzien 1935
trow P. L. L. ,Lot"

12.11. 1936 — Pilot Burzynski
czy 1.000.000 km. jako pierwszy z pol-
skich pilotéw komunikacyjnych.

3.111.
dza na linie samoloty 10-pasaz. typu
Lockheed Electra 10 A (amerykanskie).

10.000.000 kilome-

Lockheed 10 A

4.X. 1936 — Przedtuzenie li-
nii P L. L. ,Lot" Warszawa —
Saloniki do Aten.

27.X. 1936 — ,,Lot" wykonu-
je pierwszy lot do Palestyny
(Haifa) na samolocie Douglas
DC 2

kon-

1936 — P. L. L. ,Lot" wprowa-

14.1.
nie 14 pasaz, samoloty typu Junkers
Ju 52 (niemieckie).

Junkers Ju - 52

4.1V. 1937 — Przedtuzenie linii War -
szawa — Ateny przez Rodos do Pale-
styny (Lydda).

29.1V. 1937 — Przedtuzenie linii War-
szawa — Tallinn do Helsinek.
13.V. 1938 — Dokonanie na samolo-

cie SP-LMK (Lockheed 14 H) przelotu
Los-Angeles (Ameryka) — Warszawa
(Zatoga pptk. Makowski, naczelny dy-
rektor P. L. L. ,Lot", pilot Wysiekier-
ski, rdj. Piskorz, asyst. Krassowski).

3.VI. 1938 — ,Lot* wprowadza na li-
nie samoloty 11-pasaz. typu Lockheed
14 H (amerykanskie).

Lockheed 14 H

I.VII. 1938 — Otwarcie linii P. L. L.
»Lot" Warszawa — Budapeszt wspdl-
nie z wegierskim tow. lotniczym ,,Ma-
lert™.

15.VIl. 1938 — Wi1taczenie Kowna do
linii Warszawa — Helsinki.

I.X1. 1938 — Otwarcie linii Warsza-
wa — Ateny — Lydda o dtugosci sko-
kéw Warszawa — Ateny 1674 km i
Ateny — Lydda — 1311 km.

1.1. 1939 — 10-lecie dziatalnosci P.
L. L. ,Lot".

1.1. 1939 — 10-lecie obstugi linii P.
L. L. ,Lot" Warszawa — Katowice.

LI,
szawa — Lydda do Bejrutu.

15.V. 1939 — Otwarcie linii P. L. L.
»Lot" do Kopenhagi (przez Gdynie).

14. V1. 1939 — Otwarcie linii Warsza-
wa — Budapeszt — Beograd i Buda-
peszt — Wenecja — Rzym.

1937 — ,Lot" wprowadza na li-

1939 — Przedtuzenie linii War-



Int. Tadeusz Cyga-Karpinski

ZBROJENIA LOTNICZE MOCARSTW K

Wielka Brytania

Szalone tempo, z jakim w ciggu ostatnich paru lat
rosty zbrojenia lotnicze mocarstw, charakteryzuje
najlepiej wzrost budzetu lotniczego Wielkiej Bryta-
nii w tym okresie.

Do 1935 roku, stanowigcego, jak juz wspomniano,
date wymuszonego przez Niemcy startu do miedzy-
narodowego wyscigu zbrojen, wydawata Wielka Bry-
tania na zbrojenia lotnicze sumy stosunkowo nie-
wielkie, niewspotmierne do swego mocarstwowego
stanowiska i zwigzanych z nim potrzeb.

Ostatni ,,normalny™ budzet lotniczy Anglii z roku
1934/35 wyniost niewiele ponad 20 milionow funtow.
Dopiero ujawnienie przez Rzesze Niemiecka jej ol-
brzymich zbrojen i smutne doswiadczenia z okresu
wojny abisynsko-wioskiej zmusity Anglie do podje-
cia wysitku w kierunku podniesienia swego poten-
cjatu wojennego.

Od tej chwili budzet lotniczy Anglii rosnie z roku
na rok, osiggajac:

31 milionow funtow w r. budz. 1935/36
88V2 . . ,, 1937/38
134Vv2 . Y Y 1938/39

220V2 . . . 1939/40

W ciggu zatem 5-ciu lat wzrost budzetu 7-krotny.

Jak wzrosto zrozumienie znaczenia lotnictwa jako
czynnika obrony imperium ,krélowej morz" Swiad-
czy fakt, ze w roku 1939/40 wysoko$¢ budzetu lotnic-
twa przekroczyta zaréwno wielko$¢ budzetu armii
ladowej (161 milionéw funtéw), jak i floty (149 mi-
lionéw). Wiekszo$¢ sum w poszczegdlnych pozycjach
budzetu pochodzi przy tym z wptywow nadzwyczaj-
nych, uzyskanych w drodze wewnetrznych pozyczek
dozbrojeniowych, ktére w ciggu ostatnich dwu la-
tach spoteczenstwo angielskie subskrybowato w wy-
sokosci ponad 1 miliarda funtow.

Najpowazniejsze pozycje w ostatnim budzecie lot-
nictwa stanowig: wydatki na zakup nowego sprzetu
w wysokosci 93.640.000 funtow, wydatki na budowe
i wyposazenie fabryk panstwowych (,,shadow indu-
stry“) oraz baz lotniczych w wysokosci 48.250.000
funtow i wydatki na organizacje obrony przeciwlot-
niczej kraju w wysokosci 42 milionéw funtow (te
ostatnie zwiekszono przeszto czterokrotnie w stosun-
ku do ostatniego budzetu).

Ramy organizacyjne.

Wielka Brytania byta pierwszym panstwem na
Swiecie, ktore w roku 1918, tj. bezposrednio po woj-
nie Swiatowej, dokonato wyodrebnienia lotnictwa
z ram do tego czasu istniejgcej organizacji wojsko-
wej przez stworzenie niezaleznej armii powietrznej,
tzw. R.A.F. (,Royal Air Force). Wkrétce po tym stwo-
rzono odrebne ministerstwo lotnictwa, w ktorego
resortach skoncentrowane zostaty wszystkie spra-
wy z lotnictwem zwigzane.

Mozliwie wczesne uzyskanie tak spoistej organi-
zacji lotnictwa byto szczegdlnie wazne wobec olbrzy-
miej rozlegtoSci terytorialnej imperium brytyjskie-
go i roznorodnosci zadan, jakie lotnictwo miato do
spetnienia nawet w okresie pokojowym dla poparcia
polityki imperialnej Wielkiej Brytanii czynnikiem
sity wybitnie ruchliwej i zdolnej do bardzo szybkiej
koncentracji.

Przemyst lotniczy.

W roku 1935 przemyst lotniczy, pracujacy na po-
trzeby wojska, stanowito 17 wytwodrni plratowcow
i 6 wytwadrni silnikow. Liczba zatrudnionych robot-
nikdw wynosita 30 tysiecy osob. Produkcja samolo-
téw w zwigzku z niskim stanem liczcbowym RAF nie
przekraczata 100 samolotow miesiecznie.

Z chwilg ustalenia programu rozbudowy lotnic-
twa (zwiekszenia efektywéw RAF i renowacji sprze-
tu) przystapit rzad angielski rowniez do rozbudowy
przemystu i modernizacji jego urzadzen produkcyj-
nych w celu podniesienia gotowosci mobilizacyjnej
aparatu produkcyjnego.

W r. 1936 przystagpiono do tworzenia tzw. ,prze-
mystu cieniowego" (shadow industry), ktérego roz-
budowe doprowadzono w ciggu ostatnich trzech lat
bardzo daleko.

Przy rozbudowie przemystu lotniczego zostaty w
szerokim zakresie uwzglednione postulaty obronno-
Sci, tatwosci zaopatrzenia i doptywu nowej sity ro-
boczej, racjonalnego rozdziatu produkcji itp.

Postulatom tym uczyniono zado$¢ m. in. przez bu-
dowe nowych, wzgl. czesciowg translokacje starych
fabryk do okregow przemystowych, bardziej odleg-
tych od przysztych terenéw wojny (Szkocja, Poin.
Anglia, Walia).

Najwiekszym osiggnieciem w tym zakresie jest
stworzenie przemystu cieniowego, ktore spowodo-
wato wciggniecie 11 wielkich fabryk samochodowych
do produkcji lotniczej.

Zadaniem przemystu cieniowego jest szybka pro-
dukcja wielkich serii samolotow lub silnikow przez
szereg wytworni wspoltpracujacych w ten sposéb, ze
kazda z nich wytwarza tylko jaki$ zespdét konstruk-
cyjny lub pewne elementy standartowe, z ktdrych
dopiero wytwornia ,macierzysta” — ktora jedynie
posiada biuro konstrukcyjne — zestawia caty pro-
dukt i przeprowadza jego préby.

Przyktadem pracy takiej grupy wytwaorni cienio-
wych na rzecz wiasciwej wytworni lotniczej jest
obecna produkcja silnikdw Bristol. W produkcji tej
obok zaktadow ,macierzystych" BristoPa, ktore do-
konujg tylko montazu ostatecznego i prob, bierze
wspdtudziat 5 wytworni samochodowych.

Podobna sie¢ wytwérni cieniowych zostata obec-
nie zorganizowana dookota drugiej wytworni silni-
kéw lotniczych Rollce-Royce.

Wobec duzej tatwosci w przystosowywaniu wy-
twérni samochodowych do bardzo zblizonej typem
produkcji silnikéw lotniczych, udato sie tg ostatnig
bardzo szybko i wydatnie podnies¢. Wynosita ona na
poczatku biezgcego roku okoto 120 silnikéw BristoPa,
40 silnikow Rolls-Royce”™ i 20 silnikéw innych ty-
péw (Napier, Armstrong) tygodniowo, tj. ponad 8000
silnikéw rocznie.

Obecnie, wobec dalszej rozbudowy przemystu cie-
niowego, a w szczego6lnosci sieci fabryk pomocni-
czych Rollce-Roycea, produkcja jeszcze wzrasta i
wynosi wedtug ostatnich danych juz ponad 1000 sil-
nikéw miesiecznie, czyli ze zréwnata sie prawdopo-
dobnie z niemiecka.

Produkcja samolotéw w roku 1938 wynosita okoto
260—300 sztuk miesiecznie i wzrastata stosunkowo



wolniej od produkcji silnikow ze wzgledu na wiek-

sze trudnosci uruchomienia w fabrykach samo-
chodowych produkcji cieniowej samolotow anizeli
silnikow.

Stan gtéwnych zamowien wojskowych w wytwor-
niach ptatowcowych wynosit w koncu ubiegtego ro-
ku: 800 samolotow mys$liwskich Hawker ,,Hurricane"
i 1400 Supermarine — ,,Spitfire" oraz 1500 dwusil-
nikowych samolotéw bombowych Bristol ,Blen-
heim™.

Zamowienia te pochodzity z konca 1936 roku i by-
ty dopiero w matej czeSci wykonane, gdyz w linii do
tego czasu znajdowato sie podobno dopiero 200 Hur-
ricane‘é6w i 400 Blenheimdw. Nalezy wiec przypu-
szcza€, ze reszta zamodwienia zostata wykonana do-
piero w ostatnich miesigcach, wzgl. jest jeszcze wy-
konywana. Obecnie do wspomnianych zaméwien do-
szty podobno dalsze, na 5000 samolotéw mySliw-
skich i podobng ilo§¢ samolotow bombowych.

Produkcja pozostatych fabryk ptatowcowych wy-
nosita na poczatku biez. roku wg redaktora amery-
kanskiego miesiecznika ,,Aviation*:

Samoloty bombowe Bristol 40 sztuk miesiecznie
w wytworni wiasnej w Filton i 80 sztuk miesiecznie
w wytwarni cieniowej (samochody Rootes) w Speke.

Samoloty bombowe Fairey ,Battle" — 48 sztuk
miesiecznie, w wytworni wiasnej w Stockport i 60
— 80 samolotéw miesiecznie w olbrzymiej wytwor-
ni cieniowej (przystosowanej do produkcji masowej
samolotéw) Austina, wykornczonej dopiero w po-
czatku ubiegtego roku.

Ciezkie samoloty bombowe Handley-Page ,,Hamp-
den" okoto 24 sztuk miesiecznie w wytworni
wiasnej w Cricklewood.

Samoloty bombowy Vickers ,Wellington" — oko-
to 15 sztuk miesiecznie w wytwérni wiasnej w Wey-
bridge.

Oprocz tego produkowatlo sie w tym czasie dla
RAF okoto 60 samolotow miesiecznie w rdéznych
mniejszych wytwdérniach samolotéw (Avro-Anson,
Airspeed Envoy i Oxford, Armstrong ,,Whitley*,
Boulton-Paul, Blackburn, Gloucester, Westland itd.).

Z danych powyzszych wynikatoby, ze produkcja
angielska samolotéw wynosita na poczatku biezacego
roku juz okoto 400 samolotéw miesiecznie, tj. okoto
213 produkcji niemieckiej.

Produkcja ta jest jednak w stadium ciggtego wzro-
stu gtéwnie wskutek zwiekszania sie wydajnosci no-
wootwartych wytworni cieniowych i wedtug ostat-
nich doniesien miata juz w maju osiggng¢ poziom
600—800 samolotéw miesiecznie, réwny prawdopo-
dobnie obecnej produkcji niemieckiej.

Obok budowania coraz to nowych wytwdrni samo-
lotbw beda prawdopodobnie Anglicy prébowali dal-
szego zwiekszenia produkcji w drodze masowego bu-
dowania samolotéw drewnianych (taiszych i tat-
wiejszych do uruchomienia wielkich serii) i konstru-
kcji mieszanej. Obecnie podobno 8 wytwdérni samo-
lotbw ma w opracowaniu prototypy drewniane lub
mieszane.

Z jakim rozmachem przystepujg Anglicy do re-
alizowania swych zamierzen $wiadczy¢ moze fakt
wybudowania nowej wytworni cieniowej, specjalnie
przeznaczonej do jak najszybszego wyprodukowania
serii 1000 samolotéow ,Spitfire”, czego dokonano w
ciggu niespetna roku (1938) kosztem 3 milionow
funtow.

Podobny rozmach cechuje niedawno zapoczatko-
wang budowe nowej, olbrzymiej wytwaorni - silnikéw
Rollce-Royce‘a, majacej zatrudni¢ 20.000 robotnik6éw.

W zwiazku z dokonujacg sie rozbudowg przemystu
rosnie tez stale ilos¢ robotnikéw zatrudnionych w
fabrykach lotniczych. Z 30.000 robotnikéw w roku
1935 wzrosta ona do 63.000 w roku 1937, 90.000 w
roku 1938 — obecnie za$ powinna wynosi¢ 120 —
150 tysiecy ludzi.

Obok rozbudowy przemystu w metropolii prze-
prowadza W. Brytania obecnie réwniez rozbudowe
przemystu (b. stabego dotad) w Kanadzie i Australii,
majacg na celu odcigzenie przemystu angielskiego
od konieczno$ci zaopatrywania RAF w dominiach
i koloniach.

Sprzet seryjny | linii.

Na poczatku 1938 roku stan liczbowy 1 linii wy-
nosit w metropolii 123 eskadr posiadajacych 1542
samolotéw bojowych.

Samoloty te byly typéw pochodzacych z produk-
cji 1934 — 1936, a wiec raczej przestarzatych. Taki
byt tez w przyblizeniu stan lotnictwa w okresie Mo-
nachium.

Istniat juz woOwczas program rozbudowy iloscio-
wej i renowacji sprzetu, znany jako tzw. ,,plan L",
przewidujacy uzupeinienie do konca 1939 roku I li-
nii do liczby 2370 samolotéw bojowych najnowo-
czed$niejszych typdw. Przewidziane w powyzszym
planie renowacji samoloty pochodzity od prototy-
pow, ktére weszty do produkcji seryjnej w 1936
— 1937 roku.

Bezposrednio po Monachium ,,plan L*“ zostal zmo-
dyfikowany przez podniesienie przewidywanego
stanu | linii do 4000 samolotéw na poczatku (l.1V)
1941 roku. Na jesieni ubiegtego roku lotnictwo an-
gielskie posiadato zaledwie 200 Hurricane‘ow i 400
Blenheim6w oraz troche Fairey ,Battle", reszte sta-
nowily typy starsze, jak: mysliwskie Hawker ,,Fu-
ry* Vmax = 404 km/godz. i Gloster ,Gladiator"
(407 km/godz.) bombowe Handley - Page, Harrow
(320 km/godz.) i Fairey ,Hendon"™ (310 km/godz.),
rozpoznawcze Hawker ,Hart" (296 km/godz.) i We-
stland ,,Wallace" (255 km/godz.).

Od konca ubiegtego roku jest lotnictwo w bardzo
szybkim tempie wyposazane w nastepujgce typy sa-
molotow: mySliwskie Hawker ,,Hurricane"™ (Vmax
= 540 km/godz.) i Supermarine ,Spitfire" (580
km/godz.), bombowe lzejsze Bristol ,,Blenheim" (470
km/godz.) i Fairey ,Battle" (420 km/godz.), bombo-
we ciezsze Handley Page ,Hampden" (425 km/godz.)
i Vickers ,Wellington" oraz rozpoznawcze Westland
,Lysander" (380 km/godz.).

Oba angielskie samoloty mysliwskie stanowig naj-
wyzszg klase samolotéow tego typu, zar6éwno pod
wzgledem uzbrojenia (8 k.m.) jak osiagéw i wiasno-
§ci lotnych, przewyzszajagc pod tym wzgledem se-
ryjne samoloty niemieckie.

Réwniez i samoloty ,Blenheim" sg bardzo do-
brymi bombowcami, podobnie jak ,Lysandry" sg
wysokiej klasy samolotami rozpoznawczymi.

Wszystkie samoloty mysSliwskie sg wyposazone w
wysmienite silniki chtodzone cieczg Rollce-Royce
»Merlin 11", pozostate typy w silniki chtodzone po-
wietrzem Bristol‘a.

Na najnowszych typach bombowcoéw zaczynajg
by¢ montowane silniki bezzaworowe Bristola ,Per-
seusz" i ,Taurus", stanowigce wedtug opinii ame-



rykanskiego konstruktora Nutta ostatnie stowo lot-
niczej techniki.

W koncu ubiegtego roku zamoéwita W. Brytania
dla przys$pieszenia swych zbrojenr w Stanach Zjed-
noczonych 650 samolotow, w czym wiekszo$¢ sa-
molotéw bombowych Lockheed ,,Hudson" i trenin-
gowych North American Aviaton.

Sprzet prototypowy:

Obecnie juz i wymienione typy samolotéw bojo-
wych zostaty zdeklasowane przez najnowsze proto-
typy samolotéw angielskich. Tak np. przechodzi
obecnie préby samolot mysliwski przekraczajacy
szybko$¢ 650 km/godz., w serii za$ jest juz budo-
wany samolot bombowy Bristol ,Beaufort”, stano-
wigcy ewolucje ,,Blenheima"”, o szybkosci przekra-
czajacej 500 km/godz.

Poza tym opracowywane sg podobno prototypy
duzych czterosilnikowych samolotdw bombowych
przez Handley Page‘a i Fairey‘a
Surowce i paliwa.

Z gtownych surowcéw strategicznych posiada An-
glia w duzych ilosciach wegiel i rude zelazng, musi
natomiast sprowadza¢ rope naftowg, boksyt, kau-
czuk i bawetne (rope i kauczuk co prawda z wia-
snych kolonii).

Szczeg6lne potozenie Anglii w Europie, jej ol-
brzymie i przebogate w surowce imperium oraz jej
panowanie nad morzami stanowig atuty w grze
0 surowce, potrzebne do prowadzenia wojny, da-
jace jej przewage potencjalng nad kazdym europej-
skim przeciwnikiem.

Francja

Budzet lotniczy. — Francja wydata w ciggu ostat-
nich lat ogromne sumy (od 1932 do 1938 roku po-
nad 30 miliardow frankdéw) na swoje lotnictwo osig-
gajac bardzo maty efekt wskutek btednych zatozen,
lezacych juz u samych podstaw jej polityki lotni-
czej *).

Najjaskrawiej rozrzutno$¢, z jaka zaprzepaszcza-
no przez szereg lat te miliardy, wystepuje na jaw
przy poréwnaniu osiggnie¢ dokonanych w tym okre-
sie przez Francje i Italie, ktéra nie dysponujac po-
towg nawet tych $rodkéw potrafita — tylko dzieki
racjonalnemu ich zuzytkowaniu — przescigng¢ Fran-
cje w dziedzinie lotniczej.

Rok 1938 i przejscia ,,pomonachijskie” staty sie
punktem przetomowym dla lotnictwa francuskiego
1 dzi$ jest ono — zdaje sie — na drodze do odzy-
skania stanowiska godnego jego Swietnych tradycji.

Budzet lotniczy francuski obracat sie do roku
1935 w granicach 2 miliardéw frankéw francuskich,
od tego czasu ro$nie za$ stale, by poprzez 4 miliar-
dy w r. 1936/37, 55 miliardéw w r. 1937/38 i 11,5
miliardow w roku 1938/39 osiggnagé w roku budze-
towym 1939/40 sume blisko 24 miliardéw frankow
(wraz z kredytami nadzwyczajnymi, uzyskanymi
w drodze wewnetrznej pozyczki dozbrojeniowej).

Charakterystyczne przy tym jest wyasygnhowa-
nie z tegorocznego budzetu az 12 miliardéw frankow
na zakup nowego sprzetu seryjnego, co w dobitny
sposéb uwypukla zalegtosci, jakie powstaty w tej
dziedzinie.

Ramy organizacyjne. — W roku 1928 zostato we
*) Patrz artyku} tego samego autora pt. ,,Kryzys i od-

rodzenie lotnictwa francuskiego™ w numerze z pazdziernika
1933 r.

Francji stworzone ministerstwo Lotnictwa, za$ w r.
1933 odrebna Armia Powietrza. W specyficznych
warunkach ustroju parlamentarnego Francji nie za-
pewnito to jednak ani koniecznej jednolitoSci kierow-
nictwa i ciggtosci polityki, ani tez potrzebnej nie-
zaleznosci nowego resortu od przebiegu rdéznych
zmian i gier parlamentarnych.

Jak dalece sama forma organizacyjna lotnictwa
byta w pewnych okresach objektem réznych roz-
grywek parlamentarnych, $wiadczy fakt, ze w czte-
ry lata po jego utworzeniu zostato ministerstwo lot-
nictwa w roku 1932 zniesione, by w rok po6zniej zo-
sta¢ znoéw reaktywowanym. W ciggu 9-letniego ist-
nienia ministerstwa zmienito sie 9 ministrow.

Dopiero z chwilg objecia rzadow przez obecnego
premiera p. Daladier (réwnocze$nie ministra resor-
towego obrony narodowej) ustat wptyw politykow
na wojsko, a w koncu ubiegtego roku jak gdyby
zakonczone zostaty ciggte zmiany szeféw, organiza-

cji, programow itp. — tak charakterystyczne dla
okresu 1935 — 1938 roku.
Przemyst lotniczy. — Przemyst lotniczy francu-

ski byt bezposrednio po wojnie Swiatowej prawdo-
podobnie najbardziej rozbudowanym tego rodzaju
przemystem na Swiecie (wyprodukowat on w latach
1914 — 1918 51 000 samolotéow i 92 500 silnikow).
W pierwszych latach powojennych zyt on rozpedem
nabranym w swym okresie S$wietnosci, borykajac
sie juz jednak z trudnos$ciami, wynikajagcymi z wspo-
mnianej poprzednio btednej polityki **).

W roku 1935 sytuacja francuskiego przemystu
lotniczego stata sie wprost dramatyczna. Przemyst
ten, w ktory od lat zaprzestano inwestowaé, posia-
dajacy urzadzenie w wiekszosci catkowicie prze-
starzate, niezdolny do wt#asciwie postawionej pro-
dukcji seryjnej, wyniszczajacy swe sity na poda-
zanie za wiecznie zmienng politykg prototypowa
min. lotnictwa, popadt w koncu — w poszukiwaniu
mozliwosci utrzymania sie przy zyciu ,za wszelka
cene" w catkowitg zalezno$¢ od czynnika spekula-
cyjno - finansowego reprezentowanego przez, nie-
zwigzane niczym z lotnictwem, banki.

Gdy w roku 1934 przystapiono do realizacji pro-
gramu ,,1023 samolotéw" gen. Denain, duze zamé-
wienia, ktére spadty na przemyst, spowodowaty w
tych warunkach niemozno$¢ dotrzymania przez fa-
bryki terminéw (wskutek czego ten plan renowa-
cyjny zamiast w 2 latach zostat wykonany w 4 la-
tach), co spowodowato zatamanie sie finansowe prze-
mystu i dalsze zadtuzenie sie jego w bankach oraz
szereg upadtosci firm lotniczych.

Nacjonalizacja przemystu lotniczego, zapoczatko-
wana w 1936 roku, stata sie w tych warunkach je-
dynym bodaj mozliwym $rodkiem wyzwolenia go
z niezdrowej zaleznosci od bankdw.

Btedem jaki jednak popetniono juz przy kladze-
niu podwalin pod nacjonalizacje bylo rzucenie zbyt
matych kredytéw na wykup fabryk, wskutek czego
przeciggnat sie niepomiernie okres przechodzenia
tego przemystu w rece panstwa.

Drugim btedem, jaki popetniono bylo narzucenie
przemystowi znacjonalizowanemu z miejsca zadan
produkcyjnych, przerastajagcych w danej chwili je-
go mozliwosci zamiast przystgpienia najpierw do
wyposazenia wytworni w nowoczesne urzgdzenia
produkcyjne i przygotowanie planowej produkcji
seryjnej. Program taki podjeto dopiero z dwulet-
nim opdznieniem, w 1938 roku, odcigzajac w celu
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umozliwienia jego realizacji wilasny przemyst za-
mowieniami sprzetu w Ameryce.

Narazie jednak przemyst francuski pracowat w
mozliwie najgorszych warunkach réwnolegtego in-
westowania sie, organizowania produkcji i produ-
kowania.

Nacjonalizacja nie oznaczata catkowitego upan-
stwowienia fabryk a jedynie uzyskanie przez pan-
stwo decydujacego wptywu na rozw0j przemystu
w drodze zapewnienia sobie wiekszosci udziatow
w kazdym przedsiebiorstwie.

Znacjonalizowanie przemystu i zgrupowanie go
w 6-ciu  osrodkach regionalnych, ma za zadanie
przede wszystkim podniesienie do maksimum moz-
liwosci produkcji wielkoseryjnej sprzetu lotniczego
oraz zwiekszenie jego pogotowia mobilizacyjnego.

Dla badan i wyrobu prototypow ,z urzedu" oraz
przeprowadzania prac $ciSle tajnych zostaty stwo-
rzone, wzgl. bedg tworzone dalsze, panstwowe wy-
twérnie doswiadczalne, tzw. ,arsenaty panstwowe".

Précz tego poza nawiasem przemystu znacjonali-
zowanego pozostata czes¢ wytwaorni mniejszych,
ktéra bedzie mogta sie poswieci¢ opracowywaniu
prototypow, kwalifikowanych do ewentualnej pro-
dukcji seryjnej na tych samych zasadach co proto-
typy »arsenatow" i wytworni znacjonalizowanych.
Taki ,arsenat panstwowy" dla budowy samolotow

istnieje juz w Villacoublay-Velizy, drugi podobny
ma powstaé w Tuluzie.
Od chwili dokonania nacjonalizacji przemystu

lotniczego wybudowanych zostato juz szereg no-
wych, catkowicie nowoczes$nie rozplanowanych i wy-
posazonych wytworni. Przy budowie nowych wy-
tworni uwzglednione zostaly w szerokiej mierze
wymagania obronne, prowadzace m. in. do decentra-
lizacji przemystu. W szczegdlnosci przystgpiono do
rozbicia skupiska, jakie stanowit okreg paryski (gru-
pujacy do niedawna okoto 709> fabryk samolotéw
i 100% fabryk silnikdw) i wyzyskania korzystnego
pod wielu wzgledami (odlegto$¢ od frontu, mozli-
wos¢ komunikacji drogg wodng itp.) pobrzeza atlan-
tyckiego,

W chwili obecnej istniejg nastepujgce ugrupowa-
nia regionalne dla budowy samolotéw:

1 S.N.C.A.C. (Societe Nationale de Construction
Aeronautigue du Centre) grupujace
wytwdrnie: Hanriota w Bourges,
Farmana w Boulogne - Billancourt
i nowg wytwdrnie w Clermont-
Ferrand.

(Midi) grupujace wytwaornie:
woitine i Latecoere
i Francazals.

(Nord) grupujace wytwornie: Po-
teza w Meaulte, CAMSa w Sar-
trouville, Amiota SECM w Cau-
debac-en-Caux, ANF Mureaux w
Les Mureaux i Bregueta w Hawrze.
(Ouest) z wytworniami Breguet‘a
w Nantes - Bouguenais, Loire w
Saint - Nazaire i Nieuporta w Issy
les Moulineaux.

2. S.N.C.AM. De-

w  Tuluzie

3. S.N.C.A.N.

4. S.N.C.A.O.

5 S.N.C.A. SE (Sud Est) z wytwdrniami: Liore
Oliyier w Argenteuil i Clichy,
Potez'a w Berre, CAMSa w Vi-

trolles, Romano w Cannes i Socie-
te Proyeneale w Marsylii.

6. S.N.C.A. SO (Sud Ouest) z wytworniami: Bre-
guet’a w Courbevoie i Chateau-
roux Deols, Bloch-Potez'a w Bor-
deaux — Bacalan, UCA Farman
Bleriot w Bordeaux Begles, Bie-
riota w Suresnes i Liore - Oliyier
w Rochefort.

Poza ramami przemystu znacjonalizowanego po-

zostaly nastepujgce wytwornie:

Amiot - SECM, Breguet, Caudron - Renault, La-
tecoere, Levasseur, Morane - Saulnier i Societe
Francaise de Construction Aeronautigue.

Kazde ze zgrupowan regionalnych posiada jedng
wytwornie w okregu paryskim, dysponujagcg mozli-
woscig korzystania z centralnych urzadzern badaw-
czych, ktorej zadaniem jest opracowywanie proto-
typow.

Nacjonalizacja przemystu silnikowego byta duzo
trudniejsza do przeprowadzenia ze wzgledu na trud-
nosci rozgraniczenia tutaj produkcji wojennej od
produkcji dla potrzeb cywilnych, jakotez ze wzgle-
du na czeste zwigzanie produkcji silnikow lotniczych
z produkcjg samochoddw jak to zachodzi np. w wy-
padku wytwdrni Hispano-Suiza, Renault, Salmson
i innych.

Nacjonalizacji poddano wiec tylko zbankrutowa-
ne zaktady Lorraine, poza tym za$ stworzono no-
we towarzystwo z mniejszoSciowym udziatem pan-
stwa p. t. Societe d‘Exploitation des Materiels Hi-
spano-Suiza (studia i budowa prototyp6w pozostaje
przy dawnej Soc. Francaise Hispano-Suiza) i zaku-
piono pakiet akcji (mniejszos¢ jednak) Gnome-
Rhone‘a.

Przemyst silnikowy ulegt przy tym dalszej
budowie przez powstanie zdecentralizowanej wy-
twérni Hispano-Suiza w Tarbes i Gnome-Rhdone w
Mans, oraz naskutek podjecia produkcji licencyjnej
silnikow Pratt-W hitney przez TalboPa oraz silni-
kéw Bristol‘a przez f-me Alston-Thompson.

Poza tym dla prac badawczych i budowy proto-
typow ma powsta¢ arsenat panstwowy w Limoges.

taczna iloS¢ robotnikow pracujagcych w przemy-
§le lotniczym na poczatku roku 1938 wynosita oko-
to 40 000 ludzi, obecnie po U/2 rocznym okresie
ciggtego wzrostu produkcji powinna ona by¢ bliska
cyfry 100 000 lub jg nawet przekroczyc.

Co do wielkosci produkcji istniejg doktadne cyfry
ilustrujace jej katastrofalny upadek w okresie lat
1934/38 i nastepny wzrost poczagwszy od potowy
1938 roku oraz tempo tego wzrostu.

W okresie najgorszego rozprzezenia i dekoniunk-
tury przemyst lotniczy produkowat okoto 30 — 40
samolotéw miesiecznie. Jeszcze w pierwszych trzech
kwartatach 1938 roku produkcja ta wynosita prze-
cietnie 41 samolotow miesiecznie. Juz jednak w
ostatnim kwartale ub. roku podniosta sie ona na 70
sztuk miesiecznie, w styczniu 1939 osiggneta 80
sztuk, obecnie za$ wynosi prawdopodobnie 200 —
250 sztuk miesiecznie.

Ostatnio obowigzujagcy plan renowacyjny sprze-
tu w linii przewiduje osiggniecie w kwietniu 1940
roku stanu 2617 samolotéw 1 linii, co wymaga wy-
produkowania w okresie 1.X1.1938 — 1.1V.1940 ro-
ku wraz z rezerwami 4 650 samolotéw i 12 000 sil-
nikow. Odpowiadatoby to produkcji $rednio okoto
260 samolotow miesiecznie, wobec jednak nieunik-
nionej straty czasu na rozkrecenie produkcji do

roz-



petnej wydajnosci (np. po pierwszych 3-ch miesig-
cach tego okresu osiagnieto dopiero 80 samolotow
miesiecznie) stanie sie konieczne podwyzszenie jej
do okoto 300 — 400 samolotéw miesiecznie, o ile w
miedzyczasie nie zostanie podwyzszona ilos¢ zamé-
wien.

Produkcja silnikéw, ktéora w koncu 1938 roku
wynosita 200 sztuk miesiecznie, musiataby by¢ do-
prowadzona do okoto 1000 silnikéw na miesigc, co
powinno leze¢ w granicach mozliwosci przemystu
silnikowego nawet w obecnym stanie jego rozbu-
dowy.

Jesli sie porownuje cyfry produkcyjne roku 1938
z cyframi produkcji koniecznej dla wykonania pro-
gramu zbrojen, mozna by sadzi¢, ze uzyskanie
wzrostu produkcji w stosunku 1:6 dla samolotow
a 1:5 dla silnikbw mogtoby byé zadaniem nadmier-
nie trudnym do zrealizowania w tak krétkim okre-
sie czasu w warunkach produkcji pokojowej.

Sprawa ta przestaje jednak wyglagda¢ tak groz-
nie, gdy sie wezmie pod uwage, ze cyfry produk-
cyjne dla roku 1938 odnoszg sie do produkcji wy-
korzystujgcej zaledwie okoto 25°/0 mozliwosci prze-
mystu pratowcowego przy 40-godzinnym tygodniu
pracy. Wediug oceny jednego z ,oficielow” min.
lotn., p. Corniglion - Molinier, zdolno$¢ produkcyj-
na przemystu platowcowego wynosita okoto 140 —
160 samolotéw miesiecznie wtedy, gdy produkcja
rzeczywista nie przekraczata 40 samolotow na mie-
sigc.

Nie istniat zatem wiasciwie kryzys produkcji,
lecz kryzys zamodwien i kredytow, zwigzany zreszta
SciSle z kryzysem ogolnym francuskiej polityki lot-
niczej, charakteryzujagcym sie ztymi metodami i zty-
mi doktrynami.

Wielka bolgczkg przemystu francuskiego byt
zawsze niezmiernie dtugi czas, jaki uptywat po-
miedzy puszczeniem prototypu do serii a wypu-

szczeniem pierwszej serii. Obecnie udato sie czas
ten, ktdry do niedawna jeszcze wynosit przecietnie
19 miesiecy, obnizy¢ do 11 miesiecy przez zwrdce-
nie szczegb6lnej uwagi na uproszczenia konstruk-
cyjne prototypdéw, umozliwiajgce szybkie przejscie
do produkcji wielkich serii.

W zwigzku z tym podnie$¢ nalezy, ze na zmo-
dernizowanie wyposazenia znacjonalizowanych fa-
bryk przewidzianych dla produkcji seryjnej sprze-
tu wydano dotad okoto 3 miliardow frankdw.

Dla dalszego zwiekszenia mozliwosci produkcyj-
nych przemystu i skrocenia czasu przejscia z pro-
totypu do serii, planowane jest rownolegte opraco-
wywanie konstrukcji drewnianych 1 mieszanych
obok dominujacej obecnie konstrukcji catkowicie
metalowej.

Sprzet seryjny w linii. — Sprzet bedacy obecnie
w linii pochodzi w przewazajacej czesci z wyko-
nania programu renowacyjnego z 1934 roku a za-
tem jest przestarzaty w stosunku do sprzetu, jaki
posiadajg Niemcy, Italia, czy Anglia, pochodzjace-
go w wiekszej czesci od prototypéw 1936 roku.

Samoloty francuskie, pochodzace z programu
1934 roku, sa przecietnie wolniejsze od seryjnych

samolotéw niemieckich, czy angielskich o 60 — 100
km/godz.
Stan ilosciowy samolotow w | linii, ktéry po

ukonczeniu wojny Swiatowej wynosit 4000 samo-
lotow najnowoczes$niejszego wowczas typu spadt w

r. 1932 do okoto 1560 samolotow w 156 ekadrach,
a w jesieni 1938 roku ilos¢ samolotow bojowych
w | linii nie wynosita wiecej jak 1200 — 1300 sztuk.

Samoloty | linii starszego typu sg to przede
wszystkim: mys$liwskie Dewoitine 500 i 510 (Vmax
= 372 i 404 km/godz), bombowe Bloch 210 i 131
(310 km/godz.) oraz rozpoznawcze Mureaux 113
(315 km/godz.) i Breguet 27 (310 km/godz.).

W okresie od potowy 1937 do potowy 1938 prze-
myst otrzymat zamoOwienia na 2677 nowych samo-
lotbw. W duzych seriach zostaty zamoéwione: my-
Sliwskie Morane 406 (Vmax=r510 km/godz.), Dewoi-
tine 520 (560 km/godz.) i Potez 63 (50 km/godz.);
w seriach mniejszych: mysliwski Bloch 150 (490
km/godz.), bombowy Liore 45 (500 km/godz.), bom-
bowy Amiot 340 (560 km/godz.); w matej serii my-
§liwski wielomiejscowy Hanriot 220 (540 km/godz.)
i Breguet 690 (500 km/godz.).

Rownocze$nie dla przyspieszenia tempa renowa-
cji sprzetu bez potrzeby przecigzania zamoéwienia-
mi swego wiasnego przemystu zakupiono w Sta-
nach Zjednoczonych 765 samolotow bojowych naste-
pujacych typéw: mysliwskie Curtiss P-36, bombo-
we dwusilnikowe Douglas B-19 i Glenn Martin
167, bombardowania nurkowego Chance Vought
156 i treningowe North American Aviation BT-9.

O ile samoloty stanowigce do dzi$§ jeszcze gros
lotnictwa francuskiego sg zdecydowanie przesta-
rzate, o tyle nowowprowadzone do linii stojg na
poziomie najlepszych seryjnych samolotéw zagra-
nicznych.

Gorzej anizeli w zakresie ptatowcow przedstawia
sie dotad sprawa zaopatrzenia linii w silniki, gdzie
dwie narodowe wytwornie Hispano-Suiza i Gno-
me-Rhdne cofnety sie jakby nawet nieco w swym
rozwoju.

Zmusito to rzad do szukania rozwigzania sytuacji
w drodze zakupienia licencji Pratt Whitney‘a (Twin
Wasp) i Bristola (Perseusza) oraz powaznych zaku-
pow w Ameryce (1200 Prat Whitney‘ow) i w Anglii
(Rollce-Royce‘dw).

Sprzet prototypowy. Dane, jakie spotkaé mozna
w prasie fachowej odnosnie najnowszych prototy-
poéw wskazywatyby raczej na to, ze Francuzi nie
posiadajg obecnie rewelacyjnych prototypéw samo-
lotu mysliwskiego, odpowiadajgcych osiggami pro-
totypom, Kktore posiadaja Niemcy, Wiosi, Anglicy
i Amerykanie.

Pokazane na jesiennym salonie paryskim w po-
staci makiet mys$liwce Arsenat G-30 i Nieuport
CAO-200, sg juz oblatywane, ale daja one szyb-
kosci rzedu 560 km/godz., czyli zaledwie doréwny-
wujgce szybkosciom Hawker-Hurricane‘a, czy Su-
permarine - ,Spitfire‘a”, ktdore byty jednak pro-
totypami juz w roku 1936.

W prébach ciggle sie jeszcze znajduje prototyp
»kieszonkowego" samolotu mys$liwskiego Caudron
Cyclone C-713 (wzgl. 714), osiggajacego z silnikiem
450-konnym szybko$¢ maksymalng w poblizu 500
km/godz i posiadajgcego site ognia odpowiadajgcg
w zupetnosci tej, jakg posiadajg normalnie samolo-
ty duzo ciezsze. Samolot ten jest konstrukcji drew-
nianej.

Nalezy przypuszcza¢, ze Francuzi posiadajg tak-
ze prototypy szybszych samolotéw mysliwskich,
opracowywane jednak w catkowitej tajemnicy.

W zakresie samolotow bombowych bardzo cieka-
we mozliwosci przedstawiataby ewolucja samolo-



tow Amiot 340. Przewidziane jest wyposazenie tych
samolotéw w silniki Rollce-Royce‘a ,,Merlin".

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

Samolot N.C. 150-B.4 ma posiada¢ z obciaze-
niem 1500 kg bomb zasieg 2500 km i szybko$¢ ma-
ksymalng 640 km/godz (obliczeniowg), samolot N.C.
110-B.5 natomiast przy obcigzeniu 2500 kg bomb
i zasiegu 3000 km maksymalng szybkos$¢ 550 km/
godz. Gdyby zostaty przez rzeczywisto$¢ potwier-
dzone, bytyby to rewelacyjne wyniki.

Trzecim prototypem samolotu bombowego jest du-
zy, czterosilnikowy Breguet o wygladzie zblizonym
do Albatrosa De Havilland‘a. Zadnych danych te-
go samolotu nie opublikowano.

Obie wielkie wytwdérnie silnikowe Hispano-Suiza
i Gnome-Rhone pracujg nad rozwojem silnika o mo-

cy okoto 2000 KM dla nowych samolotéw mysliw-
skich i dwusilnikowych bombowych.

Hispano-Suiza ma juz nawet w probach 24-cylin-
drowy silnik 0 mocy 2600 KM.

Surowce i paliwo. Pod .wzgledem
jak i1 paliwowym potozeniu Francji,
Anglii, jest duzo lepsze od potozenia panstw ,o0si“.

Jesli chodzi o wegiel kamienny, rudy zelaza
i aluminium posiada je Francja pod dostatkiem (du-
ze zloza wiasne boksytéw). Nie posiada Francja
kauczuku i baweiny.

Paliwa Francja nie ma. Jej potozenie jednak nad
oceanem Atlantyckim i morzem Srédziemnym (dwie-
ma gtownymi drogami transportowymi ropy nafto-
wej) w potaczeniu z przewagg morskag flot angiel-
skiej i francuskiej powinno Francji zapewni¢ wy-
starczajgce zaopatrzenie jej lotnictwa w czasie woj-
ny. (dok. nast.)

surowcowym
podobnie jak

Amerykanski plan 20 tysiecy pilotow-studentow

Juz niejednokrotnie mozna byto znalez¢ na ta-
mach prasy fachowej wzmianki o amerykanskim
planie wyszkolenia rocznie 20.000 pilotdw turys-
tycznych.

W kwietniu biezagcego roku Civil Aeronautic Au-
thority rozpoczeto probng realizacje tego projektu.
Sam projekt zostat zaaprobowany dnia 27.XI1l. 1938
roku przez Prezydenta Standéw Zjednoczonych A. P.

Plan ten przewiduje rzeczywiste roczne wyszko-
lenie 20.000 studentéw z uniwersytetow oraz innych
wyzszych uczelni Stanéw Zjednoczonych A. P. i ma
na celu nie tylko zapewnienie personelu latajgcego
oraz przygotowanie wielkich mas lotnikbw rezerwy
dla celow wojskowych, w odniesieniu do zamierzo-
nego w najblizszej przysztosci wielkiego rozrostu
lotnictwa — lecz takze przygotowanie wielkich
kadr specjalistow technikéw - pilotow oraz pilotéw
zawodowych o wysokiej kulturze ogdlnotechnicznej,
ktorzy w przysztoSci zapewnig zdrowy impuls w
dziedzinie postepu technicznego i konstrukcyjnego,
co zostato dodatkowo szczeg6towo przestudiowane
przez Civil Aeronautic Authority z kierownikami
przemystu lotniczego.

W ten sposéb pojmuje Amerykanin powietrzng
obrone narodowg i trzeba mu przyznaé, ze tym
samym przygotowuje sie do posiadania najwartos-
ciowszego lotnictwa S$wiata, tak pod wzgledem po-
ziomu intelektualnego personelu latajgcego jak
i wartosci sprzetu.

WspominaliSmy juz w numerze styczniowym o za-
mierzonym rozro$cie lotnictwa cywilnego w najbliz-
szych latach.

A oto cyfry ostatnie. Wydano 23.828 licencyj pilo-
ta sportowego, waznych na 1939 rok, przedituzono
1.164 pilotom licencje pilota komunikacyjnego. W
cywilnych szkotach pilotazu znajdowato sie, w toku
szkolenia, 38.557 ucznidw - kandydatdw na pilotow.

llos¢ zarejestrowanych cywilnych statkbw po-
wietrznych wynosita 11.500. Stosunkowo do liczby
samolotow w Ameryce znajduje sie mata ilosé
sprzetu szybowcowego, bo tylko 210 szybowcdw
szkolnych i wyczynowych, z Kktorych jedynie 41
posiadaty Swiadectwo zdolnosci do lotu. Pilotow
szybowcowych byto — 164.

Nieproporcjonalny stosunek miedzy szybownict-
wem a lotnictwem motorowym nalezy tlumaczyé

tym, ze koszt samolotow turystycznych jest stosun-
kowo niski (ok. 5.000 zt), a cena paliwa niewspot-
miernie nizsza niz u nas.

Dyplomowanych mechanikow lotniczych posiadaty
Stany Zjednoczone w 1938 roku — 9.981. Zatrud-
nieni oni byli w 205 warsztatach samochodowych
oraz w 23 prywatnych szkotach upowaznionych do
nauki pilotazu motorowego.

Na obszarze ok. 9,4 mil. km2 t.j. przeszto dwa-
dziescia razy wiekszym niz nasze panstwo, zamie-
szkatym przez 120 milionéw obywateli posiadajg
i utrzymuja Amerykanie 2.388 lotnisk, z ktérych
721 z urzadzeniami do nocnego lagdowania. 790 lot-
nisk znajduje sie pod administracjg wtadz komunal-
nych (magistratdw miast), 437 utrzymujg towarzy-
stwa komunikacji powietrznej, 267 utrzymywanych
jest przez Civil Aeronautic Authority, 60 jest wias-
noscig lotnictwa wojskowego, 26 — lotnictwa mary-
narki wojennej, 95 lotnisk nalezy do prywatnych
0séb i 26 — utrzymuja wtadze rzadowe.

Gigantyczny plan 20.000 poprzedzono planem do-
Swiadczalnym. Wybrano w tym celu 13-cie wyzszych
uczelni, ktére wykazaty najwiekszg aktywnos$c¢ i za-
interesowanie lotnictwem i rozpoczeto szkolenie
studentow z roku szkolnego 1938/39 w wieku od 18
do 25 lat.

Kursy pilotazu zorganizowane sg S$rodkami sto-
sunkowo bardzo skromnymi. Szkolenie odbywa sie
przewaznie na tanich samolotach sportowych z sil-
nikami o matej mocy — 40—50 KM. (Aeronca 50
KM kosztuje ca 5760 zi., Cub 40 KM i 50 KM kosz-
tuje ca 4500 — 6660 zt, Rearvin z silnikiem 70 KM
— ca 7560 zt).

Przypomnie¢ warto, ze typy samolotéw turystycz-
nych, uzywane do planu 20.000, s3 w Ameryce Pin.
bardzo rozpowszechnione.

Np. Aeronca z silnikiem 50 KM przeleciat w roku
1938 caty kontynent amerykanski 4.485 km bez
miedzyladowan, z Los Angeles do New Yorku, ma-
jac na pokladzie zapas paliwa 530 litrow, z prze-
cietng szybkoscig 146 km/godz. (30 godz. 47 min.
lotu), czyli koszt przelotu wyni6st 1,98 zt. na 100 km.

Szkolenie w pilotazu oddano w rece cywilnych
szkot pilotazu, juz istniejgcych lub teraz zorganizo-
wanych droga przetargu.



Przetarg dat rozpieto$¢ kosztéw szkolenia jednego
ucznia od 150 do 250 doi. am. JeSli do tego doliczy-
my 70 doi., ktore ptaci uczen, otrzymamy, ze koszt
wyszkolenia jednego pilota turystycznego wynosic¢
bedzie 220 — 320 doi. am.

Nie znamy doktadnie elementéw, ktore zostaly
objete ta kalkulacjg (czy zawiera ona réwniez amor-
tyzacje hangaréw, konserwacje lotnisk i urzadzen
przyziemnych, nawigacyjnych, stuzbe meteo, pan-
stwowg kontrole techniczng statkdw powietrznych,
it.d.) i ktore obcigzajg wszystkie gatezie lotnictwa,
pracujace na lotniskach i tym samym szkoty pilotéw.
Trudno jest wiec robi¢ poréwnania kosztéw wyszko-
lenia objetych planem 20.000 ze szkoleniem pilotow
np. w naszych aeroklubach, czy szkotach LOPP.
Mimo to stanowczo stwierdzi¢ nalezy, ze bogata
Ameryka o wiele taniej i ekonomiczniej szkoli pilo-
téw turystycznych. Juz to z tego powodu, ze sprzet
na ktérym odbywa sie nauka jest 2—4 razy tanszy
niz nasz sprzet szkolny (RWD-8). W dodatku silniki
uzywane w szkotach pilotazu amerykanskich maja
potowe mocy naszych, co daje znaczne obnizenie
zuzycia paliwa, ktore zresztg jest u nas o wiele
drozsze.

Civil Aeronautic Authority uzgodnito z towarzy-
stwami asekuracyjnymi warunki ubezpieczenia od
nieszcze$liwych wypadkéw. Za podstawe przyjeto
50 godzin szkolenia dla kazdego z 20.000 uczniow.
Stawki ubezpieczeniowe wynoszg 5 dolaréw za kaz-
de 1.000 dolaréw S$wiadczen.

Kazdy student, kandydat
70 dolaréw ma prawo do:

— polisy ubezpieczeniowej opiewajacej na 4.000

dolarow w razie nieszcze$liwego wypadku.

— badan lotniczych lekarskich,

— brania udzialu w ¢wiczeniach aeronautycznych

w laboratoriach wyzszych uczelni,

— uczeszczania na 80-godzinny kurs teoretyczny,

— praktycznego szkolenia w pilotazu w ogélnym

czasie 35—50 godzin.

Kurs praktyczny pilotazu obejmuje nastepujgcy
minimalny program:

17 godzin lotu na dwusterze z instruktorem,

5 godzin lotu samodzielnego (szkolenie podsta-
wowe),

13 godzin lotu doszkalajgcego do warunkéw uzy-
skania licencji pilota turystycznego.

Razem wiec co najmniej 35 godzin, ktére w razie
potrzeby moga by¢ przedtuzone do maks. iloSci
50 godzin lotu.

Program kursu pilotazu wzorowany jest na sto-
sowanym w szkotach pilotazu wojskowego i w ma-
rynarce wojennej.

Szkoty sg pod kontrolg inspektorow C. A. A. Mu-
sza by¢ oni obecni przy przepisowych prébach
i egzaminach.

O ile doSwiadczenia zdobyte w tych 13 centrach
wydadzg spodziewane, pozytywne rezultaty, pro-
gram zostanie w catosci zrealizowany jeszcze do
wrze$nia 1939 roku.

Do koncepcji planu 20.000 nie mato przyczynit
sie fakt, ze w lotnictwie sportowym bardzo wysoki
procent wypadkéw lotniczych spowodowany byt
niedostatecznym wyszkoleniem oraz niejednolitym
programem wyszkoleniowym w szkotach prywat-
nych.

Wyszkolenie teoretyczne zaniedbane byto zupet-
nie.  Zreszta podobne doSwiadczenia mielismy

na pilota, za optata

i w naszym szybownictwie do 35 roku, tj.
unifikacjg szkolenia.

Civil Aeronautic Authority,
wiedzialna za bezpieczenstwo lotnictwa turystycz-
nego, chce tym planem przeprowadzi¢ radykalng
kampanie przeciw dotychczas istniejgcej anarchii
w szkoleniu w szkotach prywatnych, ktérym zale-
zatlo na jak najszybszym pozbyciu sie swych ucz-
niow.

Przeprowadzenie tego planu budowane jest na
wielkim zamitowaniu mitodziezy do kazdego sportu,
a przede wszystkim do lotnictwa.

Civil Aeronautic Authority spodziewa sie liczne-
go przyptywu ochotnikéw z posrod studentéow, kto-
rzy beda mieli mozno$¢ korzystania z prawie bez-
ptatnego wyszkolenia lotniczego. C. A. A. wzoruje
sie tutaj zresztg na dosSwiadczeniu zdobytym w ak-
cji motoryzacji kraju.

Obecna frekwencja studentow obojga pici na wyz-
szych uczelniach osigga cyfre 1.200.000. Z nich
przewazajacg ilos¢ sta¢ na posiadanie (w naszym
zacofanym pojeciu — to luksus) samochodu w mniej
lub wiecej dobrym stanie uzytkowym, mimo ograni-
czonych, skromnych $rodkéw, ktérymi studenci ca-
tego Swiata rozporzadzaja.

Uzywane samochody, ktére liczne agencje samo-
chodowe przyjmujg od swych klientow celem za-
miany za doptatg na typy nowoczesne, zaopatrzone
W najnowsze ulepszenia techniczne, zakupywane sg
przez studentow za kilka dolaréw, naprawiane wia-
snymi sitami i nakladem minimalnych kosztow, za
zuzyte czeSci wymienne — i uzywane jako wiasne
Srodki lokomocji. Konserwacje wozu i utrzymanie
go w stanie uzytkowym pokrywa student robocizna
wtasng, benzyna jest bardzo tania, a koszt garazo-
wania odpada, bo wdéz stoi zawsze pod gotym nie-
bem.

Plan 20.000 pilotéw zagrozit istnieniu dobrze wy-
posazonych, prywatnych szkot pilotazu. Rozpoczeto
w prasie ostrg kampanie przeciwko konkurencji
planu 20.000 pilotéw.

Po pierwszych alarmach zaspokojono prywatne
szkoty pilotazu nowym projektem, gwarantujgcym
zaprawe na koszt panstwa wszystkim wyszkolonym
pilotom.

Na pokrycie kosztéw realizacji ,planu 20.000*
uchwalono kredyt w wysokosci 9.800.000 dolaréw
am. Nie ulega watpliwosci, ze plan ten musi przy-
czyni¢ sie do znacznego podniesienia og6lnej kultury
lotnictwa amerykanskiego, juz w najblizszej przy-
sztosci.

Podwyzszenie poziomu wartosci lotnictwa przez
obowigzkowe, masowe zacigganie studentdw na wyz-
szych uczelniach daje sie zaobserwowac dzi$ oprocz
Stanéw Zjedn. takze i w innych mocarstwach.

Na przyktad w Niemczech zaciaggnietych zostato
do wyszkolenia lotn. w 1939 r. przez Ministerstwo
Oswiaty 40% studentéw. Zaszeregowano ich w réz-
nych dziedzinach, zwigzanych ze stuzba lotnicza.
Zaden student nie otrzyma juz w przysztosci dyplo-
mu, o ile nie wykaze sie, ze podczas swych stu-
diow specjalizowal sie rownocze$nie w jednej z ga-
tezi lotniczych.

Rowniez i u nas studentom Sekcji Lotniczej Polit.
Warsz. przyznane zostaty w r. b. specjalne utatwie-
nia w uzyskaniu wyszkolenia pilotazowego w aero-
klubach.

przed

jako wtadza odpo-



Przemystaw Kowalski

Pierwszy Miedzynarodowy Kongres Prasy Lotniczej

W dniach 4—13 czerwca odbyt sie
w Rzymie Pierwszy Miedzynarodowy
Kongres Prasy Lotniczej. W kongre-
sie tym wzieto udziat stu kilkudzie-
sieciu dziennikarzy zagranicznych, re-
prezentujgcych 23 panstwa oraz 200
dziennikarzy wtoskich. Nie zabrakto
wséréd kongresistow nawet i przedsta-
wicieli obu Ameryk oraz egzotycz-
nych gosci z Indii.

Polske reprezentowato 10 dziennika-

rzy, w tym 3 z fachowych pism lot-
niczych, pozostatych siedmiu byli to
cztonkowie Klubu Sprawozdawcow
Lotniczych, pracujagcy w pismach co-
dziennych.

Grupa polska byta, po niemieckiej,
najliczniejsza. Précz tego na Kongres
przybyliSmy z dwoma samolotami, nic
wiec dziwnego, ze od pierwszego dnia
kongresu dziennikarze polscy skupili
na sobie uwage wszystkich jego uczest-
nikébw. Wyrazem tego byto powotanie
red. Strumpf-Woytkiewicza na jedne-
go z wiceprzewodniczacych Kkongresu.

Uroczyste otwarcie kongresu odbyto
sie w obecnosci podsekretarza stanu w

min. lotnictwa gen. Valle, w sali Ju-
liusza Cezara na Kapitolu. Wtasciwe
obrady kongresu rozpoczeto dopiero

dnia nastepnego, w stanowiagcej siedzi-
be kongresu, pieknej willi Aldobran-
dini.

Przez pierwszych pare dni obrady
toczyty sie dos¢ leniwie. Referaty wy-
gtaszane przez przedstawicieli réznych

narodowosci, dotyczace spraw ogdélnie
znanych we wszystkich krajach, nie
wywotywatly, bo wywotaé¢ nie mogty,
zadnej dyskusji i konczyty sie stereo-
typowo skapymi oklaskami znudzo-
nych czterojezycznymi ttumaczeniami
stuchaczy.

W miedzyczasie delegacja nasza na-
wigzywata kontakty z przedstawicie-

lami roéznych krajow, a nasz rzymski
kolega, Leonard Kociemski — Kkore-
spondent ,,Polski Zbrojnej*", przygoto-

wywat sie do referatu o dziatalnosci
polskiego Klubu Sprawozdawcéw Lot-
niczych.

Czwartek 8 czerwca, nazwany zre-
szta pOzniej przez prase ,polskim
dniem™, wyrwat kongres z nudy i od-
retwienia. Po obszernym referacie, w
ktéorym  zobrazowane zostaly wyniki
piecioletniej pracy Klubu Sprawozda-
wcow Lotniczych w Warszawie, red.
Kociemski postawit bowiem wniosek o
stworzenie we wszystkich krajach ta-
kich klubéw, ktoére zajetyby sie fa-
chowym doksztatcaniem dziennikarzy
piszacych w prasie codziennej, a na-
stepnie o stworzenie miedzynarodo-
wej federacji, ktéra by zjednoczyta
wszystkich dziennikarzy piszacych o
lotnictwie. Zadaniem takiej federacji
bytoby zorganizowanie miedzynarodo-
wej wymiany wiadomosci, organizo-
wanie przysztych kongres6w miedzy-
narodowych itp.

Po tym wniosku, pierwszym posta-
wionym w czasie kongresu, sala obu-
dzita sie z przejmujacej nudy. Na
gwatt poczeli $cigga¢ do sali obrad
rozproszeni po ogrodzie i kuluarach
kongresisci, szef ekipy niemieckiej dr
Orlovius kazat nawet posta¢ samocho-
dy po zap6znionych w hotelach. W za-

cienionej sali
goraco.
Przewodniczacy obradom, twoérca fu-
turyzmu i akademik Wtiloch Marinetti
w dtuzszym, bityskotliwym przemowie-
niu popart gorgco wniosek ,naszych
przyjaciot" — Polakéw. W sukurs nam
skoczyt drobny Holender red. Rusman.

obrad zaczeto sie robi¢

Poparli nas Jugostowianie, Wegrzy,
Belgowie, Francuzi, Anglicy. Przedsta-
wiciel grupy amerykanskiej os$wiad-

czyt nawet wrecz, ze poniewaz wnio-
sek zostat zgtoszony przez Polske, i to
po interesujgcym referacie obrazuja-
cym jak Swietnie zorganizowani s3
dziennikarze zajmujgcy sie lotnictwem
w Polsce, wiec siedzibg miedzynaro-
dowej organizacji powinna by¢ War-
szawa, a jej prezesem Polak.

Niemcy zachowali caty czas milcze-
nie, by wreszcie po naradzie o$wiad-
czy ¢, ze wypowiedzie¢ sie w sprawie
wniosku polskiego moga dopiero na-
stepnego dnia. Na tym w ec przecia-
gajaca sie daleko poza zakreslone ra-
my dyskusje przerwano.

Nastepnego dnia po naraiach grupy
niemieckiej i wioskiej ztozono o$wiad-
czenia, popierajgce catkowicie wniosek
polski. Zaraz po tym posypaty sie
zaproszenia na przyszte kongresy. A
wiec w roku 1940 do Berlina, w ro-
ku 1911 do Amsterdamu i w r. 1942
znéw do Rzymu.

Przysztg federacje miedzynarodowg
dziennikarzy lotniczych, w mys$l wnio-
skow belgijskich i holenderskich, po-
stanowiono zorganizowac jeszcze Ww ro-
ku biezacym. Siedzibg organizacji ma
by¢ Rzym. Prezesami organizacji beda
przedstawiciele wszystkich grup naro-
dowych. Sekretarzem generalnym —
Witoch. Szczegétami organizacji zajac
sie majg organizatorzy pierwszego kon-
gresu.

W zwigzku z tworzeniem w poszcze-
g6lnych panstwach klubéw dziennika-
rzy lotniczych, b. wielu dziennikarzy
zagranicznych zwr6cito sie do naszego
kiuou z prnsba o przestanie im statu-
tow i regulaminéw stowarzyszenia pol-
skiego.

Tak wiec wnioski delegacji polskiej
wyrwaty kongres z martwoty i spra-
wity, ze owo pierwsze zgromadzenie
dziennikarzy lotniczych z catego Swia-
ta dato konkretne owoce.

Jeszcze wiekszym sukcesem ,kon-
gresowym®, jaki odniesliSmy tego sa-
mego dnia, byt sukces — na lotnisku,
gdzie demonstrowalismy  przybytym
dziennikarzom ,Baka" i ,trzynastke".

»Bak", ktérym interesowali sie nie-
zmiernie wszyscy fachowcy, zachwyce-
ni wyczynem Derengowskiego, wywo-
tat na lotnisku ogdlny podziw dla pi-
lota, ktéry zamkniety w niewygodnej
kabinie zdotat przelecie¢ ponad 4000
km. Starty i lgdowania ,,matego pola-
ka" wzbudzity za$ wielkie zaintereso-
wanie.

Nasza ,trzynastka', na ktérej p. O-
staszewski dokonat kilkunastu lotow
pasazerskich, byta dostownie otoczona
réznojezycznym tlumem. WsSréd pasa-
zeréw nie zabrakio przedstawiciela ani
jednej z 23 reprezentowanych na kon-
gresie nacji. Wozilismy nawet i pie-
ciu... Niemcéw. Ladowania na slotach

staty sie przedmiotem zazdrosci pilo-
tow  niemieckich, ktérzy proébowali
siada¢ podobnie Kkrdtko, jednak bez
powodzenia. Aby nie da¢ sie zaémig,
urzadzili wiec pokazy szybkos$ci ma-
ksymalnej pikujagc ostro ponad sa-
mym lotniskiem. Skonczyto sie to

wstrzymaniem w powietrzu przez Kkil-
kanascie minut samolotow komunika-
cyjnych, Kktére nie mogty ladowac i.
odebraniem paru licencji za niedozwo-

lone popisy nad lotniskiem.
Poza tym najciekawszym ,polskim
dniem"™ i oddzwiekami jakie znalazt

nasz wniosek w czasie nastepnych dni
obrad kongres nie przyniost nic cieka-
wego. Wiele zato rzeczy ciekawych o-
bejrzeli jego uczestnicy.

Wtosi przygotowali bowiem kongres
z catym witasciwym im rozmachem. A
wiec, poza niezmiernie licznymi ban-
kietami, wydawanymi przez wszystkie
zwigzane cho¢ cokolwiek z lotnictwem
wiadze, odbyto sie wiele b. interesuja-
cych imprez zorganizowanych z okazji
kongresu.

Otwarto wiec ,1 wystawe lotu w
sztuce wioskiej”. Na wystawie tej o-
bejrzeliSsmy dzieta najznakomitszych
mistrzéw wioskich zwigzane z lotem.
Byly wiec tam i skrzydia Leonarda
da Vinci i malowidta z kaplicy syk-
stynskiej i obrazy przedstawiajace
wzloty legendarnego lIkara. Wszystkie
te dzieta sztuki, zebrane i pokazane z
wielkim smakiem, zestawiono z ostat-
nimi modelami silnikéw i samolotéw,
co dawato nieraz b. nieoczekiwany,
ale i piekny efekt.

Mieli swéj dzien i filatelisci oglag-
dajac tez ,pierwszg" (kazda z tych
wystaw byta witasciwie pierwszg) wy-
stawe aerofilatelistyki. Amatorzy fil-
mow mogli przez 3 dni oglagda¢ najcie-
kawsze filmy lotnicze przystane przez

Francje, Anglie, Niemcy, Holandie i
Italie (szkoda niezmierna, ze zabrakio
na tej rewii filmowej tak udanych,

naszych filmoéw lotniczych PATa). Naj-
ciekawszy film-dokument pokazali tu
Francuzi przedstawiajgc autentyczne
zdjecia z lotow Wrightéw i Farmana,
przelotu Bleriota przez la Manche itp.

Niezmiernie ciekawie przedstawiata
sie rowniez wystawa fotografii lotni-
czej, na ktorej najciekawszg byta se-
ria zdje¢ witoskich, przedstawiajgcych
w  sposob niezmiernie pomystowy
wrazenia z akrobacji.

Z okazji kongresu odbyt sie réwniez
konkurs modeli z silnikami spalino-
wymi. W konkursie tym wzieto udziat
kilkudziesieciu modelarzy.

Teatr artystow wystawit na czes¢
kongresu sztuke napisang specjalnie
przez Stefana Pirandella dla ucze-
stnikéw Kongresu. Sztuka ta p. t
Llkar", wzbudzita zywe zainteresowa-
nie. Wspaniale wypadt tez koncert
,muzyki zwigzanej z lotem", ktéry data
krolewska orkiestra symfoniczna.

Scisle lotniczych wrazen dostarczyta
uczestnikom  kongresu wycieczka do
centrum eksperymentalnego lotnictwa
witoskiego — Guidonii. W czasie zwie-
dzania tego ,,miasta lotniczego"™ zjawit
sie miedzy dziennikarzami lotniczymi
b. dziennikarz i pilot, a obecnie wédz
narodu wtoskiego — Mussolini.



Przylot do Rzymu p. T. Derengowskiego, ktdry — jako przedstawiciel

dzynarodowym Zlocie Prasowym

,Duce'" asystowat przy niezmiernie
ciekawych pokazach lotnikéw mysliw-
skich i bombowych, po czym sam pi-

lotujagc potezng trojmotorowg ,,Savoie'

Otwarcie dwoch nowych szkot pilotazu LOPP

Spoteczenstwo zrzeszone w LOPP u-
fundowato dwie nowe szkoty pilotazu.

W dniu 2 maja otwarta zostata Szko-
ta im. Zwirki i Wigury w todzi, zbu-
dowana dzieki ofiarnej akcji przemj'-
stu tédzkiego, ktéry na ten cel zebrat
okoto 1 miliona ztotych.

Dnia 4 czerwca posSwigcona zostata
Szkota Pilotow im. Marszatka Smigte-
go-Rydza w Swidniku pod Lublinem.
Szkota ta, bedaca najwiekszg i najle-

podamy w nastepnym numerze.

przewiozt ponad Aprilia zaproszonych
dziennikarzy zagranicznych.

Owo zwiedzanie Guidonii byto moc-
nym akcentem koncowym kongresu. W

piej urzadzong, ufundowana zostata
przez pracownikéw wszystkich K.K.O.
w Polsce. Zebrali oni 730 tys. zt. W
trakcie budowy zaszta koniecznos$¢ roz-
szerzenia pierwotnych planéw tak, ze
ogo6lny koszt bedzie znacznie wiekszy.
Mimo to, szkota stusznie nosi nazwe u-

fundowanej przez pracownikéw K.K.O.,

ktérzy zdobyli sie na najwiekszy wy-
sitek.

Szkota odznacza sie b. estetycznym,

Szkota pilotazu im. Marszatka Smigtego-Rydya w Lublinie

Redakcji ,,Skrzydlatej

Il miejsce, przelatujagc na ,,Baku*“ 4.035 km. Sprawozdanie z tego interesujgcego lotu

Polskie — zajat w Mie-

dwa dni poézniej rozstawaliSmy sie z
nowopozyskanymi przyjaciotmi z cate-
go Swiata. Do zobaczenia na przysztym
Kongresie!

europejskim wygladem. Wzniesione zo-
staty juz 2 wielkie hangary oraz budy-
nek szkolny i administracyjny. Lotni-
sko ma wymiary 800X750 m.
Uroczysto$¢ poswiecenia Szkoty od-
byta sig w obecnosci Naczelnego Wo-
dza, Pana Marszatka Smigtego-Rydza,
ktory zgodzit sie daé¢ jej swe imie.
Na uroczystosci tej Prezes Zarzadu
Gtéwnego LOPP, p. gen. broni Berbec-
ki, wygtosit nastepujace przemoéwienie:



Pan Marszatek Smigty Rydz i gen. br. L. Berbecki na uroczystoéci po$wiecenia szkoty

»~Wodzu Naczelny.

Przed trzema laty wskazate$ catemu
narodowi najwiekszy wspo6lny cel dla
wszystkich wysitkéw kazdego obywa-
tela: obrone panstwa, wskazate§ meto-
de i sposéb dziatania: ,,Kazdy dobry
obywatel polski powinien ujg¢ za jed-
no z ogniw tancucha i ciagna¢ Polske

wzwyz chociazby w krzyzach trzesz-
czato
Twdrcze hasto przenikneto gteboko

w masy polskiego spoteczenstwa i da-
je coraz powszechniejsze, coraz wiek-
sze rezultaty. Dwumilionowa rzesza
spoteczenstwa, zorganizowana w Lidze
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowe]j
ujeta na Twoj, Wodzu, rozkaz jedno z
ogniw tancucha, ktérym jest przygoto-
wanie do opanowania zywiotu, o ktory
toczy sie walka w chwili obecnej —
do opanowania Polski w przestworzach
podniebnych. Liga Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej prowadzi w tym za-
kresie planowag prace. Zaczynamy od
najpierwszych lat wychowania mtodego
pokolenia, od szkét powszechnych. W
okoto stu nizszych szkotach, w 20-tu
szkotach $rednich i 5-ciu szkotach wyz-
szych szybownictwa odbywa mtodziez
rodzaj przeszkolenia lotniczego i na-
stepnie po skrupulatnej eliminacji pod
nadzorem wojskowych wtadz lotni-
czych przechodzi mtodziez przedpobo-
rowa do jednej z pieciu szkét pilotow
LOPP., ktdre moga rocznie da¢ wojsku
okoto tysigca pilotow przedpoborowych.

Ofiarny odtam spoteczenstwa pol-
skiego — pracownicy i zarzady Komu-
nalnych Kas OszczednosSci — podjeli
inicjatywe zbudowania i wyposazenia
na najpiekniejszym z 40-tu lotnisk, ufun-
dowanych przez LOPP. szkoty pilotow
LOPP w Swidniku pod Lublinem, kté-

rej taskawie zezwolite$ nada¢ Twe imie.

Jestem gteboko wdzieczny Ci, Wodzu,
za dopuszczenie spoteczenstwa, zorgani-
zowanego w LOPP, do wspoéipracy w

tej uznanej przez Ciebie za bardzo
wazng dziedzinie obrony panstwa.

Jestem rowniez wdzieczny dowddz-
twu wojsk lotniczych, ktére przez
zwiekszenie zgdan pobudzity nas do
zwiekszenia wysitkéw. A wiec ciggnie-
my tak, ze w krzyzacfi trzeszczy. Wta-

$nie dzieki tym zgdaniom szkota w
Swidniku przechodzi od jesieni do
wyzszego typu szkét lotniczych i jak

doszto do mojej wiadomosci, obecni tu
przedstawiciele Komunalnych Kas O-
szczednos$ci twierdza, ze ich ofiarnos¢
nie ustanie i ze zbiorg, a nawet juz
czesciowo zebrali dalsze fundusze celem
umozliwienia budowy nastepnej szkoty
pilotazu motorowego w Zamosciu.

Juz w przysztym reku ilo$¢ szkét lot-
niczych LOPI\ zwiekszy sie o dalsze
dwie, a moze o trzy szkoty, a tym sa-
mym i ilos§¢ przeszkolonych przekroczy
o wiele tysigc pilotéw przedly:boro-
wych rocznie.

Kierownicy i instruktorzy szkét pilo-
tow LOPP sq wy?;naczam przez do-
woédztwo lotnictwa i dajg petna gwa-
rancje programowigo i celowego szko-
lenia. Juz od 15-iu lat hastem LOPP
jest prawda dzieje wa: ,,Mocarstwa po-
wstajg droga harmonijnej wspoipracy
catego narodu z rzadem panstwaf(

Liga Obrony Powietrznej i Przeciw-
gazowej kieruje przeszto dwumilionowa
rzesze obywateli panstwa polskiego na
droge tej wspotpracy w zakresie obro-
ny przeciwlotniczej czynnej i biernej.
W imieniu tych 2 milionéw obywateli
dzi$, Wodzu Naczelny, sktadam Ci naj-
serdeczniejsze i postuszne dzieki za po-
zwolenie wspoétdziatania w wielkiej mi-
sji dziejowej budowania silnej mocar-
stwowej Polski.
~ Wodz Naczelny Marszatek Edward
Smigty-Rydz niech zyje((

Stoisko lotnicze w pawil. polskim na Wystawie w New Yorku

Tto wypuktej Sciany, wykonanej w szlachetnym drzewie, stanowig zdjecia lot-
nicze chmur. Na mapie Europy oznaczono szlaki komunikacyjne P.L.L. LOT.
Napis: Polska lezy na szlaku przysztej komunikacji naokoto $wiata. Gitownym

,Orlik
Znajduje

eksponatem jest szybowiec
wiekszen fotograficznych.

IT{ Obok na $cianie umieszczono szereg po-
sie tutaj réwniez model samolotu ,,Wicher



Zygmunt Czyzowski

IX Lot Potudniowo-Zachodniej Polski im. kpt. pil. Fr. Zwirki

Zawody lotnicze,
Aeroklub Krakowski
Potudniowo - Zachodniej Polski im.
kpt. Franciszka Zwirki“, maja juz w
kotach lotniczo - sportowych dobrze
ustalong tradycje. Przede wszystkim

urzadzane przez
pod nazwg ,Lot

sag to- najstarsze zawody lotnicze w
kraju; tytutowej liczby porzadkowej
»dziewigty™ nie osiggneta dotychczas
zadna impreza samolotowa. Po drugie
konkurs ten rozmaitosciag i oryginal-

noscig swych poszczegdlnych préb row-
niez staje w rzedzie najciekawszych
i najlepiej pomyslanych sportowych
zawodéw lotniczo - turystycznych, a
ciekawe tereny potudniowo - zachod-
niej potaci naszego kraju daja duzo
satysfakcji zamitowanym turystom po-
wietrznym.

Wzgledy te sprawiaty, ze w ubiegte
lata impreza krakowska zawsze byta
obsytana przez najmocniejsze ekipy
aeroklubow catej Polski.

Walka o zwycigstwo tegoroczne za-
powiadata sie bardzo zaciecie, tym wie-
cej, ze w dwu ostatnich zawodach
zwyciezyty zatogi krakowskie i puchar
przechodni dla zwycieskiego zespotu
klubowego kokietowat juz niedwuzna-
cznie gospodarzy, ktorzy postanowili
zdoby¢ go wreszcie na wiasnosé i przy-
sztoroczny, jubileuszowy ,X Lot" wu-
Swietni¢ fundowaniem nowego pucha-
ru (chyyba, ze ktéra z redakcji wiek-
szych pism przychylnych sportowi lot-
niczemu wyreczy w tym Aeroklub
Krakowski... Szlachetny ten wuczynek
poleca sie, zreszta, wszystkim P.T. fir-
mom i przedsiebiorstwom oraz Czytel-
nikom niniejszego artykutu).

W tym celu Krakéw wystawit zela-
zo - betonowa ekipe z szeSciu pilotow,
oblatanych na wielu zawodach, z ze-
sztorocznym  zwyciezca Decem oraz
Rojkiem — triumfatorem zawodoéw Ilu-
belsko - podlaskich na czele. Poza tym
w ekipie krakowskiej znalezli sie: Pie-
trzyk, Klein, Rutkowski i autor niniej-
szego reportazu.

Kiedy jednak nadeszty zgtoszenia in-
nych klubow, stato si¢ jasnem, ze pu-
char bez wielkiego wysitku moze zmie-
ni¢ naszg krakowskag gablotke na ja-
kakolwiek inng na przeciagg catego ro-
ku. Najbardziej necita go chyba ga-
blotka $lgska, do ktorej grzecznie za-
praszat zesp6t Kasprowski — Waojnar
— Kolbuszowski. Ale i Gdansk z ruty-
nowanym Petrusewiczem mogt sprawic
niespodzianke, czy tez zgrana tréjka
wilenska Swietlikowski, Chorazy i
Mackiewicz. Z Warszawy najgrozniej-
szym konkurentem wydat sie Osta-
szkz_ewski, za$ z Pomorza — Lewandow-
ski.

Nie wspominam na razie o obser-
watorach, poniewaz rola ich w tych
zawodach byta ijuz w zatozeniu dos¢
nikta a w rzeczywistosci wtasciwie
zadna.

Handicap ,gospodarski’, wynikajacy
ze znajomosci terenu zostat w regula-
minie zredukowany do minimum przez
zrezygnowanie z lotu okreznego, ktéry
zabiera zawodnikom duzo czasu, klu-
bom benzyny, powieksza niepomiernie
ramy caltej imprezy.. a w rezultacie
niewiele dodaje zawodom wartosci;
raczej tracg one wtasnie przez fawo-
ryzowanie pilotow - gospodarzy.

Jedyna recepta na zdobycie pucharu
przy tak silnej konkurencji pozostat
solidny, intensywny trening pilotow;
mimo fatalnych warunkéw atmosfery-
cznych, zatogi krakowskie z matymi
wyjatkami ¢wiczyty codziennie i wszy-
stkie konkurencje przez dwa tygodnie
przed zawodami.

W przeddzien zawodéw pogoda po-
prawita sie znacznie i w oznaczonym
terminie stawito sie na uroczyste ot-
warcie zawodéw 21 zatég. Nie byty
wcale reprezentowane kluby: Poznan-
ski, £odzki i Lwowski.

Na odprawie zawodnikéw, Kktorg

miat kierownik zawodéw mjr Biaty,
byt obecnym jako delegat Aeroklubu
R. P. pputk. Bajan. Po objasnieniu
préb w pierwszym dniu zawodéw, na-
stgpito losowanie kolejnosci, po czym
zawodnicy rozjechali sie na kwatery.
Wiadomo juz byto, ze ,z przyczyn od
nas niezaleznych”™ nie odbedzie sie
pierwsza proba, obejmujaca lot Kra-
kéw — Cierlicko Dolne — punkt w
terenie — Krakow.
_ Nadszedt pierwszy dzien Zielonych
Swiagt i pierwszy dzien licznych prob.
O szo6stej rano przywozi autobus za-
wodnikéw z miasta do hangaru w Czy-
zynach. Wysiadamy w humorach po-
nurych, jak ponurym jest ten poranek.
Deszcz leje jak z cebra, pulap bardzo
niski, za to wiatru ani metra na se-
kunde. Siadanie w prostokacie, proéba
stosunkowo tatwa, przemienia sie nie-
spodzianie w jedng z najtrudniejszych.
Rzeczywiscie okazata sie ona bardzo
eliminacyjng i odrazu wytonita ,,czoto"
zawodnikow.

Prostokat 30 na 100 metréow dawat
zawodnikom, ktérzy sie w nim szczesli-
wie zmieszczg, przy normalnym polo-
wym lgdowaniu na gazie, okragto set-
ke punktéw. Przekotowanie za konco-
wag linie poprzeczng odejmowato 2
punkty za kazdy metr, a wiec wybieg
50 metréow za linie przynosit w zysku
zero, podobnie jak dotknigcie ziemi
przed pierwszg linig lub wykotowanie
poza linie boczne.

Punktualnie o siédmej startuje pier-

wsza maszyna. Robi krotkag runde i
podchodzi do ladowania. Siada niezle
tuz za linig, ale toczy sie szybko i

chcac zakreci¢ i przyhamowaé¢ wyjez-
dza z wdziekiem 1z boku prostokata;
klapa... na poczatek kdteczko musi wy-
starczyc.

Leci nastepny, Lewandowski, z Ae-
roklubu Pomorskiego. Obserwujemy u-
waznie, aby wyciagng¢ konsekwencje
na wiasny uzytek. Podprowadza bar-
dzo powoli do biatej tasmy i rabie
twardo ze znacznej wysokosci. Wias-
ciwie zmiescit sie wsrod biatych linii,
ale punktéw nie zainkasuje, bo ma-
szyna melancholijnie przechylona ce-
luje prawym ptatem w chmury, kiedy
lewe wala sie w btocie; ztamane pod-
wozie naprawi sie jeszcze do nastepnej
proby...

Jeszcze jedno zero, znowu zero... Mi-
ny zawodnikéw przeciggaja sie smut-
nie. Prostokat wyznaczony jest o Kkil-
kaset metréow od hangaru, wiec nie
widzimy dobrze w ulewnym deszczu,
ale nastepnym dwum odmierzajg co$
poza tasmg, zapewne zarobili troche
punktow.

Autor tego reportazu leci jako szdésty,
ze ztymi przeczuciami po wynikach
pierwszych zawodnikéw. Deszcz tak
zlewa okulary, ze dolatujac do prosto-
kata musze je zdja¢, aby w ogoéle roz-
rézni¢ taSmy. Przelatuje za szybko dwa
metry nad tasma i z przykroscig wi-
dze, z jakim gazem zblizajg sie chora-
giewki i tasmy koncowe a moja ma-
szyna, mimo kopania orczyka, toczy
sie beztrosko, omal ze nie coraz szyb-
ciej. Z rozpacza przejezdzam tasme,
mimo zakrecenia $lizgam sie bokiem
po mokrej trawie i nagle znajduje sie
o0 kilka metrow przed boczng linig. Juz
widziatem duze zero w karnecie, ale
jako$ los byt na mnie taskaw i zatrzy-
matem sie kotami na samej linii... nie-
spalony. Odmierzajg mi 27 metrow po-
za linig i wsciekly na siebie zawoze
do hangaru 46 punktow.



Okazuje sie jednak po chwili, ze
nie jest to zty wynik jak na zte wa-
runki i w pierwszym okresie ,desz-
czowym* tylko Dec i Kasprowski ma-
ja lepsze rezultaty (62 i 58 punktow).

W potowie tej proby przestat padac
deszcz i zerwat sie lekki wiaterek;
prostokat obrécono o 90 stopni i jako$
skonczyta sie passa zerowych lagdowan.
Pada jeszcze ofiarg podwozie Osta-
szewskiego, Btawdziewicz miesci sie
w prostokacie spalajac jednak zacze-
pieniem ptozag o po6t metra przed tas-
ma. Pietrzyk usadawia sie na drugim
miejscu 60 punktami.

Jako ostatni leci Rojek, ktéry ta-
lent pilota taczy z bardzo sumiennym
przygotowaniem do zawodéw. Podpro-

wadza maszyne bardzo pewnie i spo-
kojnie w sam kat, wytgcza odrazu
kontakt i wykotowuje tylko dziesie¢

metrow za linie, zarabiajgc 80 punktéw
i wysuwajac sie na czoto przed Deca,

Pietrzyka, Kasprowskiego i Czyzow-
skiego. Nastepny, Mackiewicz i Chorg-
zy, nie siegaja 30 punktéw. Jeszcze
trzech zawodnikéw ma ok. 10 i az

dziesieciu nie zarobito nic w tej pro-
bie. Krakéw odniést duzy sukces, zaj-
mujac trzy pierwsze i pigte miejsce.
Jedynie Kasprowski narazie powaznie
zagraza czotowce.

Rozpoczynamy drugg proébe: lot pilo-
tow na orientacje. Kazdy z zawodni-
kéw dostaje na cztery minuty przed

startem mape z wyrysowang trasag
Krakéw — Kielce. Trasa wije sie
Smiatym esem przez Kocmyrzéw, Pro-
szowice, Stomniki, Miechéw, Ksigz
Wielki, Wodzistaw, Sedziszéw, Checi-
ny do Kielc. O busoli nie ma mowy,
kierunek zmienia sie bez przerwy.
Chcac znalez¢ Kkrzyze kontrolne, nale-

zy doktadnie odczytywaé mape ,trzech-

setke®“ i bacznie przeszukiwac teren.
Autor tym razem rezygnuje z repor-
tazu osobistego, gdyz na witasnych

Smieciach wykazat w ‘tatwej proébie
zupetne niedotestwo Przepuscit jeden
punkt koto Proszowic, przelatujac do-

ktadnie nad nim, w Stomnikach z
dwuch chytrze umieszczonych jeden
zaraz po drugim — zanotowat tylko
jeden (juz sto punktow przepadto),

wreszcie gubi mape i po diuzszym big-
dzeniu przyczepia sie do konkurencji,
rzuca meldunki, jeszcze na dwoch
krzyzach, obtadowuje sie punktami
karnymi za sp6znienie pieciominutowe
do Kielc (lu, po6t setki) i na domiar
ztego z pospiechu zapomina przeleciec
nad tasma, co jeszcze przynosi jakie$
karne dodatki. Jak na jedng proébe
wcale niezle. Wszelkie szanse pogrze-

bane, zamiast 250 mozliwych punktéw
niecate sto

Tylko pieciu zawodnikéw znalazto
wszystkie punkty kontrolne w liczbie
pieciu, ale z tych Petrusewicz i Le-

wandowski stracili duzo na spdéznieniu,
tak, ze peitne 250 punktéw otrzymali:
Rojek, Dec i Klein. Pietrzyk z czte-
rema punktami nadal utrzymuje trze-
cie miejsce, za$ Czyzowski z pigtego
miejsca zjezdza do S$rodka tabeli.

W proébie tej rzucanie meldunkow
nie sprawiato trudnosci (sto metrow
od krzyza kontrolnego), gorzej przed-
stawiata sie sprawa z czasem, gdyz
ani potowa zawodnikéw nie przyleciata
do Kielc w swoim terminie a Kkilku
stracito powyzej 100 punktéw, jeden
az 310.

Szczurowski z Warszawy, na skutek
defektu silnika, laduje przymusowo

koto Ojcowa w terenie tak niefortun-
nym, ze rozbija doszczetnie samolot;
sam na szcze$cie wyszedt bez szwanku.

Nieprzyjemny moment nastat, kiedy
okazato sie, ze dwu zawodnikéw w
zbytniej gorliwosci dorzucito jeszcze
meldunki w drodze powrotnej z Kielc,
juz po ukonczeniu préby. Mimo catlej
pobtazliwosci i goscinnosci, komisja
sportowa wyeliminowata obu z zawo-
dow.

Skutkiem niskiego putapu, nie dato
sie wykona¢ lotu na wysokosci. Préba
tego rodzaju jest nowos$cia na zawo-
dach i — sjak wykazaty treningi —
nie nalezy do ‘fatwych. Regulamin
przewidywat przelot z Kielc do Kra-
kowa na wysokosci 2500 metréow. To-
lerancja dla barografu wynosita 150
metrow w gére i w dét, to znaczy lot
byt dozwolony miedzy 2350 a 2650 me-
trow, jednakze stale na tej samej wy-

sokosci. Dozwolone byly wahania wy-
sokos$ci do 30 metrow, za$ réznice do
50, 100, 200 i powyzej 200 metrow

byty karane 20, 30, 40 i 50 punktami.

Czas przelotu i czas wznoszenia sie
byty S$cisle wyznaczone, minuta spéz-
nienia kosztowata dziesie¢ punktow.

Za probe te maksymalnie mozna byto
zyska¢ 60 punktéw. Niestety trzeba ja
sobie zarezerwowal dopiero na przy-
szte zawody krakowskie.

Zamiast proby wysokosci odbyt sie
zwykty przelot terminowy do Krakowa
na dowolnej wysokos$ci, co nie prze-
szkodzito kilku zawodnikom 2z Decem
w pierwszym rzedzie ztapa¢ po trzy
punkty karne za 1 minute spo6znienia.

Prébe lgdowania w ograniczonym te-
renie z przeszkodami, jej oryginalne
zatozenia pierwotne i zaprzepaszcze-
nie jej wartosci przez niezreczng pop-
rawke musimy omoéwi¢ doktadniej.

Duzy czworobok miat wyobrazac
ograniczone pole przymusowego la-
dowania (np. polane w lesie). Waski
bok od strony nalotu mierzy zaledwie
20 metréow i jest ustawiony sko$nie do
wiatru. W polowie wybiegu sterczg
dwa pnie po S$cietych drzewach w od-
legtosci 15 metrow od siebie (modele
z tektury o $rednicy 30 cm i wysokosci
30 cm, przypominajgce biate pudetka
na kapelusze).

Kilkadziesigt metrow za tymi pniami,
tuz przed krancowym pasem terenu

lezy maty, okragty stawek o S$rednicy
15 metréw. Caty teren jest z tego
konnca szeroki na 60 metrow, tak ze

po obu stronach stawku pozostaje spo-
ro miejsca dla kotowania samolotu.
Stawek oznaczony gesto biatymi cho-
ragiewkami.

Siadanie przymusowe w takim tere-
nie, w rzeczywistosci jest oczywiscie
mozliwe, ale nie nalezy bynaijmniej do
tatwych, wymagajac zrecznosci i zim-
nej krwi.

Ot6z co do tej proby nastgpito jakie$
zasadnicze nieporozumienie i caty pie-
kny projekt spalit na panewce.

Zatozenie regulaminu przewidywato
lagdowanie przymusowe, a wiec z ma-
szyng uszkodzong, niezdatng do dal-
szego lotu. Projekt tej proby zadat
wytaczenia $migta i planowania z wy-
sokosci 800 metrow do czworoboku.
Wtedy prawidtowe doprowadzenie sa-
molotu przy lekko bocznym wietrze
do waskiego boku i wylagdowanie z o-
minieciem pni i zatrzymaniem  sie
przed stawem, wzglednie objechanie go
dookota, stawiato pilota przed mane-

Prezes A. K. ptk. M. Ocetkiewicz i przew.
Kom. Sport ARP pptk J. Bajan.

wrem skomplikowanym i petnym pre-
cyzji, o kilku mozliwych rozwigzaniach
(siadania wzdtuz  krawedzi krotszej,
lecz bardziej w fozu wiatru, po lewej
stronie drzew i stawu; po prawej stro-
nie, dalej od przeszkéd, lecz wiecej
bokiem wiatru, wreszcie przekotowanie
pomiedzy pniami i wykrecenie przed
stawem lub zatrzymanie sie przed
nim).

Niestety komisja sportowa ARP wy-
kreslita z projektu tylko dwa stowa:
zatrzymuje $migto i to wystarczyto,
aby cata proba stracita na wartosci

Powdd tej poprawki pozostat narazie
niezrozumiaty, bo przeciez siadanie ze
stojagcym Smigtem w zamknietym te-

renie praktykowato sie nieraz na za-
wodach i $wiezo zawody pomorskie
przewidujg takie lgdowanie w prosto-
kacie o diugosci 100 metréw, co prze-
ciez znacznie zwieksza szanse rozbi-
cia maszyn przez upartego pilota, kto-
ry postanowi usigs¢ za wszelkg cene
krotko, nawet przy ztym naleceniu na
tasme.

9 N~ jeszcze doszta byta do skutku
préba lotu na wysokos¢ z Kielc do
Krakowa, moze piloci zmeczeni takim
przelotem potraciliby punkty za to
ladowanie, ale poprzednia préba od-
padta, wiatru prawie nie byto, tak
ze skosne ustawienie czworoboku oka-
zato sie czysto symbolicznym. W re-
zultacie prawie wszyscy (z wyjatkiem
czterech) piloci gtadko ladujg pomie-
dzy przeszkodami, wielu z nich nie
dojezdza nawet do drzewek, inni wy-
soko przelatujag nad krétkim bokiem,
siadajg z duzym ,szusem*, kotuja mie-
dzy drzewa lub po prawej stronie i za-
wracaja na gazie przed stawem. Skom-
plikawane dawkowanie punktow kar-
nych za dotkniecie ptoza bocznych li-
nii, pni drzew lub stawku okazuje sie
w tych warunkach chybionym, ponie-
waz wszyscy otrzymujg petng setke,
za$ wyjatki wybiegaja z czworoboku
lub wjezdzajg w przeszkody kotami i
dopisuja w tablicy tylko kotko.



Do$¢ niespodzianie utopit sie w sta-
wie Petrusawicz; pilot nadmorski, wi-
docznie na mate stawki nie zwraca u-
wagi.

Na tej prébie, ktéra nie zmienita ko-
lejnosci w czoldwce tabeli, konczy sie
pierwszy dzien zawodéw.

Wszystkie proby odbywaly sie nie-
zwykle sprawnie, w wyznaczonym cza-
sie, a wyniki odrazu byly podawane
na tablicy, tak ze zatogi byly zawsze
poinformowane o swoich lokatach.

Przewaga Krakowa zaznaczyta sie
juz w pierwszym dniu zupetnie pew-
nie, trzy pierwsze miejsca i wszystkie
sze§¢€ maszyn w pierwszej potéwce,
przy czym Rojek i Dec prowadzili z
olbrzymia przewaga punktéow przed
zawodnikami innych klubéw. Walne
zwyciestwo gospodarzy nie ulegato juz
watpliwosci, walka zaczynata sie ra-
czej od czwartego miejsca w dot, poza
rywalizacjg ,zab za zab* o pierwsze
miejsce, gdzie Rojek wyprzedzat Deca
zaledwie o 20 punktow.

Drugi dzien zawodéw obejmuje lot
kluczéw i lot na orientacje pilotow
i obserwatorow.

W locie zespotow regulamin odbiegt

znacznie od szablonowych przelotow
dtugodystansowych, ktére czesto sg
niesprawiedliwe, pozwalajac  trdjce
stabszej przelecie¢ akurat nad punk-

tem kontrolnym we wzorowym szyku,
co przynosi zawodnikom punkty, pod-
czas kiedy caly lot na trasie wyglada
o wiele gorzej.

Aby unikna¢ tej loterii, regulamin
zawodow krakowskich wyznaczyt klu-
czom kroétki lot koto samego lotniska
z wykonaniem ,6semki“ ponad star-
tem. W ten sposéb sedziowie nie tracili
klucza z oczu ani na chwile, za$ za-
wodnicy mieli pole do popisu zaréwno
w starcie i lgdowaniu, ljak tez w lo-
cie prostym i skretach obustronnych.
W odréznieniu od innych konkurencji
kluczowych, rola prowadzacego nie
ograniczyta sie do obserwowania tra-
sy przelotu, ale wymagata doktadnego
obliczenia nalotu i precyzyjnego wig-
zania O6semki, aby wypadta 6na nad
lotniskiem, nie rozciggajac sie Kkilka
kilometrow na prostych odcinkach.

JJczestnicy zawoddow.

Jeszcze jedng inowacje wprowadzit
tegoroczny regulamin. Sadze, ze przyj-
mie sie ona w innych imprezach lot-
niczych. Jest nig losowanie miejsc za-
wodnikéw w szyku. Zmusza to pilo-
tow do trenowania lotu na rdéznych
pozycjach w kluczu i konczy okres
niezdrowej specjalizacji (autor np. la-
tat od czterech lat na wielu zawodach
stale po lewej stronie i dopiero teraz,
w czasie treningu odczuf, jak to nie-
mito, kiedy jeden z towarzyszy upiera
sie, aby go koniecznie stukng¢ ptatem
po gtowie, podczas kiedy drugiego w
ogéle nie wida¢ na horyzoncie). Poza
tym wyréwnuje to znakomicie szanse
trojek kombinowanych.

Prébe punktowato pieciu sedzidw
jury, przy czym odrzucato sie najlep-
szg 1 najgorszg ocene. Oddzielnie byty
punktowane start, 6semka i lgdowa-
nie systemem 0—25 punktéw przez
kazdego sedziego. Przecigtne oceny
doliczano kazdemu zawodnikowi Klu-
cza; maksymalna ilo$¢ punktow za
klucz wynosita wiec 75 punktow.

W tej konkurencji zwyciezyta tréojka
gdanska, prowadzona przez Blawdzie-
wicza, osiggajac sto procent punktéow
za start i ewolucje oraz 73 punkty za
ladowanie — w sumie 74 punkty. tad-
ny sukces odniosta trojka kombinowa-
na Bohuszewicz — Grom — Lewan-
dowski, ktéra zainkasowata jako druga
w klasyfikacji 68 punktéow, mimo ze
kazda maszyna nalezata do innej ,staj-
ni'** i piloci nigdy dotychczas nie le-
cieli razem. Trzecie miejsce z 62 pun-
ktami zajeli gospodarze: Czyzowski —
Pietrzyk — Rojek, o jeden punkt wy-
przedzajac druga trojke krakowska
(Dec — Klein—Rutkowski), a wiec bez
przewazenia szali pomiedzy Decem i
Rojkiem.

Duze zainteresowanie sedziéw i pu-
blicznosci wzbudzit jeden z kluczdw,
ktéory po wykonaniu olbrzymich o6se-
mek (jak twierdzili znawcy, byly to
prawie dziewiagtki), mimo najlepszych
checi prowadzacego, nie mogt sie zmie-
§ci¢ na lotnisku przy lgdowaniu i przy-
musowo powtarzat caty program wy-
jawszy oOsemke. Poniewaz byt to ze-
sp6t kombinowany, a podejscie byto

najtrudniejsze, nie
za zle.

Skoro klucze nie wniosty nic nowego
do klasyfikacji, kulminacyjny punkt
zainteresowania wszystkich zawodni-
kow przeniost sie oczywiscie na ostatni
lot, obejmujacy az trzy proéby i dajacy
wreszcie pole do popisu statystujacym
dotychczas obserwatorom.

W pierwszej czesci lotu nalezato
przelecie¢ trojkat, ktorego pierwszy
wierzchotek stanowit punkt kontrolny
z wytozonym kotem o promieniu 5 me-

bierzemy im tego

trow. W tym punkcie obowigzywato
rzucenie meldunku w obrebie kota.
Kazdy rozpoczety metr poza kotem

przynosit w prezencie 5 punktéw kar-
nych. Nastepny wierzchotek znajdowat
sie w centrum kota o promieniu 5 Ki-
lometréw, w obrebie ktérego nalezato
znalez¢ radiostacje, rzuci¢ na nig mel-
dunek z podaniem czasu odnalezienia
radiostacji oraz dokltadnym zaznacze-
niem jej na mapie, oddawanej na star-
cie w Krakowie, gdzie konczyt sie lot
w trojkacie.

Caty lot miat odby¢ sie na wysokosci
nie wiekszej od 100 metréw, przy czym
kazda minuta lotu ponad sto metrow
(wedtug plombowanego barografu) ko-
sztowata zawodnika 5 punktow Kkar-
nych. Nieznalezienie radiostacji obcig-
zato hipoteke zawodnika setkg punk-
tow, zte oznaczenie na mapie po 20
punktéw za milimetr na ,trzechsetce™.
Czas przelotu byt liczony bardzo Scisle
i skagpo, za$§ minuta spo6znienia do Kra-
kowa odbierata 10 punktéw. Na szuka-

nie radiostacji, przedstawionej samo-
chodem i wytozong literg ,R“ zostat
przeznaczony czas 10 minut.

Co do celowos$ci te(j préby, mozna

mie¢ pewne zastrzezenie. Ostatecznie
szukanie z wysokosci 100 metréw zna-
ku w terenie o powierzchni 80 Kilo-
metrow kwadratowych jest w duzym
stopniu loterig, nawet kiedy zwigzanie
radiostacji z samochodem daje pewng
ni¢ Arjadny w postaci drég.

Startuje jako dziewigta ~maszyna,
witasnie po powrocie Petrusewicza,
ktory leciat jako pierwszy i nie odna-
lazt radiostacji, mimo ze miat za to-
warzysza pierwszorzednego Bachlede.

Chcac zarobi¢ cho¢ dwie minuty re-
zerwy, lece na duzym gazie do pierw-
szego punktu, lezacego koto Nowego
Brzeska. Z nawigacjag nie ma na razie
wiele klopotéw, poniewaz do Brzeska
prowadzi szosa prosta jak z bicza
strzelit. Jeszcze mniej klopotu ze zna-
lezieniem choragiewki i kota, o ktére
jak wyrazit sie jeden z zawodnikéw
.mozna byto sie przewrdcic¢".

Towarzysz mo6j rzuca meldunek,
ktory jednak nie chce sie rozwingc i
czmycha po trawie niczem zajac, przy-
sparzajagc mi 5 punktow za kazdym
metrowym skokiem. Trudno, nie wy-
gram tych zawodéw, leémy dalej. Tra-
sa wiedzie do wsi Podolany. Poniewaz
teren wyraznie sie podnosi i staje
sie pagorkowaty, a barograf — jak
wiadomo — lubi ptata¢ figle zawod-
nikom, lot nasz zmienia sie wkrétce na
koszacy (w rzeczywistosci omal nie
kosimy jednej zdradliwie rozciagnietej
miedzy drzewami anteny). Przy ciagg-
tym przeskakiwaniu pagérkéw busola
pokazuje fantastyczne kursy, za$ teren
przemyka szybko pod nami i nie spo-
s6b znalez¢ punktéow orientacyjnych.
Dlatego rezygnuje wkrotce z Podolan,
celujac na widoczng z dala biatg cu-
krownie w Kazimierzy Wielkiej, lezg-



cej na obwodzie terenu, ktéry nalezy
przeszukac.

Badam doktadnie szose wiodaca z
Kazimierzy przez Podolany i przecina-
jaca obwo6d kota. Nie widze nic godne-
go uwagi. Zapuszczam sie w boczne
drogi polne. Znowu nic. Przetrzagsam
druga szose, rowniez od Kazimierzy
W ielkiej, lecz na poétnoc od Podolan.
Ani $ladu radiostacji... Czas ucieka
z niestychang szybkoscig. Jeszcze Kkil-
ka bezowocnych poszukiwan i wresz-
cie kombinuje, czy nie optaci sie stra-
ci¢ troche punktéw i nabra¢ na chwile
pieéset metrow wysokosci, aby znalez¢
wreszcie ten nieszczesny samochod i li-

tere.
Po raz trzeci przelatuje nad dwor-
kiem w Podolanach i rozpoczynam

waskag siparle do gréy. Zaledwie wy-
konatem ¢wier¢ zwitki, kiedy spod
drzew w parku btysty dwa biate pun-
kty. Podlatuje blizej i z radoscig kon-
statuje, ze sg to konce ,ndézek* litery
»R“, ktéra kryje sie tak doskonale w
gtebokiej niszy utworzonej z drzew,
ze mozna ja dostrzec tylko nadlatujac
z poéinocy.

Rzucamy meldunek, wykre$lamy po-
tozenie radiostacji i co kon wyskoczy
wracamy do Krakowa, aby odby¢ os-
tatnig probe i zakonczyé¢ zawody.

Przelatuje nad tasma znacznie przed
czasem i nabieram wysokosci do Ia-
dowania ze stojacym S$migtem.

Laduje dos$¢ szczesliwie niedaleko
dziesieciometrowego kota, ale przejez-
dzam jeszcze 26 metréow poza biate
chorggiewki. Od mozliwych stu punk-
tow za zatrzymanie sie¢ w samym kole
odejmuje sie dwa punkty za kazdy
metr nadmiaru, wzglednie niedomiaru.

Oddajemy mape i udajemy sie do
matego obozu koncentracyjnego, gdzie
gromadzag sie zawodnicy po odbytej

préobie, aby tajemnica potozenia radio-?
stacji nie dostata sie do publicznej wia-
domosci.

Dowiaduje sie, ze ijestem drugim do-
piero zawodnikiem, ktéry wykonat za-
danie w catosci. Poza nami jedynie
para krakowska Pietrzyk — Waierzbic-
ka odnalazta radiostacje. Kroétkie ob-
liczenie punktéow pozwala mi mie¢ je-
szcze nadzieje na jedno z punktowa-
nych miejsc, za$ Pietrzyk moze nawet
znalez¢ sie na czele, jezeli Rojek i Dec
nie znajda radiostacji. Z opowiadan
wynika, ze wszyscy szukali w Podola-

nach we dworze i nalatujgc wzdhuz
drogi nie mogli oczywiscie zobaczyc
litery.

W kole nie usiadt dotychczas nikt.
Najlepsze wyniki mieli: Petrusewicz,
Mackiewicz, Grom i Pietrzyk — poni-
zej 10 metréw poza kotem; inni po-
wyzej 20.

Kolejno przylatujg zawodnicy i wi-
dze jak moje szanse znowu spadaja.

Jeden po drugim znajduje radiostacje
i wraca bez minut sp6znienia. Wszyscy

doskonale jg oznaczajg, tak ze moja
setka przewagi staje sie coraz mniej
warta a takze Pietrzyk traci nadzieje

na zajecie jednego z dwu miejsc; stare
wygi Rojek i Dec znajdag litere na pe-
wno.

Niespodzianie rozchodzi sie najpierw
szeptem, po tym coraz gto$niej, ze po
przylocie pierwszej zatogi, ktéra zna-
lazta radiostacje, potozenie litery pod
drzewami w Podolanach stato sie ta-
jemnica Poliszynela. Podobno po po-
wrocie z lotu, obserwator dumny z su-
kcesu rozwodzit sie publicznie i zbyt

gtosno nad Swietnym schowkiem ra-
diostacji i wielkimi trudnosciami jej
znalezienia w parku. Chociaz rzekomo
nie padta sama nazwa wsi, nic jednak
dziwnego, ze kazda zatoga zaczynata
szukanie od dworku w Podolanach, w
samym centrum kota. Jak niektérzy
twierdzili, kilku ostatnich zawodnikow
tak juz byto dobrze poinformowanych,
ze aby pozby¢ sie wszelkich ktopotow
w maszynie, jeszcze przed odlotem
znaczyli wyrazne krzyzyki na mapie.

Gadatliwy obserwator zaszkodzit w
pierwszym rzedzie sobie: c6z robic?...
kobieta, la femme...

Tymczasem pieknie siada w kole inz.
Wojnar, zawodnik $lgski. Jako przed-
ostatni leci Rojek, ostatni Dec. Zawo-
dy rozstrzygna sie dostownie w ostat-
niej sekundzie. Po pierwszej prébie,
odkad Rojek jako ostatni w kolejce
zrobit najlepszy wynik przed Decem,

obaj ci zawodnicy wynoszg z Kkazdej
préby sto procent punktéow, w locie
grupowym réznica wyniosta zaledwie

jeden punkt.

Witasnie leci Rojek. Zatrzymuje $mi-

gto i lekko odchodzi w strone Wisty,
po czym tagodnymi esami podchodzi
do lgdowania. Podczas treningéw u-

siadt chyba dwadziescia razy na cho-
ragiewce, wiec jesteSmy zupeinie spo-
kojni, ze i teraz dobrym lgdowaniem
zapewni sobie zwyciestwo.

Pewnie i spokojnie celuje na chorg-
giewke, niesie sie tuz nad ziemia, je-
szcze kopnie raz i drugi i usigdzie na

sam punkt... Wszyscy piloci - Kkibice
widzg to doskonale, krzycza z daleka
»nogaaaa“.. tylko Rojek jako$ nie

kwapi sie do manewru i z zimng krwig
przesmarowuje koto o cate 31 metréw,
tracagc na tym 62 punkty. Jednak ner-
wy nawality mu i zabrakito zimnej krwi
w ostatniej probie. Jest to dopiero
dwunasty z rzedu wynik dzisiejszy,
troche mato na pilota prowadzacego
w klasyfikacji.

Juz pojawia sie Dec, przelatuje nad
taSmag w przepisowym czasie i pcha
sie pod gore. Wiecej jak pewne, ze
znalazt radiostacje; wigc wszyscy ob-
liczaja jak blisko musi usigs¢ przy
choragiewce, aby wyprzedzi¢ Rojka.
Idg w ruch otéowki i suwaki i okazuje
sig, ze Dec ma az 22 metry tolerancji
poza kotem, aby wyjs¢ mistrzem o
punkt przed Rojkiem.

Dec lgduje nieefektownie. Przymie-
rza sie raz i drugi, wreszcie dotyka
kotami daleko od choragiewki. Wszy-

scy sa pewni, ze bedzie duzo ,za kro-
tki“, o czym zresztg powiadamia juz
z gory publiczno$¢ speaker przez me-
gafon.

Ale maszyna wcigz sie toczy, wresz-
cie ledwie posuwa sie i powolutku, jak
Slimak wpetzta pomiedzy biate chora-
giewki, gdzie zamiera bez ruchu. Dec
zostaje zwyciezcg. Podobnie jak w
pierwszej proébie, zawodnik ostatni w
kolejce wustanawia najlepszy  wynik

dnia. Radiostacje oczywiscie znalazt i
naniost bezbtednie, meldunek rzucit w
Srodku kota.

Zawody skonczono w rekordowym
czasie, bez zadnych opdznien, mimo
zmiennej aury. Regulamin i organiza-
torzy zdali egzamin na celujgco. Wiele
ciekawych préb, dobrze skondensowa-
nych, dawato pilotom duzo pracy i
wymagato prawdziwej wszechstronno-
§ci i sprawnosci, nie nuzac bezwar-
tosciowymi lotami okreznymi, ktore
niepotrzebnie handicapujg gospodarzy.

Tym razem i bez tego piloci krakow-
scy odnie$li duzy sukces, zajmujac
trzy pierwsze, siédme i 6sme miejsce

i to wykazujac przewage gtéownie w
prébach czystego pilotazu.

Wieczorem, po uroczystym bankiecie
nastgpito rozdanie nagréd, przy czym
nie obeszto sie bez niespodzianki. O-
t6z komisja sportowa, przekonawszy
sie niezbicie, ze ,tajna radiostacja™ nie
byta od pewnego momentu tajemnicg,
uniewaznita te calg probe. Trudno
oczywiscie twierdzi¢, ze Dec, czy Ro-
jek nie znalezli by jej takze, ale w
kazdym razie Pietrzyk stracit wiele
na tej niedyskrecji, a autor niniejsze-
go pogrzebat ostatnig szanse na doj-
Scie do czotowki.

Puchar przechodni wpadt ostatecznie
w rece krakowian na zawsze. Szereg
pieknych i cennych nagréd rozebrali
miedzy siebie gtéwnie gospodarze, ale

dalsi zawodnicy, az do sz6stego miej-
sca, tez nie wrdcili do domu z proéz-
nymi rekami.

Ostateczne rezultaty przedstawiaja

sie nastepujaco:
1) Dec - Zgtobik (Krakéw) na AZX
pws 830 punktéow (na 885 mozliwych),

2) Rojek - Piegtowski (Krakéw) na
BGW pws 785, 3) Pietrzyk — Wierzbic-
ka (Krakéw) ANR dwl 759, 4) inz.
Wojnar — Pawelczyk (Slask) APN
pws 712, 5) Swietlikowski — Osucho-
wski (Wilno) BKZ dwl 649, 6) Petru-
sewicz — Bachleda (Gdansk) ANB 638,
7) Rutkowski — Janocik (Krakéw)
BGW pws 632, 8) Klein — Kubicki

(Krakéw) BHX pws 629, 9) Lewandow-
ski — Strzyzewski (Pomorski) BLE dwl
575, 10) Btawdziewicz — Kukucki —
(Gdansk) BKE dwl 564, 11) Mackiewicz
— Krzywiec (Wilno) BBC pws 555, 12)
Czyzowski —  Faulhaber (Krakow)
BCB dwl 538, 13) Chorgazy — Gedroy¢
(Wilno) BKM dwl 515, 14) Ciastuta —

Mattawski (W-wa) BKX dwl 486, 15)
Ostaszewski —  Szukiewicz (W-wa)
BKK dwl 483, 16) Kowalewski — Pie-
chaczek (Gdansk) BKF dwl 451, 17)

Bohuszewicz — Molenda (Lublin) BJW
pws 415, 18) Grom — Walaszyk (pod-
lasko - poleski) BKD dwl 363; 3 zato-
gi nie ukonczyty zawodéw, w tym je-
dna z powodu wypadku (Szczurowski
z Warszawy).

Zespotowo pierwsze miejsce zajat
Krakow, nastepnie Wilno, trzeci
Gdansk.



Xl Krajowe Zawody Balonéw Wolnych o puchar

Po raz drugi z rzedu Moscicki Klub
Balonowy organizowat Krajowe Zawo-
dy Balonéw Wolnych im. ptk Wanko-
wicza. To, ze i w roku biezagcym zasz-
czyt organizowania Zawodéw przy-
padt Klubowi Moscickiemu, stato sie
nie dzieki moze odniesionemu zwy-
ciestwu, ile raczej zawazylty tu na
szali dogodne warunki lokalne: obec-
no$¢ na miejscu gazéw nosnych, wo-
doru i metanu, oraz powodzenie tej
imprezy w roku ubieglym na terenie
Moscie.

Do Zawodoéw zgtoszone zostato 14
balonéw — ilos¢ w tej konkurencji re-
kordowa. Balon 14-ty — ,,Moscice 111

— ze wzgledu na swa matg ppjemnosé
(450 m3 tylko warunkowo dopuszczo-
ny zostat do Zawodoéw.

Zawody w tym roku przedstawiaty
sie interesujgco, a to nie tylko ze
wzgledu na ilo$¢ startujacych balonéw,
lecz takze na wysokg klase zawodni-

kow (kpt. Pomaski, kpt. Brenk —
stynni z zawodéw o puchar Gordon-
Bennett‘a).

Z ramienia Moscickiego Klubu Balo-
nowego uczestniczyty: ,,Moscice 1“ z
zatogg pp. Szorcowa Halina i por. Ur-
baniak Jézef, ,,Poznan" —pp. Kasprzak
Bronistaw, Pelc Jozef, ,,Moscice 1" —
p. inz. Szorc Leon. Z Aeroklubu War-
szawskiego balon ,Wista"™ z zatoga pp.
Paciorkowski Zygmunt, Mazurkiewicz
Dymitr, ,,Syrena"™ pp. Wojtulanis Bar-
bara, Rymaszewski Wtiadystaw; z fi-
lii A, W. w Legionowie — balon ,Le-
gionowo"™ z pp. Wilkoszewskim Fran-
ciszkiem i Paczkowskim  Feliksem.
Z Batalionu Balonowego w Toruniu—
balon ,,Gryf*‘ z zatogg pp. kpt. Pasz-
kiewicz Witold, ppor. Parfus Stani-
staw, ,,Pomorze” — pp. kpt. WirszyHo
Edward, por. Narkiewicz Antoni i
.£6dz" — pp. kpt. Brenk Stanistaw,
kpt. Filipkowski Michat. Z Batalionu
Balonowego w Jabtonnie — balon , Ka-
towice"” =z zalogg pp. por. Kotowski
Stanistaw, ppor. Siemaszkiewicz Kazi-
mierz, ,,Mazowsze" — pp. kpt. Ptasin-
ski Michat, ppor. Wrzesien Czestaw
i ,Lublin" pp. kpt. Pomaski Wtady-
staw i ppor. Kalisz Kajetan. Z Klubu
»,Guma"™ filii Aeroklubu Lwowskiego
balon ,Sanok™ =z =zatogg pp. Kojder
Witadystaw i Mikler Alfred oraz z Ae-
roklubu Pomorskiego balon ,,Mestwin"
z zalogg pp. podchor. Pietraszewski
i Tatarski.

Dnia 28 maja, od rana, mimo nie-
sprzyjajacych warunkéw atmosferycz-
nych (padat deszcz) boisko sportowe
nad Biatg poczety wypetnia¢ liczne
rzesze publiczno$ci. Miedzy godz. 9—
11 nastgpit Gwiazdzisty Zjazd Samo-
chodowy i Motocyklowy, a miedzy
14—16 konkurs balonikéw.

Ze wzgledu na deszcz i zmienne Kie-
runki wiatréow istniata obawa, ze lot
na odlegto$¢ zastgpiony bedzie lotem
do celu. Jednakze w godzinach potud-
niowych nastapito rozpogodzenie, a
kierunek wiatru wustalit sie na W i
WNW, o szybkosci bardzo matej, prze-
waznie od 8do 12 km/godz. Lot balo-

néw przewidywany byt zatem w kie-
runku granicy wegierskiej, wzdtuz pa-
sma Karpat.

O godz. 12, w atmosferze niezwykiej
serdecznosci i goscinnoSci, odbyt sie
wspdlny obiad dla zawodnikéw i za-
proszonych gosci. P. inz. R. Wowkono-
wicz, dyrektor Z. F. Z. A. w serdecz-
nych stowach powitat zawodnikéw,
poczym przemawiali p. mjr Kamienski
i p. inz. L. Krzyszkowski, prezes Mo-
Scickiego Klubu Balonowego.

O godz. 16 nastapito otwarcie Zawo-
déw na terenie boiska sportowego nad
Biatg. Wzieli w nim udziat m. in. pp.
— wojewoda krakowski dr Tyminski,
gen. Mond i d-ca putku lotniczego
ptk Lewandowski.

Po odegraniu hymnu panstwowego,
0 godz. 17 nastgpit start pierwszego
balonu; nastepne startowaty w odste-
pach 5-minutowych. Balony zostaty
wypetnione wodorem i metanem, sto-
sownie do handicapu.

Wszystkie balony
kierunku wschodnim i
wschodnim, ku zarysowujacym
oddali g6rom.

W ramach Zawodéw zorganizowana
zostata podobnie jak i w roku ubie-
gtym poczta balonowa.

poszybowaty w
potudniowo-
sie w

D. M.

im. Wankowicza

Wyniki tegorocznych zawodéw o pu-
char im. ptk. Wankowicza sg na ogo6t
stabe.

Z posréd 14 balonéw biorgcych u-
dziat w zawodach 2 zostaty zdyskwa-
lifikowane z powodu przekroczenia
granicy, 12 wypetnito warunki, prze-
bywajac od 10,5 do 164 km. Zdyskwa-
lifikowane zostaty balony: ,,Katowice"
i ,,Gryf".

Pierwsze miejsce zdobyta zatoga ba-
lonu ,,Lublin™, pp. kpt. WL Pomaski
i K. Kalisz z Batalionu Balon,
btonnie, przebywajac 164,3 km.

Drugie miejsce — pp. B. Kasprzak
i J. Pelc z Klubu Moscickiego, na
balonie ,,Poznan”™ — 1351 km.

Trzecie miejsce — ,Legionowo", pp.
Wi ilkoszewski i Paczkowski (filia A
W.) — 1327 km.

Czwarte — ,,Pomorze”, kpt. Wi.rszyl
to i por. Narkiewicz — 116,6. Pigte -

w Ja-

zatoga balonu ,,Mazowsze" — 116 km.
Sz6ste — ,,Sanok"™ — 115 km, si6édme
— ,,Syrena"™ (112,3), 6sme — ,Moscice
I" (111,6), dziewigte — ,Wista™ (103),
dziesigte — ,t0dz" (92,8), jedenaste —
»Mestwin" (70,6) i dwunaste — ,,Mos$-
cice "™ (10,5 km).

Miedzynarodowe Zawody Balonowe w Zuriehu

Z okazji Wystawy Narodowej w Zii-
richu, Aeroklub Szwajcarii zorganizo-
wat miedzynarodowe zawody balonéw
wolnych, ktére odbyty sie w dniu
14 maja br. w Zuriehu. W tymze dniu
miaty odby¢ sie wielkie pokazy lotni-
cze. Z powodu ulewnego deszczu
Szwajcarzy zademonstrowali bezna-
dziejng akrobacje na szybowcach oraz
b. interesujace skoki spadochronowe
do jeziora Zurichskiego.

Na starcie, ktory rozpoczat sie o go-
dzinie 4 po pot przy ulewnym deszczu,
zgromadzito sie czternascie balonow:
3 polskie, 3 niemieckie, 3 szwaljcarskie,
2 francuskie, 1 belgijski, 1 holenderski
i 1 wioski. Balony o wiekszej sile pod-
nosnej byly handicapowane do sity
podnosnej najmniejszego balonu, w re-
zultacie wszystkie lepsze balony do-
staty wieksza lub mniejszg ilos¢ plom-
bowanego balastu. Regulamin z gory
przekres$lat zatem przewage konstruk-
cyjng polskich balonéw, faworyzujac
ciezkie balony niemieckie. W zawo-
dach wziety udziat tylko balony o po-
jemnosci 900, 1200 i 1600 m3

Pomimo olbrzymiego wysitku, jaki
gospodarze wtozyli w organizacje im-
prezy, pod wzgledem sportowym za-
wody nalezy uznaé¢ za nieudate. Przy-
czyng tego stanu byty fatalne warun-
ki atmosferyczne, gdyz w dniu startu
padat wielkimi strumieniami deszcz,
a w gorze grad i $nieg. Niesprzyjaja-
cy byt réwniez kierunek wiatru, kto-
ry zapedzit biorgce udziat w zawodach

balony w wysokie goéry. W wyzszych
warstwach powietrza balony omarzty
i bylty zmuszone do Igdowania po
uptywie kroétkiego okresu czasu. Stad
tez Sredni czas lotu wynosit okoto 2
godzin (najkrd.tszy lot trwat 20 mi-
nut!) zamiast eonajmniej 20, a wszy-
stkie balony, z wyjatkiem jednego, la-
dowaty w obrebie Szwajcarii. Ro6znice
pomiedzy dystansami, jakie przebyty
poszczeg6lne balony, sg minimalne.
W og6lnej punktacji pierwsze miej-
sce zajat balon niemiecki ,,Schlesien®

.(Buschman i Trapmann) przebywajac
przestrzen 88,586 km. Drugie miejsce
zajat balon szwajcarski ,Helvetia™

(Huber i Dietschi), przebywajac 56,518
km. Balon ten, produkcji Wojskowej
Wytwérni Bal. w Legionowie, odbyt
swoj pierwszy lot. Trzecim byt row-
niez balon szwajcarski (réwniez pol-
skiej produkcji) ,,Louis Wohlgroth"
(Tilgenkamp i Schaeti). Na czwartym
miejscu znalazt sie balon polski ,Sa-
nok™ z pil. kpt. Koblanskim i Z Pa-
ciorkowskim, osiggajac dystans 55,802

km. Pigtym byt znowu balon polski
~Wista™  (Aeroklubu Warszawskiego)
z pil. kpt. Stenclem i inz. Nowackim,

przelatujagc 55,430 km. Balon Moscic-
kiego Klubu Balonowego ,Mestwin" z
inz. Szorcem i inz. tancuckim usado-
wit sie na miejscu 9-tym z 47,303 km
przebytej odlegtosci.

Z zawodow Szwajcarzy wyciggnac
moga jeden wniosek: nie nalezy urza-
dza¢ zawodoéw balonowych w maju.
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Ini. W. Stepniewski (i TS M)

ISTU S 1939
Nauka i technika

Pomimo wycofania niemieckiej ekipy sportowej
oraz naukowej witoskiej i niemieckiej, ogélny bi-
lans ostatniego ISTUS‘a, nie wytaczajgc strony nau-
kowej i technicznej, nalezy uwaza¢ za dodatni.
W prawdzie z powodu nieprzybycia Niemcéw i Wto-
chow odpadto 11 uprzednio zgtoszonych referatéw
0 niewatpliwie bardzo ciekawej tresci, lecz na ich
miejsce weszto 9 nowych (5 zagranicznych i 4 pol-
skie pracownikéw ITSM), wypetniajagc powstalg
luke.

Na powodzenie ISTUSa i na mozliwos$¢ rozszerze-
nia jego ram wplyneto rowniez przeniesienie go do
Lwowa. Atmosfera historycznie pierwszego na zie-
miach Polski i wcigz naukowo silnego osrodka szy-
bowcowego, poza tym bliskos¢ gtownych centrow
wyszkoleniowych i sportowych pozwolity na wpro-
wadzenie uczestnikow zjazdu w najblizszy kontakt
z naszym szybownictwem i jego dorobkiem.

Osobna uwaga nalezy sie pokazom naukowym
1 technicznym, ktére ze wzgledu na swag obfitos¢
i awangardowy charakter dorobku, stanowity no-
wos$¢ bardzo cenng i pozadang na przyszto$¢ dla te-
go rodzaju zjazdow..

W Warszawie, po inauguracyjnym odczycie Cz.
Bienka o fotografowaniu przeptywdw powietrza ilu-
strowanym bardzo ciekawym filmem, stuchacze mieli
mozno$¢ zapoznania sie na miejscu w Instytucie
Aerodynamicznym (gdzie byt odczyt) z oryginalng
instalacjag IA czynigcg widzialnymi opltywy powie-
trza dokota ciat i profili. Zwiedzenie catego Insty-
tutu oraz mozno$¢ zapoznania sie z szeregiem prac
i badan tak waznych dla catego lotnictwa jak i szy-
bownictwa dato wiele cennych impresji technicz-
nych. Miedzy innymi mozna byto widzie¢ ciekawe
studium nowego urzadzenia do badan aerodyna-
micznych pobudek drgan skrzydet.

Skoro mowa o instytutach aerodynamicznych,
trzeba wspomnie¢, ze rdéwniez Lwowski Instytut
Aerodynamiczny zapoznat ISTUS‘owych naukowcéw
z ciekawymi badaniami praktycznymi nad warstwa
przyscienng przy optywie profili, co stanowito prak-
tyczny podkiad dla po6zniej wygtoszonego referatu
dr. Fuchsa na ten temat.

Pokazy techniczne zostaly zainaugurowane bar-
dzo efektowng demonstracjg w locie (w dniu otwar-
cia zawodow) motoszybowcdw konstrukcji Instytutu
Techniki Szybowe, i Motoszybowc. ITS-8W (pilot
Zabski) 1 ITS-8 (pilot inz. Solak). Na czwarty dzien
ISTUSa przyleciaty z Warszawy 2 Baki (pilotowa-
ne przez A. Kocjana i St. Wacnika), z ktorych je-
den zostat nastepnego dnia dobrze zaprezentowany
w locie przez Szukiewicza. W ten sposéb uczestnicy
zjazdu mieli mozno$¢ bezposredniego otarcia sie
0 nasz bardzo powazny dorobek motoszybowcowy.

Z awangardg konstrukcyjng w dziedzinie szybow-
nictwa zapoznat ISTUS kpt. inz. Blaicher, demon-
strujgc w locie swoj szybowiec B-38, zaopatrzony
w jedne z najintensywniejszych urzadzen do zwie-
kszania nosnosci w postaci poszerzaczy. Obraz na-
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szego postepu technicznego uzupetniat udziat w za-
wodach najnowszej polskiej wyczynowki — ,,Reki-
na" inz. Czerwinskiego.

Juz na poprzednich zjazdach ISTUS‘a uczestnicy
stykali sie ze szkoleniem i treningiem zwiedzajgc
szkoty szybowcowe. RoOwniez i w Polsce zorganizo-
wane zostaty wycieczki do gtdwnych szkét szybow-
cowych, mianowicie do Ustjanowej i Bezmiecho-
wej. Wywarty one jak najlepsze wrazenie. W Ustja-
nowej miano mozno$¢ ogladna¢ bodaj ze najwiekszy
w Europie o$rodek masowego szkolenia poczatkowe-
go (szkoda, ze jeszcze nie zaczagl sie sezon). Bezmie-
chowa, dzieki doskonatym warunkom i wielkiej ilo-
§ci maszyn w powietrzu, zaprezentowata sie jak naj-
lepiej. Nawet zderzenie sie dwu szybowcéw w po-
wietrzu, zakonczone szcze$liwym lgdowaniem obu
pilotow na spadochronach, dzieki zachowaniu sie
skaczacych jak réwniez reakcji tych, co byli w po-
wietrzu i na ziemi, stato sie czynnikiem jak naj-
lepszej propagandy polskiego szybownictwa. Za-
graniczni gos$cie pot zartem poét serio pytali, czy nie
jest to z géry obmys$lana demonstracja polskiej zim-
nej krwi i dobroci polskich spadochrondéw. Duze za-
interesowanie wzbudzito szkolenie przy pomoey ra-
dia, ktdrego wprowadzenie, jako normalnego sprze-
tu dla pewnych okresow nauki pilotazu jest naszym
awangardowym dorobkiem w dziedzinie wyszkole-
nia. Demonstracja ta stanowita cenny podkiad dla
pézniejszego referatu B. topatniuka i inz. B. So-
laka o pracach ITSM nad zastosowaniem radia w
szybownictwie.

Przeprowadzone w Bezmiechowej pokazy przy-
stosowanej do poczatkowego szkolenia ,Wrony"
stanowity praktyczng ilustracje do referatu R. Ma-

tza o pracach ITSM nad sterownoS$cig szybowca
tego typu.
Referaty, poza omoéwionymi osobno z dzie-

dziny aerologii, dadzg sie podzieli¢ na nastepujace
grupy: 1) z dziedziny fizjologii i psychotechniki, 2)
z aerodynamiki i mechaniki lotu, 3) z wytrzyma-
tosci, 4) z dziedziny wyszkolenia i wreszcie 5) ogdl-
no-informacyjne.

Pierwsza z tych grup, z wytaczeniem fizjologii
i medycyny, stanowi novum i to bardzo szczesliwe
dla zebran ISTUS‘a. Na podstawie tej proby moz-
na wycigngé wniosek o pozytku, a nawet koniecz-
nosci wspotpracy lekarza fizjologa i psychotechnika
z konstruktorem i instruktorem.

Kpt. dr. Knappe (Warszawa) w referacie pt. ,,Szy-
bownictwo jako metoda selekcji kandydatow do
stuzby w powietrzu” wskazuje na ustugi, jakie ono
oddaje w wykrywaniu cech psychicznych, stanowig-
cych o warto$ci pilota. ,,Aby by¢ dobrym pilotem
nie wystarczy nauczy¢ sie zrecznego witadania ste-
rami, trzeba réwniez umie¢ pokonywac¢ emocje le-
kowe, zwigzane z lataniem, a w ciezkich chwilach
lotu zdoby¢ sie na potezny wysitek wytrwania w lo-
cie mimo napotykanych trudnosci®.
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W szkoleniu szybowcowym uczen od poczatku la-
ta sam, dzieki czemu tatwo daje sie poznaé instruk-
torowi nie tylko ze strony uzdolnien do latania, ale
i odpornosci psychicznej. Stata opieka instruktora
w lotach na dwusterze w szkoleniu motorowym nie
sprzyja ujawnieniu sie tych cech psychicznych. Au-
tor omawia poszczeg6lne okresy szkolenia na szy-
bowcach z uwzglednieniem momentéw szczegO6lnie
interesujacych ze stanowiska selekcji kandydatéw
do stuzby w lotnictwie.

Mjr. dr. Sawicz (Warszawa) w referacie pt.
,Uszkodzenie ciata w szybownictwie i sposoby za-
pobiegania im", po zanalizowaniu wypadkéw
i uszkodzen ciata, jakie one spowodowaty, opierajac
sie 0 dziesiecioletnig statystyke (1928 — 1938) do-
chodzi do szeregu wnioskéw praktycznych, z kté-
rych najwazniejsze dadza sie stre$ci¢ nastepujaco:

1) Elementy takie, jak pedaty, orczyki, fotele itp.
powinny by¢é w}*konane ze spoéiczynnikami obcigze-
nia tamigcego nizszymi niz tymi, jakie zostaty wy-
znaczone dla kos$éca ludzkiego.

2) Ze wzgledu na mniejszy nacisk jednostkowy
pedaty sg korzystniejsze od orczyka. Odlegtos¢ ste-
rownicy noznej powinna by¢ takag, by noga pilota
byta w lekkim zgieciu w stawie kolanowym.

3) Drazek sterowy powinien by¢é zabezpieczony
u gory naktadka z elastycznego materiatu.

3) Siedzenie w szybowcach szkolnych powinno
by¢ ptaskie, natomiast w wyczynowych moze mie¢
ksztatt ,,anatomiczny".

5 W kabinach zamknietych powinna by¢ za-
stosowana odpowiednia wentylacja.

6) Wszystkie szybowce powinny by¢ zaopatrzone
zarbwno w pasy biodrowe jak i plecowe.

7) Koniecznym jest zaopatrzenie szybowcdw,
szczegOlnie szkolnych, w skuteczng amortyzacje pto-
zy a nawet siedzenia.

Dr. Moers (Belgia) przedstawit w swym referacie
szereg praktycznych uwag i wskazanh z higieny
lotnika. Petny tekst tego referatu ukaze sie w na-
szej prasie lotniczo-lekarskiej.

W drugiej grupie, referaty aerodynamiczne za-
rowno Cz. Bienka jak i dra Fuchsa cechowata jed-
na tendencja naocznego-widzialnego wnikniecia
w zjawiska aerodynamiki. Aerodynamika ma row-
niez swoje zjawiska makroskopowe i mikroskopo-
we. Optywy ciat, ich mechanika to makroskopia zja-
wisk aerodynamicznych, badania co sie dzieje w pa-
romilimetrowej warstewce przy$ciennej otaczaja-
cej ciato optywane w bezposSrednim jego sasiedz-
twie to zagtebianie sie¢ w mikroskopie aerodynamiki.
O sitach aerodynamicznych decyduje charakter opty-
wu, ale mikro-zjawiska przebiegajace w warstew-
ce przysciennej moga wptywaé z kolei na charakter
optywow, na opor profilowy itp. Unaocznienie jed-
nych i drugich proceséw, uczynienie ich widzialny-
mi, a przez to bardziej dostepnymi dla badacza, jest
zadaniem mocno pociggajacym...

Cz. Bieniek (Warszawa) w referacie pt. ,,0 foto-
grafowaniu przeptywu powietrza z pomocg instalacji
optycznej Instytutu Aerodynamicznego w Warsza-
wie" omawia, jak tam pokonano wspélng wade do-
tychczasowych, wszystkich $rodkow uwidaczniania
optywow (np. przy pomocy dymu), a mianowicie ma-
ty zakres w jakim mogg one by¢ wykorzystywane
do celow badawczych. Po latach badan w IAW po-
wstata instalacja optyczna, rzucajaca na matowke

aparatu fotograficznego obraz optywu. Dla otrzyma-
nia tego obrazu postuzono sie faktem, Zze powietrze
0 roznej gestosci ma rdzny spoéiczynnik zatamania,
ogrzewa sie wiec (np. palnikami gazowymi) szereg
strug w badanym przekroju, ktére znacza wyraznie
swg droge na matéwce aparatu. Obraz optywu po-
wstajacy na matéwce posiada dostateczng intensyw-
no$¢ naswietlenia, co pozwala na sfilmowanie opty-
wow. W ten sposob powstat piekny film ilustrujacy
odczyt, nagrodzony rzesistymi oklaskami w czasie
wyswietlania.

Dr. Fuchs (Lwéw) w referacie pt. ,,Prosta metoda
badania okolicy przejscia w warstwie przysciennej
na profilach lotniczych"”, omawia, jak usypanego na
powierzchni profilu paska likopodium mozna wska-
za¢ na profilu miejsce, w ktérym warstwa przy-
$cienna z lamilarnej przechodzi w burzliwg. Tg pro-
stg metodg mozna bada¢, jak wpiywajg rézne czyn-
niki (np. liczba Reynoldsa, kat natarcia, burzliwo$¢
strugi itp.) na potozenie na profilu miejsca tego
przejscia. Samo zagadnienie warstwy przysciennej
oraz opanowanie zjawisk z nig zwigzanych bedzie
prawdopodobnie miato duzy wptyw na kierunki
przysztego rozwoju lotnictwa.

Referaty z mechaniki lotu, nalezagce do omawianej
obecnie drugiej grupy, taczyty sie z zagadnieniami
wysunietymi bezpoSrednio przez praktyke szybow-
cowa.

R. Matz (Lwéw) w referacie pt. ,,Sterownos$¢ szy-
bowca szkolnego Wrona bis" omawia fragment prac
ITSM z zakresu badan nad bezpieczenstwem szko-
lenia. OmoOwienie tego zagadnienia wraz z wynika-
mi prob w locie znajdzie czytelnik w artykule B.
topatniuka w nastepnym numerze.

Tres¢ referatu pp. Szukiewicza i Szwarca (War-
szawa) pt. ,,Osigganie maksymalnej szybkosci prze-
lotowej na szybowcach", jako zblizona do artykutu,
umieszczonego pod tym samym tytutem w Nr. 4
»Skrzydlatej" z roku ub., znana jest juz naszym
czytelnikom.

Rowniez komunikat inz. Stepniewskiego (Lwow)
o0 ,Hamulcach powietrznych Instytutu Aerodyna-
micznego w Warszawie" zawierat rzeczy znane z ar-
tykutu o wyborze szybowca olimpijskiego (Skrzy-
dlata Nr. 3/1939).

Dziat wytrzymatosciowy zawierat referat z ogol-
nych zagadnien wytrzymato$ci — dwa referaty do-
tyczace ptatow i jeden z dziedziny obcigzen w locie
ciggowym szybowca.

Prof. dr. Kuhelj (Jugostawia) przedstawit w do-
skonale matematycznie ujetym referacie metody ob-
liczania ptyt zakrzywionych. Nowo$¢ stanowito
wprowadzenie przez niego analizy wektorowej, dzie-
ki czemu zostata uproszczona $cista metoda obliczen.

Inz. Krzywobtocki (Warszawa) w referacie pt.
,Uwagi o wptywie wydtuzenia skrzydet na powsta-
wanie drgan™ omawiat z punktu widzenia jakoscio-
wego wptyw wydluzenia ptata na sktonnos¢ do
drgan. W rezultacie referent dochodzi do wniosku,
ze stosowanie duzych wydiuzen nie wydaje sie po-
cigga¢ za sobag groznej skionnosci do powstawania
drgan skrzydet.

Inz. Maksymowicz (Warszawa) poruszyt sprawe
tak waznego dla wilasSciwego obliczenia obcigzen
skrecajgcych ptata wyznaczania osi sprezystej pta-
tow. Referat ten, wygloszony zastepczo przez inz.
Koske, zaznajomit z metodami i technikg pomiaréw



stosowang w Laboratorium Wytrzymatosci Materia-
téw Politechniki Warszawskiej.

Inz. B. Solak (Lwéw) w referacie pt. ,Praca lin
ciggnacych szybowiec" rozwazat, jaki rodzaj lin jest
najlepszy do lotéw ciggowych ze wzgledu na ,miek-
kos¢" holowania. Wnioski znajdzie czytelnik w ar-
tykule pod tym samym tytutem w marcowym nu-
merze ,,Skrzydlatej" z br.

Dziat wyszkolenia reprezentowat referat B. Lo-
patniuka i inz. B. Solaka o uzyciu radia do szkolenia
szybowcowego. Wrreferacie tym p. topatniuk rozpa-
trywat metodyke uzycia i dotychczasowe wyniki do-
Swiadczen, natomiast inz. Solak omawiat strone te-
chniczng problemu. Pierwsza cze$¢ tych wywodéw,
jak rowniez niektdre zagadnienia techniczne znane
sg czytelnikom ,,Skrzydlatej" z artykutu B. topat-
niuka w lutowym numerze ,Skrzydlatej" z b. r.
Dane techniczne, wchodzace w zakres referatu inz.
Solaka, bedzie mozna znalez¢ w jego artykule, ktdry
ukaze sie niedtugo w , Technice Lotniczej".

Dziat ogdlno-informacyjny wypetnity 3 zagranicz-
ne referaty o rozwoju i zdobyczach szybownictwa w
krajach referentdw. Dr Eichenberger w referacie pt.
»Rozwo0j i kierunki szybownictwa w Szwajcari" od-
malowat jego dziej od 1926 r. (najlepszy wyczyn O6w-
czesny: czas — 1 min. 42", odlegtos¢ — 1780 m) do
czasoOw obecnych (czas 26 godz., odlegto$¢ -209 km,
wysokos$¢ 2397 m). Prelegent przedstawit przy oka-
zji ciekawe proéby przeszkalania szybownikéw na
jednoosobowym samolocie o skrzydtach w tandem
,raupin”, prawie samostatecznym w wypadku prze-
ciggniecia. Mata szybko$¢ lgdowania 40 km/godz.
i wspomniane cechy wielkiej statecznosci pozwalaty,

Dr. Adam Kochanski

Meteorologia na Zjezdzie ISTUS

Z czeSci meteorologicznej ostatniego ISTUS-a
mozna byto wynies¢ dwa bardzo dodatnie wrazenia.

Rozszerza sie wiec przede wszystkim iloSciowo
grupa badaczy posiadajacych specyficzny, praktycz-
no-szybowcowy punkt patrzenia na zjawiska me-
teorologiczne. Juz na ISTUS-ie w Berlinie w r. 1938
dato sie zauwazy¢ zwiekszenie iloSci meteorologow
z urzedowych instytutow meteo, zajmujacych sie
zagadnieniami par excellence szybowcowymi. ISTUS
Iwowski stwierdzit, ze ilos¢ ta ustalita sie. Nie jest
to sukces maty, gdyz specjalny sposéb patrzenia

na atmosfere, jako na motor szybowca, — nie miat
przez diugi czas uznania meteorologii — ze tak po-
wiem — oficjalnej. Meteorologia ta, meteorologia

teoryj, synoptyki i klimatu, przetamata jednak
wreszcie swojg izolacje i zaczyna pracowa¢ w za-
gadnieniach nawskro$ praktycznych. Mozna i trze-
ba $Smiato stwierdzi¢, ze jest to sukces odosobnionej
przez szereg lat pracy kilku zaledwie badaczy. Tych
paru ludzi, posiadajgcych specyficzny kat ,widzenia"
powietrza, postawito nie tylko szereg nowych za-
gadnien, ale dato tez sporg sume zupeinie konkret-
nych wynikéw. Musiaty one, z racji swej praktycz-
nosci, wzbudzi¢ same przez sie zainteresowanie
szerszego grona meteorologdéw.

Jak sie te sprawy odzwierciadlaty na ostatnich
pieciu zjazdach ISTUS-a, wykazuje ponizsza tabela.

ze szybownik tanim kosztem (moc 30 KM), bo zale-
dwie po 8—10 lotach 40—45-minutowych, byt przy-
gotowany do otrzymania dyplomu pilota motorowe-
go I. kategorii.

Nasz wielki przyjaciel, inz. Boris Cijan (Jugosta-
wia) w swym referacie o zdobyczach szybownictwa
jugostowianskiego poza odmalowaniem rozwoju
sportowego przedstawit jak obok seryjnej budowy
sprzetu szybowcowego, gtéwnie na podstawie pol-
skich licencji (Wrona, Komar, Salamandra itd.), na-
rasta wtasna mys$l konstrukcyjna. Konczy sie budo-
we prototypu autora ,,Galeb” — maszyny kategorii
Delfina, szybowce szkolne reprezentuje ,Skaka-
wiec", a z wyczynowych zapoznano nas z konstruk-
cja biorgcej udziat w zawodach ,Utwy", charakte-
ryzujacej sie uzyciem ,krokodyla"™ jako hamulca
powietrznego do lgdowania.

Inz. Jervenpaa (Finlandia) poza omodwionymi w
artykule d-ra Kochanskiego uwagami o osigganiu
niskiej termiki oraz poza ogdlng charakterystyka
rozwoju szybownictwa finskiego, zademonstrowat b.
prosty i bardzo czuly wariometr wtasnego pomystu,
sktadajacy sie z kotowo wygietej rurki szklanej, po-
tagczonej trojnikiem z termosem i kapilarg. Kropla
cieczy w rurce reaguje natychmiast na wznoszenie
lub opadanie.

Zebraniom referatowym grupy meteorologicznej
przewodniczyt prof. Arctowski, lekarskim — puik.
dr. Sottysik, a wszystkim innym grupom wiceprezes
ISTUSa inz. Massenet. Wszelkie trudnosci jezykowe

w dyskusji z miejsca usuwat, sam zresztg biorac
goracy w niej udziat, — inz. E. Kosko.
1939

Referaty meteorologiczne na zjazdach ISTUS-af
w ktérych czynnie uczestniczyta Polska

llo$¢ wyktadow . i
1lo$¢ panstw re-

ISTUS W tym z me-  prezentowanych

nr kol i rok Mmeteorolo- teo. czysto 'y wyktadach
gicznych ~ szybowco- z meteo.
wej

1V 1935 3 3 2

V 1936 5 4 4

Vi 1937 7 5 4

VIl 1938 8 6 5

VI 1939 6%) 6%) 5

*) W lym jeden niewygtoszony.

Jak widzimy, ilo$¢ referatbw meteorologicznych,
»akomodowanych" rzec mozna do praktyki lotni-
czej wolno, ale stale wzrasta.

Druga, bardzo wazna wiasciwo$¢ kwestyj mete-
orologicznych, poruszanych na ostatnim ISTUS-ie,
to ujednolicenie tematéw wraz z ujednoliceniem spo-
sobow ujmowania zagadnien. Tak np. w ubiegtym
roku miatem sposobno$¢ przedstawi¢ w Bernie
skromne wyniki swoich prac nad regionalizmem
termiki oraz prowizoryczne, a wiec probne wyda-
nie t. zw. mapy szybowcowej Polski. W roku bie-

zacym dr. Berger (Berno) i G. Tdéth (Budapeszt)
przedstawili referaty zupeinie tego samego ,,gen-
re‘u": oba dotyczyty regionalnej ,klimatologii szy-



bowcowej“ Szwajcarii i Wegier. Ta bardzo pocie-
szajgca zgodnos¢ kierunkow prac, plus wiadomosc
udzielona mi jeszcze zesztego roku przez prof. Ge-
orgi‘ego, ze ma on podobng koncepcje odnos$nie
terytorium Niemiec, Swiadczg, ze w tej dziedzinie
meteorologia szybowcowa znalazta wtasciwg dro-

e_

Ujednolicenie tematéw zaznaczyto sie tez w zain-
teresowaniu ruchami falowymi. Ruchy te to, jak
wiadomo, najmtodszy pupil szybownictwa. Nic dziw-
nego: kilkakrotne osiggniecie wysokosci ponad 6000
m, a raz 8600 m nad poziom morza (w Riesen-
gebirge, 100 km. od Wroctawia), prady wstepujgce
i opadajace do 10 m/sek. — to wystarczajgce racje,
by zaja¢ sie tym zjawiskiem tak praktycznie jak
i teoretycznie. O zagadnieniu tym wspominali dr.
Berger i G. Téth, sam za$ przedstawitem wyniki
badan ITSM (patrz nizej). Duzo zapewne mieliby
do powiedzenia na ten temat Niemcy, niestety je-
dnak z tytutu referatu dr. F. Hohndorfa (Nowe
mozliwosci lotu szybowcowego na duzych wyso-
kosciach) nie mozna by¢ pewnym, czy chodzi tu o
ruchy falowe, czy tez o loty w wypietrzonych, bu-
rzowych Cunb, jak to mialo miejsce na ostatnich
zawodach w Rhon.

Przechodzac do krétkiego omdwienia referatow,
nalezy wymieni¢ przede wszystkim pasjonujgcy jak
zwykle, cho¢ improwizowany wyktad prof. Kampe
de Feriet p. t. ,,Prace aerologiczne francuskiej Ko-
misji do badan turbulencji". Bardzo ciekawie przed-
stawiata sie omawiana przez prelegenta turbulen-
cyjno$¢ powietrznego stozka optywowego regular-
nej géry Puy de DAme (koto Banne d‘Ordanche) oraz
turbulencyjno$¢ granicy plaza — morze. W tym
ostatnim wypadku okazato sie, ze morze oraz pas
plazy szeroko$ci 100 — 200 m charakteryzujg sie
niemal brakiem turbulencji w gtebi lagdu (nieregu-
larne i ostre rzucania samolotu, dajgce w rezultacie
zmienne i spore chwilami warto$ci przyspieszen.

G. To6th zaprezentowat ciekawy referat pt. Wa-
runki meteorologiczne Wegier z punktu widzenia
mozliwosci szybowcowych". Rozpatrywane pod ka-
tem widzenia t. zw. klimatologii szybowcowej, mu-
szg one by¢ — jak wiadomo — bardzo rdézne nie
tylko w rejonach zrdznicowanych geograficznie, ale
takze nad obszarami pozornie zupeinie monoton-
nymi. Nic tez dziwnego, ze Wegry wykazujg pod
tym wzgledem urozmaicenie, podziat na rejony
itd. Téth wychodzi ze stusznego zatozenia, ze kazdy
obszar posiada swoje specjalne warunki, ktérych po-
znanie jest niezbednie konieczne do osiggniecia od-
powiednich wyczynow". Na tym tle jasnym jest,
ze Wegry, w pewnych sytuacjach synoptycznych
np., dzielg sie na 3 rejony o zupetnie roéznych szyb-
kosSciach i kierunkach wiatru.

Odnosnie termiki, stwierdzi¢ mozna, ze jest ona
wyjatkowo korzystna w centrum rozlegtej niziny
wegierskiej. Termice tej przeciwstawia sie jednak
pewna reakcja, prawdopodobnie dynamicznego po-
chodzenia. Jest to bardzo ciekawy fakt. Mozna mia-
nowicie stwierdzi¢, ze w samym ,sercu” termicz-
nego nizu wegierskiego pojawia sie obszar wzglednie
ubogi w opady. Jest to zdaje sie wywotane dyna-
micznym opadaniem powietrza. Nizina wegierska,
okolona na swych brzegach zewszad gdrami, po-
siada prawdopodobnie te witasnie niekorzystng ce-
che, ze skadkolwiek bytby ruch powietrza, to za-

wsze przeptynie ono nad jakimi$ gérami, a nad cen-
trum niziny zacznie opadaé. Zjawisko to nie zmniej-
sza jednak zbytnio intensywnosci suchej, bezchmur-
nej, stonecznej termiki kontynentalnego nizu we-
gierskiego.

SzczegOlnie silnie ma sie zaznacza¢ na Wegrzech
zréznicowanie w pojawianiu sie frontdw burzowych.
Fronty zachodnie przychodza ostabione i osiggaja
tylko t.zw. malg nizine wegierska (zachodnie Wegry).
Istniejg natomiast, cho¢ rzadko, wolnoposuwajgce
sie fronty NE, prowadzace najczeSciej do powsta-
wania burz termicznych. Duzym nasileniem odzna-
czajg sie fronty SW, ale praktycznie sg one wazne
tez tylko dla SW czesSci Wegier. | wreszcie mozna
wspomnieé¢, ze stwierdzone zostaty na Wegrzech
mozliwosci lotow falowych, przy huraganowych wia-
trach SW (osiggniete wysokosci 2000 m).

Analogicznym ujeciem odznaczat sie referat dr.
Bergera pt. ,Niektore wptywy orograficzne Alp
i Jury na pogode w Szwajcarii". Jak sam tytut
wskazuje, warunki szybowcowe Szwajcarii (specjal-
nie potnocnej i Srodkowej czesci), byty rowniez w
tym referacie rozpatrywane pod katem widzenia
modyfikacji przez teren. Dr. Berger opisat m. in.
szereg zjawisk waznych bezposrednio dla taktyki
lotu. Tak np. w sytuacjach pieknej pogody wyzowej
gtebokie, doliny alpejskie posiadajg co prawda inten-
sywnie rozwinieta termike, ale wykorzystanie jej
jest ponoé technicznie bardzo utrudnione. W niz-
szych partiach dolin kominy majg bowiem przylegaé
do zboczy gorskich i sg woéwczas — jak twierdzi
Berger — nie szersze niz 50 — 100 m. W tych wy-
padkach musi sie wiec korzysta¢ tylko z holu. Cie-
kawym jest twierdzenie istnienia w pewnych sytu-
acjach t.zw. wiru przedniego, tzn. wiru usadawiaja-
cego sie na stoku powietrznym. Jesli jednak warstwa
silnego wiatru usadawia sie kilkaset metréw nad
szczytem zapory, to woOwczas moze powstat t.zw.
wir przedni, na stoku dowietrznym.

Interesujgce byty tez cytaty, stwierdzajace do
jakich wartosci dochodza prady wstepujgce dyna-
micznego pochodzenia (wymuszone terenem). Tak
np. przy wiatrach NE, sytuacja w Szwajcarii przed-
stawia sie w ten spos6b, ze powietrze zostaje
wcisniete miedzy poinocng bariere Alp a bariere
Jury. Te dwie Sciany gorskie zblizajg sie systema-
tycznie do siebie, idgc od NE ku SW tak, ze w
potudn. - zachodniej Szwajcarii schodzg sie juz
zupeinie. To tez w tej partii gor gwattowne, dyna-
miczne wznoszenia powietrza dochodzg do szybkosci
8—10 m/sek (zmierzone 25—35 km na SW od Mt.
Vache, na wysokosci 3000 m).

Z polskich referentbw mgr Rafatowski wygtosit
odczyt pt. ,Mapa szybowcowa w przygotowaniu
przelotu”. Autor zebrat szereg trafnych dezyderatéw,
ktérymi nalezatoby sie kierowaé przy wyznaczaniu
statych kominéw termicznych. Jednym z nich jest
np., by mapa kominéw uwzgledniata r6zne warunki
pogodowe, czyli zeby byta opracowang oddzielnie
dla charakterystycznych sytuacyj atmosferycznych.
Jak bowiem pisatem w Nr. 3 ,Skrzydlatej" z r. 1937
(str. 70), ,opracowanie trasy wymaga orientacji
w przecietnych, regionalnych zréznicowaniach ter-
miki oraz posiadania informacyj o aktualnym stanie
pogody na mozliwie duzym obszarze, gdyz chwilowy
stan pogody moze zniszczy¢ termike nad najbar-
dziej nawet aktywnym regionem, lub wzmocnié
ja", w obszarach atermicznych. Totez przy pu-



blikowaniu pierwszej préby tego rodzaju, jakag jest
mapa szybowcowa Polski, zaznaczone zostato, ze
»W miare narastania materiatdw, okaze sie zapewne
wiasciwszym inne ugrupowanie danych, ..np. dla
pewnych sytuacji synoptycznych. Narazie ITSM
oddaje do uzytku zupetnie og6lne wydanie prowizo-
ryczne" (Lwowskie Czasop. Lotnicze 1938, Nr. 13).

Drugi referat polski, wyzej podpisanego, dotyczyt
ruchéw jatowych nad terenami ptaskimi. JesSli zja-
wisko fal wymuszonych przez teren gorski (Moaza-
gotl, halniak) zostato juz do$¢ szeroko wyzyskane
do lotéw wysokosciowych, to druga odmiana ru-
chow falowych, a mianowicie fale rodzace sie na
rozlegtych polach inwersyjnych w wolnej atmosfe-
rze (,,fale wolne*), nie byty dotychczas brane pod
uwage. Na zjawisko to zwrdécit uwage ITSM, prze-
prowadzajgc w r. 1938 w Aleksandrowicach szereg
pomiaréw, wykazujgcych, ze w istocie nad terenami
zupetnie ptaskimi wystepuje zjawisko mniej lub
wiecej regularnych falowan powietrza. Falowania
te pojawiajg sie w catej warstwie przynajmniej do
2000 m (wyzej pomiaréw nie przeprowadzano) i sg
wzglednie czeste. Przecietna warto$¢ pragdéw piono-
wych, towarzyszacych tym falom, wynosi 1 do 2
m/sek. Jest to, jak widzimy, warto$¢ zupeinie wy-
starczajaca, by fale wolnej atmosfery mogty by¢
zuzytkowane do lotéw zaglowych. Specjalnie przy-
stosowane szybowce, jak réwniez odpowiednia tak-
tyka lotu, pozwolity by, by¢ moze, wyzyskac¢ rozlegte

Henryk Krasnodebski

Miedzynarodowy Zlot

pola inwersyjne, na ktorych powstajg te fale. | to
wyzyska¢ do dalekich przelotéw, a nie jedynie do
uzyskiwania wysokosci, jak to ma miejsce w wy-
padku fal typu halniaka. Mozna by w ten sposéb
eksploatowac¢ (za pomocg holu) wielkg ilo$¢ dni bez
termiki, — dni, ktére — jak dotychczas — sg do
przelotéw szybowcowych zupetnie bezuzyteczne.

Z kroétkich wzmianek o charakterze meteorologicz-
nym, zastugujag na uwage ciekawe relacje Finland-
czyka, P. Jervenpaa. Dotyczg one ustalenia najniz-
szych wysokosci, na ktérych mozna jeszcze wyzyski-
wacé termike, startujgc z pomocg wyciggarki. Na
podstawie 400 prébnych lotéw stwierdzono, ze przy
wycigganiu na 200 m, co trzeci lot jest juz udany,
t.zn., ze z tej wysokosci mozna juz wyzyska¢ kominy
termiczne. Ustalona w ten sposéb krzywa mozliwo-
§ci ,,doczepienia sie” do termiki ma ksztatt paraboli,
czyli ze na wysokoSciach powyzej 200 m szanse
wyzyskania termiki zwiekszajg sie.

W zakonczeniu trzeba zaznaczy¢, ze prof. F. Ere-
dia (Rzym) zgtosit wyktad p.t. ,,Pionowy gradient
temperatury w nizszych warstwach atmosfery<« W
stonecznej Italii kwestia termiki bedzie zapewne dla
tamtejszego szybownictwa jeszcze diugo kwestig
gtowng — a i innych szybownikéw interesowato by
poréwnanie termiki péinocnej z termika krajow
potudniowych. Szkoda wiec, ze nie ustyszeliSmy
tym razem tak sumiennych zawsze wywodow prof.
Eredii.

Szybowcowy we Lwowie

Zawody szybowcowe, tak krajowe W styczniu b.r. nieoficjalnie zgtoszo- (o konkurencji. W spétzawodnictwo
jak i miedzynarodowe, maja za zada- ne byly ekipy: szwajcarska, francuska, byto ciezkie. Regulamin zlotu, uktada-
nie wykazac: niemiecka, wtoska, wegierska, cze- ny wg regulaminu najblizszej olim-

a) poziom wyszkolenia pilotéw, chostowacka, jugostowianska, litewska, piady szybowcowej, przewidywat bar-

b) postep w poznaniu atmosfery, no i polska. Oficjalnie, w terminie dzo trudne, ale i bardzo ciekawe prze-

c) rozwo6j techniczny szybowcow, zgtoszone zostaty zespoty: niemiecki, oty docelowe. Przypomne je:

d) rozpietos¢ miedzy wiadomosciami  wegierski, (jugostowianski, litewski i Préba I

teoretycznymi a
ich wykorzystania.
Jezeli organizacja zawodow jest do-
bra lub $rednia, mozna przekonac sie
o0 postepie i rozpietosci poszczegélnych

umiejetnosciami

dziatow, jesli jest niedostateczng —
mozna uzyska¢ obraz fatszywy lub
zaden.

W krajowych zawodach  wszystko

jest tatwiej zauwazy¢; obserwacje mo-
zna tatwiej posegregowac i wyciggnac
z nich wnioski. Przed obserwatorem

stoi twor znanych ludzi. W zawodach
miedzynarodowych cze$¢ ludzi (pilot,
konstruktor, meteorolog, obstuga) jest

mato znana, a wiec ich twor jest juz
pewng zagadka. Jezeli poziom ekip w
zawodach miedzynarodowych choé¢ w
czesci dziatow jest rowny, to ijest juz
zawsze mozliwo$¢ niespodzianek. W
tym wypadku zawody stajg sie cieka-
we, podniecajg niewiadomoscia roz-
strzygnie¢. Ale jesli jedna z ekip pod
kazdym wzgledem dominuje nad po-
zostatymi, to przestajg by¢ one kon-
kurencja ekip, stajac sie rozgrywka
cztonkéw jednej ekipy.

Taki wtasnie charakter
Szybowcowy ISTUS 1939.

Gdy na Aeroklub RP przyszedt czas
zorganizowania u siebie kongresu i za-
wodéw ISTUS, udziat tak w Zjezdzie
naukowo - organizacyjnym jak i w
zlocie zapowiadat sie bardzo licznie,
a konkurencja zlotu b. silnie.

miat Zlot

polski.. Rozw6j wypadkéw politycznych
spowodowat wycofanie sie ekipy litew-
skiej *) i na tydzien przed rozpocze-
ciem zlotu — ekipy niemieckiej. Za-
miast projektowanych 17, a zgtoszo-
nych 12, startowato tylko 7 szybowcow.

Ekipa polska sktadata sie z 3 pilo-
tow wysokiej klasy, majacych za soba
liczne, dilugodystansowe przeloty w
réznych warunkach. Szybowce — to
2znane PWS-101, wysokiej klasy wy-
czynowej, oraz 1 nieoblatany PWS-102.

Ekipa wegierska stawita sie o skta-
dzie niejednolitym, zaréwno jesli cho-
dzi o pilotow, jak i o szybowce. Wy-
starczy nadmienié¢, ze jeden z pilotow
miat okoto 30 godzin zaglowych, a z
szybowcéw tylko jeden madgt zabiegacd
o klase wyczynowga; pozostate 2 to
treningowe.

Ekipe jugostowianskag stanowili pilo-
ci dobrej klasy oraz szybowiec kon-
strukcji i wykonania amatorskiego.
Byta ona bez widokéw na uzyskanie
jakiegokolwiek punktowanego miejsca,
wskutek niedostatecznego sprzetu. Kie-
rownictwo zawodéw chciato dla wy-
rownania szans dac¢ ekipie jugosto-
wianskiej drugi szybowiec polski typu
PWS-101, stato to sie jednak niemoz-
liwe wskutek formalnego sprzeciwu
Wegrow.

W  takim

to skladzie stanety ekipy

*) Przybyli obserwatorzy.

Przelot docelowy, w ktérym punkto-
wana jest tylko szybko$¢ przelotowa.
(Czas liczony od chwili odczepienia sie
od samolotu do chwili lgdowania na
wskazanym lotnisku, w minutach z
zaokragleniem do minut catkowitych).

Préba II.

Przelot docelowy, w ktérym punkto-
wana jest tylko wysoko$¢ osiggnieta
ponad wysoko$cig odczepienia.

Préba I11.

Przelot docelowy na odlegto$¢ ponad
250 km.

Punktowane byty:

a) Odlegto$¢ w linii prostej od miej-
sca startu do miejsca lgdowania, je-
zeli pilot wylgdowat w wycinku kota
o promieniu = L (L — odlegto$¢ od
miejsca startu do miejsca celu), ktore-
go kat wynosi 10°, a dwusieczng jest
linia, taczaca miejsce startu z lotnis-
kiem docelowym.

b) Odlegto$¢ i szybko$¢ przelotowa
w wypadku lgdowania na lotnisku do-
celowym.

c) Czas byt liczony analogicznie ljak

w Prébie I, odczytany z barografu
przy odliczeniu czasu ciggniecia szy-
bowca od chwili startu do chwili od-
czepienia.

W razie lagdowania poza lotniskiem,
lot liczyt sie jako odbyty i drugi raz

do tej proby pilot startowa¢ nie miat
prawa.



Wyniki zawoddéw ISTUS 1939
I”proba Il préba Il préba IV préba**) K lasy fi-
) Szybo-  szybkos¢ 3 2w w03 ® pozaregula- kacja
) ysokos$¢ rze- pkt . - .
Lp % Pilot wiec ptrozvt\élla?- B‘§ :’T‘ ponad a-§ % pIot 5do)-/ ms'gg' minowa og6lna
X = X =
W km/godz. &= g startm. g9 g km  byte miejsce  pktyjmiejsce
Jugo- P
stow. Stanojevic UTVA — — — — . - | o
2 o Tasnadi Nemere - — 720 *) 52 104 1V \ 10,4 v
F
3 “é Szokolya M-22 _ 138 27,6 111 v 27,6 11
4
2 Ni
4 : . - ie
Tariska Szittya _ 6 startowat _ _
5 Goéra PWS-101 . — 580 19,4 1 167 33,4 | 11 52,8 11
g Ni
5 PN . ie
6 E’ Plenkiewicz PWS-101 38,2 37,5 | 680 20,1 | 158,5 31,7 1 startowat 89,3 |
7 Kasprzyk PWS-102 - - 48 9,6 \Y 11 9,6 \Y
*) wysoko$¢ niepunktowana na skutek lgdowania 40 km za lotniskiem Brody.
=) Proba ,.ladowanie na punkt” — dla rozegrania nagrody niezdobytej w | prébie. Startowat tu jako szésty Jugostowianin Lekie.
W proébie brato udziat po 2 pilotéow z kazdej ekipy.
Podany ponizej opis warunkéw at- lowe Lublin — Swidnik, 180 km. Wy- telefoniczne dobre. Stosunek ludnosci

mosferycznych w dni lotne oraz trasy
przelotéw dajg wyobrazenie o trudnos-
ciach, jakie musieli pokona¢ piloci, aby
dotrze¢ do celu.

Dnia 14.V.1939 r.

Zachmurzenie na og6t duze. Z rana
chmury warstwowe i warstwowo-kie-
biaste o podstawie 300 — 400 m oraz
drobne deszcze. W ciggu dnia skiebia-
nie sie chmur. Chmury Cu i Cb o pod-
stawie 600 — 800 m. Po potudniu —
burze. W ciggu dnia wystepowanie
tawic chmur wyzszych, tamujacych lo-
kalnie  rozwoj pradéw  pionowych.
Wiatry S i SW,; dolne stabe, gdrne o
szybkosci ok. 35 km/godz.

W dniu tym rozegrano probe | —
szybkosci — do lotniska docelowego
Brody; odlegtos¢ 95 km od Lwowa,

wysokos$¢ odczepienia 800 m. Start ot-
warto o godz. 11.30.

Dnia 16.V.1939 r.

Zachmurzenie okoto potowy pokry-
cia nieba, w ciggu dnia stopniowo
wzrastajgce. Chmury Cu i Cb o pod-
stawie 1200 1500 m. Po potudniu
gdzieniegdzie przelotne deszcze. Wia-
try gérne z rana SW, obracajace sie
w ciggu dnia na W, o szybkos$ci 45
km/godz, jednak stopniowo malejgcej.

W dniu tym rozegrano probe Il
wysokosci do lotniska docelowego
Brody, odlegtego o 95 km; wysokos$¢
odczepienia 1000 m, start otwarto o
godz. 10,30.

Dnia 18.V.1939 r.

Rano pogodnie. W ciggu dnia od
do V2 pokrycia nieba przez chmury
kiebiaste o podstawie okoto 1200 m.
Wiatry do 2000 m SW, wyzej — S o
szybkos$ci okoto 20 km/godz. W ciagu
dnia stopniowy obrét wiatréw na tra-
sie do Lublina na S.

W tym dniu rozegrano prébe 11l —
szybkos¢ i odlegto$¢ — lotnisko doce-

soko$¢ odczepienia 800 m. Start o go-
dzinie 11-tej. Przelot docelowy do Lu-
blina musiat by¢ wykonany z bocznym
wiatrem (szybko$¢ ok. 30 km/godz.),
co przy tak stosunkowo péznej mozli-
wosci lotu, byto dla zawodnikéw zada-
niem bardzo trudnym.

Doktadne przestudiowanie powyz-
szych danych pozwala na ustalenie, co
nastepuje:

— Z catlych zawodéw tylko lot doce-

lowy w pierwszej probie, dokonany
przez pilota K. Pienkiewicza jest na
prawde pirewszorzednym wyczynem
na miare zawodéw, pomimo stabej
szybkosci przelotoweij, ale wobec b.
ciezkich  warunkéw atmosferycznych,
stawiajgcych pod znakiem zapytania
mozliwo$¢ przelotu docelowego w tym
kierunku.

— Drugi lot interesujagcy — to prze-
lot poza cel pilota wegierskiego Tas-
nadi. Wskutek niewypetnienia warun-
ku regulaminu stracit on punkty i
pierwsze miejsce w drugiej probie
,wysoko$¢ ponad start“. Ladowanie
w wyznaczonym celu zmienitoby zu-
petnie wyniki zawodoéw.

— Loty w probie 111 ,lot doce-
lowy do Lublina“, z bocznym wiatrem
o sile 30 km/godz, nalezaty do bardzo
trudnych tak pod wzgledem taktycz-
nym jak i pilotazowym. Jednakze wo-
bec faktu, Zze niekoniecznie nalezato
osiggna¢ cel, aby mie¢ lot punktowa-
ny, maja one mniejszy walor niz prze-
lot pil. Pienkiewicza w probie I.

Przechodzac do organizacji nalezy
podkresli¢c brak opdznien w naplywa-
niu meldunkéw o przygodnych lgdowa-
niach. Zawodnicy cudzoziemscy, pomi-
mo ponurych przewidywan, nie mieli
zadnych trudno$ci w porozumieniu sig
z ludnoscig i wtadzami, a to dzieki od-
powiednim formularzom i instrukcjom,
jakie kazdy z nich otrzymat. Organi-
zacja transportu powrotnego oraz star-
tu dobra. Drogi kolowe boczne zle,
gtéwne trakty Srednie. Polaczenia

i wiadz bardzo zyczliwy.

Ten krotki przeglad pozwala stwier-
dzi¢, ze wyniki Zlotu Szybowcowego
ISTUS 1939 sg stabe tak w stosunku
do dzisiejszych mozliwosci szybowco-
wych, jak tez do witozonej pracy i pie-
niedzy.

Jednakze tylko podczas zawodow
mozna mie¢ miarodajng ocene postepu
szybownictwa. Zadne wyczyny spora-
dyczne, zadne wyczyny premiowane,
trwajace rok caty, nie dajg moznosci
oceny rzeczywistej wszystkich pier-
wiastkéw, wymienionych na wstepie,
a to dlatego, ze poszczegélne loty od-
bywajg sie w réznych warunkach tak
technicznych (warunki  meteo.), jak i
psychicznych.

KRONIKA

Rekordy jugostowianskie na polskim
szybowcu. Pilot jugostowianski, p. Le-
mesic ze szkoty szybowcowej Vrsac
ustanowit w dniu 21 maja dwa krajo-
we rekordy: odlegtosci — 362 km i wy-
sokosSci  3.600 m uzyskujjac zarazem
ztotag odznake wyczynowg. Lot odby-
wat sie na ,,Komarze", budowanym w
Jugostawii z licencji.

470 km. Por. Paselak z Luftwaffe
wykonat w kwietniu przelot z Wasser-
kuppe na Pomorze, ditugosci 470 km.
Wyczynu tego dokonano na starym
»,Rhénbussard‘zie*.

205 km na dwumiejscowce. 23 kwiet-
nia por. Colin i p. Melleton przelecieli
na wzmiankowanej tu kiedy$ dwu-
miejscowce inz. Castello ,Castel 24“
z Etampes do Barsur - Aube, co sta-
nowi 205 km. W ten sposéb pobity
zostat dotychczasowy rekord francus-
ki, ktory wynosit niespetna 100 km.

Jubileuszowe zawody w Elmira. Od
24 czerwca do 9 lipca odbeda sie 10-te
amerykanskie doroczne zawody szy-
bowcowe. Spodziewany jest udziat go-
§ci zagranicznych.
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NADZWYCZAIJNE WALNE ZGROMADZENIE.

W dniu 24 czerwca odbyto sie w Warszawie Nad-
zwyczajne Walne Zgromadzenie Aeroklubu R. P.
z nastepujacym porzadkiem dziennym:

1. Informacyjne sprawozdanie Prezesa z dotych-
czasowych prac Zarzadu.

2. Wytyczne dziatalnosci aeroklubow.

3. Warunki powstawania nowych aeroklubéw re-
gionalnych.

4. Rozgraniczenie terenow dziatalnosci
bow regionalnych.

5. Zatwierdzenie regulaminu Zarzadu A. R. P.

6. Krajowe Zawody Lotnicze.

7. Zlot do morza.

8. Wolne wnioski.

W Zgromadzeniu wzieli udziat delegaci wszyst-
kich aeroklubow. Obradom przewodniczyt prezes
Aeroklubu Slgskiego, p. dyr. inz. A. Wylezynski.

aeroklu-

WARUNKI POWSTAWANIA NOWYCH
AEROKLUBOW REGIONALNYCH.

Na Walnym Zgromadzeniu w dniu 24.VI. uchwa-
lone zostaty warunki powstawania nowych aeroklu-
béw regionalnych w nastepujgcym brzmieniu:

1. Aeroklub regionalny moze powsta¢ w zasadzie
tylko w miescie wojewodzkim, w Kktéorym istnieje
czynny osrodek lotniczy wojskowy lub cywilny, jak
putk lotniczy, wytwdrnia ptatowcow lub silnikow,
szkota pilotow itp.

2. Aeroklub regionalny musi byé dostepny dla
og6tu obywateli R. P. z terenu swojej dziatalnosci.
Jego gtéwnym zadaniem musi by¢ uprawianie spor-
tu lotniczego samolotowego.

3. O zalegalizowanie aeroklubu moga sie ubiegaé
organizacje lub grupy osob, ktdre posiadajg w swym
gronie przynajmniej 10 pilotow i sg w stanie zapew-
ni¢, iz roczne wptywy aeroklubu, powstate ze skia-
dek cztonkowskich oraz subwencji miejscowych
wtadz i organizacji wystarczg na pokrycie najnie-
zbedniejszych wydatkéw administracyjnych klubu
i nie beda nizsze od 15.000 zt.

Poza tym w chwili przyjecia do Aeroklubu R. P,
a co za tym idzie rozpoczecia korzystania z fundu-
szow centralnych, nowy aeroklub regionalny musi
posiadac:

a) przynajmniej 3 samoloty typéw uzywanych w
lotn. sport, do szkolenia i treningu,

b) co najmniej 50 cztonkéw, w tym 15 pilotéw sa-
molotowych,

c) zapewnione state poparcie finansowe lokalnych
instytucyj spotecznych (okregu LOPP).

4. Organizacje sportowo-lotnicze nie odpowiadaja-
ce powyzszym warunkom mogga istnie¢ wytgcznie
jako filie aeroklubéw regionalnych.

5. Na terenie wojewodztwa moze istnie¢ tylko je-
den aeroklub regionalny.

W dyskusji stwierdzono, ze najwiecej szans do
powstania aeroklubow regionalnych majg obecnie
miasta: Kielce i Luck (Aeroklub Kielecki i Aeroklub
W otynski).

TERENY DZIALALNOSCI AEROKLUBOW.

Dokonany na Walnym Zgromadzeniu w dniu 24.VI.
podziat obszaru R. P. pomiedzy poszczegGlne aero-
kluby regionalne przedstawia sie jak nastepuje:

Aeroklub Warszawski ma przydzielony teren m.
stot. Warszawy, cate wojew. Warszawskie oraz po-
wiaty: Szczuczyn, Wysokie Mazowieckie, Bielsk Po-
dlaski i Biatystok z wojew. Biatostockiego i powiaty:
Radom, Kozienice, I4za, Kielce, Opatow z wojew.
Kieleckiego.

Aeroklub Krakowski posiada wojew. Krakowskie
oraz powiaty: Olkusz, Miechow, Pinczéw, Witoszczo-
wa, Jedrzejow, Stopnica i Sandomierz — woj. Kie-
leckiego.

Aeroklub Lwowski — wojewddztwa: Lwowskie,
Stanistawowskie, Tarnopolskie i Wotyniskie.

Aeroklub Poznanski — wojewddztwo Poznaniskie.

Aeroklub Wilenski — wojew. Wileriskie, Nowo-

grodzkie oraz powiaty: Grodno, Wotkowysk, Suwat-
Ki, Augustow i Sokotka z wojew. Biatostockiego.

Aeroklub Slgski — wojew. Slagskie oraz powiaty:
Bedzin, Sosnowiec, Zawiercie i Czestochowa z woj.
Kieleckiego.

Aeroklub Gdanski — teren Wolnego Miasta oraz
powiaty: Morski wraz z Gdynig, Kartuzy, Koscierzy-
na, Chojnice, Starogard i Tczew z wojew. Pomor-
skiego.

Aeroklub Pomorski — wojew. Pomorskie z wy-
jatkiem 6 powiatow poéinocnych, przydzielonych Ae-
roklubowi Gdanskiemu.

Aeroklub to6dzki — wojewddztwo tddzkie.

Aeroklub Lubelski — powiaty: Lublin, Putawy,
Lubartow, Wiodawa, Chetm, Jandéw, Krasnystaw,
Bitgoraj, Zamo$¢, Tomaszow Lub. i Hrubieszéw woj.
Lubelskiego.

Aeroklub Podlasko-Poleski w Biatej Podl. — po-
wiaty: Biata, Siedlce, Lukow i Radzyhn wojew. Lu”
betskiego oraz cate wojewodztwo Poleskie.

LOT DO TEHERANU.

W dniu 10 czerwca Aeroklub R. P. podejmowat
lampka wina pilotow pp. kpt. Stefana Kryniskiego



i dr Eugeniusza Przysieckiego z okazji ich lotu do
Teheranu na uroczystosci zaslubin kréla.

UDZIAL W ZLOCIE DO RZYMU.

W organizowanym w dn. 4.VI. przez R. U. N. A,
z okazji Kongresu Prasy Lotniczej, Zlocie do Rzymu
wzieli udziat z Polski 2 samoloty, przy czym p. T.
Derengowski, reprezentujagcy ,Skrzydlatg Polske“
zajat na samolocie ,Bak“ n miejsce, przelatujac
4.035 km, za$ p. St. Ostaszewski z delegatami Klubu
Sprawozdawcow Lotniczych, pp. St. Wojtkiewiczem
i P. Kowalskim, na RWD-13 — Vll-e.

Sekretarz generalny
(—) adw. J. Tereszczenko.

Warszawa, dnia 26 czerwca 1939.

Centralne Biuro Sprzedazy Przewodow

o CENTROPRZEWOD"

Spotka z ogr. odpowiedz. W arszawa, ul. Krélewska 23
telefony: 340-31, 340-32, 340-33, 340-34, 340-42

Przewody izolowane

w wykonaniu przepisowym oznaczone z6ttg nitkg S.E.P.
z nastepujacych fabryk krajowych:

Fabryka Kabli i Drutu w Bedzinie, Sp. z ogr. odp.,

Kabel Polski S. A. w Bydgoszczy,

Fabryka Kabli Clement Zahm w Dziedzicach, Sp.zo.o.

Fabryka Kabli S. A w Krakowie

Polskie Fabryki Kabli i Walcownie Miedzi S. A.

w Ozarowie Warsz.
Tow. Przem. ,Kabel“ S. A. w Warszawie,
Warszawska Wytwdrnia Kabli S. A. w Warszawie.

WYTWORNIA SILNIKOW |

HENRYK

TOWARZYSTWO
ZAKEADOW -mmmmmmmmemeee e

ZYRARDOWSKICH

SPOLKA AKCYJINA
WARSZAWA, TRAUGUTTAS8

WYROBY LNIANE:
Bielizna stotowa, $cierki i recz-
niki, bielizna poscielowa Iniana
i poélliniana, tkaniny oponowe,
ptachty, brezenty impregnowane,
tkaniny ubraniowe, wsypy i worki

WYROBY BAWELNIANE:

Bielizna stotowa,
lowa

poscie-
i artykuty kapielowe

PRZEDZA | NICI

WYROBY TRYKOTOWE

WARSZTATY MECHANICZNE

LIEFELDT

STEFAN SCHIFFNER

SP.z OGR. ODP.

WARSZAWA, WOLNOSC 5.

TEL. 640-28, 523-86, 241-37

SILNIKI PRZEMYSLOWE ¢« MOTOPOMPY « CZESCI METALOWE
DO PLATOWCOW « CZESCI DO SILNIKOW LOTNICZYCH «CZESCI
DO SAMOCHODOWe. PODGRZEWACZE POWIETRZA DO SILNIKOW

LOTNICZYCH

| SAMOCHODOWYCH

Numer opuscit prase dn. 28 czerwca 1939 r.

Wydawca | redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

Drukarnja~Polska”, Warszawa, Szpitalna 12

s-é._Z._G. kar. ",
w dzierzawie Spotki Wydawniczej Czasopism, Sp. z 0. 0.



Spotka Akcyjna J JOH N w todzi

TOKARKI do metali najnowszej konstrukcji 9-ciu typéw
WIERTARKI do metali stupowe i kadtubowe
PRZEKELADNIE ZEEBATE i motoreduktory, przektadnie $limakowe w skrzyniach oliw-

nych, motoreduktory stupowe do napedu indywidualnego zelektryfikowanych obra-
bilarek iprzektadnie o bezstopniowej zmianie obrotow

KOLA ZEBATE czotowe z zgbami frezowanymi prostymi, [skosnymi i daszkowymi, oraz
kota zebate stozkowe z zebami heblowanymi

PEDNIE h(transm'sje), naprezacze paséw, sprzegta cierne, klowe, sprezyste itd. Kota za-
machowe

NAPEDY PASKAMI KLINOWYMI (texropy)
POSTAWY WALCOWE (mlewniki) typu® MIAGA i cze$ci do nich. Zapasowe wal-

ce zeliwno-utwardzone

GLADZIARKI (kalandry) réznych typéw dla przem%sw wiékienniczego ipapierniczego.
Zapasowe walce z powtokg: paplerowa, jutowga, baweiniang

KOTLY ZELIWNE oryg. Strebel'a oraz radiatory (grzejniki) do ogrzewan centralnych

ODLEWY zwykte maszynowe i z zeliwa wysokowarto$ciowego, wytwarzanego metoda
bgzkoksowq, oraz odlewy dla przemystu chemicznego z zeliwa kwaso-, tugo- i ognio-
odpornego

PIECE ZELIWNE szybkogrzejne cyrkulacyjne

BIURA WLELASNE:
WARSZAWA. KRAKOW. POZNAN. KATOWICE

PTE

POLSKIE TOWARZYSTWO ELEKTRYCZNE

Spotka Akcyjna

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

TRANSFORMATORY OLEJOWE
do 2500 kVA i 35000 V
TRANSFORMATORY SUCHE
do 160 kVA i 6000 V
WARSZAWA, AL, NIEPODLEGtOSC1120 m. 4 SILNIK! ASYNCHRONICZNE
Tel 4.53-08 do 750 KM i 6000 V
SILNIKI ASYNCHRONICZNE —

SYNCHRONIZOWANE
do poprawy cos < sieci

tgczy wiekszoS¢ przedsiebiorstw
przemystowych, pracujgcych dla
lotnictwa polskiego
MASZYNY PRADU STALEGO
do 100 KM

Generalny przedstawiciel eksportowy )
SILNIKI KRANOWE i TRAKCYJNE

SEPEWE, Sp. Akc. MASZYNY SPECJALNE

Warszawa, ul. Mazowiecka 9






